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Reaktivierung GleisanschluB K+S Kali GmbH Werk Siegfried Giesen
Feasibility-Studie
Unterlagenverzeichnis

Anhang Bezeichnung MaBstab Register | Ordner
1 Erlduterungsbericht + Anlagen
1.1 Erlauterungsbericht 1 1
1.2 relevanter Schriftverkehr / Stellungnahmen 1 1
2 Ubersichtspline
2.1 Ubersichtslageplan 6stliche Varianten G1 bis G3 1:5000 2 1
2.2 Ubersichtslageplan westliche Varianten G4 bis G6 1:10000 2 1
3 Zerrplane
3.1 Variante G1 - Zerrplan - LST, EOW, 50 Hz ohne 3 1
3.2 Variante G1a - Zerrplan - LST, EOW, 50 Hz ohne 3 1
3.3 Variante G2 - Zerrplan - LST, EOW, 50 Hz ohne 3 1
3.4 Variante G2a - Zerrplan - LST, EOW, 50 Hz ohne 3 1
3.5 Variante G2b - Zerrplan - LST, EOW, 50 Hz ohne 3 1
3.6 Variante G3 - Zerrplan - LST, EOW, 50 Hz ohne 3 1
3.7 Systemibersicht Schalt- und Steuereinrichtungen EOW ohne 3 1
4 Lageplane 1:1000
4.1 Lageplane Trassierung, EOW, 50 Hz
411 Variante G1 - Ubergabebahnhof / Harsum; Trassierung, LST, 50Hz 1:1000 4 1
41.2 Variante G1a - Ubergabebahnhof / Harsum; Trassierung, LST, 50Hz 1:1000 4 1
41.3 Variante G2/G3 - Bereich Harsum; Trassierung, LST, 50Hz 1:1000 4 1
41.4 Variante G2a - Bereich Harsum; Trassierung, LST, 50Hz 1:1000 4 1
415 Variante G2b - Bereich Harsum; Trassierung, LST, 50Hz 1:1000 4 1
41.6 Variante G2 - Ubergabebahnhof; Trassierung, LST, 50Hz 1:1000 4 1
41.7 Variante G3 - Ubergabebahnhof; Trassierung, LST, 50Hz 1:1000 4 1
4.2 Lagepldne OLA
4.2.1.1 |Lageplan OLA Variante G1/G1a Harsum Blatt 1/3 1:1000 4 1
4.2.1.2 |Lageplan OLA Variante G1/G1a Harsum Blatt 2/3 1:1000 4 1
4.2.1.3 |Lageplan OLA Variante G1/G1a Harsum Blatt 2/3 1:1000 4 1
4.22.1 |Lageplan OLA Variante G2/G3 Harsum Blatt 1/3 1:1000 4 1
4.2.2.2 |Lageplan OLA Variante G2/G3 Harsum Blatt 2/3 1:1000 4 1
4.2.2.3 |Lageplan OLA Variante G2/G3 Harsum Blatt 3/3 1:1000 4 1
4.2.3.1 |Lageplan OLA Variante G2a/G2b Harsum Blatt 1/3 1:1000 4 1
4.2.3.2 |Lageplan OLA Variante G2a Harsum Blatt 2/3 1:1000 4 1
4.2.3.3 |Lageplan OLA Variante G2a/G2b Harsum Blatt 3/3 1:1000 4 1
4.2.4.2 |Lageplan OLA Variante G2b Harsum Blatt 2/3 1:1000 4 1
4251 |Lageplan OLA Variante G2 Ubergabebahnhof 1:1000 4 1
4252 |Lageplan OLA Variante G3 Ubergabebahnhof 1:1000 4 1
5 Regelquerschnitte
5.1 Regelquerschnitt 1 - Variante G1/G1a - Ubergabebahnhof 0.3+28.78 1:100 5 1
5.2 Regelquerschnitt 2 - Variante G1/G1a - Ubergabebahnhof 0.6+35.00 1:100 5 1
5.3 Regelquerschnitt 3 - Variante G1/G1a/G2a/G2B - Neubau Damm 1:100 5 1
5.4 Regelquerschnitt 4 - Variante G2/G2b/G3 - Bereich Harsum 1:100 5 1
5.5 Regelquerschnitt 5 - Variante G2/G2b/G3 - vorh. Damm Harsum 1:100 5 1
5.6 Regelquerschnitt 6 - Variante G2/G2a/G2b - Ubergabebahnhof 1:100 5 1
5.7 Regelquerschnitt 7 - Variante G2/G1/G3 - gelandegleiche Lage 1:100 5 1
5.8 Regelquerschnitt 8 - Variante G2/G1/G3 - Lage im Einschnitt 1:100 5 1
5.9 Regelquerschnitt 9 - Variante G3 - Ubergabebahnhof 1:100 5 1
6 Bauwerke
6.1 Bauwerk 257 1:50 6 1
6.2 Bauwerk 258 1:50 6 1
6.3 Bauwerk 259 1:50 6 1
6.4 Bauwerk 260 1:50 6 1
6.5 Bauwerk 261 1:50 6 1
6.6 Bauwerk 262 1:50 6 1
6.7 Bauwerk 264 1:50 6 1
7 Héhenplane
71 Ubersichtshéhenplan Variante G2 1:5000/500 7 1

Eine Erstellung von Planunterlagen flr die Varianten G4 bis G6 wurde auf Grund der gewiinschten Planungstiefe nicht beauftragt.
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1 Allgemeines
1.1 Bestellung bzw. vom Besteller (AG) formulierte Aufgabenstellung

1.1.1 Aufgabenstellung

Die K+S Kali GmbH prift eine mégliche Wiederaufnahme der Férderung im zur Zeit
als Reservebergwerk geflhrten Kaliwerkes Siegfried-Giesen. Hierfir ist auch wie-
der ein Gleisanschluss notwendig.

In einer Studie vom April 2011 wurde die Wiederinbetriebnahme des Gleisanschlus-
ses zwischen dem Werk und dem Anschlussbahnhof Harsum in drei prinzipiellen
Varianten G1 bis G3 untersucht.

Im Dezember 2011 wurden drei weitere, grundsatzlich neue Varianten G4 bis G6
fir eine westliche Anbindung des Werkes Siegfried Giesen an das Schienennetz
der DB AG geprift und bewertet sowie die Variante G1a aus der Studie vom April
2011 um eine Uberleitverbindung fiir die Nordausfahrt ergénzt.

In der vorliegenden Studie werden zwei Untervarianten G2a und G2b zur Variante
G2 untersucht und die beiden Unterlagen vom April 2011 sowie Dezember 2011
zusammengefahrt.

Aufgabenstellung fiir die Studie vom April 2011

Grundlage der Aufgabenstellung bildet ein Grobkonzept der K+S Kali GmbH. Am
16. Dezember 2010 fand hierzu eine Besprechung bei der DB Netz AG, Regional-
bereich Nord in Hannover statt.

Die Ergebnisse dieser Besprechung wurden durch den Auftragnehmer in der Be-
sprechungsnotiz vom 16. Dezember 2010 zusammengefasst und bilden eine
Grundlage fir die Planung.

Folgende Hauptpunkte flr die Bearbeitung sind derzeit aus den vorliegenden Infor-

mationen erkennbar:

- Variantenuntersuchung / Variantenbewertung allgemein:

o Jeweils beide Bedienungsvarianten (Nr. 2a, 2b in Notiz) in Kombination mit
jeweils der Variante 1, 2 oder 3 fir die Gleisgruppe / Gleisharfe nach Feasi-
bility Study.

o Gewerkeweise: Erlauterungen, Vorteile, Nachteile, Kosten, Genehmigungen,
Abweichungen zum Regelwerk bzw. zur Gblichen Praxis.

o Plandarstellungen (schematisch), Variantenvergleich, Ausschlussgrinde far
einzelne Varianten, Empfehlung Vorzugsvariante.

- FUr den Bereich Bahnhof Harsum ist ein Uber die reine, geplante Verlangerung
der Gleise fur die Variante 1 der Gleisharfe nach Feasibility Study noch Folgen-
des zu untersuchen:

o Neutrassierung Anschlussgleis Richtung Werk nach Verlangerung der Glei-
se auf 500 m.

o Untersuchung der beiden prinzipiellen Betriebsvarianten 2a und 2b zur Be-
dienung des GA.

o Notwendige Gleise und Weichen im GA bei Variante 1 bzw. 2/3 fir die
Gleisharfe nach Feasibility Study in Verbindung vor allem mit Betriebsvarian-
te 2 b.

o Notwendige LST im GA bei Variante 1 bzw. 2/3 fir die Gleisharfe nach Fea-
sibility Study in Verbindung vor allem mit Betriebsvariante 2b.

' K+S Kali GmbH, Leistungsbeschreibung zur Bestellung Nr. 6700537575/0001/62M vom 25.01.2011
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o Notwendige OLA im GA bei Variante 1 bzw. 2/3 fir die Gleisharfe nach Fea-
sibility Study in Verbindung vor allem mit Betriebsvariante 2b.
- Bedienung und Uberwachung der Weichen der Anschlussbahn (Gleisharfen,
Strecke); z. B. EOW, z. B. ausgelagerter Bereichsstellrechner, usw.
- Stromversorgung Whz )
- Untersuchung Notwendigkeit Sicherungstechnik BU mit kreuzenden Wegen.

Aufgabenstellung fiir die Studie vom Dezember 2011

Far die Varianten G4 bis G6 soll jeweils die grundsatzliche Machbarkeit im Hinblick

auf

- betriebliche Zwangspunkte (Betrachtung der DB-Angaben);

- eventuelle Bauwerke (z.B. evtl. Briicken, Uberwerfungsbauwerke);

- die Leit- und Sicherungstechnik;

- die Oberleitungsanlagen;

- die eventuelle Beeinflussung von Schutzgebieten wie z.B. LSG, NSG, Uber-
schwemmungsgebiete, Vogelschutzgebiete, auf der Grundlage von amtlichen
Karten des Landes Niedersachsen;

- den Erd- und Gleisbau;

grob geprift und verbal begriindet werden. Fir die Varianten G4 bis G6 werden

keine Planunterlagen erstellt. Lediglich ein Ubersichtsplan im MaBstab 1:10000 soll

auf Grundlage der vom AG zur Verfligung gestellten Daten erstellt werden.

Weitergehende, vertiefende Untersuchungen, Berechnungen und Darstellungen fir

die Varianten G4 bis G6 in der Planungstiefe der Studie vom April 2011 gehdren

abstimmungsgeman nicht zum Leistungsumfang.

Die Variante G1a aus der Studie vom April 2011 ist im Hinblick auf die Notwendig-

keiten fir die Ausfahrt auf die DB-Strecke in der damaligen Planungstiefe zu bear-

beiten.

Aufgabenstellung fiir die Studie vom Juni 2012°:

Leistungsumfang ist die Prifung von zwei weiteren Anschlussméglichkeiten G2a
und G2b an die Strecke 1770 in Harsum in der Planungstiefe der Studie vom April
2011 sowie eine zusammenfassende Darstellung und Bewertung aller neun Varian-
ten.

Die neue Variante G2a entspricht ab ca. dem BW257 der Variante G2 vom April
2011. Die Anbindung an die Strecke 1770 erfolgt jedoch nur nach Norden ohne die
bisherige Ausfahrt nach Siiden. Fiir die Nordausfahrt ist eine Uberleitverbindung
(&hnlich Variante G1a vom Dezember 2011) zu berlcksichtigen.

Die neue Variante G2b entspricht prinzipiell der Variante G2 vom April 2011. Zu-
satzlich erhalt die Variante G2b noch eine Ausfahrt nach Norden. Fir die Nordaus-
fahrt ist eine Uberleitverbindung (ahnlich Variante G1a vom Dezember 2011) zu be-
rcksichtigen.

Flr die insgesamt neun Varianten ist eine zusammenfassende Gegeniberstel-
lung/Matrix/Bewertung mit abschlieBender Empfehlung einer Vorzugsvariante zu
erstellen.

2 K+S Kali GmbH, Leistungsbeschreibung zur Bestellung Nr. 6700629948/0001/62M vom 26.09.2011
3 K+S Kali GmbH, Leistungsbeschreibung zur Bestellung Nr. 6700712900/0001/62M vom 17.04.2012
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1.1.2

Betriebliche Vorgaben

Vom AG wurden folgende Zahlen bzw. Angaben fiir die Bearbeitung tibergeben.*

Bahntransporte DB Netz Bahnhof Harsum

Zug-
Produkt Zieldestination/ Bruttogrenzlast Waggon- | Lénge i. | Anzahl | lange
Zielregion BR 185 typ Puffer in m | Wagen inm
zzgl. Lok
(in Einfachtraktion) gerundet max. 20m
Esta-Salz Heringen 1755 Bt (Regelzug) Tanoos 16,00 19 304,00
Korn-Kali Meck-Pom 2715 Bt Td 10,00 48 480,00
Kieserit Hamburg 2715 Bt Tanoos 16,00 30 480,00
KK/Kieserit
(1500 Nt) Hafen Harsum K.A. Tanoos 16,00 23 368,00
Bahncontainer
2/Wagen Hamburg 2715 Bt Sgns 20,00 30 600,00
Ersatz fiir Td 16,00
Verladedaten Werk Siegfried Giesen (ein- und ausgehend)
Produkt . . Méglicher Wochen-
Zieldestination Gesamt | teff/ | Anzahl | Waggon- | Ziige / | Zlige/ plan Abfuhr
t eff Zug | Wagen typ Jahr | Woche
Mo | Di | Mi | Do | Fr
Esta-Salz -> WI 700.000 1.254 19 Tanoos 558 11 2 2 3 2 |2
Korn-Kali DE - >
Fléche 400.000 | 1.040 40 Td 385 8 2 2 2 |2
Kieserit -> HH 200.000 | 1.980 30 Tanoos 100 2 1 1
Hafen KK/Kieserit | 150.000 | 1.518 23 Tanoos 100 2 1 1
Bahncontainer Sgns 50 1 1
Gesamt 1.450.000 1.193 24 4 |46 ]5]5
Anlieferung 60er
von ZI| 100.000 | 1.980 30 Tanoos 50 1 1

Die angegebenen Zugtonnagen sind maximale Netto-Tonnagen aufgrund Brutto-
grenzlasten. Die durchschnittliche Zuganzahl (jeweils ein- und ausgehend) betragt 5
Zige pro Tag. Fir die Auslegung der Bahnanlagen sind 7 Zugpaare pro Tag (Sai-
sonnalitat) vorzusehen.
Die Lange der Schuttgutzige ist mit 500 m (max. 480 m + 20 m Lok) anzusetzen.
Fir den Containerzug ist eine Zuglange von 620 m (600 m + 20 m Lok) vorgege-

ben.

Es ist von einer tageszeitlichen Nutzung der Gleisanlagen (Streckengleis, Uberga-

bebahnhof) fur ein- und ausgehende Zlge von 6 — 20 h auszugehen.

* Grobkonzept, K+S Kali GmbH, 23.11.2010
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1.1.3

Bautechnische Vorgaben

Far die Zugubergabe, die Zugbildung, eine evtl. Zugtrennung, die Zugbehandlung

und das Abstellen von Ziigen ist ein Ubergabebahnhof wie folgt vorzusehen®:

- Bei den Varianten G2 bis G6 drei Gleise mit je 500 m Nutzlange, 1 Gleis mit 660
m Nutzlange, 1 Gleis mit 330 m Nutzlange und das Durchfahrt-/Streckengleis;

- Bei der Variante G1 drei Gleise mit je 500 m Nutzlange, 1 Gleis mit 660 m Nutz-
lange und ein Durchfahrtgleis;

- Beleuchtung, Rangierwege, Bremsprobenanlage in den Ausfahrgleisen.

Es ist eine komplette Elektrifizierung des Ubergabebahnhofs vorzusehen. Seitens
des derzeit geplanten Logistikers (DB Schenker®) stellt dies das betriebliche Opti-
mum dar welches jedoch nicht zwingend erforderlich ist. Fir die beiden Ausfahr-
gleise ware nur eine 30 m lange Spitzenliberspannung notwendig.

Seitens des derzeit geplanten Logistikers (DB Schenker’) sollten bei den Varianten
G2 und G3 fir mindestens zwei Streckentriebfahrzeuge im Bereich des neuen
Ubergabebahnhofes ein oder zwei kurze Lokabstellgleise / Wartegleise auf der aus-
fahrenden Seite vorgehalten werden, wenn dies nicht im Bereich der Streckenein-
fadelung am Bahnhof Harsum méglich ist.

Bei den Varianten G1, G2 und G3 ist eine Bedienung des Gleisanschlusses nur aus
bzw. in sidlicher Richtung vorgesehen und nach Angabe von DB Schenker® auch
ausreichend. Der AG winscht trotzdem die Untersuchung der zusatzlichen (zwei-
ten, nérdlichen) Anbindung an die Strecke Lehrte-Hildesheim in den Varianten G1a,
G2a und G2b.

Auf der Besprechung vom 14.02.2011 wurden seitens des AG des Weiteren die fol-
genden Randbedingungen benannt®:
- In den zu betrachtenden Ubergabebahnhéfen ist EOW-Technik mit drei Még-
lichkeiten der Steuerung wie folgt vorzusehen:
o vorgezogene Bedienstellen (VB) mit Schlagtastern,
o dezentrale Fahrwegstelltafeln (FT) zur Wahl von gesicherten Fahrwegen,
o zentrale Steuerung vom Stw. im Werk Giesen muss mdglich sein.
o System muss wartungsarm und erweiterbar sein.
Die Umsetzung aller genannten Steuerungsmdglichkeiten ist zwar technisch
mdglich jedoch wenig sinnvoll, da die Mehrfachausstattung zu unnétigen Mehr-
kosten flhrt. Nahere Erlauterungen hierzu finden sich in Abschnitt 5.6.3.
- Vorhandener Oberbau wird mit folgenden Baustoffen komplett erneuert:
Schwellen B70, Oberbauart K, Schienen UIC60 (60 El) II. Wahl

® Vorgaben K+S Kali GmbH vom 14.02.2011; vgl. Aktennotiz

® Herr Schumann, DB Schenker Rail Deutschland AG (L.RCE 1-HAN-12), 01.02.2011
" Herr Zoch, DB Schenker BTT GmbH (L.BTT-VD.A), 02.02.2011

8 Herr Schumann, DB Schenker Rail Deutschland AG (L.RCE 1-HAN-12), 01.02.2011
9 Vorgaben K+S Kali GmbH vom 14.02.2011; vgl. Aktennotiz
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1.1.4.1

Weichen:

o Anschlussweiche: UIC60-300-1:9-Hh

o Restliche Weichen: UIC60-190-1:n-Hh

o Gebrauchtweichen mit Zertifikat zulassig,

o Betonschwellen sind auch méglich;
Geschwindigkeit im gesamten Gleisanschluss: 25 km/h (Rangiergeschwindig-
keit)
Nutzungsdauer der Anlagen nach Wiederinbetriebnahme: 40 Jahre
Far alle Briicken bzw. Bauwerke bis auf die Briicken tber die A7 und den Stich-
kanal ist ein Ersatzneubau vorzusehen. Die beiden genannten Bricken sind fur
das Lastbild UIC71 gerechnet.
Fur den BU in Ahrbergen ist eine Bahniibergangssicherungsanlage vorzusehen.
Die gab es frither schon (die Masten der alten Uberwachungssignale sind noch
in der Ortlichkeit vorhanden). Es ist jedoch nur noch ein Gleis (Streckengleis) zu
sichern. Das zweite Gleis zum Schacht Ahrbergen wird nicht mehr benétigt.
In der Ortsdurchfahrt Ahrbergen sind wahrscheinlich SchallschutzmaBnahmen
notig.

Zu untersuchende Varianten

Varianten Ubergabebahnhof

Fir die ZuglUbergabe, fir eine evil. Zugteilung, fir die Zugbildung und fiir die wa-
genmeisterliche Behandlung der ausgehenden Ziige wird ein Ubergabebahnhof be-
noétigt. Entsprechend den Vorgaben des AG sind neun Varianten zu betrachten:

Variante G1: Erweiterung des vorhandenen Ubergabebahnhofes im Bf. Harsum

Das heiBt Umbau des vorhandenen Ubergabebahnhofes auf die ge-
forderten Gleisnutzlangen zur Zugibergabe und Zugabfertigung.

Variante G1a: Untervariante zu G1 mit zweiter Anbindung an die Strecke aus/in

Richtung Norden inklusive Uberleitverbindung.

Variante G2: Neubau des Ubergabebahnhofes &stlich der A7

Durchfahrt durch den ehemaligen Ubergabebahnhof im Bf Harsum;
Zugibergabe und Zugabfertigung im neuen Ubergabebahnhof;

Variante G2a: Untervariante zu G2 jedoch nur mit Anbindung an die Strecke aus/in

Richtung Norden inklusive Uberleitverbindung.
Der alte Ubergabebahnhof in Harsum wird nicht genutzt und bleibt
unverdndert erhalten;

Variante G2b: Untervariante zu G2 jedoch mit zuséatzlicher Anbindung an die Stre-

cke aus/in Richtung Norden inklusive Uberleitverbindung.

Variante G3: Neubau des Ubergabebahnhofes westlich der A7

Durchfahrt durch den ehemaligen Ubergabebahnhof im Bf Harsum;
Zugibergabe und Zugabfertigung im neuen Ubergabebahnhof;

Variante G4: Anschluss an die Strecke 1770 std-westl. Werk SG,

Neubau des Ubergabebahnhofes in den Feldern Richtung Werk SG
Zugibergabe und Zugabfertigung im neuen Ubergabebahnhof;

Variante G5: Anschluss an die HGV-Strecke 1733 westl. Werk SG,

Neubau des Ubergabebahnhofes parallel zur K510
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1.1.4.2

1.2

Zugibergabe und Zugabfertigung im neuen Ubergabebahnhof;
Variante G6: Anschluss an die Strecke 1732 westl. Werk SG,

Neubau des Ubergabebahnhofes in den Feldern Richtung Werk SG

Zugiibergabe und Zugabfertigung im neuen Ubergabebahnhof;

Far die Varianten G2, G2b und G3 erfolgt in Harsum der Rickbau aller nicht mehr
benétigten Gleise und Weichen (einschlieBlich der dazugehdrenden Oberleitung)
der K+S Kali GmbH.

Nicht vom AG explizit erwahnt wird bei den Varianten G2 und G3 davon ausgegan-
gen, dass die vorhandene Trassenlage zum Werk SG méglichst eingehalten wird.

Eine Nutzung des vorhandenen Ubergabebahnhofes im Bf Harsum zur Zugiiberga-
be und Zugbehandlung ist wegen der geplanten Zugldangen und Zugzahlen nicht
mehr méglich und wurde als eine eventuelle Grundvariante daher nicht weiter be-
trachtet.

Fir die Varianten G2, G2b und G3 ist eine Untervariante in Harsum denkbar, bei
der die alten Anlagen fr eine mégliche Zugkreuzung umgebaut werden. Die Unter-
suchung dieser Untervarianten ist jedoch nicht Leistungsbestandteil. Nach einer
groben, Uberschlaglichen Betrachtung ist dies fur die geplanten Zuglangen jedoch
nicht maoglich.

Varianten Bedienung

Far die Bedienung des Gleisanschlusses in den Varianten G1 bis G3 gibt es prinzi-
piell zwei Grundvarianten (Abklrzung fir Bedienungsvariante = ,B%) 10
Variante B1: Zugfahrt endet/beginnt im Bahnhof Harsum.
Ein- und Ausfahrt Gleisanschluss als Rangierfahrt.
Variante B2: Zugfahrt endet/beginnt im Gleisanschluss.

Im Bf Harsum sind lediglich zwei Streckengleise vorhanden. Um Behinderungen
des Ubrigen Zugverkehrs durch haltende Giterzlige zu vermeiden, ist eine direkte
Zugfahrt in das Anschlussgleis hinein und aus dem Anschlussgleis heraus (Variante
B2) aus betrieblicher Sicht vorteilhafter. Daher wird in der vorliegenden Studie von
einer Regelbedienung mittels Zugfahrten ausgegangen (vgl. Punkt 3.3).

Eine Beschreibung des Bedienungskonzepts flr die Varianten G1 bis G3 ist in Ab-
schnitt 3.3 enthalten.

Bei einer Einfahrt aus Richtung Norden (Varianten G1a, G2a und G2b) ist grund-
satzlich nur eine Einfahrt als Zugfahrt méglich, da diese von der freien Strecke aus
erfolgt.

Allgemeine Grundlagen der Vertragserfillung

Far die Erarbeitung der vorliegenden Studie waren im Wesentlichen die nachfol-
genden Unterlagen die Grundlage:

% vgl. Ast des AG sowie Besprechung bei DB Netz AG Hannover, 16.12.2010
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- Auftrag K+S Kali GmbH vom 25.01.2011 (Ast vgl. Punkt 1.1.1);

- Auftrag K+S Kali GmbH vom 26.09.2011 (Ast vgl. Punkt 1.1.1);

- Auftrag K+S Kali GmbH vom 14.04.2012 (Ast vgl. Punkt 1.1.1);

- Aktennotizen zu den geflihrten Vorabstimmungen;
Besprechung bei DB Netz AG Hannover, 16.12.2010;
Besprechung bei K+S Kali GmbH Bad Salzdetfurth, 14.02.2011;

- Protokolle zu den Ortsbegehungen der technischen Aufsichtsbehérde vom
30.10.1996 und vom 13.12.2001;

- Letzte ,Anweisung fir den Eisenbahnbetriebsdienst der Grubenanschlussbahn,,
vom 06.02.1997;

- Letzte ,Bedienungsanweisung fir den Privatgleisanschluss im Bahnhof Harsum®
vom 04.07.1997;

- Bestandsplane Bahnhof Harsum,
IlvL 1770 BE, Index B vom 30.07.2010,
IvL 1770 BF, Index D vom 30.07.2010,

- Vermessung (Luftbildvermessung), Firma MILAN Geoservice GmbH, 30.03.2011

- Bestandsunterlagen 50Hz, LST; IZ-Plan-Nord; 08.03.11, 14.03.11, 16.03.11

- Bestandsunterlagen Oberleitungsanlage Bf. Harsum vom 14.01.2009

- Ubersichtsplan mit Schaltanweisung (EbsU) Bf. Harsum vom 10.04.2010

- Ortsbegehung Oberleitung (Uberpriifung Bestandsunterlagen) vom 24.03.2011

- Rasterdaten TK5 Bereich westlich SG, Ubergabe durch K+S im November 2011

Vermessung
Far die westlichen Varianten G4 bis G6 liegen keinerlei Vermessungsdaten vor.

Hier wurden Rasterdaten im MafBstab 1:5000 durch den AG Ubergeben.

Far die 6stlichen Varianten G1 bis G3 wurde eine Luftbildvermessung durchgefiihrt.
Nach Dokumentation zu dieser Luftbildvermessung ,wurden Werte von 2,0 — 15,0
cm in Lage und 5,0 — 7,0 cm in der Héhe angestrebt und weitestgehend innerhalb
der Zielspuren erreicht*."

Ob die von der Firma Milan Geoservice GmbH zur Verfligung gestellten Vermes-
sungsgrundlagen tatsachlich die Ortlichkeit in der Lage und vor allem in der Héhe
hinreichend genau abbilden, kénnen wir nur sehr schwer beurteilen.

Bezliglich der Lage ist festzustellen, dass diese im Wesentlichen stimmig ist. Es
gibt aber z.B. Abweichungen zu den Bestandsplanen der Bahn. Des Weiteren ist
z.B. die Abgrenzung zwischen Schotterbdschung und Graben-/Dammbdschung
oder aber zwischen Schotterbettung und angrenzendem Gelande nicht erfasst.
Bezliglich der Héhendaten ist festzustellen, dass keine Schienenoberkante erkenn-
bar ist. Die angegebenen Punkte auf der als Gleismitte gekennzeichneten Linie sol-
len wohl die Oberkante der Schwelle darstellen. Dies ist zur Erfassung der vorhan-
denen Gradiente zu ungenau. Des Weiteren sind aus den Héhendaten definitiv kei-
ne Bettungskanten (Schotter vor Kopf, SchotterfuBpunkt) erkennbar.

Wir schatzen ein, dass die zur Verfligung gestellten Daten nicht zweifelsfrei und
damit verlasslich sind. Fir die Bearbeitung der Varianten G1 bis G3 im Streckenbe-
reich ab ca. dem Unsinnbach sind die Daten gerade noch auskémmlich.
Vermessungen zur exakten Bestimmung der Gleislage nach RiL883 in den An-

" MILAN Geoservice GmbH, PROJEKT-DOKUMENTATION, 25.03.2011
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schlussbereichen (hier vor allem vorh. Ubergabebahnhof Bf. Harsum, Richtungs-
gleis Lehrte-Hildesheim im Bereich der Anschlussweichen, Gleisanschluss Hafen
Harsum, Gleisanschluss Bundeswehr, alle Brickenbauwerke, alle kreuzenden
StraBen und gréBeren Wege) und im Streckenbereich (Bogenanfang, Bogenende,
Querprofile alle 100 m, usw.) wurden nicht durchgeflhrt.

Baugrunduntersuchungen wurden nicht durchgefihrt.

UmweltschutzgUter

Eine Betrachtung der UmweltschutzgUter wurde vertraglich nicht vereinbart. Um je-
doch einen groben Uberblick zu schaffen, werden auf Grundlage der ibergebenen
Flachennutzungsplane Harsum und Giesen eventuell zu beachtenden Naturschutz-
und Landschaftsschutzgebiete aufgefiihrt.

Vorabstimmungen mit der DB AG:

Herrn Nieber hat als zentraler Ansprechpartner der DB Netz Hannover mit E-mail

vom 24.02.2011 Vorgaben zur OLA in Harsum gemacht, welche durch Herrn Hub-

rich (Fachmann OLA im Team von Herr Nieber) im Telefonat vom 28.02.2011 pra-
zisiert wurden.

- Die Nutzung der vorhandenen, gemeinsamen Quertragwerke ist nach dem
Schaffen der technischen Voraussetzungen (Entfernen der Erdung etc.) theore-
tisch moglich.

- Neue Quertragwerke Uber die Bahngleise, wie in der Variante G1 "Verlangerung
des vorhandenen Ubergabebahnhofes Harsum" benétigt, sind seitens der DB
nicht gewiinscht bzw. nicht genehmigungsfahig.

- Zwischen dem DB-Gleis 91 und dem ersten K+S-Gleis ist eine gemeinsame
Mastgasse bei entsprechenden, vertraglichen Regelungen kein Problem.

Herr Jérg Gerlach (I.NM-N-F(N) von der DB Netz AG Hannover hat im September

2011 bereits einige Statements bezlglich der Varianten G4 bis G6 gegeben:

- Variante G4 - Strecke 1770 (Abschnitt Réssing - Himmelsth(r):
Hochfrequentierte Strecke mit Zigen des Nahverkehrs und des Guiterverkehrs.
Eine Anbindung ist daher nur auf Basis von Zugfahrten in einen neuen Vorstell-
bahnhof unter Berlcksichtigung von kapazitdtszehrenden Einkreuzungen von
Zigen der Gegenrichtung denkbar.

Auf Grund der hohen Blockdichte und bestehender Abzweigstrecken ist eine
fahrstraBenmaBige Anbindung mit entsprechender Lichtsignaltechnik als sehr
kritisch anzusehen.

- Variante G5 - Strecke 1733 (Schnellfahrstrecke Hannover - Wiirzburg):

In Tageslagen (06:00 bis 23:00 Uhr) keine verkehrliche Anbindung in/aus Ri. Su-
den moglich. Grund: Begegnungsverbot im Tunnelbereich (Eschenbergtunnel)
mit Zligen des Personenverkehrs.

In den Nachtstunden bestehen Kapazitadtsprobleme bei der Einbindung in die
Strecke mit hochwertigen Glterzugverkehren.

- Variante G6 - Strecke 1732 (Altbaustrecke Hannover - Goéttingen)
Hochfrequentierte Strecke mit Zigen des Nahverkehrs und des Giterverkehrs.
Eine Anbindung ist daher nur auf Basis von Zugfahrten in einen neuen Vorstell-
bahnhof unter Berlcksichtigung von kapazitatszehrenden Einkreuzungen von
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1.3

1.4

Zigen der Gegenrichtung denkbar.

Im Bereich Barnten und Sarstedt ist in Richtung Osten in weiten Teilen Bebau-
ung vorhanden.

Auf Grund der hohen Blockdichte und bestehender Abzweigstrecken ist eine
fahrstraBenmaBige Anbindung mit entsprechender Lichtsignaltechnik als sehr
kritisch anzusehen.

Lage im Netz

Varianten G1, G2, G3:

Die (vorhandene) Anschlussbahn liegt &stlich des Werkes SG und beginnt im
Bahnhof Harsum an der DB-Strecke 1770 Lehrte — Hildesheim. Die geplante An-
schlussweiche liegt bei ca. km 34,446.

Nach der Anschlussweiche befindet sich westlich der DB-Strecke eine viergleisige
Abstellgruppe, an deren nérdlicher Ausfahrt das Streckengleis Richtung Kaliwerk
Siegfried Giesen beginnt. Das Streckengleis verlauft dann in westlicher Richtung bis
in die Gemeinde Giesen OT Ahrbergen und schwenkt dort in stidliche Richtung zum
ehemaligen, wieder aufzubauenden Kali-Werk.

Unterwegs kreuzt das Anschlussgleis den Hildesheimer Stichkanal stidlich vom Ha-
fen Harsum, die Autobahn A7 Kassel-Hannover und die BundesstraB3e B6 Hildes-
heim-Hannover und durchquert den OT Ahrbergen der Gemeinde Giesen.

Variante G4:

Die neue Anschlussbahn liegt westlich des Werkes SG und beginnt an der Strecke
1770 Hildesheim - Nordstemmen bei ca. km 45,145. Die Einfahrt erfolgt aus Rich-
tung Westen Uber die vorhandene Uberleitverbindung hinter der Verbindungskurve
Strecke 1774 (Abzweig Himmelsth(ir) und die neue Anschlussweiche im Richtungs-
gleis Hildesheim — Nordstemmen.

Variante G5:

Die neue Anschlussbahn liegt westlich des Werkes SG und beginnt an der Strecke
1733 im (reinen Uberholungs-) Bahnhof Escherde am Ende des Schutzgleises hin-
ter Weiche W106 ca. km 24,237. Die Ein- und Ausfahrt erfolgt in/aus dem Uberho-
lungsgleis 104.

Variante G6:

Die neue Anschlussbahn liegt westlich des Werkes SG und beginnt an der Strecke
1732 bei ca. km 20,800. Die Einfahrt erfolgt aus Richtung Westen aus dem Rich-
tungsgleis Barnten — Sarstedt. Fiir die Ausfahrt ist eine neue Uberleitverbindung
notwendig

Gesetze, Verordnungen, technische Regelwerke

Folgende Gesetze, Verordnungen und technischen Regelwerke haben einen direk-
ten Bezug zur Planungsaufgabe:
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Bundesgesetze:

- Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG); 27. Dezember 1993;

- Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO); 8. Mai 1967 (Fassung 19.03.2008);

- Bundesberggesetz (fir Grubenanschlussbahnen), 13.08.1980 zuletzt gedndert
durch 15a G v. 31.7.20009;

- Gesetz Uber Kreuzungen von Eisenbahnen und StraBen (Eisenbahnkreuzungs-
gesetz), 21.3.1971 zuletzt gedndert durch Art. 281 V v. 31.10.2006;

Landesgesetze Niedersachsen:

- Verordnung tber den Bau und Betrieb von Anschlussbahnen; 14.12.1955;

- Niedersachsisches Gesetz Uber Eisenbahnen und Seilbahnen (NESG),
16.12.2004;

sonstige allgemeine Verordnungen / Richtlinien / anerkannte Regeln der Technik,

welche fir Anschlussbahnen allgemein angewendet werden kénnen:

- Oberbau-Richtlinien fir nichtbundeseigene Eisenbahnen (Obri-NE), 1984;

- Vorschrift fir die Sicherung der Bahnibergange bei nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen (BUV NE), 2001;

- DBAG, RIiL 413 — Infrastruktur gestalten;

- DBAG, RIiL 800 — Netzinfrastruktur Technik entwerfen;

- DBAG, RIiL 808 — Kostenkennwertekatalog;

- DBAG, RIiL 809 — InfrastrukturmaBnahmen realisieren;

- DBAG, RiL 836 — Erdbauwerke planen, bauen, instand halten;

- DBAG, RiL 997 — Oberleitungsanlagen

- Unfallverhiitungsvorschriften der BG Bahnen (BGI770, GUV D30);

- Leitfaden Bahnibergangsschauen;

1.5 Rechtliche Grundlagen

Die Anlagen der vorhandenen Anschlussbahn (Varianten G1 bis G3) befinden sich
im Eigentum der K+S Kali GmbH. Als Eisenbahninfrastrukturunternehmen wird die
K+S Kali GmbH die Gleisanlagen nach Wiederaufnahme des Eisenbahnverkehrs
betreiben. Diese haben im Bahnhof Harsum direkten Anschluss an das Netz der DB
AG.

Der ehemalige Anschlussbahnvertrag vom 09.05.1988 wurde am 31.05.2001 sei-
tens der K+S Kali GmbH geklndigt. Die Anschlussweiche wurde am 26.03.2004
ausgebaut.

Es ist festzustellen, dass die Anlagen nicht nach §11 AEG offiziell stillgelegt worden
sind. Der DB AG und der Bergbehdrde (§50 (2) BBergG) wurde nur die voriberge-
hende Stilllegung durch die K+S Kali GmbH mitgeteilt.

Zwischen der DB Netz AG und der K+S Kali GmbH als HauptanschlieBer wird ein
neuer Infrastrukturanschlussvertrag geschlossen. Die Betriebsfiihrung auf der An-
schlussbahn obliegt dann dem HauptanschlieBer.

Die zu betrachtenden Gleise und Weichen dienen im Sinne des AEG §3 nach Wie-
deraufnahme des Bahnbetriebs dem nicht 6ffentlichen Verkehr. Es wird kein Perso-

SEHLHOFF GMBH Seite 14 von 84



Reaktivierung Gleisanschluss K+S Kali GmbH, Werk Siegfried Giesen
Feasibility-Studie, Erlauterungen

1.6

nenverkehr stattfinden. Aus diesem Grund ist die K+S Kali GmbH als nicht 6ffentli-
ches Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen (EIU) und damit als nichtbundeseigene
Eisenbahn (NE) zu betrachten.

Auf die Gleisanlagen treffen die Definitionen nach Bundesberggesetz (BBergG,
13.08.1980), §2 Absatz (1) und (3) zu. Aus diesem Grund handelt es sich bei den
Gleisanlagen um eine ,Grubenanschlussbahn®.

Damit ist fir die Genehmigung das Bundesberggesetz (BbergG) §51 (Betriebsplan)
und das Niedersachsisches Gesetz Uber Eisenbahnen und Seilbahnen (NESG)
maBgebend. Als Grubenanschlussbahn untersteht diese der bergbehdérdlichen Auf-
sicht des Bergamtes Goslar, welches in eisenbahntechnischer Hinsicht durch die
Landeseisenbahnaufsicht (LEA) unterstitzend beraten wird.

Begehung der vorhandenen Anschlussbahn

Am 14.02.2011 wurde durch die Sehlhoff GmbH die Gleisanlagen der vorhandenen
Anschlussbahn abgelaufen und inspiziert. Bis auf einige kurze Abschnitte mit star-
kem Bewuchs war der Anlagenbestand begehbar.

Diese Ortsbegehung war keine technische Prifung der Bahnanlagen im Sinne einer
Hauptprifung, da die Sehlhoff GmbH erstens nicht damit beauftragt ist und zwei-
tens keine Messgerate fiir die Aufnahme von Schienen-, Weichen- und Gleismalen
besitzt. Es wurde jedoch stichprobenartig die Schienenhéhe im Gleis und der
Schwellenabstand mit Messschieber und/oder Gliedermal3stab gemessen.

Am 24.03.2011 wurde der Bf. Harsum bezlglich des Zustandes der vorhandenen
Oberleitungsanlage begangen. Die Aktualitédt der Bestandsunterlagen konnte besta-
tigt werden.

Des Weiteren wurden Ortsbegehungen der technischen Aufsichtsbehdérde vom
30.10.1996 und vom 13.12.2001 ausgewertet und bei den Planungen bertcksich-
tigt.
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2.1

2.1.1

21.2

Ausgangssituation — vorhandener Zustand

Vorhandener Anlagenbestand DB AG

Vorhandene Strecke 1770 (Varianten G1 bis G3)

Es handelt sich um eine Strecke fir den Personen- und Guterverkehr zwischen
Lehrte und Hildesheim.

Der relevante Streckenabschnitt der Varianten G1 bis G3 liegt zwischen den Bahn-
héfen Harsum und Algermissen. Die Auslastung durch Rahmenvertrage (meist Re-
gional-Verkehr) betrégt nach Infrastrukturregister der DB zwischen 0% und 25%.
Die Streckengeschwindigkeit betragt 160 km/h. Die Strecke ist elektrifiziert.

Im Streckenabschnitt befinden sich in der Ortslage Harsum zwei Bahnlibergéange
(km 35,065 — Morgenstern, km 34,660 — Peiner Landstral3e).

Vorhandene Strecke 1770 (Variante G4)

Es handelt sich um eine Strecke fir den Personen- und Guterverkehr zwischen
Lehrte und Nordstemmen.

Der relevante Streckenabschnitt fir die Variante G4 liegt zwischen dem Bahnhof
Emmerke und der Abzweigstelle Himmelsthar.

Die Streckengeschwindigkeit betragt 160 km/h, die Strecke ist elektrifiziert.

Die Auslastung durch Rahmenvertrage (meist Regionalverkehr) betragt im Stre-
ckenabschnitt Emmerke - Himmelsthir nach Infrastrukturregister der DB zwischen
25% und 50%. Nach Angaben von Herr J6rg Gerlach (DB Netz AG; I.NM-N-F(N) ist
auch eine hohe Giterzugbelastung vorhanden.

Es befinden sich in der Ortslage Emmerke drei Bahnlibergange (km 47,052 — E-
scherder Kirchweg, km 46,639 — Bahnhofstrasse, km 45,950 — HauptstraBe) und in
der Ortslage Nordstemmen ein Bahnlibergang (km 51,742 — HauptstrafBe).

Vorhandene Strecke 1733 (Variante G5)

Es handelt sich um eine Hochgeschwindigkeitsstrecke fir den hochwertigen Perso-
nen- und Guterverkehr zwischen Hannover und dem Eschenbergtunnel. Der rele-
vante Streckenabschnitt liegt zwischen Hannover Messe / Laatzen und Escherde
und ist zweigleisig. Der Bahnhof Escherde ist ein reiner Uberholungsbahnhof mit je
einem Uberholungsgleis pro Richtung und Uberleitverbindungen zur beidseitigen
Nutzung der Uberholungsgleise.

Die Streckengeschwindigkeit betragt 280 km/h. Die Strecke ist elektrifiziert.

Die Auslastung durch Rahmenvertrdage nach Infrastrukturregister der DB be-
tragt 25%.

Im Eschenbergtunnel besteht ein Begegnungsverbot von Gulterziigen mit Zligen
des Personenverkehrs.

Vorhandene Strecke 1732 (Variante G6, G1a, G2, G2b)

Es handelt sich um eine Strecke fir den Personen- und Gulterverkehr zwischen
Hannover und Nordstemmen. Der relevante Streckenabschnitt liegt zwischen Han-
nover Barnten und Sarstedt und ist zweigleisig.
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Die Streckengeschwindigkeit betragt 160 km/h. Die Strecke ist elektrifiziert.

Die Auslastung durch Rahmenvertrage (meist Regionalverkehr) nach Infrastruktur-
register der DB betragt zwischen 50% und 75%. Nach Angaben von Herr Jérg Ger-
lach (DB Netz AG; I.NM-N-F(N) ist auch eine hohe Gterzugbelastung vorhanden.
Im Streckenabschnitt Barnten - Sarstedt befindet sich in der Ortslage Barnten ein
Bahniibergang (km 22,317 — Glickaufstral3e).

Vorhandener Anlagenbestand im Bahnhof Harsum (Varianten G1 bis G3)

Gleisanlagen

Die ehemalige Anschlussweiche (Nr. 002) wurde am 26.03.2004 aus dem Rich-
tungsgleis Lehrte - Hildesheim ausgebaut. Es handelte sich wahrscheinlich um eine
Weiche mit 300 m Zweiggleisradius.

Der vorhandene Oberbau im Richtungsgleis Lehrte - Hildesheim ist durch Beton-
schwellen mit Schienen UIC60 zu charakterisieren.

Nach der ehemaligen Anschlussweiche befindet sich westlich der DB-
Streckengleise die flunfgleisige Abstellgruppe. Diese besteht aus dem DB-Gleis
90/99 und den K+S-Gleisen K1 bis K4. Im ,Stdkopf* liegen die Weichen 50-53 und
die Reste der ehemaligen Schutzweiche (Nr. 001), welche alle die Form 190-1:7,5
besitzen. Im ,Nordkopf‘ liegen die Weichen 60-64, welche alle die Form 190-1:7
besitzen.

Der Oberbau des DB-Gleises 90/99 ist durch Oberbau A auf Spannbetonschwellen
und Schienen S54 charakterisiert und durchgehend geschweif3t.

Der Oberbau der K+S-Gleise ist durch Oberbau K auf Holzschwellen mit Schienen
S49 charakterisiert und durchgehend geschweif3t.

Alle Weichen besitzen eine geschweite Fahrbahn aus Schienen S49 und haben
einen Holz-Schwellensatz.

Auf den Gleisanlagen der Grubenanschlussbahn war eine Héchstgeschwindigkeit
von 25 km/h erlaubt.

Aufgrund des vorgefundenen Zustands der Anlagen und der Uber mehrere Jahre
unterlassenen Instandhaltung wird von einer Weiternutzung der vorhandenen Anla-
gen im Ubergabebahnhof und im Streckenbereich abgeraten. Dies entspricht im
Ubrigen den Forderungen des AG (vgl. Punkt 1.1.3).

Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Der Bf Harsum ist mit einem Spurplanstellwerk der Bauform Sp Dr S600, Baujahr
1984, ausgeristet. Es sind Haupt- und Vorsignale des H-V-Systems sowie Sperr-
signale vorhanden, die Gleisfreimeldung erfolgt durch Gleisstromkreise. Innerhalb
des Bahnhofs sind noch zwei Weichenverbindungen vorhanden, Uber die ein Gleis-
wechsel méglich ist. Der Ubergabebahnhof sowie weitere Nebengleise auf der Ost-
seite der Hauptgleise sind durch Stilllegung oder Ausbau der Zugangsweichen ab-
gebunden.
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Das Stellwerk Hf befindet sich bahnlinks bei ca. km 34,662. Der Stellbereich um-
fasst neben dem Bahnhof Harsum auch den benachbarten Bahnhof Algermissen. In
Richtung Hildesheim ist Fahren im Gegengleis mit Zs6 eingerichtet. In Richtung Al-
germissen sind keine signalisierten Fahrten im Gegengleis méglich.

Im Planungsbereich befinden sich drei technisch gesicherte Bahnibergéange, die
durch den Fahrdienstleiter im Bahnhof Harsum bedient und tberwacht werden (An-
gaben geman Lage- und Isolierplan des Stellwerks):

- BU km 34,660, Bauform EBUT 80-LzHH-Hp

- BU km 35,065, Bauform EBUT 80-LzHH-Hp

- BU km 35,893, Bauform SIMIS LC LzH/F-Hp/Fii

Im Bereich des ehemaligen Ubergabebahnhofs sind noch verschiedene Anlagentei-
le, in Uberwiegend schlechtem Erhaltungszustand, vorhanden.

Das Sperrsignal an der ehemaligen Uberleitverbindung zu den Hauptgleisen ist
noch vorhanden, aber ausgekreuzt.

Die Weichen 050-053 und 060 wurden vom Stellwerk Hf elektrisch fernbedient und
mittels Gleisstromkreisen freigemeldet, die Weichen 061-064 sind ortsbedient mit
Handstellgewichten. Alle Weichen verfigen Gber Weichensignale.

Aufgrund des vorgefundenen Zustands der Anlagen und der Uber mehrere Jahre
unterlassenen Instandhaltung wird davon ausgegangen, dass eine Weiternutzung

der vorhandenen Anlagen im Ubergabebahnhof nicht mehr méglich ist.

Oberleitungsanlagen

Die vorhandene Oberleitungsanlage des Bf. Harsum wurde im Rahmen der Stre-
ckenelektrifizierung der Deutschen Bundsbahn von 1960 bis 1965 geplant und er-
richtet. Betrieben wird diese mit Einphasenwechselstrom mit der Nennspannung
von 15000 Volt und einer Frequenz von 16,7 Hz (friher 16 2/3 Hz).

Es kam Uberwiegend eine Querfeldbauweise mit Aufsetzwinkelmasten auf Ortbe-
tonfundamenten nach dem damaligen Vorschriftenwerk der DB (Ezs) zur Anwen-
dung. Bis auf die Gleise der LadestraBe (34,35) und dem Gleis K4 wurden alle
Gleise Uberspannt.

Die durchgehenden Hauptgleise (Gleise 91,92) wurden/sind mit nachgespannten
Kettenwerken fir Fahrdraht und Tragseil fir eine Geschwindigkeit bis 160 km/h
ausgestattet.

Alle anderen Gleise besitzen Kettenwerke (teils mit festem und teils mit nachge-
spannten Tragseil) fir eine Geschwindigkeit bis 75 km/h.

Die Kettenwerke der Gleise 91 und 92 und die Weichenkettenwerke zu Gleis 91
und 92 sind mit Fahrdraht Ri100 ausgestattet. Alle anderen Kettenwerke haben
Fahrdraht Ri80.

Es handelt sich um eine 70K-Oberleitungsanlage.

Die Regelfahrdrahthéhe betragt 6,00 m und die Systemhdhe 2,00 m.
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Die Steuerung der Oberleitungsschalter (OSE) erfolgt vom Stellwerk Hf aus.
Die im Bahnhof vorhandenen Weichenheizungsanlagen werden aus der Oberlei-
tung Uber Mast-Transformatoren gespeist.

2002 wurde die Bespannung des Gleises 36 (ehemaliger Werksanschluss) zurlck-
gebaut. Der teilweise Rickbau der Bespannung von Gleis 33 erfolgte 2008 im
Rahmen des Neubaus der S-Bahn-Bahnsteige.

In diesem Zusammenhang wurden alle Nebengleise inklusive der K+S-Gleise und
deren Anschlussweichen stillgelegt (und teilweise ausgebaut). Die Kettenwerke
wurden nicht zurlickgebaut.

Far die zurzeit in Betrieb befindlichen Gleise (die beiden Streckengleise und zwei
Gleisverbindungen — Weichen 5/6 und Weichen 25/26) ist die Oberleitungsanlage
eingeschaltet und betriebsbereit.

Fir alle anderen (noch) tberspannten Gleise (33, 93, 94, 96, K1, K2, K3) sind die
Kettenwerke abgeschaltet und fest geerdet.

Es sind die 4 Schalter der Bahnhofsstreckentrennungen (1, 2, 3, 4) und der Quer-
kuppelschalter (5) mit Kurzschlussmeldewandler (Stromwandler) in Betrieb.

50-Hz-Anlagen

Der Bf Harsum wird durch den VNB E.ON Avercon mit elektrischer Energie im TN-
C-System versorgt. Eine galvanische Trennung zum VNB-Netz ist nicht vorhanden.
Die Hausanschluss- / Hauptverteilerkombination (Hvt) befindet sich im Stw ,Hf* und
ist gemal den Bestandsunterlagen eingangseitig mit 3x100 A abgesichert.

Von der Hvt werden das Stellwerksgebaude einschlieBlich der LST-Anlagen und die
AuBenanlagen des Bahnhofs Harsum gespeist. Zu den AuBenanlagen zahlen die
Beleuchtungsanlagen der Verkehrsstation Harsum, der BU Peiner LandstraBe mit
Beleuchtungsanlage und die GSM-R Station bahnrechts bei km 34,5+30.

Der Bf Harsum ist mit einer elektrischen Weichenheizungsanlage (EWHA) ausge-
stattet, die aus der Oberleitung mit 15 kV / 16,7 Hz gespeist wird. Die EWHA be-
steht aus den Weichenheizstationen W1 und W2, die bahnlinks in H6he der jeweili-
gen Weichenverbindungen W005 / W006 bzw. W025 / W026 errichtet worden sind.
Aufgrund der Auflassung der Nebengleise sind die Weichenheizstationen W1 (Mast
34-21) mit einer Anschlussleistung von 75 kVA und W2 (Mast 35-11) mit einer An-
schlussleistung von 50 kVA deutlich Uberdimensioniert. Die 50-Hz-Versorgung der
Steuereinheiten erfolgt aus der Hvt im Stw ,Hf“. Die EWHA wird durch den Fahr-
dienstleiter im Stw ,Hf* bedient.

Entlang der Hauptbahn und im Bereich des ehemaligen Ubergabebahnhofs sind
von km 33,6 bis km 34,5 Anlagen der alten Gleisfeldbeleuchtung in Form von 19
Ansatzleuchten (Langfeldleuchten an Oberleitungs- bzw. Betonmasten) und 6
Lichtmasten mit Doppelleuchten mit einer Lichtpunkthéhe von 12m vorhanden. Die
Beleuchtungsanlagen sind an die so genannte ,UV KALI“ bei km 34,38 angeschlos-
sen, die seinerzeit von der Hvt im Stw ,Hf* gespeist wurde und inzwischen aulier
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Betrieb ist.
Die vorhandenen Weichen im Ubergabebahnhof Harsum einschlieBlich der ehema-

ligen Anschlussweiche an die Hauptbahn haben bzw. hatten keine Heizeinrichtun-
gen.

Vorhandener Anlagenbestand der Anschlussbahn Werk SG

Gleisanlagen

Am Weichenanfang der Weiche 64 beginnt das Streckengleis Richtung Kaliwerk
Siegfried Giesen. Zwischen dem Hildesheimer Stichkanal und der BAB A7 sind die
Gleisanlagen des Hafens Harsum angeschlossen. Die Weiche liegt ca. bei km 2,79.
In der Ortslage Ahrbergen sind zwei Gleise (ehemaliger Gleisanschluss Bundes-
wehr, ehemaliger Gleisanschluss Schachtanlage Flrstenhall) an das Streckengleis
angebunden. Die Anschlussweiche liegt kurz vor dem FlieRgewasser ,Innerste” bei
ca. km 7,22.

Der Oberbau des Streckengleises ist im Wesentlichen durch folgende Bauformen
gekennzeichnet, welche abschnittsweise wechseln:
- Oberbau K auf Holzschwellen mit Schienen S49;
- Oberbau K auf Holzschwellen mit Schienen S54;
Teilweise (vor allem in den Bdgen des Streckengleises) sind anstatt der Klemm-
platten an den Schieneninnenseiten Federspannklemmen eingebaut.
- Oberbau Hf auf Holzschwellen mit Schienen S49 (tlw. auch S54);
Vorhandene Kuppelschwellen in regelmaBigen Abstanden lassen auf ein friheres
StoBlickengleis schlieBen. Die SchienenstéBe sind jedoch nicht mehr vorhanden
und die Schienen sind endlos verschweif3t.
Auf den Brickenbauwerken 257, 261, 262 und 264 sind Holz-Briickenbalken mit K-
Oberbau verlegt. Auf den Brickenbauwerken 260 und auf der WSV-Briicke Uber
den Hildesheimer Stichkanal sind die Rippenplatten direkt (mit Untergul3) auf dem
Brickeniberbau befestigt. Auf den Briickenbauwerken 258 und 259 ist der Schot-
teroberbau im Trog verlegt.

In den Streckenabschnitten, in denen das Gleis in gelandegleicher Héhenlage liegt
ist es durch Grasbewuchs gekennzeichnet. Dies lasst auf eine mangelnde Entwas-
serung des Oberbaues schlie3en.

In den kurzen Abschnitten wo das Gleis durch Wald verlauft, wurde Strauchwerk
und kleinerer Baumbewuchs im Gleis festgestellt. Hiervon betroffen ist vor allem der
Bereich, wo das LSG HI 011 (Biotop Nr. 3724075) gekreuzt wird (vgl. Punkt 2.5).

Ausgepragte Randwege neben dem Gleis sind praktisch nicht vorhanden. Nur im
Bogen zwischen Weiche 64 und dem Bw 257 ist auf der linken Seite zu mindestens
visuell Platz fir einen Randweg. Dies konnte auf Grund des starken Graserbe-
wuchses nicht genauer festgestellt werden.

SEHLHOFF GMBH Seite 20 von 84



Reaktivierung Gleisanschluss K+S Kali GmbH, Werk Siegfried Giesen
Feasibility-Studie, Erlauterungen

2.3.2

Bauwerke

Im Bereich der stillgelegten, eingleisigen Grubenanschlussbahn sind 8 Briicken-
bauwerke vorhanden, die nachfolgend kurz beschrieben werden. Zu 7 Bauwerken
liegt ein Prafbericht von 2009 vor.

Das Bauwerk 257 — Wegunterfihrung — (km 0,714) besteht aus einem 1-feldrigen,
offenem Stahltrageriberbau mit direkter Schienenbefestigung auf Mauerwerkswi-
derlagern. Am Uberbau wurde eine fortgeschrittene Korrosion festgestellt. Beim Un-
terbau sind Gesteinsausbriiche, Abplatzungen und Steinspaltungen vorhanden.

Das Bauwerk 258 — Briicke Uber den Unsinnbach — (km 0,879) ist eine Gewdlbe-
briicke aus Mauerwerk. An der Gewodlbeunterseite wurden Abplatzungen, Durch-
feuchtungen und Aussinterungen festgestellt. Die Stirnseiten zeigen durchgehende
Risse von max. 2,5 cm teilweise mit Bewuchs. Im Widerlagerbereich sind gréBere
Gesteinsausbriiche und Aussptilungen vorhanden.

Das Bauwerk WSV — Briicke tber den Stichkanal Hildesheim — (km ca. 2,4) besteht
aus einem 1-feldrigen Fachwerkiberbau ohne durchgehendes Schotterbett. Das
Bauwerk wurde Anfang der 1990-iger Jahre erbaut. Zu dieser Brlcke liegt kein
Prafbericht vor. Der Brlickenlberbau befindet sich augenscheinlich in einen guten
Bauzustand.

Das Anfang der 1990-iger Jahre erbaute Bauwerk 259 — Brlcke Uber die BAB A7 —
(km 2,565) ist ein 3-feldriger Stahltrogtberbau mit durchgehendem Schotterbett.
Die Unterbauten wurden in Stahlbetonbauweise mit értlicher Schalung hergestellit.
An allen Stahlbauteilen (Uberbau, Lager, Geldnder) ist vereinzelt die Beschichtung
abgeplatzt und der Untergrund rostig. Die Elastomerkissen zur Auflagerung des
Kabelkanals sind porés. Die Mindestgelanderhéhe von 1,0 m wird auf den Fllgel-
kappen unterschritten. Am Unterbau sind stellenweise Risse mit einer Breite 0,2 —
0,4 mm vorhanden und es gibt Anprallschaden. Der Abstand zwischen der Schutz-
planke der unterflihrten Autobahn und den Brickenpfeilern entspricht nicht dem er-
forderlichen Regelmal3.

Das Bauwerk 260 — Brlicke Uber die Innerste — (km 7,300) besteht aus einem 1-
feldrigen, offenem Stahltragertberbau mit direkter Schienenbefestigung auf Mau-
erwerkswiderlagern. An den Stahlbauteilen ist stellenweise die Beschichtung abge-
platzt und der Untergrund rostig. Beim Unterbau sind groB3flachige Gesteinsausbri-
che, Abplatzungen und Steinspaltungen vorhanden. Aufgrund der vorhandenen
Schéaden wurde bereits eine Stahlhilfsunterstitzung erforderlich. Am Bauwerk wer-
den mehrere Leitungen von Versorgungstragern Uberflhrt.

Das Bauwerk 261 — 1. Flutbriicke der Innerste — (km 7,434) besitzt einen 1-
feldrigen, offenen Stahltragertberbau mit direkter Schienenbefestigung auf Stahlbe-
tonwiderlagern. Am Uberbau wurde eine fortgeschrittene Korrosion festgestellt.

Das Bauwerk 262 — 2. Flutbriicke der Innerste — (km 7,550) ist ein 3-Feldbauwerk
auf Stahlbetonunterbauten, wobei jedes Feld wie der Uberbau vom Bauwerk 261
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ausgebildet worden ist. Auch hier wurde eine fortgeschrittene Korrosion der Stahl-
bauteile angetroffen.

Das Bauwerk 264 — 3. Flutbricke der Innerste — (km 7,754) ist bezlglich Konstruk-
tion und Korrosionsschaden mit dem Bauwerk 261 vergleichbar.

AuBer das Bauwerk WSV - Briicke Uber den Stichkanal Hildesheim - (km ca. 2,4)
und das Bauwerk 259 - Briicke Uber die BAB A7 - (km 2,565) werden alle anderen 6
Brickenbauwerke als nicht mehr sanierungsféhig eingeschatzt. Es werden Ersatz-
neubauten geplant.

Bahnibergénge

Zwischen Harsum und der Planungsgrenze hinter dem BW260 werden mehrere
Wege (BU1 bis BU7) und eine StraBe (BU8) schienengleich gekreuzt.

Die kreuzenden Wege sind auf Grund der geringen Frequentierung und der gerin-
gen gefahrenen Geschwindigkeiten des motorisierten und des Schienenverkehrs
technisch nicht gesichert. Sie wurden durch ,Ubersicht* gesichert. Zusétzlich wurde
an mehreren Ubergangen durch die Triebfahrzeuge Achtungssignal (Zp 1) entspre-
chend der aufgestellten Signale (BU 4) gegeben.

Am Bahniibergang (BU8) in Ahrbergen kreuzen das K+S-Streckengleis und das
Nebenanschlussgleis der Wehrbereichsverwaltung die Birkenstrale.

Bis zur Betriebseinstellung war das K+S-Streckengleis technisch gesichert. Es han-
delte sich um eine Blinklichtanlage mit vier StraBensignalen, mit Ein- und Ausschal-
tung durch Schienenkontakte und mit zwei Uberwachungssignalen.

Das Nebenanschlussgleis war nicht in die technische Sicherung einbezogen und
wurde durch Posten gesichert.

Alle Optiken der StraBen- und Uberwachungssignale wurden ausgebaut. Ob die
Steuereinrichtung noch vorhanden ist, konnte nicht festgestellt werden.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass auf Grund des schlechten Zustands der An-
lagen und der Uber mehrere Jahre unterlassenen Instandhaltung eine Weiternut-
zung nicht méglich ist.

Betriebsablauf / Bedienung des Gleisanschlusses bis zur Stilllegung

Die Bedienung des Gleisanschlusses erfolgte nach der letzten gultigen ,Bedie-
nungsanweisung“'? zusammenfassend wie folgt beschrieben.

Bis zur voribergehenden Stilllegung des Gleisanschlusses zweigte die Anschluss-
bahn an der Weiche 050 aus dem durchgehenden Hauptgleis des Bf Harsum ab.

Die Bedienung des Gleisanschlusses erfolgte in beiden Richtungen als Rangierfahrt
mit max. 15 km/h. Hierbei wurden die Gleise K1-K3 zur Abstellung von Wagen und

'2 Bedienungsanweisung fir den Privatgleisanschluss der Kali und Salz AG im Bahnhof Harsum aus dem Jahr 1984
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das Gleis K4 als Lokumfahrgleis genutzt.

Fir die Einfahrt in den Ubergabebahnhof war eine Zustimmung des DB-
Fahrdienstleiters erforderlich. Dies galt ebenso fir das Befahren der elektrischen
Weichen im Siidkopf des Ubergabebahnhofs. Gleichzeitige Rangierbewegungen
der DB und des AnschlieBers im Ubergabebahnhof waren nicht gestattet.

Die Fahrten vom Ubergabebahnhof zur Schachtanlage Siegfried Giesen erfolgten
durch eine Werklok des AnschlieBers. An der Anschlussbahn befanden sich An-
schlussgleise zur Bundeswehr und zum Hafen Harsum, die mittels ortsbedienter
Weichen angebunden waren.

Schutzgebietsausweisungen

Varianten G1 bis G3:

Im Verlauf der Grubenanschlussbahn wird vor dem Hildesheimer Stichkanal bei ca.
km ca. 2.3+50 der nérdliche Auslaufer des Landschaftsschutzgebietes LSG HI 011
,Harsumer Holz“ gekreuzt.

Dieser Auslaufer ist als Biotop Nr. 3724075 kartiert.

Es handelt sich um einen naturnahen Eichen-Hainbuchwald mit arten- und struktur-
reicher Krautschicht auf feuchten bis (stau-) nassen, basenreichen Standorten
(SchwemmléB). Die vorhandene ,Zerschneidung durch Damme“ wird als Scha-
den/Gefahrdung eingestuft."

Der Streckenbereich westlich (nach) der Autobahn A7 bis zur ,Innerste liegt nérd-
lich des Naturschutzgebietes NSG HA 179 ,Ahrberger Holz / Gro3 Forster Holz".
Die nordlichsten Auslaufer dieses Naturschutzgebietes liegen ca. 100 m vom Stre-
ckengleis entfernt.

Das Ahrberger und das Grol3 Forster Holz bilden einen ehemals zusammenhan-
genden Auwaldrest im Tal der Innerste auf basen- und nahrstoffreichem Standort,
der aus tonigem Auelehm Uber Niederterrassen-Sand aufgebaut ist. Er zeichnet
sich durch eine sehr arten- und strukturreiche Baum-, Strauch- und Krautschicht
aus. Reste alter Flutrinnen sind im Geldnde erhalten geblieben.™

Das NSG HA 179 besteht aus zwei kartierten Biotopen (3724072 - Ahrberger Holz,
3724073 - GroB Forster Holz).

Im Streckenbereich hinter Ahrbergen wird die ,Innerste“ gekreuzt. In diesem Be-
reich ist ein Uberschwemmungsgebiet ausgewiesen bzw. festgesetzt, welches auch
groBBe Teile des NSG HA 179 einschlief3t.

Das Uberschwemmungsgebiet der Innerste dient der Hochwasserentlastung und
Ruckhaltung und soll den schadlosen Hochwasserabfluss sicherstellen. Es muss
daher von Abflusshindernissen freigehalten werden.'

'3 http://www.nlwkn.niedersachsen.def/live/live.php?&navigation_id=8536&article_id=455158& psmand=26

* http://www.naturschutzgebiete.niedersachsen.de/live/live.php?&navigation_id=8062&article_id=41968& psmand=26

'® http://www.landkreis-goslar.de/index.phtml?La=1&sNavID=1749.40&object=tx| 1749.179.1&kat=&kuo=18&text=&sub=0
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Variante G4:

Die Trasse verlauft westlich des Naturschutzgebietes NSG HA 218 , Lange Dreisch
und Osterberg” und des Landschaftsschutzgebietes LSG HI 038 ,,Giesener Berge®.

Der Bereich des NSG HA 218 wurde bis 2007 als Standortlibungsplatz genutzt.

Das Gebiet stellt einen aus Uberregionaler Sicht bezlglich FlachengréBe und Aus-
pragung einmaligen, weitgehend unzerschnittenen Biotopkomplex von besonderer
landschaftlicher Eigenart und Schénheit dar und bietet zahlreichen schutzbedurfti-
gen Arten geeignete Lebensstatten. Da es sich um eines der nérdlichsten Vorkom-
men von Kalkhalbtrockenrasen und Waldern trockenwarmer Kalkstandorte in Nie-
dersachsen handelt, stossen viele Arten hier an die Grenzen ihres nattrlichen Ver-
breitungsgebietes. Die hier festgestellte Arten- und Lebensraumvielfalt sowie die
hohe Zahl gefahrdeter Arten erkldren sich insbesondere aus der GroBflachigkeit
und Stérungsarmut des Gebietes, der Fortfiihrung der Schafbeweidung (Hutehal-
tung) sowie der Standortvielfalt im Ubergang vom Hildesheimer Bergland in die
Bérde.

Das Naturschutzgebiet ist Teil des Fauna-Flora-Habitat-(FFH)Gebietes Nr. 115
"Haseder Busch, Giesener Berge, Gallberg, Finkenberg" und somit Bestandteil des
europaweiten Schutzgebietsnetzes Natura 2000.

Der Abstand zur westlichen Grenze der Schutzgebietes wird als ausreichend einge-
schatzt.

Das LSG HI 038 ist als Biotop Nr. 3924019 kartiert.'®

Es handelt sich um einen Eichen-Hainbuchwald mit gut ausgepragter Krautschicht
und bemerkenswert altem Baumbestand.

Der Abstand zur westlichen Grenze des Schutzgebietes wird als ausreichend ein-
geschéatzt.

Die Trasse kreuzt des Weiteren ein avifaunistisch wertvollen Bereich (jedoch ohne
Status) far Brut- und Gastvdgel.

Variante G5:

Die Trasse tangiert mit einem Abstand von ca. 200 m das LSG HI 038 (vgl. oben).
Die Trasse verlauft Gberwiegend in avifaunistisch wertvollen Bereichen mit offenem
Status fur Brut- und Gastvogel.

Variante G6:

Naturschutzrechtlich relevante bzw. wertvolle Bereiche sind bei dieser Trassenflh-
rung nicht betroffen.

Im Anschlussbereich an die Werksanlagen verlauft die Trasse teilweise im ausge-
wiesenen Uberschwemmungsgebiet. Das Uberschwemmungsgebiet der Innerste
dient der Hochwasserentlastung und Ruickhaltung und soll den schadlosen Hoch-
wasserabfluss sicherstellen. Es muss daher von Abflusshindernissen freigehalten
werden. "’

'® http://www.nlwkn.niedersachsen.de/live/live.php?&navigation_id=8536&article_id=455158& psmand=26
"7 http://www.landkreis-goslar.de/index.phtml?La=1&sNavID=1749.40&object=tx| 1749.179.18&kat=8&kuo=18&text=&sub=0
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2.6

Ausweisungen Flachennutzung

FNP Harsum:

Die Flachen westlich neben dem vorhandenen Ubergabebahnhof in Harsum sind It.
FNP Harsum als ,Flachen fir die Landwirtschaft ausgewiesen.

Zwischen dem Ende des Ubergabebahnhofes und der nachsten Wegiiberfiihrung
(Bw 257) sind links und rechts vom Streckengleis ,Flachen fir Versorgungsanlagen
- Abwasser” im FNP Harsum ausgewiesen. Es handelt sich um Flachen der (ehe-
maligen) Zuckerfabrik Harsum. Bahnlinks (sldlich des Streckengleises) setzen sich
diese Flachen bis zum Unsinnbach (Bw 258) fort.

Bis zum Rampenbeginn der Briicke Uber den Hildesheimer Stichkanal sind links
und rechts der Bahntrasse ,Flachen fur die Landwirtschaft” ausgewiesen.

FNP Harsum Hafen:

Vor der Briicke wird der nérdlichste Auslaufer des LSG HI 011 (Biotop Nr. 3724075)
gekreuzt welches im FNP Harsum Hafen gleichzeitig als ,Flache fur die Forstwirt-
schaft" ausgewiesen ist.

Nach der Briicke sind auf halben Weg bis zur Autobahn A7 rechts der Trasse ,Son-
derflachen fur Kaliumschlag® (Hafen Harsum mit vorgelagerten Flachen) ausgewie-
sen und links der Trasse ist eine ,Vorbehaltsflache Uberfiihrungsbauwerk® ausge-
wiesen.

FNP Giesen (TP Ahrbergen):

Ab der Anschlussweiche Hafen Harsum sind die Flachen links und rechts der Tras-
se bis zum Uberflihrungsbauwerk der B6 als ,Flachen fiir die Landwirtschaft‘ aus-
gewiesen, welche zum groRten Teil gleichzeitig als ,Vorranggebiete fur die Roh-
stoffgewinnung“ nach dem regionalen Raumordnungsprogramm des Landkreises
Hildesheim von 2001 ausgewiesen sind.

Ab der B6 sind bis kurz vor die Innerste alle Flachen bahnlinks als ,gewerbliche
Bauflachen® ausgewiesen.

Ab der BundestraBe B6 sind die Flachen rechts der Trasse bis zum Beginn der
Ortslage Ahrbergen als ,Flachen fir die Landwirtschaft* ausgewiesen. Bei km 6,3
ist in diesem Bereich ein kleiner Teich mit einer Pumpstation ausgewiesen.

In der Ortslage Ahrbergen sind bahnrechts alle Flache als ,Wohnbauflachen® aus-
gewiesen.

Vor der Innerste ist bahnlinks eine kleine Flache als ,Gartenland® ausgewiesen.
Nach der Innerste werden die Uberschwemmungsflachen gekreuzt, welche im FNP
als ,Flachen fur die Landwirtschaft* ausgewiesen sind.

Far die westliche Anschlussvarianten G4 bis G6 lagen keine Flachennutzungsplane
vor und eine Betrachtung der vorhandenen Flachennutzungen gehért fir diese Va-
rianten nicht zum Leistungsumfang.
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3.1

Entwurfselemente und Zwangspunkte

Folgende Entwurfselemente, Trassierungsparameter und Zwangspunkte bildeten
die Grundlage fir die durchgeflihrten Untersuchungen zur Trassierung.

Trassierung

Allgemeine Grundlagen:

Die Abstellgleise werden geradlinig trassiert. Abstellgleise im Bogen sind auf Grund
fehlender bzw. stark eingeschréankter Signalsicht sowie der fehlenden Sicht zwi-
schen den Zugenden (praktisch bei der Zugabfertigung) nicht vorzusehen.

Entwurfsgeschwindigkeit:

Die Entwurfsgeschwindigkeit entspricht der zuldssigen Geschwindigkeit nach
BOA §28 und damit der letzten Dienstanweisung zur Bedienung der Anschluss-
bahn.

Flr den Fall der Bedienungsvariante B1 — Zugfahrt in den Gleisanschluss kann
durch die Aufsichtsbehdrde auch die signaltechnisch méglichen 40 km/h fir die Ein-
fahrgleise genehmigt werden.

Mindestradius:

Der Mindestradius betragt nach BOA §4 (1) mindestens 140 m. Da dies i.A. zu er-
héhtem Verschlei3 an der duBeren Fahrkante fuhrt wurden vom AG in Anlehnung
an die BOA anderer Bundeslander 180 m festgelegt.

Fir die ,Nordkurve“ der Varianten G2a und G2b wurde ein Mindestradius von
190 m gewahlt. Bei einer eventuellen Einfahrgeschwindigkeit von 40 km/h kann
damit der maximal zuldssige Uberhdhungsfehlbetrag von 100 mm eingehalten
werden.

Langsneigung:

Die zulédssige Langsneigung fir Streckengleise ist im Abschnitt Il - Eisenbahnanla-
gen der BOA nicht eindeutig geregelt. Im Abschnitt IV — Bahnbetrieb § 28 wird die
zulassige Geschwindigkeit bei Neigungen von mehr als 10 %o auf 15 km/h begrenzt.
Aus diesem Grund wurde flir die vorliegenden Untersuchungen die maximale
Langsneigung auf diese 10 %o festgelegt.

Fir Abstellgleise legt die BOA §4 (2) eine maximale Langsneigung von 1,67 %o fest.
Gewahlt wurden hier 1,5 %eo.

Nach BOA §4 (3) sind theoretisch alle Neigungswechsel mit mindestens 300 m Ra-
dius auszurunden. Dies fuhrt bei kleinen Neigungsdifferenzen zu sehr kurzen Aus-
rundungsbdgen. Aus diesem Grund werden bei den vorliegenden Untersuchungen
die Festlegungen der Obri-NE §8 (2) angewendet. Hiernach sind Neigungswechsel
ab 1,0 %o Unterschied mit mindestens 20 m Lange des Bogens auszurunden.

Uberhéhung:
Nach den Obri-NE §4 (1) dirfen bei Eisenbahnen des nichtéffentlichen Verkehrs

Uberhdhungen vorgesehen werden. Nach BOA §7 (1) sollen Bégen in der Regel
ohne Uberhdhung gebaut werden. Der zuldssige Uberhdhungsfehlbetrag betragt
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nach Obri-NE §4 (4) us = 100 mm.

Da immer mit der gleichen Geschwindigkeit gefahren wird, kénnte theoretisch eine
ausgleichende Uberhdhung von

u = 11,8 % zulv* B 11,8%x 257
0 r 180

=41mm

eingebaut werden.

Da der zuldssige Uberhdhungsfehlbetrag (100 mm) nicht anndhernd ausgeschépft
wird (Differenz / Reserve = 100 — 41 = 59,03 mm) und eine hergestellte Uberh-
hung inklusive der Rampen natrlich regelmaBig geprift und ggf. wieder hergestellt
werden muss, wird auf Uberhdhungen verzichtet.

Far die ,Nordkurve® der Varianten G2a und G2b gilt:

L 11,8x zulv? 11,8 x40°
’ r 190

=99.4mm

Der maximal zuldssige Uberhdhungsfehlbetrag von 100 mm ist eingehalten.

Gleisabstand Abstellgleise:

In der BOA Niedersachsen ist in §9 (2) ein maximaler Gleisabstand von 4,50 m

festgelegt. Bei diesem Gleisabstand sind die gangigsten Forderungen aus den Un-

fallverhltungsvorschriften nicht eingehalten. Die Gleisabstande wurden an Hand
der BGI770 und der BGV D30 gewahlt. Anforderungen an Rangierwege sind dabei
eindeutig in BGI 770 Punkt 4.4 und 4.5 geregelt.

- Fir Rangierwege ohne Einbauten ist ein Gleisabstand von 4,70 m ausreichend.
Hiermit kbnnen nach BGI770 sogar die Wagen an jeder beliebigen Stelle bestie-
gen oder verlassen werden. Es sind bis auf Weichen- und Zwergsignale keine
Einbauten enthalten.

Gewahlt wurden 5,0 m Gleisabstand was mit Bauordnungen anderer Bundeslan-
der korrespondiert. Theoretisch kénnten hier dann auch bis zu 11 cm breite Be-
leuchtungsmasten (vgl. nachster Spiegelstrich) auBermittig aufgestellt werden.

- Fur Rangierwege zwischen den Gleisen mit punktférmigen Hindernissen (z.B.
Maste, Stlitzen, Hemmschuhhalter, usw.) wird in BGI770 ein Sicherheitsabstand
zwischen Hindernis und Fahrzeugbegrenzung auf der einen
Seite von 0,5 m und auf der anderen Seite von 1,0 m gefordert.

Das bedeutet einen Gleisabstand = 1,69 m + 0,5 m + Hindernis + 1,0 m + 1,69 m
= 4,88 m + Hindernisbreite. Allerdings missen hohe Hindernisse (z.B. Beleuch-
tungsmaste) einen Gleisabstand >= 2,20 m haben.

Das bedeutet Gleisabstand = 2,20 m + Hindernis + 1,0 m + 1,69 m

= 4,89 m + Hindernisbreite.

Gewahlt wurden 5,40 m Gleisabstand. Damit sind Hindernisbreiten von 51 cm
moglich und Beleuchtungsmasten kénnen mittig in den beiden Gleis angeordnet
werden.

- Rangierweg neben einem Gleis: in einem Abstand von 3,0 m zur Gleisachse dir-
fen sich keine Einbauten befinden.
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Der Mindestgleisabstand bei Einbauten wurde an Hand der BGI770 und der BGV
D30 wie dargelegt mit 5,40 m gewahlt. Bei Gleisen ohne Einbauten wurde ein

Gleisabstand von 5,0 m berUcksichtigt.
Der Gleisabstand am Grenzzeichen der Weichen muss nach BOA §15 (3) 3,50 m

betragen.

Lichtraumprofil:

Nach BOA §8 ist theoretisch das Lichtraumprofil nach EBO / DS 300 aus der Aus-
gabe der EBO von 1967 zu verwenden. Bei den Planungen fir die Neuerrichtung
des Werkes Siegfried Giesen wurde das Lichtraumprofil aus der Novellierung der
EBO von 1991 zu Grund gelegt. Dieses Lichtraumprofil wurde bei den vorliegenden

Untersuchungen ebenfalls gewahlt.

bei durchgehenden Hauptgleisen
und bei anderen Hauptgleisen

fiir Reisezlge
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Die MaBe beziehen sich auf die
Verbindungslinie der Schienen-
oberkanten (S0O) in Sollage;
die Mittellinie steht senkracht
auf der Verbindungslinie.

Unterer Teil der Grenzlinie

sishe Bild 2

Die Gleisnutzlangen wurden vom AG wie folgt festgelegt:

Variante G1:

Variante G2 — G3:

1 x660 m, 3 x500m, 1x330m,
1 Lokverkehrs- / Durchfahrtsgleis

1 x 660 m, 3 x 500 m, 1 Lokverkehrs- / Durchfahrtsgleis
Optional 1 Lokabstellgleis fiir 2 Streckenloks

Optional 1 Lokabstellgleis fiir 2 Streckenloks in Harsum
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Variante G4 — G6: 1 x660 m, 3 x 500 m, 1 x 330 m,
1 Lokverkehrs- / Durchfahrtsgleis

Die Gleisnutzlédnge stellt die Laénge zwischen den Grenzzeichen der Weichen abzi-
glich der Mindestabstéande flr die Achszahlpunkte (2 x 6 m) dar.

Das Stumpfgleis hinter der Schutzweiche in Harsum (Variante G1, G2, G2b, G3)
wurde so lang gewahlt, dass eine Lok hinter dem Grenzzeichen abgestellt werden
und ggf wenden kann.

Zusammenstellung Trassierungsparameter:

- Entwurfsgeschwindigkeit fir Guterzugverkehr im Gleisanschluss Ve = 25 km/h | §28 BOA

- Entwurfsgeschwindigkeit fiir ein- und ausfahrende Ziige Bereich Ve = 140 km/h i Nur mit Geneh-
Anschlussweichen Harsum migung LEA

- Mindestradien: mnRi= 1180 ‘M Festlegung AG

140 'm BOA §4 (1)

- zulassiger Uberhdhungsfehlbetrag zulus (< 100 mm Obri-NE §4 (4)

- zuldssige Langsneigungen max| i= 10 Y00 BOA §28

- zulassige Langsneigungen in Abstellgleisen max! < 15 %0 BOA §4 (2)

- Ausrundung von Neigungswechseln wenn Al =2 1,0 Y00 Obri-NE §8 (2)
mit Ausrundungsradius R =z 1300 M
mit Lange Ausrundungsbogen La > 20 m

- Gleisabstand bei Rangierwegen mit Einbauten ag = :540 m BGI 770

- Gleisabstand bei Rangierwegen ohne Einbauten =500 ‘m

- Grenzzeichenabstand agz =i350 ‘m BOA §15 (3)

- es gilt das Lichtraumprofil nach EBO 1991

3.2 Oberbau

Gesamtzugmasse pro Jahr:

Eine sinnvolle und allgemein anerkannte KenngréBe zur Festlegung der Oberbau-
kennwerte ist die Gesamtzugmasse Mz 4 in Bruttotonnen pro Jahr bzw. pro Tag.
Nach den Vorgaben des AG (vgl. Punkt 1.1.2) errechnet sich diese Gesamtzug-
masse Mz ges Wie folgt:

Produkt Anzahl
Zieldestination t eff Wagen Waggon Waggon Brutto
pro Zug | pro Zug typ Gewicht | Ziige / Jahr | Tonnage/Jahr
Esta-Salz 1.254 19 Tanoos 23,7 558 950999,4
Korn-Kali 1.040 40 Td 12,8 385 597520,0
Kieserit 1.980 30 Tanoos 23,7 100 269100,0
Hafen KK/Kieserit 1.518 23 Tanoos 23,7 100 206310,0
Bahncontainer 2.100 30 Sgns 20 50 135000,0
Anlieferung 60er 1.980 30 Tanoos 23,7 50 134550,0
2.293.479,4

Mit ca. 8650 Bt/AT (Mzges / (63 Wochen x 5 AT)) ist diese Gesamtzugmasse nach
den Kriterien der DB AG als gering einzuschatzen. Fir eine Anschlussbahn stellt
diese Gesamtzugmasse eine eher mittlere Belastung dar.

- DB AG: 8650 Bt/Tag < 10.000 Bt/Tag (RiL 820.2010A04) -> geringe Beanspr.
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- BOA-BB': 1,5 Mio 2 2,3 Mio < 3,0 Mio -> mittlere Beanspruchung.
- Obri-NE: Klasse 1 (starke Beanspruchung)

Oberbauparameter:

Die Obri-NE und die BOA Niedersachsen geben keine konkreten Empfehlung far
die zu verwendenden Oberbaubaustoffe und Oberbaukennwerte. Die RiL 820.2010
der DB AG gibt im Anhang A04 firr die genannte Belastung Ausristungsstandards
an, welche auf die Anlagen der K+S angewendet werden kdnnen. Verwendbare
Angaben in Abhingigkeit der Gesamtzugmasse gibt auch die BOA-BB '°.

BOA-BB RiL 820.2010 Obri-NE Wunsch AG  gewahlt
Schienenprofil : S49 gebraucht | - S49 gebraucht nach Mdglich- | UIC 60 54 E3 (S54)
- S54 gebraucht wenn S49  keit neue in Bogen
gebraucht nicht verfligbar | Schienen kopfgehartet
- S49 neu nur wenn S54
gebraucht nicht verfligbar
Schwellen Keine Vorgabe | - B 70 W-2.4, B 58 W nach Méglich- {B70W Betonschwel-
gebraucht keit neue len mit 2,4 m
- Holzschwellen neu Schwellen Lange flr
S54 (B 70 W-
2.4, B 58 W)
Schwellenab- 65 c¢cm furi67 cm <70cm Keine Angabe :65cm
stand lickenlos
geschweil3te
Gleise
Schotterstarke | 400 mm minus : 20 cm =20 cm Keine Angabe :20cm
Schwellen-
starke, d.h ca.
22,5¢cm
Schotter vor Keine Angabe 40 cm 240 cm Keine Angabe : 40 cm
Kopf
Schotter vor 50 cm Keine Angabe 250 cm Keine Angabe : 50 cm
Kopf in Bégen
bei durchge-
hend ge-
schweiBtem
Gleis

Die vom AG gewtlinschten Oberbaubaustoffe (Schienentyp UIC 60, Schwellen B70)
sind fur den Anwendungsfall sehr Gberdimensioniert und mit dem genannten tech-
nischen Regelwerk nicht begriindbar und damit unwirtschaftlich.

Der gewahlte Schienentyp stellt schon einen Kompromiss aus den Winschen des
AG und den Notwendigkeiten dar. Mit der Regelgite R260 (900 A, 880 N/mmz?) wei-
sen die Schienen unabhangig vom Profil eine VerschleiBrate von ca. 0,7-1,0 mm
pro 100 Mio. t in der Héhe im geraden Gleis auf. Die zulassige Abnutzung in der
Hbhe betragt nach DS 820 01 04 bei Schienen 54 E3 (S54) = 24 mm und bei 49 E1
(S49) = 20 mm. Bei einer Gesamtzugmasse von 2,3 Mio t/a kdnnten neue Schienen
54 E3 also theoretisch 24 x 100 Mio. t / 2,3 Mio. t/a = 1043 Jahre liegen bleiben bis
die VerschleiBgrenze erreicht ist. Bei neuen Schienen 49 E1 waren es immer noch

'8 Anordnung Tber den Bau und Betrieb von AnschluBbahnen (BOA), 13.05.1982, It. Einigungsvertrag giiltig in den ehemaligen
,heuen“ Bundeslandern.
'° Anordnung tber den Bau und Betrieb von AnschluBbahnen (BOA), 13.05.1982, It. Einigungsvertrag giiltig in den ehemaligen

,nheuen“ Bundeslandern.
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3.3

869 Jahre. Anders herum kénnten bei einer geplanten Nutzungsdauer von 40 Jah-
ren Schienen 54 E4 mit einer Restnutzhéhe von 1 mm (40 x 2,3 Mio. t/a = 92 Mio. t
-> 1,0 mm) das hei3t mit einer vorhandenen, vertikalen Abnutzung von 23 mm ein-
gesetzt werden.

Wir empfehlen den Einsatz gebrauchter Schienen mit maximal 10 mm Abnutzung
und reprofiliertem (geschliffenen) Schienenkopf bzw. neue Schienen der Il. Wahl
wenn keine gebrauchten verfligbar sind.

Kopfgehértete Schienen sind bei der DB AG erst ab einer Belastung von
20.000 Bt/d vorgesehen (Ril 820.2010A03). Wir empfehlen trotzdem den Einsatz
kopfgeharteter Schienen in den engen Bbégen der Grubenanschlussbahn.

Wir empfehlen den Einsatz von Spannbetonschwellen mit einer Lange von 2,40 m
wie in RiL 820.2010A04 angegeben (B70W-2.4 od. B58W). Die vom AG gewlnsch-
ten Schwellen B70 mit einer Lange von 2,6 m verursachen wesentlich héhere
Oberbau- und Tiefbaukosten (ca. 6,3 m3 Schotter mehr pro 100 m Gleis; ca. 6,1 m3
Tragschicht mehr pro 100 m Gileis; ca. 20 m? Erdplanum mehr pro 100 m Gleis)
bringen aber bei den gefahrenen Geschwindigkeiten und den geplanten Zugmas-
sen keine Vorteile ggt den 2,40 m langen Schwellen.

Far Schwellen, Rippenplatten sowie das Kleineisen sollte Neumaterial verwendet
werden.

Weichen:

Vom AG wurden Weichen mit Zweiggleisradius von 300 m und Schienen UIC 60
gewlnscht.

Die Obri-NE empfehlen den Einsatz von NE-Regelweichen oder DB-Regelweichen.

NE-Regelweichen haben nach den Obri-NE (AzObri 25) alle die Schienenform S49.

Bei einer Belastung von weniger als 10.000 Bt/Tag ist bei der DB AG fir Weichen
mit Zweiggleisradien 190 m, 300 m und 500 m die Schienenform S49 vorzusehen
(Ril 820.2010, 6 (2)).

Bei den geplanten, geringen Geschwindigkeiten (maximal 25 km/h) und der eher
geringen Belastung sind Weichen mit einem Zweiggleisradius von 190 m véllig aus-
reichend, da diese mit bis zu 40 km/h befahren werden durfen.

Der vom AG gewlinschte Zweiggleisradius von 300 m wird nur far die neue An-
schlussweiche vorgesehen, da diese in einem Gleis mit Schienen 60 E1 (UIC 60)
eingebaut wird und Weichen mit 190 m Zweiggleisradius fir dieses Profil nicht her-
gestellt werden. Ansonsten werden 190-iger Weichen vorgesehen, da diese erstens
signifikant kirzere Entwicklungslangen der WeichenstraBen erméglichen und zwei-
tens weniger Kosten.

Bedienung des Gleisanschlusses

Prinzipiell ist die Bedienung eines Gleisanschlusses als Rangierfahrt oder als Zug-
fahrt méglich.

Bei einer Rangierfahrt wird das Zielgleis nicht technisch frei gepruft, dieses kann al-
so besetzt sein. Die Fahrwegprifung erfolgt durch den Triebfahrzeugfihrer. Der
Zug muss am Bahnhofssignal anhalten und darf erst nach Erteilung der Erlaubnis
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(Rangiersignal) in den Gleisanschluss einfahren. Die Geschwindigkeit beim Rangie-
ren ist auf 25 km/h begrenzt.

Bei einer Zugfahrt wird das Zielgleis einschlieBlich eines Durchrutschwegs tech-
nisch frei geprift. Die Geschwindigkeit ist, auf Grund der befahrenen Weichen, auf
40 km/h begrenzt. Als Zielsignal wird ein hohes Lichtsperrsignal benétigt. Der Zug
kann das Bahnhofssignal mit der signalisierten Geschwindigkeit ohne Halt passie-
ren.

Auf Grund der folgend genannten Vorteile wird fir alle Varianten die Ein- und Aus-

fahrt in den Gleisanschluss als Zugfahrt vorgesehen.

- Es entsteht kein Zeitverlust bei Einfahrt in den Gleisanschluss.

- Damit ist eine zlgigere Betriebsfihrung und schnellere Rdumung des Stre-
ckengleises moglich.

- Es entsteht kein zusétzlicher Stromverbrauch durch ein erneutes Anfahren nach
Halt vor dem Bahnhofssignal

- Eine Einfahrt als Zugfahrt kann aus einem Bahnhof oder von der freien Strecke
aus erfolgen.

Abgesehen von diesen Vorteilen ist durch den Verzicht auf Zugfahrten nur mit ge-

ringen Einsparungen bei den Investitionskosten zu rechnen.

Eine Ubersicht (iber die Anlagenkonfiguration in den verschiedenen Varianten kann
der Systemibersicht LST im Anhang 3.7 enthommen werden.
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4.1

Fachtechnische Einzelplanungen variantenunabhénqiq

In diesem Abschnitt werden die technischen Parameter dargestellt, welche varian-
teniibergreifend flr die Varianten G1 bis G3 (incl. Untervarianten) giltig sind.
Fir die Varianten G4 bis G6 wurden diese Parameter sinngemal angesetzt.

Gleis- und Tiefbau

Far die Gleise und Weichen ist ein Schotteroberbau geplant.
Kurzbezeichnungen der Oberbauform: 54 E3 — 1539 B70W-2.4/B58W — 65

Konstruktiver Aufbau Schotteroberbau:

370 mm Starke des Gleisrostes mit Schienen 54 E3 und 2,4 m langen Betonschwellen
>200 mm Schotterbettung (mit > 40 cm Schotter vor Kopf) aus Schotter K 32/64

200 mm Wasserundurchlassige Tragschicht aus Korngemisch | (PSS) oder wasser-
durchlédssige Tragschicht Korngemisch Il (FSS) entsprechend DB AG TL
918062, Ausg. 02/1997

- Erdplanum

>770 mm Gesamtdicke

Die Weichen im Gleisanschluss sind mit Hartholzschwellensatz geplant. Eine Wei-
chenheizung und elektrische Weichenantriebe sind vorgesehen.

Die Gleise und Weichen werden liickenlos verschweif3t.

Im Bereich der Ubergabegruppe und in Streckenbereichen mit Dammlage sind ein-
seitige Planumsneigungen vorgesehen.

In Streckenbereich, wo der vorhandene Oberbau ca. auf Oberkante des angren-
zenden Gelandes liegt, wird entsprechend ObRi-NE ein Dachprofil vorgesehen, um
unnotige Gleislageverschiebungen bei einseitiger Planumsneigung auf Grund der
Grundsticksgrenzen zu vermeiden.

Die Entwésserung ist im Streckenbereich Uber seitlich angeordnete Bahngraben
(Bahnmulden) vorgesehen, welche das Regenwasser sammeln und direkt versi-
ckern. Im Bereich der Ubergabebahnhéfe werden Sickerstrange zwischen den Glei-
sen vorgesehen.

Im Bereich der Ubergabebahnhéfe sind Rangierwege neben den Gleisen geplant
(vgl. Regelquerschnitt und Punkt 3.1).

Im Streckenbereich wird beidseitig ein Randweg vorgesehen. Die Gradiente der Va-
rianten G1 bis G3) wurde dabei wenn notwendig so optimiert, dass der Randweg
ca. auf Héhe des angrenzenden Gelandes liegt. Ein Streckenkabelkanal ist nicht
geplant. Ggf. erforderliche Streckenkabel werden unterhalb des Randweges in Erde
verlegt.

Neue Bahndamme werden mit einer Regelb&schungsneigung von 1:2 und einem
beidseitigem Randweg ausgefihrt.
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Auf vorhandenen Bahndammen wurde die Achse so trassiert, dass mindestens auf
einer Seite ein Randweg zur Verfligung steht.

Bauwerke

AuBer dem Bauwerk WSV - Brilicke Uber den Stichkanal Hildesheim - (km ca. 2,4)
und dem Bauwerk 259 - Briicke Uber die BAB A7 - (km 2,565) werden alle anderen
6 Brickenbauwerke wegen des schlechten Bauzustandes und der eingeschrankten
Verkehrssicherheit neu gebaut.

Aufgrund des ungehinderten Technologieflusses bei der Herstellung des Oberbaus
und der spateren besseren Unterhaltungsmdglichkeit wird versucht, die Briicken-
bauwerke als Deckbriicken mit durchgehendem Schotterbett auszubilden. Da die
Herstellung der zu erneuernden Briicken (auBer Bauwerk 258) in offener Stahlbau-
weise mit direkter Schienenbefestigung erfolgte, sind die vorhandenen Bauhdhen
sehr gering. An Stellen, wo eine VergrdéBerung der Lichtweite oder eine Absenkung
unterfihrter Wege prinzipiell méglich sind, werden Deckbricken mit gegentber
dem Bestand niedriger Brickenunterkante vorgeschlagen.

Bei den 3 Flutbriicken der Innersten (Bauwerke 261, 262 und 264) kann auf Grund
der geringen Durchflusshéhe von ca. 1,0 m die Brickenunterkannte nicht verandert
werden. In Vorabstimmung mit dem Landesbeauftragten fir das Bahnwesen (LfB)
darfen an diesen Stellen offene Briicken in Stahlbauweise mit direkter Schienenbe-
festigung analog der Bestandsbauwerke vorgesehen werden.

Bauwerk 257 — Wequnterfihrung, km 0,714

Der einfeldrige Uberbau wird in WIB-Bauweise (Walztrager in Beton) mit durchge-
hendem Schotterbett hergestellt. Die Lagerung erfolgt auf Stahlbetonwiderlagern
mittels Betongelenken. Die Konstruktionshéhe des WIB-Uberbaus wird mit hx =
0,39 m angesetzt. Bei einer Stltzweite von | = 7,0 m ergibt sich eine Schlankheit
von A = 7,0/ 0,39 = 17,9. Die Bauhdhe betragt infolge des Schotteroberbaus hg =
0,39 + 0,76 = 1,15 m. Auf Grund der vorhandenen Bauhdhe von hgom = 0,843 m
ist eine Absenkung der Briickenunterkante um 0,307 m erforderlich. Im weiteren
Planungsverlauf ist das erforderliche Lichtraumprofil des unterfihrten Weges zu
prufen. Bei zu geringer lichten H6he wird eine Absenkung des unterfihrten Weges
vorgesehen. Die Breite zwischen den Gelandern betragt 6,76 m. Darin enthalten ist
ein Bogenzuschlag auf Grund der in einer Krimme liegenden Gleisachse (R = 180
m). Beidseitig wird eine Randkappe gemaf Richtzeichnung 804.9030 M-RKP 1604
vorgesehen, wobei die Anordnung eines aufgesetzten Kabeltroges nur bahnrechts
erfolgt. Die geschatzten Bauwerkskosten basierend auf den gegenwartigen Pla-
nungsstand betragen ca. 215.000,00 EUR.

Bauwerk 258 — Briicke tber den Unsinnbach, km 0,879

Die Briicke wird als unten offener, Uberschitteter Einfeldrahmen in Stahlbetonbau-
weise hergestellt. Die Konstruktionshéhe des Stahlbetonriegels wird mit hx = 0,75 m
angenommen. Bei einer Stitzweite von | = 7,1 m ergibt sich eine Schlankheit von A
=7,1/0,75 = 9,5. Die Bauhbhe betragt in Streckenachse ca. hg = 3,7 m. Unter Be-
riicksichtigung der Uberschiittungshdhe ergibt sich eine Breite zwischen den Gel-
andern von 14,40 m. Beidseitig wird ein Randweg mit einer Breite von bgryw = 80 cm
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vorgesehen. Die geschatzten Bauwerkskosten basierend auf den gegenwartigen
Planungsstand betragen ca. 400.000,00 EUR.

Bauwerk 260 — Bricke Uber die Innerste, km 7,300

Der einfeldrige Uberbau wird in WIB-Bauweise (Walztrager in Beton) mit durchge-
hendem Schotterbett hergestellt. Die Lagerung erfolgt auf Stahlbetonwiderlagern
mittels Elastomerverformungslager. Die Konstruktionshéhe des WIB-Uberbaus wird
mit hx = 0,95 m angesetzt. Bei einer Stutzweite von | = 23,0 m ergibt sich eine
Schlankheit von A = 23,0 / 0,95 = 24,2. Die Bauhbhe betragt infolge des Schot-
teroberbaus hg = 0,95 + 0,76 = 1,71 m. Auf Grund der vorhandenen Bauhdhe von
hevom, = 1,06 m ist eine Absenkung der Brickenunterkante um 0,65 m erforderlich.
Im weiteren Planungsverlauf ist ein hydraulischer Nachweis des neuen Durchfluss-
querschnittes erforderlich. Die Breite zwischen den Gelandern betragt 6,84 m.
Bahnlinks wird eine Randkappe gemaf Richtzeichnung 804.9030 M-RKP 1604 vor-
gesehen, wahrend bahnrechts die Anordnung einer Randkappe analog Richtzeich-
nung 804.9030 M-RKP 1602 mit einer Gehwegbreite entsprechend dem Bestand
von bg = 1,1 m erfolgt. An der Briicke sind vorhandene Leitungen von Versorgungs-
tragern zu Uberfihren. Die geschéatzten Bauwerkskosten basierend auf den gegen-
wartigen Planungsstand betragen ca. 600.000,00 EUR.

Bauwerk 261 — 1. Flutbricke der Innerste, km 7,434

Da die Brickenunterkante auf Grund der geringen Durchflusshéhe nicht weiter ab-
gesenkt werden kann und die vorhandene Konstruktionshéhe lediglich hx = 0,7 m
betragt, ist eine Deckbriicke mit durchgehendem Schotterbett nicht realisierbar. Aus
diesem Grund wird analog dem Bestand eine einfeldrige Trogbrliicke in offener
Stahlbauweise mit direkter Schienenbefestigung geplant. Die Lagerung erfolgt auf
Stahlbetonwiderlagern mittels Elastomerverformungslager. Unter Berlicksichtigung
der Konstruktionshéhe von hx = 1,2 m ergibt sich bei einer Stitzweite von | = 15,065
m eine Schlankheit von A = 15,065/ 1,2 = 12,6. Die Bauhbhe betragt entsprechend
dem Bestand hg = 0,7 m. Im Bauwerksbereich erfolgt der Streckenausbau zweiglei-
sig und in einer Krimme (R ~ 300 m) liegend. Aufgrund der geringen Konstrukti-
onshéhe sind zwei nebeneinanderliegende Uberbauten erforderlich, die jeweils ein
Gleis aufnehmen. Fir das Gleis 2 wird bahnrechts ein Rangierweg mit bg = 0,8 m
vorgesehen. Beide Uberbauten erhalten eine Randkonsole zur Uberfiihrungen ei-
nes Randweges mit b = 0,8 m (bahnlinks) und eines Gehweges mit b = 1,7 m
(bahnrechts). Die Breite zwischen den Gelandern ergibt sich zu 12,83 m. Die ge-
schatzten Bauwerkskosten basierend auf den gegenwartigen Planungsstand betra-
gen ca. 500.000,00 EUR.

Bauwerk 262 — 2. Flutbrliicke der Innerste, km 7,550

Das Brickenbauwerk 262 wird analog dem Bestand als 3 hintereinanderliegende
Einfeldbriicken mit einer Stitzweite von 15,065 m geplant. Die Querschnittsausbil-
dung der einzelnen Uberbauten ist analog Bauwerk 261. Die Lagerung erfolgt je
Uberbau auf Stahlbetonwiderlagern mittels Elastomerverformungslager. Die ge-
schatzten Bauwerkskosten basierend auf den gegenwértigen Planungsstand betra-
gen ca. 1.500.000,00 EUR.
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Bauwerk 264 — 3. Flutbriicke der Innerste, km 7,754

Das Brickenbauwerk 264 wird auf Grund der gleichen geometrischen Randbedin-
gungen sowie der identischen Anforderungen zur Querschnittsausbildung wie das
Bauwerk 261 hergestellt. Die geschatzten Bauwerkskosten basierend auf den ge-
genwartigen Planungsstand betragen ca. 500.000,00 EUR.

Das Bauwerk WSV - Briicke Uber den Stichkanal Hildesheim - (km ca. 2,4) und das
Bauwerk 259 - Briicke Uber die BAB A7 - (km 2,565) werden saniert. Dazu gehdren
unter anderem Korrosionsschutzarbeiten und die Wiederherstellung der Verkehrssi-
cherheit. Die geschéatzten Sanierungskosten flr beide Briickenbauwerke basierend
auf den gegenwartigen Planungsstand betragen ca. 550.000,00 EUR.

Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

Fir den Ubergabebahnhof wird von einer Ausriistung mit einer méglichst vom DB-
Stellwerk Hf unabhangigen, eigenstédndigen Signaltechnik ausgegangen. Weiterhin
werden alle Weichen im Ubergabebahnhof zur Beschleunigung des Betriebsablaufs
mit elektrischen Antrieben ausgerustet.

Die Vorteile einer eigenstandigen Signaltechnik fiir den Ubergabebahnhof sind:

- Erheblich geringere Investitionskosten durch niedrigere Anforderungen an die
Sicherungstechnik;

- Geringere Betriebskosten, da Bedienung durch eigenes Personal;

- Klare Abgrenzung der Anlagenverantwortung;

- Rangierbewegungen innerhalb des Ubergabebahnhofs kdnnen ohne Mitwirkung
des DB-Fahrdienstleiters erfolgen;

- Spatere Umbauten oder Erweiterungen der Anlage kénnen eigenstandig vorge-
nommen werden.

Lediglich die Flankenschutzweichen (inkl. Gleisfreimeldung durch Gleisstromkreise
oder Achszahler) fur die durchgehenden Hauptgleise des Bf Harsum muissen in je-
dem Fall in das Stw Hf eingebunden werden. Die Erweiterbarkeit des Stellwerks Hf
in Harsum wird als unkritisch gesehen, da durch den Ruckbau aller Nebengleise
des Bahnhofs Harsum ausreichende Reserven vorausgesetzt werden kdnnen.

Die anzusetzende Anforderungsklasse nach DIN V 19250 bzw. Systemanforde-
rungsstufe nach IEC 65 A fir die sicherungstechnischen Anlagenteile der An-
schlussbahn ergibt sich gemafl VDV-Schrift 332 aus folgenden Parametern:

- nur Glterverkehr;

- Geschwindigkeit max. 40 km/h bzw. 25 km/h (je nach Variante);

- eingleisige Strecke;

- schwacher Verkehr ( weniger als 24 Zige / Tag).

Es sollte daher Signaltechnik eingesetzt werden, die mindestens die Anforderungs-
klasse 5 bzw. die Systemanforderungsstufe 3 erflillt.

Die sicherungstechnische Planung des Anschlusses zum Hafen Harsum ist nicht
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Bestandteil der vorliegenden Studie, diese ist daher nur informativ dargestellt. Es
wird fir diese Studie davon ausgegangen, dass eine Ausriistung des Anschlusses
mit einer eigenstandigen EOW-Anlage erfolgt.

Beim Befahren von der spitzen Seite ist die Anschlussweiche ggf. mittels des
Schlagtasters in die gewlinschte Lage umzustellen. Beim Befahren von der stump-
fen Seite wird die Weiche automatisch mit Befahren des Achszéhlpunkts umge-
stellt.

Oberleitungsanlagen

Im Rahmen der Reaktivierung der Grube Siegfried und dessen eisenbahntechni-
scher Anbindung ist die Errichtung eines neuen Ubergabebahnhofes vorgesehen.
Dieser soll komplett mit Oberleitung Uberspannt werden, so dass alle Zige ab
Ubergabebahnhof bis zum DB-Netz (und auch zuriick) mit elektrischer Traktion be-
spannt werden kénnen.

Dazu ist ein kompletter Neubau der Oberleitungsanlage fir die zu K+S gehérenden
Gleise notwendig.

Die Anlage im Bf. Harsum wird angepasst.

Je nach Variante ist der Umbauaufwand unterschiedlich.

Es wird eine Oberleitungsanlage mit den bei der Deutschen Bahn Ublichen Parame-
tern nach dem gultigen Vorschriftenwerk (Ebs) der DB vorgesehen.

Folgende Pramissen wurden festgelegt:

- Uberspannung der Werksgleise als Privatbahnanschluss im Eigentum von K+S

- Speisung vom DB-Netz

- Anschluss der Oberleitungsanlage K+S Uber einen Schalter mit Kurzschlussmel-
dewandler im Bf. Harsum (Einspeiseschalter)

- Kettenwerke Re100 mit Fahrdraht Ri100 und Bronze-Tragseil 50 mm?

- Fahrdrahthéhe 5,50 m

- Systemhdhe 1,40 m (bei Querfeldern 1,80 m)

- Einzelmaste mit Rohrschwenkausleger

- Im Ubergabebahnhof Querfelder

- Einzelmasten als Betonmasten

- Querfeldmasten als Winkelmasten oder wenn statisch-konstruktiv erforderlich in
Einzelfallen Verwendung von Flachmasten

- Ausfihrung der Mastfundamente als Rammrohrgriindungen (Betonmaste als
Einsetzmaste und Stahimaste als Aufsetzmaste) mit Ortbetonkopf

- Aufteilung des Ubergabebahnhofes (Zuggleise) in 3 Schaltgruppen

- Elektrische Abtrennung der Lokabstellgleise

- Verwendung von Handschaltern. Fir die Lokabstellgleise als verschlieBbare
Handschalter mit Erdkontakt.

- Einspeiseschalter (301) in Harsum als fernbedienter Schalter mit Anschluss an
die OSE und Einbindung in die zentrale Schaltstelle der DBAG in Lehrte.

- Speisung der Weichenheizung aus der Oberleitungsanlage

- Zur Gewabhrleistung der Rickstromfiihrung, des Potentialausgeichs und der Er-
dung sind alle Uberspannten Gleise elektrisch zu verbinden und an die Erdungs-
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anlage der DBAG im Bf. Harsum anzubinden. Das zum Werk Siegfried Giesen
weiterflhrende Gileis ist zur Vermeidung von Spannungsverschleppungen nach
dem letzten Oberleitungsmast durch IsolierstéBe abzutrennen.

- Stationierung einer Erdungs- und KurzschlieBvorrichtung im Ubergabebahnhof

- Fahrdrahthéhe an allen Bahnibergangen mindestens 5,50 m

Nach einer Anfrage bei DB Energie stellt die Stromversorgung der neuen Anlagen
fur die Traktion und die Weichenheizung kein Problem dar. Diesbezlglich sind kei-
ne weiteren Aufwendungen zu erwarten.

Far die OLA im Bereich K+S (im Eigentum von K+S) ist die Anlage nach dem aktu-
ellen Stand der Technik zu planen und zu bauen. Bei Verwendung des Vorschrif-
tenwerkes der DBAG und Nutzung durch diese (DB Schenker) dirften keine Prob-
leme oder weitere Aufwendungen entstehen.

Die Problematik der elektromagnetischen Vertraglichkeit (EMV) durch die 15kV-
Anlage ist ohne Bedeutung, da der Bereich mit Oberleitung unbewohnte Bereiche
(vorwiegend landwirtschaftliche Nutzung) durchzieht.

50-Hz-Anlagen

Energieversorgung

Die Energieversorgung der elektirischen Energieanlagen (EEA) wird Uber einen
Netzanschluss 230 / 400 V, 50 Hz vom VNB E.ON Avercon bereitgestellt. Der Vor-
teil einer eigenstandigen Stromversorgung fiir den Ubergabebahnhof ist die klare
Trennung zu den Anlagen der DB Netz AG.

Der Netzanschluss erfolgt tiber eine neue Hauptverteilung (Hvt Ubf) in Freiluftauf-
stellung, die auf dem Grundstick der K+S errichtet wird. Von hier werden folgende
Anlagen versorgt:

- Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik;

- Gleisfeldbeleuchtung;

- Steuerung der Weichenheizung;

- Bremsprobeanlage;

- ggf. allgemeine Stromversorgung fir Sozial- und Funktionsgebaude.

Der maximale Leistungsbedarf dieser Anlagen wird inklusive 20% Reserve auf ca.
35 kVA geschatzt.

Gleisfeldbeleuchtung

Zur Errichtung der Gleisfeld- und Rangierwegbeleuchtung werden die lichttechni-
schen Parameter der DIN EN 12464-2 ,Licht und Beleuchtung — Beleuchtung von
Arbeitsstatten — Teil 2: Arbeitsplatze im Freien“ gemat GUV-V D30.1 ,UVV Eisen-
bahnen® zu Grunde gelegt. Demnach werden Gutergleisanlagen, in denen zeitweili-
ge Arbeitsvorgénge ausgefihrt werden, mit einer mittleren Beleuchtungsstarke von
Em = 10 Ix und einem Farbwiedergabeindex von R, = 20 beleuchtet.

Die Lichtpunkte werden an Stahlgittermasten mit einer Lichtpunkthéhe (Lph) von
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12 m befestigt. Fir die Beleuchtungsanlage sind technische Aufsatz- bzw. Doppel-
leuchten zu empfehlen, die von der DB AG gepriift und zugelassen worden sind, da
diese bahnspezifische Eigenschaften, wie z. B. geringe Blendung von Triebfahr-
zeugfuhrern, haben.

Die Gleisfeldbeleuchtung wird zur Energieeinsparung bedarfsweise Uber 6rtliche
Schalteinrichtungen angeschaltet und gleichfalls Uber diese sowie Uber einen tber-
geordneten Da@mmerungsschalter ausgeschaltet.

Elektrische Weichenheizungsanlage K+S
Die Speisung der elektrischen Weichenheizungsanlage erfolgt aus der Oberlei-
tungsanlage mit 15kV / 16,7 Hz.

Die Steuerung der Weichenheizung kann mit einer externen Temperaturfuhlerstati-
on einschlieBlich Schneeflug- und Schienentemperaturfiihler im Automatikbetrieb
erfolgen. Betriebs- und Stérungsmeldungen der EWHA kbénnen per GSM-
Funktechnik an den Disponenten der Grubenanschlussbahn im K+S-Werk gemel-
det werden. Firr die Steuer- und Uberwachungseinrichtung benétigt jede Weichen-
heizstation einen Netzanschluss mit 230 V / 50 Hz.

Elektrische Weichenheizungsanlage DB

Da die Anschlussweiche und die anschlieBende Schutzweiche dem Stellbereich des
Stw ,Hf* zugeordnet werden, sollten diese auch von der DB Netz Uber die vorhan-
denen Weichenheizungsstation W1 beheizt werden. Die bendtigten Leistungsreser-
ven sind an der Weichenheizstation W1 vorhanden.

Fur die Verlegung der Zuleitung zwischen der Weichenheizungsstation W1 und den
Anschlusskasten der Weichenheizungen kann die vorhandene Kabeltrasse unter
der Vorraussetzung, dass die auBBer Betrieb gesetzten Speisekabel der so genann-
ten ,UV KALI“ zurickgebaut werden, weiterverwendet werden.

Bei den Varianten mit einer Nordanbindung im Bf Harsum (G1a, G2a, G2b) wird fur
die Weichen der Uberleitverbindung eine neue Weichenheizungsstation 3 errichtet.
Diese Station ist Uber einen Mastschalter aus dem Oberleitungsnetz zu speisen.

Bremsprobeanlage
Fur die Bremsprobeanlage wird ein 230/400-V-Anschluss bereitgestellt. Die Ein-
speisung und Absicherung erfolgt aus der neuen Hvt Ubf.

Bremsprobenanlage

Um die Funktionsfahigkeit der Zugbremsen der ausgehenden Zige ohne Einsatz
eines Triebfahrzeuges vor Fahrtbeginn Uberprifen zu kénnen, schlagt der z.Z. ge-
plante Logistiker (DB Schenker) den Einbau einer Bremsprobeanlage mit Brems-
probegeraten vor.

Flr diese Bremsprobeanlage werden im Wesentlichen folgende Komponenten be-
notigt:
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- Kompressorgebaude,

- Drucklufterzeugungsanlage,

- Leitungs- und Verteilungsnetz,

- Elektrische Anlagen,

- ortsfestes Bremsprobegerat mit Standardschnittstelle fiir die Funkfernbedienung,
- Schlauchstander mit Druckluftschlauch,

- fur Funkfernbedienung: Telematikmodul, Handheld/Smartphone, IT-Server

Die durch diese Anlage erzeugte Druckluft wird an einem Druckluftstdnder bereitge-
stellt. Zur Durchfihrung der Bremsprobe ist ein ortsfestes, funkfernsteuerungsféhi-
ges Bremsprobegerat erforderlich, das verschiedene Druckluftzustande am zu pri-
fenden Zug erzeugen kann.

Die Steuerung erfolgt Uber ein Bedienpult direkt am Bremsprobegerat oder tber
Funk mittels tragbarem Datenerfassungsgerat und serieller Schnittstelle am Brems-
probegerat. Hiermit wird die Durchfiihrung von Bremsproben wesentlich rationali-
siert.

Bahnibergénge

Die Befestigung der Bahnibergéange 1 bis 7 wird mit Gleisauskleidungsplatten reali-
siert. Bei dieser Bauweise wird der Schotteroberbau nicht unterbrochen, was vor-
teilhaft fir die geplanten GleisumbaumaBnahmen und spéatere Instandhaltungs-
mafBnahmen ist.

Lediglich der Bahniibergang 8 in Ahrbergen wird mit Gleistragplatten hergestellt, um
eine dauerhafte und lagebesténdige StraBenoberflache herzustellen.

Die BahnlUibergange 1 bis 7 werden wie im Bestand auch, auf Grund des sehr ge-
ringen Verkehrsaufkommens (Feldwege) und der guten Sichtverhaltnisse, nicht
technisch gesichert (vgl. EBO §11 (7)). Die Sicherung erfolgt nach EBO 11 (7)
durch Ubersicht auf die Bahnstrecke sowie durch Signale der Eisenbahnfahrzeuge.
Die erforderlichen Sichtflachen werden (wieder) hergestellt, und Pfeiftafeln (Signal
Bl 4) vor den Bahnibergangen angeordnet. Zusatzlich werden Andreaskreuze vor-
gesehen.

FOr den BahnlUbergang 8 (Ahrbergen, Birkenstr.) bei km 6,85 wird in allen Varianten
eine zuggesteuerte Anlage mit Lichtzeichen und Halbschranken nach BUV NE ge-
plant, da die Ubersicht auf die Bahnstrecke nicht mit vertretbarem Aufwand her-
stellbar ist. Die Uberwachung der Anlage erfolgt durch den Triebfahrzeugfiihrer mit-
tels Uberwachungssignalen, die im Bremswegabstand vor dem BU angeordnet
werden. Der Bahniibergang bleibt eingleisig, da das ehemalige Anschlussgleis der
Bundeswehr nicht in die Anlage eingebunden wird.

Es sollte Bahnlbergangstechnik eingesetzt werden, die mindestens die Anforde-
rungsklasse 5 bzw. die Systemanforderungsstufe 3 erflllt (Erlauterung siehe Ge-
werk Leit- und Sicherungstechnik Punkt 4.3).

SEHLHOFF GMBH Seite 40 von 84



Reaktivierung Gleisanschluss K+S Kali GmbH, Werk Siegfried Giesen
Feasibility-Studie, Erlauterungen

Die Technik wird in einem Betonschalthaus am Bahniibergang untergebracht. Die
Stromversorgung des Bahnlbergangs 8 wird durch einen 230/400-V-Anschluss des
VNB E.ON Avercon sichergestellt. Hierfir kann eventuell der ehemalige Anschluss
genutzt werden. Stérungen der Anlage werden z. B. Uber ein GSM-Funkmodem an
den Disponenten im Werksbahnhof Siegfried Giesen gemeldet.

Die Oberleitungsanlage im Bereich von Bahniibergangen wird so gestaltet, dass ei-
ne Mindestfahrdrahthdhe von 5,50 m Gber SO eingehalten wird und die uneinge-
schrénkte Durchfahrt von StraBenfahrzeugen bis 4,00 m Héhe (Maximalhéhe nach
StVO) gewahrleistet ist.
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5.1

5.2

Variantenuntersuchung

Bewertungsschema

Far den Vergleich der Varianten untereinander wurden 9 Kriterien zur Beurteilung
von signifikanten Unterschieden entwickelt:

Kriterium 1:  Allgemeine Lage der Trasse und des Ubergabebahnhof
Kriterium 2:  Betriebliche Zwangspunkte

Kriterium 3:  Trassierung

Kriterium 4:  Bauwerke

Kriterium 5:  Leit- und Sicherungstechnik

Kriterium 6:  Oberleitungsanlagen

Kriterium 7:  50-Hz-Anlagen

Kriterium 8:  Flurstlicksbedarf

Kriterium 9:  Kosten

Diese Kriterien werden in den folgenden Abschnitten bewertet, so dass eine még-
lichst objektive Beurteilung der Varianten gegeben ist.

In den einzelnen Abschnitten wird erldutert, warum eine Variante mit dem entspre-
chenden Rang bewertet wurde. Dabei sind prinzipiell gleiche Varianten auf den
gleichen Rang zu platzieren. Die nachst schlechtere Variante wird ohne Springe
mit der nachst héheren Platzierung gewertet.

Die einzelnen, verwendeten Kriterien wurden nicht gewichtet, da unterschiedliche
Interessen auch eine unterschiedliche Gewichtung zur Folge haben kénnen.

Es wurde darauf geachtet, dass kein Kriterium doppelt in die Gesamtbewertung ein-
fliet.

Es wurden des Weiteren Teilkriterien zur Bewertung gebildet. Aus den Teilplatzie-
rungen wurde die Gesamtplatzierung flr das zu betrachtende Kriterium Uber den
Durchschnittswert der Teilplatzierungen gebildet und angegeben.

FOr den abschlieBenden Vergleich werden die numerischen Werte der einzelnen
Platzierungen zu einer Gesamtpunkizahl aufaddiert. Je geringer die erreichte Ge-
samtpunktzahl desto besser ist die betrachtete Variante.

Allgemeine Lage der Trasse und Ubergabebahnhof

Die drei Varianten G1 bis G3 fiir die Lage der neuen Ubergabegruppe 6stlich vom
Werk SG wurden durch den AG vorgegeben. Obwohl nicht explizit vom AG erwéhnt
wurde bei den Varianten G2 und G3 davon ausgegangen, dass die vorhandene
Trassenlage der vorhandenen Anschlussbahn méglichst eingehalten wird.

Ein Anschluss des Werkes SG aus Richtung Westen ist prinzipiell denkbar auch
wenn auf keine vorhandenen Anschlussbahnanlagen zuriickgegriffen werden kann.
Hierfir wurden vom AG die drei prinzipiellen Varianten G4 bis G6 zur Beurteilung
vorgegeben.
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5.2.1

Abgesehen von den sechs zu untersuchenden Grundvarianten sind kaum weitere
Méglichkeiten zur Platzierung eines neuen Ubergabebahnhofes denkbar. Eine Dis-
kussion darUber findet sich im Punkt 5.2.11.

Grundvariante G1 — Ubergabebahnhof in Harsum

Bei diese Variante soll der vorhandene Ubergabebahnhof in Harsum zur Zugiiber-
gabe, Zugbehandlung und Zugabstellung um- bzw. ausgebaut werden. Hierfir wer-
den die vorhandenen Weichen 50 bis 64 und die Gleise K1 bis K4 ausgebaut und
durch neue Gleise und Weichen ersetzt. Damit ist ein zuséatzlicher, neuer Uberga-
bebahnhof nicht erforderlich.

Jedoch braucht es fir diese Variante einen neuen, nérdlichen, ca. 740 m langen
Anschluss bis an das vorhandene Streckengleis Richtung K+S-Werk. Dies fuhrt zu
zusatzlichem Grundsticksbedarf und schrager Zerschneidung von Grundstiicken.

Die Gestaltung des 6stlichen Bahnhofskopfes entspricht einer klassischen Gleishar-
fe. Die Gerade der Stammgleise der alten Weichenstra3e wurde aufgenommen und
mit der neuen Anschlussweiche G1-200 an das DB-Gleis 91 angeschlossen. Damit
werden alle Weichen in dieser WeichenstraBe nach der Anschlussweiche wie vor-
her auch in der Neigung 1:7.5 ausgefuhrt.

Das Stumpfgleis der Schutzweiche G1-50 liegt ebenfalls in alter Lage und hat dabei
eine Lange hinter dem Grenzzeichen, welche zum Wenden eines Triebfahrzeuges
ausreicht. Mit der Lage des Stumpfgleises kénnen die Masten 34-16 und 34-18 un-
verandert erhalten bleiben. Jedoch muss die Weiche G1-51 mit durchgehendem
Zweiggleisbogen (Endneigung 1:6.6) ausgefuhrt werden und das Gleis K1 erhalt ei-
nen Gegenbogen nach einer 7 m langen Zischengeraden damit der Gleisabstand
zum Gleis 91 nicht gréBer als die notwendigen 7,0 m wird.

Sollte tatsachlich der Bedarf zum Abstellen von Streckentriebfahrzeugen bestehen,
kann die Weiche G1-53 durch eine DKW ersetzt werden. Damit kbnnte das optiona-
le Gleis K6 mit einer Nutzlange von ca. 49 m angeschlossen werden.

Im nérdlichen Bahnhofskopf wurde die Gleisharfe vom Prinzip umgedreht. Nur so ist
eine minimale Ausdehnung der Ubergabegruppe nach Norden bei gleichzeitiger
Realisierung eines optionalen, zweiten Streckenanschlusses (G1a) zu realisieren.
Die Gleise K2 bis K5 haben damit ungeféhr die gleichen Nutzldngen wobei das
Gleis K3 mit der minimalen Nutzlange die Lage der Weichenstra3e definiert.

Das an die Weiche G1-60 anschlieBende neue Streckengleis ist mit dem gewahlten
Mindestradius an das alte Streckengleis angeschlossen. Die Trassierung des
Streckengleises nach der neuen ,Nordkurve® ist in der Variante G2 beschriebenen
(vgl. Punkt 5.2.3). Die Kreuzung mit den im Punkt 2.5 ausgewiesenen Schutzgebie-
ten (Vorranggebiet flir die Rohstoffgewinnung 3725-KS/26, Biotop WCa Nr.
3724075) hat damit Bestandsschutz.

Die Hbéhenlage der neuen Abstellgleise K1 bis K4 orientiert sich prinzipiell am DB-
Gleis 91. Dieses hat nach Gleisvermarkung der DB eine Langsneigung von 3,08 %o
welche fir das Abstellen von Ziigen und Wagen zu grof3 ist. Aus diesem Grund
wurden zusatzliche Neigungswechsel so vorgesehen, dass die maximal zuldssige
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5.2.2

Langsneigung von Abstellgleisen eingehalten wird und der optionale nérdliche An-
schluss an die Strecke 1770 trotzdem mdglich ist.

Die Langsneigung der Abstellgleise wird ab der letzten Weiche bis zur neuen
Wegeuberfuhrung (BW257) fortgeflihrt. Die Héhe hier ergibt sich aus der Be-
standshéhe des Weges plus 4,50 m lichte Héhe plus ca. 0,85 m Konstruktionshéhe.
Ab dem neuen BW257 erfolgt der Anschluss an die Héhenlagen des Bestandsglei-
ses mit konstanter Langsneigung. Ab dem Anschluss an das Bestandsgleis ent-
spricht die Gradiente der Variante G2 bzw. G3.

Vorteile Grundvariante G1 Nachteile Grundvariante G1

& Nutzung der vorhandenen Flachen im | ¢ Neubau nérdlicher, ca. 740 m langer An-
Bahnhof Harsum; schluss fir den verldngerten Ubergabe-

& Nutzung vorhandener Anschluss-| ~ Pannhor.
bahntrassen; $ Schrage Zerschneidung von landwirtschaft-

& FrOhe Zuglibergabe und damit friher lich genutzten Flachen.

Traktionswechsel und damit kein
Neubau von OLA auf der Strecke zw.
Harsum und Werk SG;

& Kein neuer Ubergabebahnhof auf der
,grinen Wiese“ notwendig.

© Alte Lage an der Bahnstrecke wird
beibehalten, so dass die La&rmimmis-
sionen im Prinzip denjenigen vor der
Betriebseinstellung entsprechen.

& Keine Beeintrachtigung von vorhan-
denen Wegebeziehungen.

& Keine Konflikte mit Schutzgebieten
und Vorranggebieten der Roh-

stoffversorgung.

Untervariante G1a

Wesentlicher Unterschied zur Variante G1 ist der zweite, zusatzliche Streckenan-
schluss aus Richtung Norden (Lehrte). Fiir die Ausfahrt nach Norden ist eine Uber-
leitverbindung zwischen den beiden Streckengleisen geplant.

Vorteile bei Variante G1a Nachteile bei Variante G1a

& zweiter ~ Streckenanschluss nach|$ Neubau nordlicher, ca. 740 m langer An-

Norden und damit reduzierte Ver- schluss fiir den verlangerten Ubergabe-
kehrsbelastung der Ortslage Harsum. bahnhof.
& gréBere betriebliche Flexibilitat. ¢ Schrage Zerschneidung von landwirtschaft-

©® Nutzung der vorhandenen Flachen im lich genutzten Flachen.

Bahnhof Harsum; ¢ Umweg der Regelziige Richtung Stiden bei

& Nutzung vorhandener Anschluss- Bedienung von Norden.

bahntrassen

® Frihe Zuglibergabe und damit friiher
Traktionswechsel und damit kein
Neubau von OLA auf der Strecke zw.

Harsum und Werk SG;
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® Alte Lage an der Bahnstrecke wird
beibehalten, so dass die Larmimmis-
sionen im Prinzip denjenigen vor der
Betriebseinstellung entsprechen.

& Kein neuer Ubergabebahnhof auf der
»grinen Wiese*“ notwendig.

© Keine Beeintrachtigung von vorhan-
denen Wegebeziehungen.

& Keine Konflikte mit Schutzgebieten
und Vorranggebieten der Roh-
stoffversorgung.

5.2.3  Grundvariante G2 — Ubergabebahnhof 6stlich A7

Bei dieser Variante wird ein neuer Ubergabebahnhof zur Zugiibergabe der K+S-
Zige 6stlich (vor) der Autobahn errichtet. Im neuen Ubergabebahnhof erfolgt dann
damit auch der Traktionswechsel. Das bedeutet, dass bis einschlieBlich des neuen
Ubergabebahnhofes neue OLA errichtet werden miissen.

Alle K+S-Gleise und K+S-Weichen des alten Ubergabebahnhofes in Harsum wer-
den ausgebaut. Eine Erhaltung und damit laufende Instandhaltung des alten Uber-
gabebahnhofes zum eventuellen Abstellen von zwei Streckenloks und um die
Ruckbau-/Umbaukosten fur die OLA der DB AG zu sparen ist nicht empfehlenswert.

Die Gerade der Stammgleise der alten WeichenstraBBe im Anschlussbereich wurde
aufgenommen und mit der neuen Anschlussweiche G2-200 an das DB-Gleis 91 an-
geschlossen. Damit sind die beiden folgenden Weichen in dieser Weichenstral3e
nach der Anschlussweiche wie vorher auch in der Neigung 1:7.5 geplant.

Das Stumpfgleis der Schutzweiche G2-50 liegt ebenfalls in alter Lage und hat dabei
eine Lange hinter dem Grenzzeichen, welche zum Wenden eines Triebfahrzeuges
ausreicht. Mit der Lage des Stumpfgleises kénnen die Masten 34-16 und 34-18 un-
verandert erhalten bleiben.

Die Lage des Gleises K1 entspricht der alten Lage damit die vorhandenen Quer-
tragwerke weiter genutzt werden kénnen. Das Gleis hat eine Nutzlange von zwei
Loklangen zum Abstellen von Streckenloks.

Das Streckengleis K2 liegt ebenfalls in der alten Lage damit die vorhandenen Quer-
tragwerke weiter genutzt werden kénnen. Der Anschluss an die alte Gleislage er-
folgt mit einem 300-er Bogen ca. auf Hohe des alten Mastes 33-22a.

Bis zum Werk SG wird die alte Trassierung des Streckengleises dann vom Prinzip
her beibehalten. Die Bestandsachse des Streckengleises wurde dabei auf Grundla-
ge der Luftbildvermessungen und der wenigen Bestandsunterlagen sowie unter Be-
achtung der Grundstlicksgrenzen Uber ausgleichende Geraden und Bdgen tras-
siert. Die Kreuzung mit den im Punkt 2.5 ausgewiesenen Schutzgebieten (Vorrang-
gebiet fur die Rohstoffgewinnung 3725-KS/26, Biotop WCa Nr. 3724075) hat damit
Bestandsschutz.

Der neue Ubergabebahnhof wurde bahnlinks des Streckengleises entwickelt. Die
vorgegebenen Nutzldngen sind eingehalten. Das neu vom AG geforderte, kurze
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5.2.4

Gleis G25 wurde bahnrechts als optionales Gleis angeordnet. Die Anordnung links
neben Gleis G24 wiirde den gesamten Ubergabebahnhof um ca. 140 m verliangern
und alle Gleise wirden dabei viel zu groBe Nutzldngen aufweisen.

Der neue Ubergabebahnhof liegt nicht innerhalb ausgewiesener Schutzgebiete. Er
unterbricht jedoch zwei Wege und stort trotz einer méglichen Umverlegung das
Wegenetz damit signifikant.

Die Hohenlage des neuen Streckengleises K2 nimmt die Langsneigung des DB-
Gleises 91 im Anschlusspunkt auf. Diese wird bis ca. Station 614 fortgefihrt. Ab
Station 614 bis Station 879 entspricht die H6henlage des Gleises dem Bestand.
Zwischen Station 879 und 1235 wird die Gradiente ggi dem Bestand angehoben,
um ab Station 1056 eine konstant geringe Langsneigung (0,2 %o) in der neuen Ab-
stellgruppe bis Station 1960 zu erreichen. Die H6henlage in der Abstellgruppe liegt
dabei ca. 40 cm Uber dem Bestand, um den Erdaushub fir die neuen Abstellgleise
zu reduzieren. Ab Station 1960 bis Station 3315 entspricht die Héhenlage des Glei-
ses wieder dem Bestand. Zwischen Station 3315 und Station 4300 wird die Gradi-
ente angehoben, um im Bereich zwischen Station 3450 bis 3950 seitliche Randwe-
ge mit Mulden/Gréabern vor den engen Grundstlcksgrenzen anordnen zu kdnnen.
Damit wird die Entwasserungssituation ggi dem Bestand signifikant verbessert.
Zwischen Station 4300 und 4680 entspricht die H6henlage des Gleises wieder dem
Bestand. Zwischen Station 4680 und Station 5550 (Unterflihrung B6) wird die Gra-
diente aus den o.g. Griinden wieder angehoben. Ab der Unterfiihrung der B6 ent-
spricht die Hohenlage des Gleises dem Bestand, da entweder eine leichte Damm-
lage keine Graben/Mulden erfordern bzw. die Grundstlicksgrenzen weit genug ent-
fernt zur Anordnung eventuell notwendiger Graben/Mulden sind.

Vorteile Grundvariante G2 Nachteile Grundvariante G2

& Nutzung vorhandener Anschluss-|<$ Neubau eines Ubergabebahnhofes auf der
bahntrassen ,grinen Wiese".

& Keine__ schrége; Zerschneidung von | ¢ spatere Zuglibergabe und damit spaterer
Flursticken bei Inanspruchnahme. Traktionswechsel und damit Neubau von

© Nutzung vorhandene Quertragwerke OLA.
Oberleitung in Harsum ¢ Zusatzliche Larmimmissionen im Bereich
zwischen Harsum und Werk ggi dem Zu-

© Keine neuen Konflikte mit Schutzge- ) '
stand vor der Betriebseinstellung.

bieten und Vorranggebieten der Roh-
stoffversorgung. $  Signifikante Beeintrachtigung von vorhan-
denen Wegebeziehungen, d.h. Sperrung
von Wegen notwendig.

Untervariante G2a

Bei dieser Variante zur Grundvariante G2 fahren die K+S-Zlige nur aus nérdlicher
Richtung in den Gleisanschluss ein bzw. nur nach Norden aus.

Alle K+S-Gleise und K+S-Weichen des alten Ubergabebahnhofes in Harsum wer-
den in dieser Variante nicht genutzt und bleiben unverédndert erhalten. Damit sind
an den Oberleitungsanlagen des alten Ubergabebahnhofes keine UmbaumaBnah-
men notwendig.

FUr diese Variante ist ein neuer, nérdlicher, ca. 350 m langen Anschluss bis an das
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5.2.5

5.2.6

vorhandene Streckengleis Richtung K+S-Werk notwendig. Dies fihrt zu zusatzli-
chem Grundstiicksbedarf und schrager Zerschneidung von Grundstiicken.

Vorteile Variante G2a Nachteile Variante G2a

& keine zuséatzliche Verkehrsbelastung|<$ Neubau eines Ubergabebahnhofes auf der
der Ortslage Harsum wegen der al- »grinen Wiese*.

leinigen Nordanbindung. % spatere Zuglbergabe und damit spaterer

& Keine Notwendigkeit fir Umbaumal3- Traktionswechsel und damit Neubau von
nahmen an Oberleitung im alten OLA.
Ubergabebahnhof I . . .
$ Zuséatzliche LArmimmissionen im Bereich
& Nutzung vorhandener Anschluss- zwischen Harsum und Werk ggii dem Zu-
bahntrassen stand vor der Betriebseinstellung.
& Keine neuen Konflikte mit Schutzge- | ¢  Signifikante Beeintrachtigung von vorhan-
bieten und Vorranggebieten der Roh- denen Wegebeziehungen, d.h. Sperrung
stoffversorgung. von Wegen notwendig.

Umweg der Regelziige Richtung Siiden

Schrage Zerschneidung von landwirtschaft-
lich genutzten Flachen.

Untervariante G2b

Dieser Variante stellt die Kombination aus Grundvariante G2 und der Untervariante
G2a dar. Die K+S-Ziige kénnen aus sudlicher und nérdlicher Richtung in den Gleis-
anschluss ein bzw. ausfahren.

Vorteile Variante G2b Nachteile Variante G2b

& zweiter  Streckenanschluss nach|<$ Neubau eines Ubergabebahnhofes auf der
Norden und damit reduzierte Ver- ,grinen Wiese".

kehrsbelastung der Ortslage Harsum.
tng g ! $ spatere Zugubergabe und damit spaterer

gréBere betriebliche Flexibilitat. Traktionswechsel und damit Neubau von

Nutzung vorhandener Anschluss- OLA.
bahntrassen ¢ Zusétzliche Larmimmissionen im Bereich
zwischen Harsum und Werk ggii dem Zu-

® Nutzung vorhandene Quertragwerke . .
g g stand vor der Betriebseinstellung.

Oberleitung in Harsum
& Keine neuen Konflikte mit Schutzge- | € Signifikante Beeintrachtigung von vorhan-

bieten und Vorranggebieten der Roh- denen Wegebeziehupgen, d.h. Sperrung
stoffversorgung. von Wegen notwendig.

® Schrage Zerschneidung von landwirtschaft-

lich genutzten Flachen.

Grundvariante G3 — Ubergabebahnhof westlich A7

Diese Variante entspricht trassierungstechnisch bis auf die Lage des neuen Uber-
gabebahnhofes der Grundvariante G2.

Der neue Ubergabebahnhof wurde bahnlinks des Streckengleises zwischen km ca.
4,2 und ca. 5,0 und damit westlich (nach) der Autobahn A7 entwickelt. Nur in die-
sem Bereich steht ein gentigend langer Streckenabschnitt in der Geraden zur An-
ordnung des neuen Ubergabebahnhofes zur Verfiigung. Abstellgleise im Bogen
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sind zwar theoretisch denkbar aber mit Radien von 180 m bis 300 m nicht empfeh-
lenswert (groBere Gleisabstande -> hoéhere Kosten und mehr GE, erschwertes
Kuppeln, eingeschrénkte Signalsicht, usw.).

Der neue Ubergabebahnhof liegt auf einem ,Vorranggebiet fiir die Rohstoffgewin-
nung“ was theoretisch einen Ausschlussgrund darstellt (vgl. Punkt 5.9.5). Er unter-
bricht jedoch keine vorhandenen Wegebeziehungen.

Vor der Einfahrt in den neuen Ubergabebahnhof muss der vorhandene Bogen von
derzeit 300 m Radius auf 252,980 m Radius reduziert werden, um den Anschluss
an die erste Weiche realisieren zu kdnnen. Die Lage der ersten Weiche ergibt sich
dabei aus der gewéhlten Lage der letzten Weiche. Diese wurde an der verlangerten
Flurstlicksgrenze 49/50 angeordnet und liegt damit nicht neben den Flurstiicken,
welche durch den SchieBBstand genutzt werden.

Der ggl.. dem Bestand engere Radius ist prinzipiell nicht als Nachteil zu werten, da
er immer noch wesentlich gréBer als der Mindestradius ist. Jedoch wird Grunder-
werb notwendig, da die engen Grundstlicksgrenzen fast keinen Spielraum far Gleis-
lageberichtigungen und dem gewahlten Regelquerschnitt mit Randweg und Mul-
de/Graben zulassen. Alternativ kdnnte die Béschung auf der BogenauBenseite z.B.
auch mit Gabionen abgefangen werden.

Die Hbéhenlage des neuen Streckengleises K2 nimmt die Langsneigung des DB-
Gleises 91 im Anschlusspunkt auf. Diese wird bis ca. Station 614 fortgeflhrt. Ab
Station 614 bis Station 3315 entspricht die H6henlage des Gleises dem Bestand.
Zwischen Station 3315 und Station 4150 wird die Gradiente angehoben, um im Be-
reich zwischen Station 3450 bis 3950 seitliche Randwege mit Mulden/Gréabern vor
den engen Grundsticksgrenzen anordnen zu kénnen. Damit wird die Entwasse-
rungssituation ggii dem Bestand signifikant verbessert. Zwischen Station 4055 und
5085 wird eine konstante Langsneigung fir die Abstellgruppe mit 0,5 %o geplant.
Gegenlber dem Bestand bedeutet dies eine tlw. Anhebung bzw. tlw. Absenkung
der Gradiente. Zwischen Station 5085 und Station 5550 (Unterfihrung B6) wird die
Gradiente aus den o.g. Grinden wieder angehoben. Ab der Unterfihrung der B6
entspricht die Hbéhenlage des Gleises dem Bestand, da entweder eine leichte
Dammlage keine Graben/Mulden erfordern oder aber die Grundstiicksgrenzen sind
weit genug entfernt zur Anordnung eventuell notwendiger Graben/Mulden.

Vorteile Grundvariante G3 Nachteile Grundvariante G3

& Nutzung vorhandener Anschluss-|<$ Neubau eines Ubergabebahnhofes auf der

bahntrassen »grinen Wiese".
& Keine schrage Zerschneidung von|<$ Sehr spate Zugiibergabe und damit spater
Flurstiicken bei Inanspruchnahme. Traktionswechsel und damit Neubau von
OLA.

& Keine Unterbrechung von Wegebe-

ziehungen. $ Zusatzliche Larmimmissionen im Bereich
zwischen Harsum und Werk ggu dem Zu-
stand vor der Betriebseinstellung.

$ Lage auf Vorranggebiet Rohstoffgewinnung!
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5.2.7

Grundvariante G4 — Anschluss an die Strecke 1770

Zwischen den Ortslagen Himmelsthir und Emmerke gibt es eine vorhandene Stre-
ckenanbindung (1774) in das Streckengleis Emmerke — Himmelsthir mit einer an-
schlieBenden Uberleitverbindung auf das Streckengleis Himmelsthiir — Emmerke.
Diese Abzweigstelle ware fiir einen neuen Gleisanschluss vorteilhaft, da die Uber-
leitverbindung aus der Haupteinfahrtrichtung (aus Richtung Siden von Nordstem-
men) gleich fir die Einfahrt in den Gleisanschluss genutzt werden kdnnte.

Diese Variante ist jedoch auf Grund der schwierigen Topografie nicht realisierbar.
Selbst mit 25 %0 Langsneigung misste am Osterberg noch ein Einschnitt mit ca.
29 m Tiefe oder aber ein Tunnel hergestellt werden. Dies ist nicht realisierbar zumal
die Auslaufer des NSG-HA-218 angeschnitten werden.

Aus den genannten Grinden wurde eine alternative Anschlussvariante an die Stre-
cke 1770 gesucht. Der Anschluss erfolgt éstlich der Ortslage Emmerke.

Die Einfahrt in den Gleisanschluss erfolgt aus Richtung Westen (von Nordstem-
men) aus dem Richtungsgleis Himmelsthiir — Emmerke. Hierfir ist eine neue Uber-
leitverbindung aus dem Richtungsgleis Emmerke — Himmelsthadr erforderlich.

Nach der Anschlussweiche schwenkt die Trasse um die Ortslage Emmerke nach
Norden und verlauft dann westlich neben der StraBe K509 bis zur StraBe K510. Der
Trassenverlauf westlich der K509 wurde gewahlt, weil hier erstens die Ausrichtung
der Flurstiicke nach Norden die Anzahl betroffener Flurstiicke reduziert. Zweitens
verlauft die Trasse relativ parallel zu den Héhenlinien und der Abstand zum Oster-
berg ist drittens genligend grof3, um grof3e Béschungsanschnitte zu vermeiden.
AnschlieBend schwenkt die Trasse vor den Auslaufern der Giesener Berge an die
Trasse der Variante G5. Der anschlieBende Trassenverlauf entspricht der Variante
G5. Um Einschnitte von bis zu 5,0 m zu vermeiden ist eine Langsneigung von ca.
17 %o in Richtung Werk SG erforderlich. Im Trassenverlauf ab der K510 werden die
Grundstlcke schrag und/oder mittig durchschnitten.

Die Zugiibergabe erfolgt in einem neuen Ubergabebahnhof in den Feldern westlich
neben der K509. Das bedeutet, dass bis einschlieBlich des neuen Ubergabebahn-
hofes neue OLA errichtet werden missen.

Die vorgegebenen Nutzlangen sind eingehalten.

Fir den neuen Ubergabebahnhof muss prinzipiell keine Wegeverbindung geschlos-
sen werden.

Die Trasse verlauft westlich des Naturschutzgebietes NSG HA 218 ,, Lange Dreisch
und Osterberg“ und des Landschaftsschutzgebietes LSG HI 038 ,Giesener Berge®.
Der Abstand zur westlichen Grenze des Schutzgebietes wird als ausreichend ein-
geschatzt.

Ab dem neuen Ubergabebahnhof verlduft die Trasse durch einen avifaunistisch
wertvollen Bereich (jedoch ohne Status) flr Brut- und Gastvogel.

Kreuzungen mit potentiell wertvollen Rohstoffvorkommen sind nicht vorhanden.
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5.2.8

Vorteile bei Variante G4 Nachteile bei Variante G4

keine ¢ Kompletter Neubau der gesamten Strecke
inklusive Ubergabebahnhof auf ,griiner
Wiese".

$ Vollig neue Larmimmissionen im Bereich
zwischen DB-Anschluss und Werk SG. Vor
allem die Ortslage Emmerke liegt sehr nahe
am neuen Ubergabebahnhof.

SchlieBung von Wegebeziehungen

Schrage Zerschneidung von vielen, land-
wirtschaftlich genutzten Flurstiicken. Das
hei3t hohe Zerschneidungswirkung.

¢ Die maximale Langsneigung wird mit 17 %o
deutlich Uberschritten.

$ tlw. Lage in Schutzgebiet fiir Brut- und
Gastvogel.

$ Relativ spate Zugibergabe und damit spa-
ter Traktionswechsel und damit Neubau von
OLA.

Grundvariante G5 — Anschluss an die HGV-Strecke 1733

Der Anschluss erfolgt an die Strecke 1733 im Bf. Escherde am Ende des vorhande-
nen Schutzgleises hinter W106 bei ca. km 24,237. Die Ein- und Ausfahrt erfolgt
planmaBig aus Richtung Siiden in/aus dem Uberholungsgleis 104.

Damit ist kein neuer Streckenanschluss notwendig und vorhandene Uberleitverbin-
dung kénnen fir die Ein- und Ausfahrt aus dem Gleisanschluss genutzt werden.
Auch wenn die Bedienung des Gleisanschlusses aus Richtung Stden prinzipiell die
Regel sein wird, ist auf Grund der vorhandenen Uberleitverbindungen prinzipiell
auch aus Richtung Norden eine Bedienung denkbar und mdéglich.

Die Zugiibergabe erfolgt in einem neuen Ubergabebahnhof in den Feldern siidlich
neben der StraBe K510. Das bedeutet, dass bis einschlieBlich des neuen Uberga-
bebahnhofes neue OLA errichtet werden missen.

Die vorgegebenen Nutzlangen sind eingehalten.

Fir den neuen Ubergabebahnhof muss eine Wegeverbindung geschlossen werden.

Nach dem Anschluss an das Schutzgleis hinter der Weiche 106 wird die StralBe
L460 gekreuzt und die Trasse schwenkt nach Norden um bis vor die StraBe K510
der Hauptrichtung der Flurstiicke zu folgen. AnschlieBend schwenkt die Trasse std-
lich der K510 nach Osten. Eine anschlieBende Weiterflhrung der Trasse an der
K509 — zur Vermeidung von unginstigen Flurstlicksschnitten — musste wegen den
Giesener Bergen und den damit verbundenen, tiefen Einschnitten (bis ca. 16,5 m)
oder aber groBer Langsneigungen (~25 %o) verworfen werden.

Die vorgeschlagene und im Ubersichtsplan dargestellte Trassierungsvariante
schwenkt nach dem Ubergabebahnhof nach Nordosten, so dass die Giesener Ber-
ge nicht mehr so stark eingeschnitten werden. Trotzdem ist zur Vermeidung von
Einschnitten von bis zu 5,0 m eine Langsneigung von ca. 17 %o in Richtung Werk
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5.2.9

SG erforderlich. Im Trassenverlauf ab dem Ubergabebahnhof werden die Flursti-
cke schrag und/oder mittig durchschnitten.

Prinzipiell ist die Hohenlage der Trasse durch zahlreiche Neigungsstrecken mit
Uberschreitung der maximalen Langsneigung von 10 %o gekennzeichnet, um (iber-
haupt dem recht bewegtem Gelande folgen zu kdnnen.

Die gesamte Trasse verlauft durch ein ausgewiesenes Schutzgebiet (jedoch ohne

Status) fur Brut- und Gastvigel.

Die Trasse kreuzt am Anfang ein ,potentiell wertvolles Rohstoffvorkommen*® 3. Ord-
20

nung.

Vorteile bei Variante G5 Nachteile bei Variante G5

©  Bedienung des Gleisanschlusses aus | Kompletter Neubau der gesamten Strecke
beiden Richtungen der DB-Strecke inklusive Ubergabebahnhof auf ,griiner
theoretisch mdglich. Wiese".

& Kein neuer Streckenanschluss not-| ¢ Véllig neue Larmimmissionen im Bereich
wendig, da vorhandene Bahnhofsan- zwischen DB-Anschluss und Werk.
lagen fir den Gleisanschluss nutzbar

sind. SchlieBung von Wegebeziehungen

Schrage Zerschneidung von vielen, land-
wirtschaftlich genutzten Flursticken. Das
hei3t hohe Zerschneidungswirkung.

$ Lage in Schutzgebiet fur Brut- und Gastvé-
gel

¢ Trassierung in bewegtem Geléande mit vie-
len Neigungsstrecken von 10 %eo.

¢ Die maximale Langsneigung wird mit 17 %o
deutlich Uberschritten.

$ Spate Zuglbergabe und damit spater Trak-
tionswechsel und damit Neubau von OLA.

% Rohstofflagerstatten 3. Ordnung werden
Uberbaut.

Grundvariante G6 — Anschluss an die Strecke 1732

Der Anschluss erfolgt mit einer neuen Anschlussweiche an die Strecke 1732 bei ca.
km 20,800 hinter der vorhandenen Uberfiihrung der Strecke 1733 und vor der Orts-
lage Giften. Eine Ausbindung vor der Uberflihrung der Strecke 1733 ist weniger
sinnvoll, da damit eine zusatzliche Unterfiihrung der Strecke 1733 notwendig wer-
den wirde.

Die Einfahrt in den Gleisanschluss erfolgt aus Richtung Sidden (von Barnten) aus
dem Richtungsgleis Barnten — Sarstedt. Fiir die Ausfahrt Richtung Barnten ist eine
neue Uberleitverbindung notwendig. Nach der Anschlussweiche schwenkt die Tras-
se vor der Ortslage Giften nach Osten. Um eine mittige Zerschneidung von Flursti-
cken zu vermeiden schwenkt die Trasse mit Bogen-Gerade-Gegenbogen an den

20 http://nibis.Ibeg.de/cardomap3/? TH=RSK25
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Ahrberger Weg (Verbindung zwischen Giften und Ahrbergen) und folgt diesem vom
Prinzip her bis zum Anschluss an die Gleisanlagen des Werkes SG.

Der Platz zwischen der vorhandenen Uberfithrung der Strecke 1733 und der Orts-
lage Giften reicht nicht aus, um hier einen Ubergabebahnhof sowie den anschlie-
Benden Bogen des Anschlussgleises Richtung Werk SG zu platzieren.

Aus diesem Grund wird der neue Ubergabebahnhof in den Feldern siidlich neben
dem Ahrberger Weg platziert. Das bedeutet, dass bis einschlieBlich des neuen
Ubergabebahnhofes neue OLA errichtet werden miissen.

Eine Bedienung des Gleisanschlusses aus Richtung Norden (Hannover) ist auf
Grund der vorhandenen Zwangspunkte nicht méglich.

Die vorgegebenen Nutzlangen sind im geplanten Ubergabebahnhof eingehalten.
Fir den neuen Ubergabebahnhof muss eine Wegeverbindung geschlossen werden.

Die Hoéhenlage der Trasse kann mit zwei Neigungsstrecken mit der maximalen
Langsneigung von 10 %0 in Damm- und Einschnittslage prinzipiell dem Gelande fol-
gen.

Die Trasse liegt bis zum Ubergabebahnhof nach der Rohstoffsicherungskarte des
NLfB auf ,volkswirtschaftlich bedeutenden Lagerstatten fir die Rohstoffgewinnung®
(Lagerstatten 2. Ordnung: 3725-KS/27; 3725-KS/33) welche theoretisch nicht Uber-
baut werden sollten.”’ Da bei einer Lagerstatte 2. Ordnung noch keine Abbaupla-
nung vorhanden ist und noch keine Abbaurechte vergeben sind, kénnte die Trasse
eventuell genehmigungsfahig sein.

Naturschutzrechtlich relevante bzw. wertvolle Bereiche sind bei dieser Trassenflh-
rung nicht betroffen. Das Uberschwemmungsgebiet der Innerste wird an seinen
westlichen Auslaufern gekreuzt.

Vorteile bei Variante G6 Nachteile bei Variante G6

& Zerschneidungswirkung relativ ge-|$ Kompletter Neubau der gesamten Strecke

ring.
bindung zum Werk SG.
Gelande

Schutzgebieten

& Relativ kurze und ,geradlinige“ Ver-

© Keine Lage in ausgewiesenen

® Trassierung in weniger bewegtem | <

inklusive Ubergabebahnhof auf ,griiner
Wiese*.

SchlieBung von Wegebeziehungen

Véllig neue La&rmimmissionen im Bereich
zwischen DB-Anschluss und Werk SG. Vor

allem die Ortslage Giften wird in geringem
Abstand umfahren.

spate Zuglbergabe und damit spater Trak-
tionswechsel und damit Neubau von OLA.

Westliche Auslaufer des Uberschwem-
mungsgebietes Innerste werden gekreuzt.

Rohstofflagerstatten 2. Ordnung werden
Uberbaut.

2! http://nibis.Ibeg.de/cardomap3/? TH=RSK25#
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5.2.10 Reslmee

Es wurden Teilkriterien zur Bewertung gebildet.

Schrage Zerschneidung

Die Zerschneidungswirkung wird fir die Varianten G1 bis G3 an Hand der zur
Verfligung gestellten ALK-Daten eingeschétzt. Fir die Varianten G4 bis G6 wer-
den die Ubergebenen, topografischen Karten zu Einschatzung genutzt.

Die Varianten G1 und G1a zerschneiden nur wenige, sehr gro3e Flurstlicke.

Die Trasse der Varianten G2 und G3 verlaufen auf der alten Anschlussbahn, so
dass keine zusatzlichen Grundstlicke schrag zerschnitten werden.

Der Nordanschluss der Varianten G2a und G2b zerschneidet nur wenige, sehr
groBe Flurstiicke und dabei weniger als bei der Varianten G1 und G1a.

Die Varianten G4 und G5 sind vom Prinzip her gleich zu werten, da ab der K510
- dort wo die meisten Flurstlicke schrag und/oder mittig geschnitten werden - der
Trassenverlauf identisch ist. Diese beiden Varianten sind auf Grund dieser Zer-
schneidungswirkung eher nicht empfehlenswert bleiben aber in der weiteren Be-
trachtung.

Gegenlber diesen beiden Varianten ist die Zerschneidungswirkung der Variante
G6 deutlich geringer und mit der Variante G1a in etwa gleich zu setzten.
Bahnaffine Lage des Ubergabebahnhofes

Allgemein ist es vorteilhaft, wenn vorhandene Bahnanlagen durch Um- und Aus-
bau weiter genutzt werden kdnnen. In diesem Zusammenhang ist es auch als
vorteilhaft zu bewerten, daBB das Umfeld im Gegensatz zu einem kompletten
Neubau auf der grinen Wiese mit dem Bahnbetrieb generell und den damit ver-
bundenen Larmimmissionen im speziellen vertraut ist.

Die Varianten G1 und G1a nutzen weitestgehend vorhandene Bahnhofs- und
Anschlussbahnstrukturen.

Bei den Varianten G2, G2a, G2b und G3 werden die vorhandenen Flachen der
Anschlussbahn ebenfalls genutzt. Jedoch wird der Ubergabebahnhof ggii den
Varianten G1 und G1ia komplett neu auf der ,griinen Wiese®, weit ab der DB-
Hauptstrecke, errichtet.

Die Varianten G4 bis G6 sind vom Prinzip her gleich zu werten, da alle auf der
,grinen Wiese“ neu gebaut werden mussen. Auf Grund des kompletten Neu-
baues sind sie alle schlechter zu bewerten als die Varianten G1 bis G3.
Gegenuber den Varianten G4 und G6 ist die Variante G5 besser zu bewerten, da
der vorhandene Uberholungsbahnhof zum Anschluss genutzt werden kann.
Steigerung Larmemissionen

Die Varianten G1 und G1a nutzen fiir den Ubergabebahnhof weitestgehend vor-
handene Bahnhofs- und Anschlussbahnstrukturen, so dass die Steigerungen
ggl dem Zustand vor der Betriebseinstellung dann zwar vorhanden sind aber bei
weitem nicht so signifikant wie bei den restlichen Varianten auf der ,griinen Wie-
se“.

Die Varianten G1 bis G3 nutzen ggi den Varianten G4 bis G6 alte Anschluss-
bahntrassen zum Werk SG und sind aus diesem Grund besser zu bewerten, da
die Steigerung der Larmemissionen ggi dem Zustand vor der Betriebseinstel-
lung dann zwar vorhanden sind aber bei weitem nicht so signifikant wie bei den
restlichen Varianten G4 bis G6.

Die Varianten G2, G2a, G2b, G3 und G5 sind ggl den Varianten G4 und G6

SEHLHOFF GMBH Seite 53 von 84



Reaktivierung Gleisanschluss K+S Kali GmbH, Werk Siegfried Giesen
Feasibility-Studie, Erlauterungen

besser zu bewerten, da keine Ortslage direkt von den neuen Anschlussbahnan-
lagen betroffen ist. Die neuen Larmimmissionen fur die Ortslagen Giften und
Emmerke sind generell als kritisch zu bewerten wobei die Steigerung der Larm-
immissionen fur die Ortslage Giften (Variante G6) nicht so hoch eingeschatzt
wird wie die fir die Ortslage Emmerke (Variante G4) durch die nahe Lage des
Ubergabebahnhofes.

- Konflikt mit NSG/LSG/Biotope
Die Konflikte sind im Punkt 2.5 dargestellt.

- Konflikt mit Gebieten der Rohstoffgewinnung
Die Lage der Varianten G3, G5 und G6 auf einem Vorranggebiet fiir die Roh-
stoffgewinnung ist theoretisch ein Ausschlussgrund (vgl. Punkt 5.9.5).

reilkitoriom e | 6 Gla | G2 | Ga | G2b | G3 G4 G5 G6

- schrage Zerschneidung Ja Ja Nein Nein Nein Nein Ja! Ja! Ja
Teil-Ranking 3 3 1 2 2 1 5 5 4

- bahnaffine Lage U-Bhf Ja Ja Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein
Teil-Ranking 1 1 2 2 2 2 4 3 4
Camimmissonen " | senioh | sention | 2 | Ja | da | va | va | Ja | va
Teil-Ranking 1 1 2 2 2 2 4 3 4

- SchlieBung Wege Nein Nein Ja (2) Ja (2) Ja (2) Ja (2) Ja (1) Ja (1) Ja (1)
Teil-Ranking 1 1 3 3 3 3 2 2 2

- Konflikt NSG/LSG/Biotope Nein Nein Nein Nein Nein Nein Ja Ja Nein
Teil-Ranking 1 1 1 1 1 1 2 2 1

i ggﬂgitztffggw?r?nbti;tg Nein Nein Nein Nein Nein JA" Nein @A) | @A)’
Teil-Ranking 1 1 1 1 1 3 1 2 2
Durchschnitt 0133 | 91,33 | 91,67 | 1,83 | ©1,83 | ©2,00 | 3,00 | ©283 | 92,83
i T T O T T O B

*) -> bedeutet theoretisch Ausschluss. Aus diesem Grund Wertung letzter Platz.

5.2.11 Weitere, eventuelle Standorte fiir einen neuen Ubergabebahnhof

Zwischen Harsum und Autobahn A7 gibt es keine weitere Mdglichkeit als die zu un-
tersuchende Variante G2.

Denkbar ist die Verschiebung der Variante G3 Richtung Osten naher an die Auto-
bahn heran (zw. km 3,0 und 4,0). Folgende prinzipiellen Nachteile bzw. Randbedin-
gungen machen diese Mdglichkeit praktisch unrealistisch.
- Es steht keine gentigend lange Gerade (L ~ 830 m) zw. km 3,0 und 4,0 zur Ver-
figung.
Die Trasse musste unter Beachtung der &stlichen Auslaufer der Vorrangflache
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5.3

5.3.1

fir die Rohstoffgewinnung (3725-KS/26) begradigt werden. Dies ist auBBerhalb
dieser Vorrangflache nicht mdéglich. Vorrangflachen durfen aber nicht Uberbaut
werden (vgl hierzu Punkt 5.9.5), so dass diese Méglichkeit keine Vorteile ggu der
zu untersuchenden Variante G3 bietet.

- Die Wegebeziehungen werden signifikant gestért, da zwei Wege BU5 und BU6
gesperrt werden miissten. Eine Umleitung des Weges BUS ist theoretisch denk-
bar fiir BU5 — den wichtigeren Weg — jedoch fast unméglich wegen der mittigen
Lage sowie der Dammlage der Bahnstrecke Richtung Autobahn. Bliebe noch ei-
ne sehr teure Untertunnelung des Ubergabebahnhofes.

- Die vorhandene Strecke fallt von der Autobahn kommend ab, hat ca. zw. BU5
und BU6 einen Tiefpunkt und steigt dann Richtung km 4,0 wieder an. Die Her-
stellung einer konstanten Langsneigung (<= 1,5 %0) zwischen den km 3,1+35
und 3,9+75 ist mdglich jedoch liegt der Ubergabebahnhof damit in einer Damm-
lage mit H6hen von bis ca. 2,0 m was erhebliche Aufschittungen und zusétzli-
chen Grunderwerb zur Folge hatte.

Denkbar ist die Verschiebung der Variante G3 Richtung Westen hinter die Bundes-
straBBe 6 zw. km 5,7 und 6,6. Folgende prinzipiellen Nachteile bzw. Randbedingun-
gen machen diese Méglichkeit praktisch unrealistisch.

- Der Ubergabebahnhof kénnte wegen der Bebauung nur bahnrechts aufgebaut
werden. Hier befindet sich aber eine unmittelbar an die Bahnstrecke anschlie-
Bende Vorrangflache fur die Rohstoffgewinnung (3725-KS/27) sowie ein Teich
bei km 6,3.

Vorrangflachen durfen nicht Gberbaut werden (vgl hierzu Punkt 5.9.5), so dass
diese Mdglichkeit keine Vorteile ggii der zu untersuchenden Variante G3 bietet.

Weitere Méglichkeiten sind im Streckenbereich auch nicht theoretisch denkbar.

Betriebliche Zwangspunkte

Varianten G1 bis G3 - Strecke 1770 (Abschnitt Allgermissen - Harsum)

Die Strecke 1770 ist im Anschlussbereich der Varianten G1 bis G3 am wenigsten
mit Verkehren aus Rahmenvertragen ausgelastet.

Fir die Einfahrt der K+S-Zlige in den Gleisanschluss aus Richtung Siden (Hildes-
heim) bzw. flr die Ausfahrt Richtung Norden (Lehrte) sind kapazitdtszehrende
Kreuzungen des anderen Richtungsgleises notwendig.

Bei der direkten Bedienung des Gleisanschlusses aus bzw. nach Siden (Hildes-
heim) in den Varianten G1, G1a, G2, G2b und G3 werden sich die taglichen
SchlieBzeiten der zwei unmittelbar betroffenen Bahnlbergange in der Ortslage Har-
sum durch die maximal sieben Zugpaare erh6hen.

Diese Belastung in Harsum entfallt bei einer Bedienung aus bzw. Norden (Lehrte) in
den Varianten G1a, G2a und G2b. Jedoch werden sich dann die jetzt schon hohen
SchrankenschlieBzeiten in der Gemeinde Allgermissen (1 BU) und Barnten (1 BU)
noch erhéhen.
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5.3.2

5.3.3

5.3.4

Variante G4 - Strecke 1770 (Abschnitt R6ssing - Himmelsthir)

Die Strecke 1770 ist im Anschlussbereich der Variante 4 doppelt so hoch mit Ver-
kehren aus Rahmenvertragen ausgelastet wie im Anschlussbereich der Ostlichen
Varianten G1 bis G3 in Harsum. Zusammen mit dem vorhandenen Guterverkehr ist
die Strecke hochfrequentiert.

So gesehen ist sie aus diesem Grund schlechter zu bewerten als die éstlichen Vari-
anten.

Fir die Einfahrt der K+S-Zige in den Gleisanschluss aus Richtung Nordstemmen
sind kapazitatszehrende Kreuzungen des anderen Richtungsgleises notwendig.

Die taglichen SchlieBzeiten der drei unmittelbar betroffenen Bahnibergange in der
Ortslage Emmerke werden sich durch die maximal sieben Zugpaare erhdhen.

Variante G5 - Strecke 1733 (Schnellfahrstrecke Hannover - Wirzburg)

Die Kapazitat der Strecke 1733 wirde zusatzliche Guterzliige theoretisch zulassen.
Jedoch ist in den Tageslagen zwischen 06:00 Uhr und 23:00 Uhr keine verkehrliche
Anbindung in/aus Richtung Siiden mdglich. Der Grund hierflr ist das Begegnungs-
verbot im Eschenbergtunnel von Giterziigen und Zigen des Personenverkehrs.

Da die Anbindung aus/in Richtung Siden jedoch die Regel darstellt, ist dies ein
Ausschlusskriterium fiir die Variante G5.

In den Nachtstunden bestehen nach Aussage der DB erheblich Kapazitatsprobleme
auf der Strecke fir den hochwertigen Glterzugverkehr. Selbst wenn in der Nacht
die sieben Zugpaare auf der Strecke gefahren werden kénnten, misste der neue
Ubergabebahnhof alle aus- und eingehenden Ziige (also maximal 14 Stiick) auf-
nehmen kénnen. Weder der Stundentakt in beide Richtungen noch ein Nachts be-
triebener, 14-gleisiger Ubergabebahnhof sind realistisch, so dass die Variante G5
theoretisch auszuschlieBen ist.

Variante G6 (G1a, G2a, G2b) - Strecke 1732 (Altbaustrecke Hannover - Gottingen)

Die Strecke 1732 ist im Anschlussbereich der Variante 6 dreimal so hoch mit Ver-
kehren aus Rahmenvertrdgen ausgelastet wie im Anschlussbereich der &stlichen
Varianten G1 bis G3 in Harsum. Zusammen mit dem vorhandenen Guterverkehr ist
die Strecke noch héher frequentiert als die Strecke 1770 im Anschlussbereich der
Variante G4.

So gesehen ist sie aus diesem Grund schlechter zu bewerten als die dstlichen Vari-
anten.

Fir die Ausfahrt der K+S-Zlge aus dem Gleisanschluss Variante G6 sind maximal
sieben kapazitatszehrende Kreuzungen des Richtungsgleises Barnten — Sarstadt
notwendig.

Die taglichen SchlieBzeiten des unmittelbar betroffenen Bahniiberganges in der
Ortslage Barnten werden sich durch die maximal sieben Zugpaare erhéhen.
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5.3.5

Resimee

Der Anschluss des K+S-Anschlussbahn an das Netz der DB ist aus betrieblicher
Sicht in Harsum am “glnstigsten® (Varianten G1 bis G3) zu realisieren. Die Strecke
1770 ist in diesem Bereich weniger stark frequentiert als die Strecken in den An-
schlussbereichen der Varianten G4 bis G6.

Da die Kali-Regelziige aus dem Siden Deutschlands (Werk Wintershall in Herin-
gen/Werra) zum Werk SG fahren ist der Anschluss aus dem Norden bei der Varian-
te G1a, G2a und G2b bedienungstechnisch zwar méglich aber mit einem recht
grossen Umweg Nordstemmen-Hannover-Lehrte-Harsum (~45 km) ggU der Varian-
te G2 Nordstemmen-Hildesheim-Harsum verbunden. Des Weiteren flihrt die Relati-
on dann ebenfalls Uber die bereits heute sehr stark frequentierte Strecke 1732 (An-
schluBbereich Variante G6). Aus diesen Griinden ist die nérdliche Bedienung der
Ostlichen Varianten G1a und G2b schlechter zu bewerten als die stdliche Bedie-
nung der 6stlichen Varianten G1, G2 und G3. Da bei Variante G2a nur eine Nord-
ausfahrt mit anschlieBender Fahrt Uber die Strecke 1732 (Anschlussbereich Varian-
te G6) mdglich ist, ist diese Variante gleich der Variante G6 zu werten.

Die Varianten G1, G2, G3, G4 bis G6 werden alle aus der (Haupt-) Richtung Stiden
bedient und sind aus diesem Grund besser zu bewerten als die Variante G1a, G2a
und G2b. Die Varianten G1, G1a, G2, G2b und G3 stellen dabei gegentiber den Va-
rianten G4 bis G6 einen Umweg Richtung Stiden (ca. 20 km) dar.

Variante
Teilkriterium G1 Gla G2 G2a G2b G3 G4 G5 G6
- Kapazitatsbindung durch 25 % 25 % 25 % 75 % 25 % 25 % . . .
P eung (75 %) (25 %) | (75 %) 50 % 25 % 75 %
Rahmenvertrage
Teil-Ranking 1 2 1 5 2 1 4 1 5
- Anzahl direkt betroffener 2 St 1st | 2st 1st | 2st | 2st | 4st | ost 15t
BU in den Ortslagen
Teil-Ranking 3 2 3 2 3 3 4 1 2
- Bedienung aus Haupt- .
Richtung Siiden (Regel) Ja (Ja) Ja Nein (Ja) Ja Ja Ja Ja
Teil-Ranking 2 3 2 4 3 2 1 1 1
- zeitliche Einschrankungen ; ; : ; ; . . 3) .
fiir Anschlussbedienung Nein Nein Nein Nein Nein Nein Nein Ja Nein
Teil-Ranking 1 1 1 1 1 1 1 9 1
Durchschnitt ©1,75 | 92,00 | @1,75 | @3,00 | ©2,25 | @1,75 | @250 | @3,00 | @225
Ranking Kriterium
betriebl. Zwangspunkte L 2 ! g . L . . .

*) -> bedeutet theoretisch Ausschluss. Aus diesem Grund Wertung letzter Platz.
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54 Trassierung
Hier sollen verschiedene Parameter der Vortrassierung der Varianten G1 bis G3
sowie der sehr groben Vortrassierung der Varianten G4 bis G6 aus verschiedenen
Blickwinkeln gegenlber gestellt werden.
Die Vortrassierung der Varianten G1 bis G3 ist auf Grund der tbergebenen Pla-
nungsgrundlagen und der Aufgabenstellungen etwas genauer als bei den Varianten
G4 bis G6.
Die drei Grundvarianten G1 bis G3 sowie G6 halten die vorgegebenen Trassie-
rungsparameter ein.
Bei den Varianten G4 und G5 wird die maximale Langsneigung deutlich Gberschrit-
ten. Dies ist theoretisch ein Ausschlussgrund da die Einhaltung der maximalen
Langsneigung Einschnitte mit bis zu 5 m Tiefe bei 700 m L&nge bedeuten wirde,
was ebenfalls nicht empfehlenswert ist. Sie missten theoretisch ausgeschlossen
werden und werden deshalb auf den letzten Platz gewertet.
o Variante | g Gla | G2 | G2a | G2b | G3 G4 G5 G6
Teilkriterium
- Trassenlange gesamt [m] 7798 7798 7387 6956 7737 7387 5165 4657 3605
Teil-Ranking 7 7 5 4 6 5 3 2 1
- Kleinster Radius im 180 | 180 | 180 | 190 | 180 | 180 | 300 | 300 | 180
Streckengleis
Teil-Ranking 3 3 3 2 3 3 1 1 3
- mittlerer Radius im 395 | 895 | 405 | 440 | 405 | 405 | 976 | 370 | 276
Streckengleis
Teil-Ranking 4 4 3 2 3 3 1 5 6
- Lange Bégen 2356 2356 1987 1932 1987 1987 2110 1616 974
Teil-Ranking 6 6 4 3 4 4 5 2 1
- Anteil Bégen 30 % 30 % 27 % 28 % 27 % 27 % 4% 34 % 27 %
Teil-Ranking 3 3 1 2 1 1 5 4 1
- max. Langsneigung 10% | 10% | 10% | 10% | 10% | 10% | 17% ' | 17%’ | 10 %o
Teil-Ranking 1 1 1 1 1 1 2 2 1
- Anteil Steigungen >= 10%o o o o o o o o o o
an Lange vom Werk SG 57% | 57% | 60% | 64% | 60% | 60% | 156% | 219% | 13,1%
Teil-Ranking 1 1 2 3 2 2 5 6 4
- durchschn. Neigung aller
Steigungen vom Werk 5G | 4 %° 4 %o 5 %o 5 %o 5 %o 5 %o 17%o 15 %o 4 %o
Teil-Ranking 1 1 2 2 2 2 4 3 1
- Anteil aller Steigungen o o o o o o o o o
an Lange vom Werk SG 62 % 62 % 56 % 50 % 56 % 56 % 16 % 22 % 55 %
Teil-Ranking 6 6 5 3 5 5 1 2 4
Durchschnitt @356 | 9356 | @289 | @244 | @3,00 | @289 | @300 | @3,00 | @244
Rankifwg Kriterium 4 4 2 1 3 2 9 9 1
Trassierung

*) -> bedeutet theoretisch Ausschluss. Aus diesem Grund Wertung letzter Platz.
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5.5

- Trassenlange
Je kirzer die Trasse desto weniger Konflikte allgemein aber umso weniger Ver-
schlei3 und Wartungskosten.

- Kleinster Radius, mittlerer Radius
Je gréBer der Mindestradius umso glnstiger ist das VerschleiBverhalten, der
Energieverbrauch bei Kurvenfahrt wird geringer usw.

- Lange und Anteil der B6gen
Je weniger Bogenléange durchfahren wird umso gunstiger ist das VerschleiBver-
halten, der Energieverbrauch bei Kurvenfahrt wird geringer usw.

- Lange und Anteil der Steigungen
Far alle Varianten wurde die Richtung mit der gréBeren Anzahl an Steigungen
berlcksichtigt. Je geringer die absoluten Léangsneigungen und der Anteil der
Steigungen an der Gesamtstrecke umso glinstiger ist der Energieverbrauch.

Bauwerke

Die vorgesehenen BaumaBnahmen zu den einzelnen Brickenbauwerken sind in
den 6stlichen Grundvarianten G1 bis G3 weitgehend unabhangig von den Trassie-
rungsvarianten.

Ein Unterschied ergibt sich zwischen der Grundvariante G1 und den Grundvarian-
ten G2 und G3, da im Bereich km ca. 0,5 bis km ca. 1,2 die Streckenfihrung vonei-
nander abweicht. Davon betroffen sind die Bauwerke 257 und 258, die bei den
Grundvarianten G2 und G3 abgebrochen und an gleicher Stelle neu errichtet wer-
den. Hingegen verandert sich der Brickenstandort bei der Grundvariante G1. Die
prinzipiellen Planungsparameter beider Brickenbauwerke sind jedoch standortun-
abhangig.

Bei der Variante G2a wird das Bauwerk 257 abgebrochen und an anderer Stelle
wieder aufgebaut.

Bei der Variante G2b wird das Bauwerk 257 ebenfalls abgebrochen und an gleicher
Stelle durch einen Neubau ersetzt. Zusatzlich ist ein neues Bauwerk 257a mit den
gleichen Planungsparametern wie das Bauwerk 257 fir die Nordanbindung erfor-
derlich. Der Aufwand fir die Variante G2b ist innerhalb der &stlichen Varianten da-
mit am hdchsten.

Fiar die Varianten G4 bis G6 sind keine Ersatzneubauten fir die alten K+S-
Bauwerke wie in den @stlichen Varianten G1 bis G3 notwendig. Dies ist prinzipiell
als Vorteil zu werten

Bei den Varianten G4 und G5 wird jeweils ein kleines Uberfiihrungsbauwerk ber
den Rdssingbach notwendig. Sie aus diesem Grund prinzipiell gleich zu bewerten.
Die Variante G6 liegt im Anschlussbereich vor dem Werk SG noch innerhalb des
ausgewiesenen Uberschwemmungsgebietes, so dass hier ggf. zwei Flutbriicken
anlog den vorhandenen Bw 261 und Bw 262 notwendig werden.

Damit ist die Variante G6 schlechter einzustufen als die Varianten G4 und G5.
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o Variante| o, G1a G2 G2a | G2b G3 G4 G5 G6
Teilkriterium
Aufwand Bauwerke Hoch Hoch Hoch Hoch Héher Hoch Gering | Gering Mittel
Ranking Kriterium
Bauwerke 3 3 3 3 4 3 1 1 2
5.6 Leit- und Sicherungstechnik

5.6.1

Es wird far alle Varianten die Ein- und Ausfahrt in den Gleisanschluss als Zugfahrt
vorgesehen (vgl. Punkt 3.3).

Eine Ubersicht (iber die Anlagenkonfiguration in den verschiedenen Varianten kann
der Systemibersicht LST (Anlage 3.4) entnommen werden.

Grundvariante G1 — Verlangerung des vorhandenen Ubergabebahnhofes

Bei einer Bedienung mittels Zugfahrt ist die Ausbildung der Weichen 51 bis 54 als
EOW nicht zulassig. Da eine Einbindung der Weichen in das Stellwerk ,Hf der ge-
winschten Anlagentrennung widerspricht, wird die folgende Lésung vorgeschlagen.

Der Bereich des Ubergabebahnhofs wird mit einem Rangierstellwerk ausgeristet.
Aus wirtschaftlichen Grinden sollte dieses nicht értlich besetzt sein, sondern durch
den Disponenten im Werksbahnhof Siegfried Giesen fernbedient werden.

Der DB-Fahrdienstleiter stellt eine erste TeilfahrstraBe fur den ihm unterstellten Be-
reich bis einschlieBlich der Weiche 50 (Schutzweiche) ein. Die Weiche 50 muss aus
Flankenschutzgriinden in das DB-Stellwerk eingebunden sein. Die zweite Teilfahr-
straBe wird durch den Fahrdienstleiter des Ubergabebahnhofs (Disponent im Werk
SG) eingestellt. Dieser bestimmt somit allein, in welches Gleis des Ubergabebahn-
hofes die Einfahrt erfolgt. Das Bahnhofssignal P032 kommt erst in Fahrtstellung,
wenn beide TeilfahrstraBen eingestellt sind.

Bei Ausfahrten erfolgt die FahrstraBeneinstellung in umgekehrter Reihenfolge. Zu-
néchst erfolgt die Einstellung der ersten TeilfahrstraBe durch den Fahrdienstleiter
des Ubergabebahnhofs (Disponent im Werk SG) und dann die zweite TeilfahrstraBe
durch den DB-Fahrdienstleiter.

Es wird vorgeschlagen, die Ausfahrten als Gruppenausfahrt zu realisieren. Damit
kénnen bei Realisierung der beschriebenen FahrstraBenschnitistelle zusatzlich
auch Rangierfahrten von und zu den DB-Gleisen in der oben beschriebenen Weise
realisiert werden, ohne dass ein Halt vor der Weiche 51 erforderlich ist.

Fir Rangierfahrten Uber die Flankenschutzweiche 50 nach Gleis K11 (Flanken-
schutzgleis) ist sicherzustellen, dass keine unzeitige Umstellung der Weiche 50 er-
folgen kann. Das Signal K zeigt bei diesen Fahrten Kennlicht. Die Realisierung die-
ser Funktion kann z. B. als Nahbedienbereich erfolgen. Es handelt sich um eine zu-
satzliche, technische Schnittstelle.
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5.6.2

Eine Ein- und Ausfahrt aus / in Richtung Norden (Variante G1a) lasst sich ebenfalls
auf die beschriebene Weise realisieren. Hierzu ist ein neues Einfahrsignal fir den
Bahnhof Harsum erforderlich (im Plan als BO51 bezeichnet), das bisherige Einfahr-
signal wird zu einem Zwischensignal. Fir Ausfahrten ist auBerdem Fahren im Ge-
gengleis einzurichten, oder eine weitere Weichenverbindung erforderlich, um auf
das Regelgleis zu gelangen.

Vorteile Variante G1 Nachteile Variante G1

& Klare Trennung der Anlagen K+S und | ¢ Zug- und Rangierfahrten nur mit Mitwir-

DB im Bf Harsum (Ausnahme: Flanken- kung des Disponenten Werk SG mdg-
schutzweiche) lich

&  keine besondere Schulung des Perso- ¢ Zusatzliche, technische Schnittstelle zur
nals der Streckenloks erforderlich DB AG

® Ein- und Ausfahrt in Richtung Norden ist | ¢ Kabelverbindung fir Fernsteuerung des
optional realisierbar. Stellwerks erforderlich

Da auBer der Anschlussweiche und der in jedem Fall notwendigen Flankenschutz-
weiche keine weiteren K+S-Anlagen im Stw. der DB integriert werden, sollte die
vorgeschlagene Losung EBA-genehmigungsfahig sein.

Untervariante G1a mit zweiter Anbindung an die Strecke 1770

Die Nordeinfahrt in den Gleisanschluss erfordert, dass das vorhandene Spurplan-
Stellwerk ,Hf* im Bahnhof Harsum (Bauform SpDr S600) erweitert wird. Auf Grund
des erfolgten Ruckbaus aller Nebengleise im Bf Harsum wird davon ausgegangen,
dass eine Erweiterung des Stellwerks mdglich ist und hinreichende Reserven vor-
handen sind.

Neben der Anschlussweiche 201 wird eine Weichenverbindung W202-W203 ge-
plant, damit die Zlige bei der Ausfahrt bereits auf das Regelgleis wechseln kénnen.
Andernfalls ware bis zum Bf Algermissen das Fahren im Gegengleis einzurichten.
Alle genannten Weichen sowie die Flankenschutzweiche 64 werden an das Stell-
werk ,Hf angebunden. Die Ein- und Ausfahrt kann auf Grund der verwendeten
Weichenbauformen mit 40 km/h erfolgen. Wie in der Siidausfahrt erfolgt die Ein-
fahrt durch Zusammenwirken des Stellwerks Hf und des Stellwerks K+S. Bei abge-
gebener Nahbedienung kénnen innerhalb der Anschlussbahn Rangierbewegungen
Uber die Weichen 50 und 64, ohne Mitwirkung des Fahrdienstleiters Hf erfolgen.

Auf Grund der Entfernung zur vorhandenen Elektrischen Weichenheizungsanlage
(EWHA 1, ca. 1200 m) wird die Errichtung einer dritten Weichenheizungsstation fur
die DB Netz (EWHA 3) am Nordkopf des Bf Harsum notwendig. Die Speisung der
elektrischen Weichenheizungsanlage erfolgt aus der Oberleitungsanlage mit 15kV /
16,7 Hz. Die Steuer- und Uberwachungseinrichtung der Weichenheizungsstation
W3 wird aus der HV Stw Hf mit 230 V / 50 Hz versorgt.
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5.6.3

Die Steuerung der Weichenheizung erfolgt mit einer externen Temperaturfihlersta-
tion im Automatikbetrieb. Zur Meldung von Betriebs- und Stérungsmeldungen wird
die EWHA W3 in die zentrale Steuerung der beiden bestehenden Weichenhei-
zungsstationen eingebunden, welche bereits ber einen vorhandenen Ubertra-
gungsweg mit der technischen und betrieblichen Stelle der DB Netz kommuniziert.

Das bisherige Einfahrsignal A051 wird zum Zwischensignal R051, am Standort des
bisherigen Einfahrvorsignals a051 wird das neue Einfahrsignal A051 vorgesehen.
Die Einfahrt in den Gleisanschluss ist auf Grund der Weichenanordnung nur in das
Gleis K1 mdglich. Am Zielsignal K1Y ist ein 2000 Hz-Magnet erforderlich.

In der Gegenrichtung wird das bisherige Ausfahrsignal P032 zum Zwischensignal
U032. Vor der Weichenverbindung W202-203 wird ein Ausfahrsignal P092 ange-
ordnet. Ebenso kann das Signal K1 als Ausfahrsignal in Richtung Algermissen ge-
nutzt werden.

Im Bereich der neuen Uberleitverbindung wird eine Gleisfreimeldung vorgesehen.
Es wird davon ausgegangen, dass diese mit Achszahlpunkten erfolgt.

Vorteile Variante G1a Nachteile Variante G1a

& Klare Trennung der Anlagen K+S und |® Zug- und Rangierfahrten nur mit Mitwir-

DB im Bf Harsum (Ausnahme: Flanken- kung des Disponenten Werk SG mdg-
schutzweichen) lich

&  keine besondere Schulung des Perso- ¢ Zusatzliche, technische Schnittstelle zur
nals der Streckenloks erforderlich DB AG

® Ein- und Ausfahrt in Richtung Norden | ¢ Kabelverbindung fiir Fernsteuerung des
maéglich Stellwerks erforderlich

Grundvariante G2/G3 — neuer Ubergabebahnhof abseits von Harsum

In den Varianten G2 und G3 ist die Bedienung des Gleisanschlusses praktisch iden-
tisch und wird daher zusammengefasst betrachtet.

Die Einfahrt in und die Ausfahrt aus dem Gleisanschluss wird als Zugfahrt durchge-
fihrt (vgl. Punkt 3.3).

Da bei diesen beiden Varianten im Bf Harsum nur wenige zusatzliche K+S-Anlagen
(Weiche 51, Signale K, K2Y, K1Y, K11X, K2X) vorhanden sind, wurde die Errich-
tung eines gesonderten Rangierstellwerks wie in Variante G1 als nicht sinnvoll er-
achtet. Die erforderlichen Weichen und Signale werden daher in das vorhandene
Stellwerk Hf eingebunden.

Die Einfahrt endet im Ubergabegleis K2 an einem hohen Sperrsignal (K2X). Die
Nutzldnge des Gleises ist entsprechend den langsten verkehrenden Zigen auf
mindestens 620 m auszulegen. Die Weiterfahrt ab dem hohen Sperrsignal erfolgt
als Rangierfahrt. Zum Vermeiden eines Halts an diesem Signal sollte der AnstoR3
der anschlieBenden Rangierfahrt durch ein geeignetes Gleisschaltmittel erfolgen.

SEHLHOFF GMBH Seite 62 von 84



Reaktivierung Gleisanschluss K+S Kali GmbH, Werk Siegfried Giesen
Feasibility-Studie, Erlauterungen

In der Gegenrichtung erfolgt die Einfahrt in den Bf Harsum ab Signal K2Y als Ran-
gierfahrt. Dieses Signal ist dem Bf Harsum zugeordnet, da es als Deckungssignal
fir die Zugfahrten dient. Am Signal K beginnt die Zugfahrt auf die Hauptstrecke.
Der Ubergang Rangierfahrt — Zugfahrt kann ohne Halt erfolgen.

Das zum Abstellen von Lokomotiven dienenden Gleis K1 und das Flankenschutz-
gleis K11 werden an das Stellwerk Hf angebunden, und sind mittels Rangierstra3en
erreichbar.

Fir den Bereich des neuen Ubergabebahnhofs werden an beiden Bahnhofsképfen
autarke EOW-Anlagen vorgesehen. Fir das optionale Gleis 25 (Variante G2) bzw.
35 (Variante G3) ist eine weitere EOW-Anlage nachriistbar.

Die Bedienung der EOW-Technik erfolgt durch das Rangierpersonal mittels Fahr-
wegstelltafeln (bei mehreren méglichen Fahrwegen) oder durch eine Bedientafel
(bei nur einem mdoglichen Fahrweg) vor Ort. Die Weichen werden nach dem Um-
stellen verschlossen und das Sperrsignal zeigt die richtige Einstellung des Fahr-

wegs an.

Vorteile Varianten G2 und G3 Nachteile Varianten G2 und G3

© keine zusatzliche, technische | ® Anlagen im Bf Harsum werden in das DB-
Schnittstelle zur DB erforderlich Stellwerk integriert.

& Rangierbewegungen im Ubergabe-|® Schulung des Personals der Streckenloks
bahnhof sind ohne Mitwirkung des fir EOW-Bedienung erforderlich
Disponenten Werk SG mdglich

& keine Ubertragungswege erforderlich,
da eigenstandige Anlagen

Alternativ sind fiir die EOW-Bedienung auch folgende Varianten méglich:

1.) zentrale EOW-Bedienung aus dem Werk SG:
Es entfallen die Fahrwegstelltafeln und die Bedientafeln. Zusétzlich ist ein Uber-
tragungsweg zwischen dem Werk SG und dem Ubergabebahnhof zu schalten. In
Siegfried Giesen ist ein Bedienplatz erforderlich.
Prinzipiell ist auch eine Umschaltung zwischen zentraler und dezentraler Bedie-
nung mdoglich. Dieses ist jedoch mit erhéhtem Aufwand verbunden, da sowohl
Bedienplatz als auch Fahrwegstelltafeln erforderlich sind.

2.) EOW-Bedienung mit Schlagtastern

Es entfallen die Fahrwegstelltafeln, die Bedientafeln und die Sperrsignale. Statt-
dessen erfolgt eine Ausriistung mit Schlagtastern und Weichenlagemeldern.

Bei dieser Variante ist durch betriebliche Regelungen zu gewéhrleisten, dass je-
weils nur eine Rangierabteilung pro Bahnhofskopf gleichzeitig rangiert, da kein
technischer Ausschluss von Fahrten erfolgt. Weiterhin muss die tatsachliche
Gleislange im Ubergabebahnhof auf Grund der Vorlauflingen bzw. durch die
Anordnung der Schlagtaster geringfligig vergréBBert werden.
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5.6.4

Untervariante G2a nur mit Anbindung an die Strecke 1770

Die Einfahrt in den Gleisanschluss kann nur als Zugfahrt durchgefiihrt werden, da
diese von der freien Strecke aus erfolgt. Ebenso ist in umgekehrter Richtung die
Ausfahrt nur als Zugfahrt méglich.

Die Nordeinfahrt in den Gleisanschluss erfordert, dass das vorhandene Spurplan-
Stellwerks ,Hf* im Bahnhof Harsum (Bauform SpDr S600) erweitert wird. Auf Grund
des erfolgten Ruckbaus aller Nebengleise im Bf Harsum wird davon ausgegangen,
dass eine Erweiterung des Stellwerks mdglich ist und hinreichende Reserven vor-
handen sind.

Neben der Anschlussweiche 201 wird eine Weichenverbindung W202-W203 ge-
plant, damit die Zige bei der Ausfahrt bereits auf das Regelgleis wechseln kénnen.
Andernfalls ware bis zum Bf Algermissen das Fahren im Gegengleis einzurichten.
Alle genannten Weichen, die Flankenschutzweiche 73 sowie das Ausfahrsignal K3
werden an das Stellwerk ,Hf* angebunden. Die Ein- und Ausfahrt kann aufgrund der
verwendeten Weichenbauformen mit 40 km/h erfolgen.

Bei Einfahrten in den Gleisanschluss ist das Gleis K3 bis zum Signal A des Uberga-
bebahnhofs technisch frei zu prifen. Weiterhin muss eine Gegenfahrt aus dem
Ubergabebahnhof in Gleis K3 ausgeschlossen werden. Daher ist eine technische
Abhangigkeit zwischen der EOW-Anlage und dem Stellwerk Hf herzustellen.

In der Nordausfahrt ist auf Grund der gewahlten Trassierung (Kostenminimum) nur
eine reale Nutzlange von ca. 550 m (zwischen Sig. K3 und A) herstellbar. Bei Zligen
mit gréBerer Lange (1 Containerzug pro Woche) ist es daher mdéglich, dass ein vor
dem Folgesignal haltender Zug noch Weichen blockiert. Dies ist insbesondere bei
der Einfahrt in den Ubergabebahnhof relevant, da dann ggf. Fahrten auf der Haupt-
strecke blockiert werden. Es ist daher betrieblich zu regeln, dass Ein- und Ausfahr-
ten zlgig erfolgen, um die genannten Behinderungen zu vermeiden.

Das bisherige Einfahrsignal A051 wird zum Zwischensignal R051, am Standort des
bisherigen Einfahrvorsignals a051 wird das neue Einfahrsignal A0O51 vorgesehen.
Das Zielsignal A (Lichtsperrsignal) ist in hoher Bauform auszuflihren und mit einem
2000 Hz-Magnet auszurtsten.

In der Gegenrichtung wird das bisherige Ausfahrsignal P032 zum Zwischensignal
U032. Vor der Weichenverbindung W202-203 wird ein Ausfahrsignal P092 ange-
ordnet. Weiterhin wird das neue Signal K3 als Ausfahrsignal in Richtung Algermis-
sen genutzt.

Im Bereich der neuen Uberleitverbindung wird eine Gleisfreimeldung vorgesehen.
Es wird davon ausgegangen, dass diese mit Achszahlpunkten erfolgt.

Die Ausriistung des Ubergabebahnhofs ist mit Variante G2 identisch.
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5.6.5

Vorteile Variante G2a Nachteile Variante G2a

& Klare Trennung der Anlagen K+S und | ¢ Beildngeren Ziigen (>550 m) ist eine
DB im Bf Harsum zligige Weiterfahrt erforderlich, da an-

. _— dernfalls die DB-Strecke blockiert wird.
© Rangierbewegungen im Ubergabebahn-
hof sind ohne Mitwirkung des Disponen- | ¢ Technische Schnittstelle zur DB AG
ten Werk SG mdoglich erforderlich (Abhangigkeit zwischen Stw

& keine Ubertragungswege erforderlich, da Hf und EOW-Anlage)
eigenstandige Anlagen ¢ Schulung des Personals der Strecken-
loks fir EOW-Bedienung erforderlich

Untervariante G2b mit zweiter Anbindung an die Strecke 1770

Die Einfahrt in den Gleisanschluss kann nur als Zugfahrt durchgefiihrt werden, da
diese von der freien Strecke aus erfolgt. Ebenso ist in umgekehrter Richtung die
Ausfahrt nur als Zugfahrt méglich.

Die Nordeinfahrt erfordert eine Erweiterung des vorhandenen Spurplan-Stellwerks
LHf* im Bahnhof Harsum, wie in Variante G2a beschrieben. Die Sudeinfahrt ist mit
Variante G2 identisch.

Der Bereich der Weiche 72, wo Nord- und Stdeinfahrt zusammentreffen, kann ent-
weder dem Stellwerk Hf oder dem EOW-Bereich zugeordnet werden. Aus betriebli-
cher Sicht ist es glnstiger, diese Weiche und die deckenden Signale dem Stellwerk
Hf zuzuordnen, da insbesondere aus Richtung Norden eine zlgigere Einfahrt ge-
wahrleistet wird. Weiterhin sind keine technischen Abhangigkeiten zwischen dem
Stellwerk Hf und der EOW-Anlage erforderlich, da ab den Signalen K2X und K3X
als Rangierfahrt gefahren wird.

In der Nordausfahrt ist auf Grund der gewéhlten Trassierung (Kostenminimum) nur
eine reale Nutzlange von ca. 245 m (zwischen Sig. K3 und K3X) herstellbar. Bei
nahezu allen Zigen wird ein vor dem Folgesignal haltender Zug rickwartige Wei-
chen blockieren. Es ist daher betrieblich zu regeln, dass Ein- und Ausfahrten zlgig
erfolgen, um die genannten Behinderungen zu vermeiden. Durch die Zuordnung der
W72 zum Stellwerk Hf ist dieses eher gewahrleistet, als bei einer Zuordnung zum
EOW-Bereich.

Die Anpassungen im Bf Harsum sind in den Varianten G2 (Studausfahrt) und G2a
(Nordausfahrt) beschrieben.
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5.6.6

5.6.7

Die Ausriistung des Ubergabebahnhofs ist mit Variante G2 identisch.

Vorteile Variante G2b Nachteile Variante G2b
& Klare Trennung der Anlagen K+S und | ¢ Bei allen Ziigen ist in der Nordeinfahrt
DB im Bf Harsum eine ziigige Weiterfahrt erforderlich, da
& Randi N andernfalls die DB-Strecke oder die
angierbewegungen im Ubergabebahn- W72 blockiert wird
hof sind ohne Mitwirkung des Disponen- )
ten Werk SG mdglich ¢ Rangierbewegungen im Bf Harsum

& keine Ubertragungswege erforderlich, da missen Gber Stellwerk Hf erfolgen

eigenstandige Anlagen ¢ Schulung des Personals der Strecken-

& keine technische Schnittstelle zur DB loks fir EOW-Bedienung erforderlich

AG erforderlich

Grundvariante G4

Diese Variante zweigt westlich der Abzweigstelle Himmelsthir ab, die durch das
ESTW Hildesheim (Bauform El S) gesteuert. Entsprechend ESTW-Standard sind
Ks-Signale vorhanden.

Es sind keine Weichen vorhanden, die fir die Ein- und Ausfahrt aus dem Gleisan-
schluss genutzt werden kdnnen. Bei den vorhandenen Blocksignalen sind zu pru-
fen, ob die Standorte weiter beibehalten werden kdnnen. In jedem Fall ist eine
Nachristung von Zusatzanzeigern (Geschwindigkeits- und ggf. Richtungsanzeiger)
erforderlich.

Das Erfordernis oder der Verzicht auf eine Flankenschutzweiche fir die Anschluss-
bahn ist auf Grundlage des Betriebsprogramms nachzurechnen.

Bei der Einfahrt in den Anschluss aus Richtung Emmerke wird der Fahrweg der
Gegenrichtung gekreuzt, wodurch die Streckenleistungsfahigkeit eingeschrankt

wird.

Grundvariante G5

Der Bahnhof Escherde, in dem die Trasse der Variante G5 abzweigt, wird durch ein
Spurplan-Stellwerk der Bauform SpDr S600 gesteuert. Es handelt sich um einen
Betriebsbahnhof auf der Schnellfahrstrecke Hannover — Géttingen. Der Bahnhof ist
mit Signalen des H-V-Systems ausgerUstet, weiterhin verfligt dieser — wie die ge-
samte Neubaustrecke — Uber eine Ausristung mit Linienzugbeeinflussung (LZB).

Fir die Einfahrt in die Anschlussbahn kénnen die vorhandenen Signale und Wei-
chen genutzt werden. Flankenschutzweichen sind ebenfalls bereits vorhanden. Auf-
grund der Einbindung in die Schnellfahrstrecke ist bei einer detaillierten Planung zu
prufen, ab welchem Punkt die Ausristung mit LZB erforderlich ist.

Bei der Ausfahrt aus dem Anschluss in Richtung Géttingen wird der Fahrweg der
Gegenrichtung héhengleich gekreuzt. Es besteht die Méglichkeit, im Uberholgleis
des Bf Escherde auf einen entgegenkommenden Zug zu warten.
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5.6.8

5.6.9

Grundvariante G6

Die Variante G6 zweigt auf freier Strecke zwischen den Bahnhéfen Sarstedt und
Barnten ab. Die Bahnhéfe sind mit Spurplan-Stellwerken der Bauformen SpDrS60
(Bf Sarstedt) und DrS2 (Bf Barnten) ausgerustet. Zwischen den Bahnhdéfen befin-
den sich Selbstblocksignale zur Verdichtung der Blockteilung. Bahnhéfe und Stre-
cke sind mit H-V-Signalen ausgerustet.

Auf Grund der Entfernung zum Bahnhof Barnten wird vorgesehen, dass die An-
schlussbahn als Abzweigstelle der freien Strecke errichtet wird. Auf Grund der gro-
Ben Entfernung zum Bf Sarstedt ist lediglich eine Einbindung der Abzweigstelle in
das Stellwerk Barnten oder der Neubau eines gesonderten Stellwerks sinnvoll.

Es sind keine Weichen vorhanden, die fur die Ein- und Ausfahrt aus dem Gleisan-
schluss genutzt werden kdnnen. Bei den vorhandenen Blocksignalen sind zu pru-
fen, ob die Standorte weiter beibehalten werden kdnnen. In jedem Fall ist eine
Nachristung von Zusatzanzeiger (Geschwindigkeits- und ggf. Richtungsanzeiger)
erforderlich.

Bei der Ausfahrt aus dem Anschluss in Richtung Barnten wird der Fahrweg der Ge-
genrichtung héhengleich gekreuzt, wodurch die Streckenleistungsfahigkeit einge-
schrankt wird.

Resiimee

Die Vor- und Nachteile der Varianten wurden nach folgenden Kriterien bewertet:

1.) Komplexitat der Anlagen

Dieses Kriterium bewertet, inwieweit fur die gewahlte Variante sicherungstechni-
sche Standardkomponenten und —verfahren verwendet werden kdnnen. Bei Son-
derldésungen entsteht ggf. zeitlicher und finanzieller Mehraufwand, wenn Komponen-
ten oder Schaltungen entwickelt und zugelassen werden mussen.

Bei den Varianten G1 und G1a ist die Komplexitat der Anlage hoch. Die technische
FahrstraBenschnittstelle zur DB muss abgestimmt und entwickelt werden.

Die Variante G2a wird als mittelmaBig bewertet, da ein Gegenfahrtausschluss bei
Einfahrten aus dem Streckengleis erforderlich ist. Diese Schnittstelle erreicht aber
nicht die Komplexitat der Varianten G1 und G1a.

Alle Ubrigen Varianten sind wenig komplex. Es sind keine technischen Schnittstellen
zur DB erforderlich.

2.) Eingriff in die vorhandene Stellwerkstechnik der DB

Dieses Kriterium wird glnstig bewertet, wenn mdglichst geringe Eingriffe in die DB-
Anlagen erforderlich sind. Neben dem geringeren Investitionsbedarf ist ein hoher
Anteil eigener Anlagen gunstig, da diese bei Bedarf leichter und schneller umgebaut
werden kénnen. Weiterhin fallen fur die Nutzung der DB-Anlagen Gebulhren an.
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Der Eingriff bei den Varianten G2 und G3 wird als gering eingestuft, da nur drei
Weichen sowie die entsprechenden FahrstraBen innerhalb des Bahnhofs erganzt
werden massen.

Bei Variante G5 ist der Eingriff zwar grundséatzlich gering. Weil Linienzugbeeinflus-
sung vorhanden ist und entsprechend angepasst werden muss, wird der Eingriff
aber als mittel beurteilt.

Die Variante G1 ist etwas komplexer als die Varianten G2 und G3 einzustufen, und
wird daher ebenfalls mit mittel bewertet.

Bei allen Ubrigen Varianten ist der Eingriff hoch, da die Einbindung der Anschluss-
bahn auBerhalb eines Bahnhofs erfolgt. Daher ist entweder ein vorhandener Bahn-
hof zu verlangern oder ein Abzweig der freien Strecke einzurichten.

3.) Abstimmungsaufwand fir Betriebsfihrung

Dieses Kriterium wird gunstig bewertet, wenn die Betriebsflihrung innerhalb der An-
schlussbahn ohne Mitwirkung des Stellwerks Hf erfolgen kann. Bei Mitwirkung ent-
stehen erhdhte Betriebskosten und ggf. Verzégerungen durch die erforderlichen
Abstimmungen. Ein- und Ausfahrten vom Streckengleis erfordern immer eine Mit-
wirkung des DB-Fahrdienstleiters, und werden deshalb nicht gesondert berticksich-
tigt.

Die Variante G2a wird als mittel eingestuft, da auf der Ostseite des Ubergabebahn-
hofs wegen des Gegenfahrtausschlusses nicht freizligig rangiert werden kann.

Die Varianten G2 und G3 erfordern die Lok-Abstellgleise K1 und K11 einen Ab-
stimmungsbedarf, der ebenfalls als mittel eingestuft wird.

Bei Variante G2b ist der Abstimmungsbedarf hoch, da zusatzlich die Weiche 72 und
die deckenden Signale vom Stellwerk Hf aus gesteuert werden.

Far alle Gbrigen Varianten kann die Betriebsfihrung innerhalb der Anschlussbahn
eigenstandig erfolgen. Der Abstimmungsbedarf ist daher gering.

4.) Erweiterbarkeit der vorhandenen Stellwerkstechnik

Bei den Varianten, die eine Anbindung im Bf Harsum vorsehen, kann die Erweiter-
barkeit des vorhandenen Stellwerks mit hoher Wahrscheinlichkeit angenommen
werden, da in den vergangenen Jahren die Nebengleise im Bf Harsum zurlickge-
baut wurden und somit groBe Reserven bestehen. Ebenso ist die Variante G5 als
unkritisch einzustufen, da hierbei nur eine sehr geringe Erweiterung der Anlagen er-
folgt.

Die Varianten 4 und 6 werden als kritisch eingestuft, da eine gréBere Erweiterung
der Anlagen erfolgt. Bei einer Realisierung ist detailliert zu prifen, ob eine Erweite-
rung der vorhandenen Stellwerke mdglich ist.
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L Variante | g Gla G2 G2a G2b G3 G4 G5 G6
Teilkriterium
- Komplexitat der Anlagen hoch hoch gering mittel gering gering gering gering gering
Teil-Ranking 3 3 1 2 1 1 1 1 1
S gering,
- Eingriff in die vorhandene. . . .

: mittel hoch gering hoch hoch gering hoch aber hoch
Stellwerkstechnik der DB L7B
Teil-Ranking 2 3 1 3 3 1 3 2 3
- Abstimmungsaufwand fir . . ittel ittel hoch ittel . . .
Betriebsfihrung gering gering mitte mitte oc mitte gering gering gering
Teil-Ranking 1 1 2 2 3 2 1 1 1
- Erweiterbarkeit der vor- unkri- unkri- unkri- unkri- unkri- unkri- . unkri- .
handenen Stellwerkstechnik tisch tisch tisch tisch tisch tisch kritisch tisch kritisch
Teil-Ranking 1 1 1 1 1 1 3 1 3
Durchschnitt g1,8 g2,0 g1,3 22,0 22,0 g1,3 g2,0 21,3 J2,0
Ranking Kriterium
Sicherungstechnik 2 3 ! 3 3 l 3 L 3

5.7

Oberleitungsanlagen

Die im Bf. Harsum vorhandene Oberleitungsanlage fir die Gleise K1 bis K3
brauchte im Prinzip als Ubergabeanlage nur wieder reaktiviert und erweitert zu wer-
den.

Dagegen sprechen folgende Griinde:

- Von Seiten der DBAG wird der kompletten Wiederinbetriebnahme (und Erweite-
rung) der OLA in Querfeldbauweise nach der neueren Betrachtungsweise der
DBAG nicht zugestimmit.

- Da die vorhandenen Nutzlangen der K+S-Gleise den heutigen Anforderungen
nicht mehr gendgen, muss eine Verlangerung von etwa 300 m nach Norden er-
folgen, welche umfangreiche Eingriffe in die OLA notwendig macht.

Im Ergebnis sind deshalb bei Variante G1/G1a umfangreiche Rick- und Neubauten
im Bf. Harsum erforderlich.

Alternativ erfolgt die Untersuchung eines neuen Ubergabebahnhofes raumlich vom
Bf. Harsum getrennt.

Dadurch sind nur geringe Anpassungen am Bestand OLA im Bf Harsum durchzu-
fihren. Allerdings ist ein kompletter Neubau der OLA des neuen Ubf und deren Zu-
fihrung notwendig. Je nach Abstand des neuen Ubf zum Anschluss in Harsum
ergibt sich der mehr oder weniger gro3e Elektrifizierungsaufwand.

Die OLA des Ubergabebahnhofes wird in Querfeldbauweise errichtet, da diese ge-
gentiber der Einzelmastbauweise (bei 5-6 Gleisen) im vorliegenden Fall Vorteile
hinsichtlich der notwendigen Mastanzahl und der nicht verstellten Gleisgassen
(Rangierwege) mit sich bringt.
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5.7.1

5.7.2

SchaltungsmaBig sind alle Varianten so gestaltet, dass ein fernbedienter Speise-
schalter (Schalter 301) mit Kurzschlussmeldewandler an der Trennstelle
DB AG / K+S vorgesehen wird.

Die K+S-Gleise werden wie folgt behandelt.

- Das Zufuhrungsgleis ist die Hauptschaltgruppe, die direkt Gber Schalter 301 ge-
speist wird.

- Der Ubergabebahnhof wurde in 2 weitere Schaltgruppen (je 2 Gleise) geteilt.

- Zusatzlich wurden alle Lokabstellgleise elektrisch abgetrennt.

- Als Schalter werden in der K+S-Anlage grundséatzlich Handschalter vorgesehen.

- Bei den Lokgleisen sind diese zusétzlich mit Erdkontakt und verschlieBbar zu
gestalten.

Alle Masten werden direkt am nachstliegenden elektrischen Betriebsgleis geerdet.
Es werden Schienen- und Gleisverbinder angeordnet. Die Schienen dienen der Er-
dung und der Rackstromfihrung bis zur Bahnerde im Bf. Harsum. Unmittelbar hin-
ter dem letzten Oberleitungsmast in Richtung Giesen sind in beide Fahrschienen
des Gleises Isoliersté3e einzubauen.

Grundvariante G1 — Verlangerung des vorhandenen Ubergabebahnhofes

Bedingt durch die Neutrassierung sind umfangreiche Aktivitdten in der Oberlei-
tungsanlage des Bahnhof Harsum notwendig.

Da die Bestandquerfelder fir den vorliegenden Fall nicht weiter genutzt werden
kdénnen, alle stillgelegten Kettenwerke noch vorhanden sind und die nérdlichen
bahnrechten Querfeldmaste die Neutrassierung behindern, muss im Bereich
km 33,6 bis km 34,4 ein kompletter Neubau der OLA fir den DB- und den K+S-
Bereich erfolgen.

Es erfolgt fir die Strecke 1770 die Auflésung der Querfelder in Einzelmaste und fir
den K+S-Bereich werden neue Querfelder vorgesehen.

Sollte von Seiten der DB AG die Auflésung und der Rickbau der Bestandsquerfel-
der zwischenzeitlich (oder zu einem spéateren Zeitpunkt) vorgesehen werden, ist die
Ubernahme der K+S-Kettenwerke (Gleise K2, K1 und K11) an neuen Einzelmasten
problemlos mdéglich.

Untervariante G1a mit zweiter Anbindung an die Strecke 1770

Zusétzlich zur alten Variante G1 besitzt die Variante G1a die noch zu bespannende
nérdliche Einbindung in das Streckengleis Lehrte — Hildesheim und die zu bespan-
nende Uberleitung in das Streckengleis Hildesheim — Lehrte. Die jetzige nordliche
Streckentrennung des Bf. Harsum muss um etwa 1000 m nach Norden verschoben
werden.

Durch die Weichenverbindung und die neuen Streckentrennungen muss die freie
Strecke Algermissen - Harsum zusétzlich zur Variante 1 auf einer Streckenlange
von ca. 600 m komplett umgebaut werden.
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5.7.3

5.7.4

5.7.5

Grundvariante G2 — neuer Ubergabebahnhof dstlich der Autobahn

Bei dieser Variante wird die vorhandene Gleistrassierung des Gleise K2 als Zuflh-
rungsgleis zum neuen, auBerhalb liegenden Ubergabebahnhof weiter genutzt.

Da sich die Trassierung im Bahnhof Harsum nicht andert und keine Bestandsmas-
ten stéren, ist hier kein Mastriickbau notwendig (Ausnahme: die letzten 5 Masten in
Richtung Giesen sollten zuriickgebaut werden).

Alle Querfeldmaste im Bf. Harsum bleiben erhalten und erfahren lediglich im Be-
reich der K+S-Gleise geringe Anpassungen.

Der vorhandene, stillgelegte DB-Bestand (Gleise 93, 94 und 99) bleibt bestehen.
Lediglich die Kettenwerke der Gleise K1 und K3 werden zurlickgebaut. K2 wird er-
neuert.

Das neue Stumpfgleis (K11) in Harsum wird bespannt.

Der (neue) Ubergabebahnhof beginnt am km 1,0+66,55. Die Strecke bis dahin wird
mit Einzelmasten auf der bahnrechten Seite bespannt.

Es sind keine weiteren Schalter zur Trennung zwischen Ubf und freier Strecke vor-
gesehen.

Der Ubergabebahnhof wird mit Querfeldern bespannt.

Optional ist das Gleis 25 als Lokabstellgleis vorgesehen (vgl. Punkt 5.2.3). Um des-
sen Realisierbarkeit zu gewahrleisten, missen die dortigen Querfeldmasten ent-
sprechend stationiert werden. Ein eventueller, nachtraglicher Einbau des Gleises
und des Kettenwerkes ist jederzeit mdglich.

Untervariante G2a nur mit Anbindung an die Strecke 1770

Bei der Variante G2a erfolgt die Einbindung des Zufiihrungsgleises vom Ubergabe-
bahnhof nur nérdlich des Bahnhofs Harsum. Die bestehende Oberleitungsanlage im
Bf. Harsum (einschlieBlich der Bespannung der alten Ubergabegleise) bleibt im
Prinzip unangetastet.

Da die neuen Weichen zur Einbindung in die DBAG-Strecke dem Bf. Harsum zuge-
ordnet werden muissen, ergibt sich eine neue nérdliche Bahnhofsgrenze. Die Ober-
leitung ist an diese durch Versetzen der nérdlichen Bahnhofsstreckentrennung
(Schalter 3 und 4) anzupassen (Versetzung um etwa 800 nach Norden).

Es ergibt sich ein kompletter Oberleitungsumbau auf einer Streckenlédnge von etwa
500 m.

Untervariante G2b mit zweiter Anbindung an die Strecke 1770

Zusatzlich zur Variante G2 besitzt die Variante G2b die noch zu bespannende nérd-
liche Einbindung in das Streckengleis Lehrte — Hildesheim und die zu bespannende
Uberleitung in das Streckengleis Hildesheim — Lehrte. Die jetzige nérdliche Stre-
ckentrennung des Bf. Harsum muss um etwa 800 m nach Norden verschoben wer-
den.

Durch die Weichenverbindung und die neuen Streckentrennungen muss die freie
Strecke Algermissen - Harsum zusétzlich zur Variante 2 auf einer Streckenlénge
von ca. 500 m komplett umgebaut werden.
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5.7.6

5.7.7

5.7.8

5.7.9

Grundvariante G3 — neuer Ubergabebahnhof ndrdlich der Autobahn

Die Variante G3 ist bezuglich der Bespannung mit der Variante G2 identisch.
Lediglich die Lange der freien Strecke vom Bf. Harsum bis zum Ubergabebahnhof
ist wesentlich gréBer und betragt hier etwa 3,5 km (bei Variante G2 etwa 0,5 km) .
Auch hier werden alle Strecken-Masten bahnrechts positioniert.

Zusatzlich sind hier Kettenwerksanhebungen an allen Bahnibergangen vorzuse-
hen. Des Weiteren sind 2 Eisenbahnbriicken (Briicke tber den Hildesheimer Stich-
kanal und Brucke Uber die BAB 7) zu bespannen. Die Brickenléangen sind so gering
(Kanalbriicke 63 m und Autobahnbriicke 74 m einschlieBlich Widerlager), dass eine
Mastpositionierung bzw. Auslegerstitzpunkte an oder auf den Bricken nicht not-
wendig ist.

Beide Brlicken sind in die Bahnerde einzubeziehen.

Das Abzweiggleis zum Hafen wird nicht bespannt und ist durch Schienenisolation
von der Strecke zu trennen.

Grundvariante G4

Der Variante G4 liegt ein neu errichteter, zu bespannender Ubergabebahnhof ana-
log der Varianten G2 bzw. G3 zu Grunde.

Die oberleitungstechnische Einbindung erfolgt in die zweigleisige elektrifizierte freie
Strecke zwischen den Abzweigen Rdéssing und Himmelsthdr. Dis Einbindung be-
steht aus der Abzweigweiche und der Uberleitung in das andere Gleis. Zur Bespan-
nung dieser Konfiguration ist die freie Strecke auf einer Lange von etwa 500 m
komplett umzubauen. Es ist ein ferngesteuerter Schalter zur méglichen Abtrennung
der Werksgleise vorzusehen, der steuerungstechnisch in den Abzweig Himmelsthar
einzubinden ist.

Der Streckenabschnitt bis zum Ubergabebahnhof betragt etwa 1,5 km und wird mit
Einzelmasten bespannt.

Grundvariante G5

In Variante G5 wird ebenfalls der neue Ubergabebahnhof analog der Varianten G2
bis G4 bespannt.

In der Variante G5 erfolgt die Einbindung in den Uberholungsbahnhof Escherde
(Anbindung an Stumpfgleis) der Neubaustrecke Hannover — Wirzburg.

Es ist ein ferngesteuerter Schalter zur Abtrennung der Werksgleise vorzusehen und
steuerungsmagig in den Bahnhof einzubinden.

Der Streckenabschnitt bis zum Ubergabebahnhof betragt etwa 1,5 km und wird mit
Einzelmasten bespannt.

Grundvariante G6

Die Variante G6 wird analog der Variante G4 ausgefihrt. Hier erfolgt die Einbindung
in die zweigleisige elektrifizierte freie Strecke Sarstedt — Barnten.

Die Einbindung besteht aus der Abzweigweiche und der Uberleitung in das andere
Gleis. Zur Bespannung dieser Konfiguration ist die freie Strecke auf einer Lange
von etwa 500 m komplett umzubauen. Es ist ein ferngesteuerter Schalter zur mogli-
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5.7.10

chen Abtrennung der Werksgleise vorzusehen, der steuerungstechnisch in den
nachsten Bahnhof (Sarstedt) einzubinden ist.

Der Streckenabschnitt bis zum Ubergabebahnhof betragt etwa 1,8 km und wird mit
Einzelmasten bespannt.

Resiimee

Prinzipiell gilt, dass die oberleitungstechnische Anbindung in die Bestandsanlagen
der DBAG kein Problem darstellt und in den vorliegenden Fallen auch stromversor-
gungsmanig moglich ist.

Im Gegensatz zu den Varianten G1 bis G3 sind bei den Varianten G4 bis G6 keiner-
lei AnpassungsmafBnahmen im Bestand des Bahnhofs Harsum vorzunehmen.

Aus Sicht der Oberleitungsanlage stellen sich die Varianten G2, G2a und G5 als die
besten dar, da hier die Umbauaktivitaten im jeweiligen Bestand gering sind und der
Aufwand zum Erreichen des nahe gelegenen neuen Ubergabebahnhofes ebenfalls
gering ist.

Kriterien wie Betriebssicherheit, Gewahrleistung, SchutzmaBnahmen, Verfiigbar-
keit, Stérungsanfalligkeit und Wartungsbedarf wurden hier nicht betrachtet, da die-
se entweder fir alle Varianten gleich oder proportional zum Umfang der Neuanlage
sind.

Die Vor- und Nachteile wurden flr die einzelnen Varianten nur nach den folgenden
Teilkriterien bewertet, flr die es Unterschiede gibt:

1. Umfang der neu zu errichtenden Oberleitungsanlage
2.  Umfang der Eingriffe in die Bestandsoberleitung
3. Bauaufwand (Umbau und Neubau)

reilitoriom el 6 Gla | G2 | Ga | G2b | G3 G4 G5 G6

- Umfang der Neuanlage niedrig niedrig mittel mittel mittel hoch mittel mittel hoch
Teil-Ranking 1 1 2 2 2 3 2 2 3

- Eingriff in Bestand hoch hoch niedrig | niedrig mittel niedrig mittel niedrig mittel
Teil-Ranking 3 3 1 1 2 1 2 1 2

- Bauaufwand mittel hoch mittel mittel mittel hoch mittel mittel hoch
Teil-Ranking 2 3 2 2 2 3 2 2 3
Durchschnitt 02,0 9023 91,7 91,7 92,0 223 92,0 91,7 92,7
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5.8

5.8.1

5.8.2

5.8.3

50-Hz-Anlagen

Grundvariante G1 — Verlangerung des vorhandenen Ubergabebahnhofes

Energieversorgung
Die Hvt wird auf dem Grundstiick der K+S AG in Hohe der Schutzweiche 50 errich-
tet.

Gleisfeldbeleuchtung

Auf Grund der Neutrassierung des vorhandenen Ubergabebahnhofs Harsum und
der héheren Anforderungen an die Lichttechnik unter dem Aspekt des Arbeitsschut-
zes sowie der Wirtschaftlichkeit kann die vorhandene Gileisfeldbeleuchtung nicht
weiter genutzt werden. Es wird vorgeschlagen, die vorhandenen Leuchten der
Gleisfeldbeleuchtung vollstédndig zurlickzubauen und eine neue Anlage zu errichten.

Der bahnrechts bei km 34,38 stehenden Verteiler mit der Bezeichnung ,UV KALI®
kann einschlieRlich Kabelanlage zum Stw ,Hf* zurlickgebaut werden.

Geman den Arbeitsaufgaben im neuen Ubergabebahnhof sind folgende Anlagen zu
beleuchten:

- Gleisfeld von K1 bis K5 einschlieBlich Gleisharfen,

- Streckengleis bis zum Signal K21X

- Abstellgleis K11 (und optional K6)

Die Lichtpunkte werden in die begehbaren Gassen zwischen den Gleisen K1 und
K2 sowie zwischen den Gleisen K4 und K5 errichtet.

Grundvariante G1 — Verlangerung des vorhandenen Ubergabebahnhofes

Auf Grund der Weichenverbindung in Richtung Norden ist eine weitere Weichen-
heizungsstation der DB erforderlich.

Ansonsten sind die Anlagen identisch mit Variante G1.

Grundvariante G2 — neuer Ubergabebahnhof dstlich der Autobahn

Energieversorqung
Die Hvt wird auf dem Grundstiick der K+S AG in Hohe des BU 1 errichtet.

Ein separater 50-Hz-Netzanschluss im Bereich des alten Ubergabebahnhof Harsum
wird nicht benétigt.

Da die zusatzliche Weiche mit Abzweig zum Gleis K1Y dem Stellbereich des Stw
.Hf zugeordnet ist, wird vorgeschlagen, die zugehdrige Weichenheizung an die
vorhandene Weichenheizungsstation W1 (DB Netz) anzuschlieBen. Die bendtigten
Leistungsreserven sind an der Weichenheizstation W1 vorhanden.

Gleisfeldbeleuchtung
Fur den Ubergabebahnhof wird eine neue Gleisfeldbeleuchtung errichtet.
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5.8.4

5.8.5

5.8.6

Geman den Arbeitsaufgaben im neuen Ubergabebahnhof sind folgende Anlagen zu
beleuchten:

- Gleisfeld von G21 bis G24 einschlieBlich Gleisharfen,

- Streckengleis bis ca. 50m vor den Sperrsignalen

Die Lichtpunkte werden in die begehbaren Gassen zwischen den Gleisen G21 und
G22 sowie zwischen den Gleisen G23 und G24 errichtet.

Untervariante G2a nur mit Anbindung an die Strecke 1770

Auf Grund der geplanten Weichenverbindung in Richtung Norden und deren Ent-
fernung zur vorhandenen Elektrischen Weichenheizungsanlage (EWHA 1, ca.
1200 m) ist die Errichtung einer dritten Weichenheizungsstation fir die DB Netz
(EWHA 3) am Nordkopf des Bf Harsum notwendig macht. Dafir entféllt die Erweite-
rung der vorhandenen Weichenheizungsstation 1.

Die Speisung der dritten elektrischen Weichenheizungsanlage erfolgt aus der Ober-
leitungsanlage mit 15kV / 16,7 Hz. Die Steuer- und Uberwachungseinrichtung der
Weichenheizungsstation wird aus der HV Stw Hf mit 230 V / 50 Hz versorgt.

Die Steuerung der Weichenheizung erfolgt mit einer externen Temperaturfuhlersta-
tion im Automatikbetrieb. Zur Meldung von Betriebs- und Stérungsmeldungen wird
die EWHA 3 in die zentrale Steuerung der beiden bestehenden Weichenheizungs-
stationen eingebunden, welche bereits (iber einen vorhandenen Ubertragungsweg
mit der technischen und betrieblichen Stelle der DB Netz kommuniziert.

Ansonsten sind die Anlagen der Variante G2a identisch mit der Variante G2.

Untervariante G2b mit zweiter Anbindung an die Strecke 1770

Auf Grund der geplanten Weichenverbindung in Richtung Norden und deren Ent-
fernung zur vorhandenen Elektrischen Weichenheizungsanlage (EWHA 1, ca.
1200 m) ist die Errichtung einer dritten Weichenheizungsstation fir die DB Netz
(EWHA 3) am Nordkopf des Bf Harsum notwendig macht.

Die Speisung der dritten Weichenheizungsanlage erfolgt aus der Oberleitungsanla-
ge mit 15kV / 16,7 Hz. Die Steuer- und Uberwachungseinrichtung der Weichenhei-
zungsstation wird aus der HV Stw Hf mit 230 V / 50 Hz versorgt. Fur die Weiche 72
wird flr die vorliegende Unterlage auf Grund der Entfernung ebenfalls eine Zuord-
nung zur EWHA 3 angenommen. Dies ist in der weiteren Planung noch néher zu
untersuchen.

Ansonsten sind die Anlagen der Variante G2b identisch mit der Variante G2.

Grundvariante G3 — neuer Ubergabebahnhof nordlich der Autobahn

Die Hauptverteilung wird auf dem Grundstick der K+S AG bahnlinks bei km 5,0 er-
richtet.
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Die elektrische Ausrlstung fir die Grundvariante G3 ist ansonsten, mit Ausnahme
der Anordnung der Hauptverteilung, identisch zur Grundvariante G2.

5.8.7  Grundvarianten G4 bis G6
Eine detaillierte Untersuchung der notwendigen 50-Hz-Anlagen fiir die Varianten G4
bis G6 war nicht Leistungsbestandteil. Es kann jedoch davon ausgegangen werden,
dass die notwendige 50-Hz-Ausriistung der Varianten G4 bis G6 auf Grund der La-
ge des Ubergabebahnhofes auf der ,griinen Wiese“ fernab jeglicher Ortslagen etwa
der Variante G3 entspricht.
5.8.8 Reslmee
Wesentliche technische Unterschiede zwischen den Varianten gibt es nicht, daher
wird auf eine Bewertung aus technischer Sicht verzichtet.
Der wesentliche Unterschied besteht in den Kosten zur Herstellung des VNB-
Netzanschlusses, die bei Variante G1 in der Ortslage Harsum wesentlich geringer
sind, als in den Ubrigen Varianten, die abseits der Bebauung liegen. Dieser Unter-
schied ist im Kriterium Kosten berlcksichtigt.
Variante | g Gla | G2 | G2a | G2b | G3 G4 G5 G6
Ranking Kriterium
50-Hz-Anlagen L L ! ! ! l : ! :

5.9

5.9.1

Flursticksbedarf

Grundvariante G1 — Verlangerung des vorhandenen Ubergabebahnhofes

Bei dieser Variante soll der vorhandene Ubergabebahnhof in Harsum zur Zugiiber-
gabe, Zugbehandlung und Zugabstellung um- bzw. ausgebaut werden. Das bedeu-
tet eine Verlangerung der vorhandenen Anlagen nach Norden und daraus resultie-
rend ein neues Streckengleis mit Anschluss an das alte.

Der Grundstlicksbedarf beschrankt sich somit auf den Bereich Harsum.

. Flache
Gemeinde Gemark. Flur Nr. [m2] Nutzung Eigentumer
FI. far Versorgungsanlagen DB
Harsum Harsum 8 6 310 (Brachland)
FI. far Versorgungsanlagen DB
Harsum Harsum 8 5 1041 (Brachland)
FI. far Versorgungsanlagen DB
Harsum Harsum 8 4/2 213 (Brachland)
Harsum Harsum 8 41 2843 Fl. fr Versorgungsanlagen
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Gemeinde Gemark. Flur Nr. Fl[;a;::zl;e Nutzung Eigentiimer
(Brachland)

Harsum Harsum 8 3 27 Weg?

Harsum Harsum 8 2 3898 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 8 1 4314 Bahnanlage DB

Harsum Harsum 8 74 358 Weg

Harsum Harsum 8 73 1349 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 2 7 1051 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 8 65 88 Unsinnbach

Harsum Harsum 2 46/2 182 Unsinnbach

Harsum Harsum 2 54 142 Weg

Harsum Harsum 2 57 2678 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 2 58/1 392 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 2 58/2 343 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 8 63 75 Graben?

Harsum Harsum 8 62 4397 Fl. fir die Landwirtschaft

Die betroffene Anzahl an Eigentiimern kann wegen nicht zur Verfligung stehender
Grundbuchausziige nicht angegeben werden.
Betroffen sind 18 Flurstiicke mit insgesamt 23701 m2. Davon muissten 19387 m?2
gekauft werden. 4314 m2 Bahngelande (Flurstick 1) missen von der Bahn gepach-

tet werden.

59.2 Untervariante G1a

Wesentlicher Unterschied zur Variante G1 ist der zweite, zusatzliche Streckenan-

schluss aus Richtung Norden (Lehrte).

Der Grundstlicksbedarf beschrankt sich ebenfalls auf den Bereich Harsum.

. Flache
Gemeinde Gemark. Flur Nr. [m2] Nutzung Eigentﬁmer
Fl. fir Versorgungsanlagen DB
Harsum Harsum 8 6 310 (Brachland)
Fl. fir Versorgungsanlagen DB
Harsum Harsum 8 5 1041 (Brachland)
FI. far Versorgungsanlagen DB
Harsum Harsum 8 4/2 213 (Brachland)
FI. far Versorgungsanlagen
Harsum Harsum 8 41 2843 (Brachland)
Harsum Harsum 8 3 27 Weg?
Harsum Harsum 8 2 3898 Fl. fir die Landwirtschaft
Harsum Harsum 8 1 4497 Bahnanlage DB
Harsum Harsum 8 74 358 Weg
Harsum Harsum 8 73 1349 Fl. fiir die Landwirtschaft
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5.9.3

Gemeinde Gemark. Flur Nr. Fl[;a;::zl;e Nutzung Eigentiimer
Harsum Harsum 2 7 1051 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 8 65 88 Unsinnbach

Harsum Harsum 2 46/2 182 Unsinnbach

Harsum Harsum 2 54 142 Weg

Harsum Harsum 2 57 2678 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 2 58/1 392 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 2 58/2 343 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 8 63 75 Graben?

Harsum Harsum 8 62 4397 FI. fir die Landwirtschaft

Die betroffene Anzahl an Eigentiimern kann wegen nicht zur Verfligung stehender
Grundbuchausziige nicht angegeben werden.

Betroffen sind 18 Flurstiicke mit insgesamt 23884 m2. Davon missten 19387 m?2
gekauft werden. 4497 m2 Bahngelénde (Flurstick 1) missen von der Bahn gepach-
tet werden.

Grundvariante G2 — neuer Ubergabebahnhof dstlich der Autobahn

Bei dieser Variante wird ein neuer Ubergabebahnhof zur Zugilbergabe der K+S-
Zuge 6stlich (vor) der Autobahn errichtet.

Wesentlicher Unterschied zur Variante G2 ist der zweite, zuséatzliche Streckenan-
schluss aus Richtung Norden (Lehrte).

Der Grundstiicksbedarf beschrankt auf den Bereich des neuen Ubergabebahnhofes
wie folgt:

Gemeinde Gemark. Flur Nr. Fl[ifz?e Nutzung Eigentiimer
Harsum Harsum ? 62 508 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 58 1144 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 61 420 Weg

Harsum Harsum ? 323 1397 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 325 6659 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 343 241 Weg

Harsum Harsum ? 345 318 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 342/2 6727 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 358 22 Graben

Die betroffene Anzahl an Eigentiimern kann wegen nicht zur Verfligung stehender
Grundbuchausziige nicht angegeben werden.
Betroffen sind 9 Flurstiicke mit insgesamt 17436 m>.
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5.9.4

5.9.5

Untervariante G2a, G2b

FOr den Bau der notwendigen Nordkurve in diesen beiden Untervarianten besteht
neben dem Grundstiicksbedarf im Bereich des neuen Ubergabebahnhofes zusétz-
lich noch Bedarf an Grundstucken im Bereich Harsum wie folgt:

Gemeinde Gemark. Flur Nr. FI{;’::Qe Nutzung Eigentiimer
Harsum Harsum 8 1 469 Bahnanlage DB
Harsum Harsum 8 2 936 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 8 3 63 Weg?

Harsum Harsum 8 4/1 o444 | Fl1Or Vféf;’é%f;ng ds)a”'age”

Harsum Harsum 8 74 286 Weg

Harsum Harsum 8 67 50 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum 8 70 577 FI. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 62 508 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 58 1144 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 61 420 Weg

Harsum Harsum ? 323 1397 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 325 6659 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 343 241 Weg

Harsum Harsum ? 345 318 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 342/2 6727 Fl. fir die Landwirtschaft

Harsum Harsum ? 358 22 Graben

Die betroffene Anzahl an Eigentimern kann wegen nicht zur Verfigung stehender
Grundbuchausziige nicht angegeben werden.

Betroffen sind 16 Flurstiicke mit insgesamt 22261 m2. Davon mulssten 21792 m?
gekauft werden. 469 m? Bahngeldnde (Flurstiick 1) missen von der Bahn gepach-
tet werden.

Grundvariante G3 — neuer Ubergabebahnhof ndrdlich der Autobahn

Bei dieser Variante wird ein neuer Ubergabebahnhof zur Zugilbergabe der K+S-
Zuge westlich (nach) der Autobahn errichtet.

Der Grundstiicksbedarf beschrénkt auf den Bereich des neuen Ubergabebahnhofes
wie folgt:

. Flache
Gemeinde Gemark. Flur | Nr. [m?] Nutzung Eigentiimer
. . FI. fiir die Landwirtschaft
Giesen GroB3 Férste | 7 6 1602 (Vorranggeb. f. Rohstoffgew.)
. . FI. fiir die Landwirtschaft
Giesen GroB3 Férste | 7 59 165 (Vorranggeb. f. Rohstoffgew.)
Giesen GrofB Forste 7 58 3336 FI. fiir die Landwirtschaft
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5.9.6

5.9.7

. Flache
Gemeinde Gemark. Flur Nr. [mZ] Nutzung Eigentumer
(Vorranggeb. f. Rohstoffgew.)

. . FI. fiir die Landwirtschaft
Giesen GrofB Forste 7 57 2629 (Vorranggeb. f. Rohstoffgew.)

. . FI. fiir die Landwirtschaft
Giesen GroB3 Férste | 7 56 371 (Vorranggeb. f. Rohstoffgew.)

. . FI. fiir die Landwirtschaft
Giesen GrofB Forste 7 55 3858 (Vorranggeb. f. Rohstoffgew.)
Giesen GrofB Forste 7 54 896 FI. fiir die Landwirtschaft
Giesen GroB3 Forste | 7 53 61 Fl. fir die Landwirtschaft
Giesen GrofB Forste 7 52 36 FI. fiir die Landwirtschaft
Giesen Ahrbergen ? 33 1516 Weg

. Fl. fir die Landwirtschaft

2

Giesen Ahrbergen ? 28/3 122 (Vorranggeb. f. Rohstoffgew.)

. Fl. fir die Landwirtschaft

?

Giesen Ahrbergen ' 32 745 (Vorranggeb. f. Rohstoffgew.)
Giesen Ahrbergen ? 52 125 Weg

Die betroffene Anzahl an Eigentimern kann wegen nicht zur Verfigung stehender
Grundbuchausziige nicht angegeben werden.
Betroffen sind 13 Flursticke mit insgesamt 15462 m?2.

Die betroffenen Flachen werden Uberwiegend landwirtschaftlich genutzt. Bahn-
rechts ist ein Weg entlang der Bahntrasse betroffen.

Zirka 90% der betroffenen Flachen liegen in einem ,Vorranggebiet fur die Rohstoff-
gewinnung“ nach Rohstoffsicherungskarte 3725-KS/26 des NLfB. Es handelt sich
nach der RSK25 um eine Kiessand-Lagerstatte 1. Ordnung, welche von besonde-
rer, volkswirtschaftlicher Bedeutung ist®®. Nach telefonischer Auskunft der OE909
des Landkreises Hildesheim vom 07.04.2011 existiert eine Abbauplanung mit Plan-
feststellungsbeschluss so dass eine Uberbauung mit neuen Gleisen rechtlich und
praktisch ausgeschlossen ist.

Grundvarianten G4 bis G6

Fir die Varianten G4 bis G6 ist nur eine grobe Abschatzung des Grundstlcksbedar-
fes modglich. Es wurde eine Trassenbreite von 15 m im Streckenbereich und von 40
m im Bereich des Ubergabebahnhofes angesetzt.

Es ist festzustellen, dass fiir die Varianten G4 bis G6 die komplette Trasse neu er-
worben werden muss, was ggu. den 6stlichen Grundvarianten G1 bis G3 sicher als
Nachteil zu werten ist.

Resimee

Fir die drei Grundvarianten G1 bis G3 und deren Untervarianten wurden die zu-
sammengestellten Angaben mit Hilfe der zu Vergiing gestellten ALK-Daten ermit-

2 http://nibis.Ibeg.de/cardomap3/? TH=RSK25#
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telt.

Far die neuen Varianten G4 bis G6 ist nur eine grobe Abschatzung des Grund-
stlicksbedarfes mdéglich. Es wurde eine Trassenbreite von 15 m im Streckenbereich
und von 40 m im bereich des Ubergabebahnhofes angesetzt.

Es ist aber festzustellen, dass fur die Varianten G4 bis G6 die komplette Trasse neu
erworben werden muss, was ggl. den &stlichen Varianten G1 bis G3 sicher als
Nachteil zu werten ist. Dies spiegelt die Tabelle deutlich wieder.

Die zu erwerbenden Flurstiicke in der Variante G3 liegen alle in einem Vorrangge-
biet fir die Rohstoffgewinnung. Auch in der Variante G5 liegen Teile der zu erwer-
benden Flachen auf einem solchen Vorranggebiet. Die Nutzung solcher Flachen ist
rechtlich fast unméglich. Dieser Konflikt wurde jedoch schon im Kriterium ,Allge-
meine Lage der Trasse” bertcksichtigt.

Variante
Teilkriterium G1 Gla G2 G2a G2b G3 G4 G5 G6
- Anz. betroffen Flurstiicke 18 18 9 16 16 9 40 30 25
Teil-Ranking 4 4 1 3 3 1 7 6 5
- notw. Grunderwerb [m2] 19387 | 19.387 | 17.436 | 21792 | 21792 | 15.462 | 94.975 | 87.355 | 71.575
Teil-Ranking 3 3 2 4 4 1 7 6 5
Durchschnitt @350 | 3,50 | @1,50 | @350 | ©3,50 | @1,00 | 7,00 | 6,00 | B5,00
Ranking Kriterium
Flurstiicksbedarf s s 2 s s ! ‘ & E
5.10 Betrachtung der Investitionskosten

Es wurden die Investitionskosten (Gleisbau/Streckentiefbau, Leit- und Sicherungs-
technik, Elektrotechnische Anlagen, Oberleitungsanlagen, Bauwerke, StraBenbau,
Schallschutz, Grunderwerb, AusgleichsmaBnahmen) flr alle untersuchten Varianten
Uberschlagig mit gleichen Randbedingungen ermittelt und anschlieBend ein Durch-
schnittswert (J) gebildet. In der folgenden Tabelle ist ein Variantenvergleich Gber
die Abweichung zum Variantendurchschnitt (&) angegeben. In den Varianten G4
bis G6 ist wegen der Vergleichbarkeit dabei die Sanierung des Streckengleises zwi-
schen dem Vorbahnhof des Werk SG und dem werkseigenen Hafen mit ca. 4,3 km
Lange inklusive der Bauwerke 260 bis 264 wie bei den Varianten G1 bis G3 bertck-
sichtigt.

Grundsatzlich sollte die Variante mit den geringsten Kosten in diesem Kriterium am
besten bewertet werden.

Teilkriterium

Variante | G1 Gla G2 G2a G2b G3 G4 G5 G6 (%]

Kosten [% vom J] 93 102 92 94 106 95 107 97 114 100
Ranking Kriterium
Kosten 2 6 1 3 7 4 8 5 9
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Nicht berlcksichtigt sind

- Planungs- und Verwaltungskosten,

- Gebuhren fur Prifungen und Genehmigungen,

- Kosten fur Entwurfsvermessungen,

- Kosten fur Baugrunduntersuchungen,

- Nebenkosten fir den notwendigen Grunderwerb

- Kosten fir Munitionssondierung und —beseitigung sowie

- Steigerungen der Energie- und Rohstoffpreise in den nachsten Jahren, welche
durchaus 5-10% pro Jahr betragen kénnen.

SEHLHOFF GMBH Seite 82 von 84



Reaktivierung Gleisanschluss K+S Kali GmbH, Werk Siegfried Giesen
Feasibility-Studie, Erlauterungen

6 Empfehlung der Vorzugsvariante

Far den Vergleich der Varianten wurden 9 Kriterien zur Beurteilung von signifikan-
ten Unterschieden entwickelt und den vorangegangenen Abschnitten gewertet. Die-
se Wertungen sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.

Ifd.Nr |Kriterium/Wertung Dim G1 Gla G2 G2a G2b G3 G4 G5 G6
1 allgemeine Lage des U-Bhf |@ 1,33 1,33 1,67 1,83 1,83 2,00 3,00 2,83 2,83
und der Trasse
Wertung 1 1 2 3 3 9 6 8 8
2 |betriebliche Zw angspunkte |Q 1,75 2,00 1,75 3,00 2,25 1,75 2,50 3,00 2,25
Wertung 1 2 1 5 3 1 4 9 3
3 [Trassierung g [3,56 3,56 2,89 2,44 3,00 2,89 3,00 3,00 2,44
Wertung 4 4 2 1 3 2 9 9 1
4 |Bauwerke hoch hoch hoch hoch héher hoch gering gering mittel
Wertung 3 3 3 3 4 3 1 1 2
5 [Leit- und Sicherungstechnik |@ 1,75 2,00 1,25 2,00 2,00 1,25 2,00 1,25 2,00
Wertung 2 3 1 3 3 1 3 1 3
6 |Oberleitungsanlagen (%] 2,00 2,33 1,67 1,67 2,00 2,33 2,00 1,67 2,67
Wertung 2 3 1 1 2 3 2 1 4
7 |50-Hz-Anlagen (6]
Wertung 1 1 1 1 1 1 1 1 1
8 |Flurstiicksbedarf St/m?|18/19387 [18/19387 |9/17436 16/21792 |16/21792 |9/15462 40/94975 [30/87355 |25/71575
Wertung 3 3 2 3 3 1 6 5 4
9 [Kosten % @ (93 102 92 94 106 95 107 97 114
Wertung 2 6 1 3 7 4 8 5 9
Gesamt 19 26 14 23 29 25 40 40 35

Mit einer eventuellen Umsetzung der Variante G6 muss der durch die K+S Kali
GmbH geplante, zweigleisige Vorbahnhof des Werkes SG noch einmal neu geplant
werden, was durchaus auch Auswirkungen auf die gesamte Werksplanung haben
kann. Bei einer eventuellen Umsetzung der Varianten G4 und G5 muss die gesam-
te Werksplanung inklusive Gleisanlagen neu geplant werden.

Diese Tatsachen sind theoretisch ein Nachteil der westlichen Varianten G4 bis G6
ggl den Anschlussvarianten aus dem Osten (G1, G1a, G2, G2a, G2b, G3). Da es
sich ,nur® um Planungsanderungen handelt, wurde dieser Nachteil jedoch nicht ge-
wertet. Des Weiteren musste flr die drei westlichen Varianten trotzdem das alte
Anschlussbahngleis zwischen dem Werk SG und dem werkseigenen Hafen auf ei-
ner Lange von ca. 4,3 km saniert und wieder in Betrieb genommen werden.

Die Variante G3 ist wegen der Lage in einem Vorranggebiet Rohstoffgewinnung ei-
gentlich auszuschlieBen. Gleiches gilt prinzipiell fir die Variante G5, welche ein Vor-
ranggebiet anschneidet. Beide Varianten sind damit nicht zu empfehlen.

Die Varianten G4 und G5 sind wegen der deutlichen Uberschreitung der maximalen
Langsneigung bzw. den langen, tiefen Einschnitten bei Einhaltung der maximalen
Langsneigung nicht empfehlenswert (vgl. und 5.4).

Die Variante G5 ist des Weiteren wegen der Nichtbefahrbarkeit fir Giterzige in
den Tageslagen und den erheblichen Kapazitédtsproblemen auf der Strecke in den
Nachtstunden auszuschlieBen (vgl.5.3.3).

Auf Grund der bereits sehr hohen Auslastung der Strecken 1732 ist die Variante G6
und die Variante G2a nicht zu empfehlen. Auch die Variante G4 ist auf Grund der
doppelt so hohen Auslastung der DB-Strecke ggu den &stlichen Varianten G1, G1a,
G2, G2b und G3 nicht zu empfehlen.

Des Weiteren sind auf Grund der genannten Auslastungen der Strecken fir den
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Anschluss der Varianten G2a, G4 und G6 die SchrankenschlieBzeiten der Bahn-
Ubergange in den betroffenen Ortslagen Emmerke, Nordstemmen und Barnten be-
reits jetzt sehr viel hdher als zurzeit in der Ortslage Harsum.

Die Nordausfahrten der Varianten G1a, G2a und G2b wirden zwar die Ortslage
Harsum nicht zusatzlich beanspruchen. Daflir wiirden aber die Ortslagen Allgermis-
sen und Barnten mit zusétzlichen Durchfahrten belastet.

Die Nordausfahrten der Varianten G1a, G2a und G2b wirden zwar die Gemeinde
Harsum nicht zusatzlich belasten. Sie haben jedoch nicht zu vernachlassigende lo-
gistische und betriebliche Nachteile. Logistischer Nachteil ist der recht groBe Um-
weg Uber Lehrte-Hannover-Nordstemmen von ~45 km ggt der Variante G2 Hildes-
heim-Nordstemmen. GrdBter betrieblicher Nachteil ist die Tatsache, dass die Fahrt
Uber die bereits heute stark frequentierte und fast ausgelastete Strecke 1732 ver-
laufen wirde.

Im Ergebnis des gewahlten Bewertungsverfahrens ergibt sich, dass - objektiv
betrachtet - die Variante G2 als Vorzugsvariante zu wahlen ist, da sie mit der
minimalen Anzahl von 14 Punkten am besten abschneidet. Sie sollte die
Grundlage fiir weitere Planungen darstellen.

Bearbeitet durch Projektteam U. Hertzer, T. GroB3, R. Putscher, Dr. K. Adami, M. Engelhardt.

i.A. Dipl.-Ing. Uwe Hertzer
Stand 08.06.2012, Erstellung (inklusive Studien 04/2011 und 12/2011)
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Besprechungsnotiz X personlich
[ ] telefonisch
Telefon-Nr.
Betreff: .Reaktivierung Gleisanschlu3 (GA) K+S Kali GmbH, Werk Siegfried
Giel3en”
Projekt-Nr.  A51498
Teilnehmer: s.Teilnehmerliste
Datum/Zeit: 16.12.2010, 10.00 — 11.30 Uhr Ort: DB Netz AG,
Regionalbereich Nord,
Lindemannallee 3,
30173 Hannover
Verfasser: Uwe Hertzer
Verteiler: Va; Teilnehmer erledigt:  17.12.2010
Termin

Herr Jorg Issleib stellte das Projekt noch einmal kurz vor.
AnschlieBend gaben die Vertreter von DB Netz Hinweise fir die
weitere Projektentwicklung.

Ansprechpartner bei der Bahn fir Rulckfragen ist Herr Nieber.
Fragen sind direkt an ihn zu richten, er verteilt dann im Haus.

Zusammenfassung der besprochene Punkte und Themen:

1. Geplante Verkehre

Es ist davon auszugehen, dass die Zustellung der Ziige
zum GA und die Abfahrt der Zige vom GA immer aus
bzw. in Richtung Hildesheim erfolgt. Die Einfahrt in den
GA erfolgt tber die vorhandene Uberleitverbindung
W6/WS5. Ein Wiederaufbau des Gleises 33 als
Uberholgleis od. Abstellgleis ist auf Grund der Bedienung
aus Richtung Hildesheim und auf Grund der zu geringen
Gleisnutzlange nicht mehr vorgesehen.

7 Zugpaare pro Tag, Ganzzige mit 500 m Lange (480 m
+ 20 m Loklange);

Gelegentlich ein Containerzug mit 600 m Lange;

Traktion bis in den GA elektrisch, im GA mit Diesel;
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2.

3.
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Betriebsarten fiir die Bedienung des Gleisanschlusses

Fur die Einfahrt in den GA sind prinzipiell folgende zwei
Varianten denkbar:

a) Zugfahrt bis zum Ausfahrsignal Bahnhof Harsum im
Richtungsgleis Hildesheim-Lehrte. Ab dort Rangierfahrt

in den GA.

Diese Variante entspricht dem Zustand vor

der

Betriebseinstellung der Anschlussbahn und dirfte damit
ohne weiteres im Stellwerk wieder zu realisieren sein. Bis
auf die Anschlussweiche mit zugehériger Schutzweiche,
dem Rangiersignal am Ausfahrsignal Bhf. Harsum sowie
dem Rangiersignal zur Ausfahrt aus dem GA sind keine

weiteren Fahrwegelemente bzw.

Signal

sicherungstechnisch im Stellwerk der DB Netz zu

berlcksichtigen.

Die Fahrt in den GA wird mit dieser Variante
unterbrochen was zu Zeitverzégerungen von mehreren
Minuten und zu erhdéhtem Stromverbrauch (erneutes

Anfahren) flhrt.

Die Fahrwegprifung im GA wird dann z.B. vom Tfz-
Flhrer oder aber von einem Rangierfuhrer auf Sicht

gepruft.

b) Signalisierte Zugfahrt bis in den Gleisanschluss

Fir das Ende der Zugfahrt ist ein Hauptsignal im
Gleisanschluss zu installieren. Die Lage ist theoretisch
frei definierbar. Die Fahrweg- und Signalsteuerung sowie
die Uberwachung aller Fahrwegelemente (d.h. z.B. auch
wegen der notwendigen Zuglangen im Fahrweg liegende
Weichen 60, 61, ...) bis zu diesem Signal ist im Stw der
DB Netz zu implementieren und wird von dort aus

gesteuert und Uberwacht.

Flr diese Zugfahrt ist der Fahrdienstleiter (FdL) der DB

Netz in Harsum zustandig.

Diese Variante bietet betrieblich Vorteile, da kein

zusétzlicher Stop im Bf. Harsum notwendig wird.

Diese Variante ist EBA-genehmigungspflichtig da LST
des Gleisanschlusses in einem Stw der DB Netz

integriert wird.

Die beiden dargestellten Varianten kénnen prinzipiell auch far

die Ausfahrt umgesetzt werden.
Schnittstellen

a) Infrastruktur Oberbau (OB)

o Schnittstelle DB Netz / Anschliesser ist das Ende der

wieder einzubauenden Anschlussweiche

Streckengleis Lehrte-Hildesheim vor der Weiche 5.

im

e Die derzeit im Eigentum der DB Netz befindlichen

Termin

zusténdig
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Termin zusténdig

Gleise 90 und 99 werden der Anschlussbahn
Ubertragen.

b) Infrastruktur Oberleitung (OLA)

e Die vorhandenen Oberleitungsanlagen (OLA) im
Bereich der Anschlussgleise 90, 99, 98 und 97
gehéren zur Zeit der DB Netz. Nach der
Wiederinbetriebnahme sollen alle OLA ab der
Schnittstelle OLA in das Eigentum des Anschliessers
Ubergehen.

¢ Die Oberleitung im Bereich der Anschlussbahn ist von
den Oberleitungsanlagen der DB-Netz-Gleise zu
trennen. Die Oberleitung der Anschlussbahn ist als
autarker, eigenstandiger Abschnitt auszufihren. Die
Trennstelle sollte mdglichst an der Schnittstelle OB
(Ende der Anschlussweiche) liegen.

e Es ist davon auszugehen, dass fir die Einspeisung
der Oberleitung der Anschlussbahn keine zusatzliche
Speiseleitung vom UW Lehrte oder gar ein neues UW
erforderlich ist.

e Wenn mit einer Fahrleitung Uberspannte Gleise in der
vorhandenen Gleisgruppe 95-98 ersatzlos ausgebaut
werden (weil z.B. nicht mehr benétigt), muss nach
Aussage von DB Netz auch die Fahrleitung demontiert
werden und damit die vorhandenen Quertragwerke
ausgebaut werden  (Ersatzgewichte fur die
demontierte Fahrleitung sind seitens EBA nicht
genehmigungsfahig). Das wirde einen Umbau aller
Gleise (Anschlussgleise und Richtungsgleise Bf.
Harsum) auf Fahrleitung mit Einzelmasten bedeuten.
Es ist mit Kosten von ~ 1 Mio € / km Gileis zu rechnen.
Nach Ansicht der DB Netz sind diese Kosten vom
,verursacher zu tragen. Seitens K+S wird dies
anders gesehen. Bei einem (auch tlw.) Rickbau der
vorhandenen Gleisharfe/Gleisgruppe verbleibt die
Oberleitung im Eigentum der DB Netz. Demnach
muUsste DB Netz die Oberleitung riickbauen.

c) Leit- und Sicherungstechnik (LST) fiir Betriebsart.

e c1 - FUr Variante nach 2a: Als Flankenschutz fur das
Streckengleis Lehrte-Hildesheim ist eine Schutz-
weiche vorzusehen. Diese ist sicherungstechnisch
zusammen mit der Anschlussweiche und den
entsprechenden  Uberwachungseinrichtungen  im
Stellwerk der DB Netz einzubinden. Diese
Schnittstelle LST c1 befindet sich also am WA der
Schutzweiche.

e c2 - fur Variante nach 2b: Die Schnittstelle LST nach
dieser Variante (c2) verschiebt sich bis zu dem neuen
Hauptsignal im Gleisanschluss (vgl. Ausfihrungen
unter 2b).
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Termin ~ zusténdig

4. \Vertrage

¢ Infrastrukturanschlussvertrag mit DB Netz

e Stromlieferung mit DB Energie (inklusive Weiterleitung
im Netz der DB Netz)

e Nutzung Grundstlcksflachen unterhalb der zu
Ubertragenen Gleise 90, 99 mit DB Netz

5. Sonstiges

¢ Herr Nieber besorgt die Lageplane ,lvL 1770 BE* und
JJvL 1770 BF* des Bf. Harsum mdglichst in
Vektordaten (AutoCAD-Format) oder aber als
georeferenzierte TIFF-Dateien.

e Herr Nieber wird die vertraglichen Regelungen fir den
Gleisanschluss zwischen DB und K+S nochmals
prifen und K+S informieren.

e Die DB Netz prift, ob fur eine direkte Zugfahrt in den
GA (vgl. Nr. 2b, Nr. 3-c2) im Stellwerk freie
Kapazitaten vorhanden sind und gibt Kostenanséatze
bekannt.
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Betreff:

Besprechungsnotiz X personlich

[ ] telefonisch
Telefon-Nr.

GieBBen”

Projekt-Nr. 55059

.Reaktivierung Gleisanschlu3 (GA) K+S Kali GmbH, Werk Siegfried

Teilnehmer: Herr Uthoff (K+S Kali GmbH)

Herr Jorren (K+S Kali GmbH)
Herr Hertzer (Sehlhoff GmbH)

Datum/Zeit: 14.02.2011; 14:10 - 15:15 Uhr  Ort: K+S Kali GmbH

Grubenverwaltung
Schacht Ill, Bad Salzdet-
furth

Verfasser: Uwe Hertzer

Verteiler: Teilnehmer eredigt:  15.02.1011

Hr. Behnke (Sehlhoff GmbH)

Herr Heimroth wird krankheitsbedingt nicht mehr fir das Projekt
zur Verfigung stehen.

Herr Uthoff (Werksleiter Sehnde) und Herr Joérren (TB-
Bauabteilung Werk Sehnde) Ubernehmen gemeinsam die PL
seitens K+S.

Herr Issleib wird nur noch bei Terminen und Absprachen mir der
DB Netz zur Verfligung stehen.

Herr Uthoff stellt das Projekt vor. Herr Hertzer und Herr J6rren
gaben zu einigen Punkten ihren Standpunkt dar.

Im Konsenz sind die folgenden Punkte bei der weiteren Projekt-
bearbeitung zu bertcksichtigen:

e Drei Schnittstellen zu anderen Planungen (BM-Consult):
a) Weichenanfang Einfahrweiche ,Vorbahnhof“ am Werk
Giesen (hinter BW 260)
b) Weiche zum Hafen Harsum ist Fremdplanung
c) Stellwerk Werk Giesen: Mdglichkeit zur Steuerung der
EOW-Technik in der geplanten Gleisgruppe
e Es werden beide Varianten nach Aktennotiz vom 17.12.10 fr
die Bedienung des Gleisanschlusses (Zugfahrt oder Rangier-
fahrt in den GA; vgl. Punkt 2a und 2b in genannter Notiz) be-
trachtet. Die signalisierte Zugfahrt in den Gleisanschlu3 mag
zwar fur DB Netz Vorteile haben aber fir K+S ist das eigent-
lich aus betrieblicher Sicht egal. Letztendlich durfte die Vari-
anten Rangierfahrt nicht so das Problem darstellen, da dies
bis zur Betriebseinstellung so praktiziert wurde.
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Termin zusténdig

e Aus Kostengriinden sollte das neue Hauptsignal und das
Ende der OL aus Sicht von K+S nicht so weit weg von Har-
sum liegen. Das wirde aber zusatzlich zur neuen Gleisgrup-
pe noch ein zweites (langes) Gleis bedeuten, um einen Lok-
wechsel zu erméglichen! Das bedeutet, dass wenn signali-
sierte Zugfahrt in den GleisanschluB3 erfolgt dann muf diese
in der neuen Gleisgruppe enden.

e Zwei Varianten fir komplett neue Gleisgruppe: nérdlich und
stdlich der A7. Nérdlich der A7 ist dabei Vorzugsvariante da
Gemeinde Giesen dem Projekt freundlicher ggu. steht als
Gemeinde Harsum und weil hier bereits Kiesgrube arbeitet.

e Dritte Variante fur Gleisgruppe: Verlangerung alte Gleisgrup-
pe Harsum. Dies hat aus heutiger Sicht mehrere Vorteile:

- kein Ruckbau Quertragwerke,

- kaum erhdhte Schallimmissionen weil Gleisgruppe an
durchschnittlich frequentierter Bahnstrecke liegt (wesentli-
cher Vorteil ggu. komplett neuer Gleisgruppe),

- alle Schnittstellen (Betrieb, Railion/K+S, LST, E-
Traktion/D-Traktion) nahe beieinander,

- nur mit dieser Variante ist der nérdliche (zweite) Strecke-
nanschluf3 zumindest theoretisch maéglich.

¢ Neue Vorgabe fur Gleisnutzlangen: 3x500 m + 1x660m +
1x330 m + 1 Durchfahrgleis/Strecke
Das sind im Gegensatz zu den bisherigen Studien jetzt 6 zeitnah AG
Gleise -> stimmt das wirklich?

Welches sind dann die Ausfahrgleise? zeitnah AG

Antwort Hr. Uthoff: Fiir die beiden komplett neuen Gleisgrup- 15.02.11 erledigt

pen ist das so richtig. Ein Ausfahrgleis muf3 hier das 660-m-

Gleis sein; ein zweites Ausfahrgleis mindestens 500 m.

Far die Variante ,Verlangerung vorh. Gleisgruppe Harsum® ist

das kurze 330-m-Gileis zu streichen. Es bleiben vier

Abstaellgleise (3x500, 1x660) plus das Durchfahrgleis.

e Gleisgruppe mit Beleuchtung, Rangierwegen, Sicherheits-
raume nach UVV/EBO; Bremsprobenanlage in den beiden
Ausfahrgleisen;Ausfahrgleise mit Spitzendberspannung 30 m;

e StraBenseitige Zufahrt zur Gleisgruppe;

e EOW-Technik in Gleisgruppe mit drei Méglichkeiten der
Steuerung wie folgt vorsehen:

- Vorgezogene Bedienstellen (VB) mit Schlagtastern, AG

- Dezentrale Fahrwegstelltafeln (FT) zur Wahl von gesicher-
ten Fahrwegen,

- zentrale Steuerung vom Stw. im Werk Giesen muf3 még-
lich sein.

- System muB wartungsarm und erweiterbar sein.

Frage an AG: gibt es Produktvorgabe?
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Termin

Antwort Hr. Uthoff: Es gibt keinen Standard bei K+S, 15.02.11
Firma Tiefenbach ist 0.K.
Wenn komplett neue Gleisgruppe dann Lokabstellgleis und
Schadwagengleis in Harsum vorsehen wegen Thema Ruck-
bau der Quertragwerke;
Vorhandener Oberbau wird mit folgenden Baustoffen kom-
plett erneuert: Schwellen B70, Oberbauart K, Schienen
UIC60 (60 EI) II. Wanhl
Weichen:
- AnschluBweiche: UIC60-300-1:9-Hh
- Restliche Weichen: UIC60-190-1:n-Hh
- Gebrauchtweichen mit Zertifikat zuléssig,
- Betonschwellen auch mdéglich
Geschwindigkeit im gesamten Gleisanschluf3: 25 km/h (Ran-
giergeschwindigkeit)
Nutzungsdauer der Anlagen nach Wiederinbetriebnahme: 40
Jahre
Fir alle Bricken bzw. Bauwerke bis auf die Briicken Uber die
A7 und den Stichkanal ist ein Ersatzneubau vorzusehen. Fir
die Ubergabe von Bestandsunterlagen besteht deshalb z.Z.
kein Grund bzw. bedarf. Die beiden genannten Briicken sind
far UIC71 gerechnet.
Fir den BU in Ahrbergen ist Bahniibergangssicherungsanla-
ge vorzusehen. Die gab es friiher schon (die alten Uberwa-
chungssignale sind noch in der Ortlichkeit vorhanden). Es ist
jedoch nur noch ein Gleis (Streckengleis) zu sichern. Das
zweite Gleis zum Schacht Ahrbergen wird nicht mehr bend-
tigt.
In der Ortsdurchfahrt Ahrbergen sind wahrscheinlich Schall-
schutzmaBnahmen nétig.
Regionale Grundstiickspreise fir Ackerflachen: 2,50 €/m? bis
4,00 €/m?
K+S-Betrieb ist so geplant, daB GroBdiesel (Streckenlok) die
Traktion zwischen Gleisgruppe und Werk tGbernimmt. Ran-
giertatigkeiten im Werk und im Hafen durch kleinere Rangier-
lok.

2.  Weitere Angaben des AG

Betriebseinstellung der AnschluBbahn 1998
Voribergehende Stilllegung wurde der Bergbehérde und der
DB vor 03/2000 angezeigt.

Ausbau der AnschluBweiche 26.03.2004

2018 erster Zug nach Wiederinbetriebnahme

Die Burgermeister von Giesen/Ahrbergen und von Harsum
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wurden seitens K+S mittels Prasentation tUber das Projekt in-
formiert.

Dem EBA und der LEA wurde das Projekt seitens K+S noch
nicht vorgestellt. Ansprechpartner bei der LEA ist It. K+S Herr
Kohlmann.

3. Folgende Unterlagen wurden tbergeben:
e Auszlge aus Flurkarten (*.JPG, *.PDF)
¢ Flachennutzungsplan Ahrbergen und Giesen (*.PDF)
e SW-Kopien aus Flachennutzungsplan Harsum (*.PDF)
e Luftbilder (*.JPG)
e SW-Kopien TK25 (*.TIF)
e GleisanschluBvertrag Werk Siegfried Giesen an Bf. Harsum
e Kaufvertrag DB-Grundsticke Bf. Harsum an K+S
e Bestatigung DB Netz zum Wiederanschluf3 innerhalb 12 Mon.

4. Zur Zeit offene Unterlagen bzw. Angaben:

e Luftbildvermessung
(Ifd. Nr. 1; vgl. mail an Hr. Jérren vom 11.02.2011)
Die ausstehende Vermessung wird nach Aussage von K+S
die Angaben aus dem ALK enthalten.

e Landschaftsplane Gemeinde Giesen und Harsum
(Ifd. Nr. 2; vgl. mail an Hr. Jérren vom 11.02.2011)

e Kopie der letzten Dienstordnung der AnschluBBbahn
(Ifd. Nr. 5; vgl. mail an Hr. Jérren vom 11.02.2011)
Herr Uthoff ist da bereits dran.

e Kopie der letzten Begehungen der AnschluBbahn
(Ifd. Nr. 5; vgl. mail an Hr. Jérren vom 11.02.2011)
Herr Uthoff ist da bereits dran.
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Betreff: Antwort: [Fwd: Feasibility-Studie Reaktivierung Gleisanschlufl K+S-Werk Siegfried Giesen:

Nutzung Quertragwerke]

Von: Herbert.Nieber @deutschebahn.com
Datum: Thu, 24 Feb 2011 15:26:18 +0100
An: Uwe Hertzer <uwe.hertzer @sehlhoff.eu>
CC: dirk.uthoff @kali-gmbh.com

Sehr geehrter Herr Hertzer,
zu Ihren Fragen:

zu 1. Eine Inbetriebnahme ist ggf. nach Entfernung der Erdung méglich;

zu 2. Neue Querfelder sollten méglichst nicht mehr gebaut werden; hier
sollten Einzelmaste nach fachtechnischer Planung aufgestellt werden.

Weitere fachtechnische Fragen koénnten ggf. durch ein Ing-Bliro (z.B. DB
ProjektBau) gekladrt werden. Alle nach Regelwerk vorgesehenen MaBnahmen
miissen vertraglich festgeschrieben werden.

Fiir weitere Fragen stehen wir Thnen gern zur Verfiligung.
Mit freundlichen GriiRen

Herbert Nieber

DB Netz AG - Regionalbereich Nord
Kundenmanagement

Kundenbetreuung Ortliche Infrastruktur (I.NM-N-K)

DB Netz AG
Lindemannallee 3, 30173 Hannover
Tel. +49 (0)511/286-49769, Fax —-286-49110, intern 933—--

Die DB Netz AG im Internet >> http://www.dbnetze.com/fahrweg

Sitz der Gesellschaft: Frankfurt am Main

Registergericht: Frankfurt am Main, HRB 50879

USt—-IdNr.: DE 199861757

Vorstand: Oliver Kraft (Vorsitzender), Dr. Roland Bosch, Ralph-Peter
Hadnisch, Dr. Jdrg SandvoB, Hans-Otto Umlandt

Vorsitzender des Aufsichtsrates: Dr. Ridiger Grube
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Betreff: Feasibility-Studie Reaktivierung Gleisanschluf3 K+S-Werk Siegfried Giesen: Nutzung
Quertragwerke

Von: Uwe Hertzer <uwe.hertzer @sehlhoff.eu>

Datum: Mon, 21 Feb 2011 13:13:37 +0100

An: Herbert.Nieber @deutschebahn.com

CC: "Thomas Behnke (SEHLHOFF GMBH)" <thomas.behnke @sehlhoff.eu>,

dirk.uthoff @kali-gmbh.com, Rainer.Putscher @alpine-energie.de

Sehr geehrter Herr Nieber,

zum genannten Projekt bitten wir Sie im Namen unseres Auftraggebers um eine méglichst kurzfristige
Aussage (E-Mail oder Anruf) zu folgender Fragestellung, da wir bereits im Rahmen unserer Vorplanungen
nattrlich nur machbare und genehmigungsfahige Lésungen anbieten wollen.

1.) Kénnen die im Bahnhof Harsum vorhandenen 7 Querfelder (34-1/2 bis 34-13/14), welche
die vorhandenen K+S-AnschluBBgleise mit Uberspannen, prinzipiell bei der Reaktivierung
des Gleisanschlusses weiter genutzt werden?

2.) Die Nutzlangen der AnschluBBgleise sollen bei einer der zu untersuchenden Varianten nach
Norden verléangert werden. Kénnten im Bahnhof Harsum prinzipiell neue Querfelder auch
Uber die DB-Gileise 91 -94 hinweg errichtet werden?

Oder sind Nr. 1) und 2) prinzipiell seitens der DB AG nicht genehmigungsfahig, da nicht nur die reine
Oberleitung zw. DB und AnschlieBer getrennt sein missen sondern auch alle Quertragwerke?

Woirde in diesem Fall die DB Netz einer gemeinsamen Mastgasse zwischen dem DB-Gleis 91 und dem
AnschluBBgleis K1 zustimmen? Oder dirfen in dieser Mastgasse auch keine OL-Maste des AnschlieBers
stehen?

Fir Ihre Bemihungen danken wir lhnen schon im Voraus. Ihre Angaben sind fir das Projekt sehr hilfreich.
Falls Sie Fragen haben, stehe ich lhnen gerne zur Verfligung.

Mit freundlichen GriiBen
i. A. Uwe Hertzer

SEHLHOFF GMEH

IHGFNIFLRF 4 ARCHITFRTFN

WesthafenstraBe 1

13353 Berlin
Deutschland/Germany
Telefon 0049 30 39800937-26
Telefax 0049 30 39800937-99
Homepage www.sehlhoff.eu

Sitz/Registered office: Vilsbiburg

Amtsgericht/Registry court: Landshut HRB 5048
Geschaftsfihrer/Managing directors:

Axel Sehlhoff, Karsten Sehlhoff, Michael Bergmaier, Uwe Mller
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__ GEMEINDE
Harsum LANDKREIS HILDESHEIM

DER BURGERMEISTER

Gemelnde Harsum - 31175 Harsum - Posifach 44 31177 Harsum - Oststralte 27
Teiefon 0 51 27 / 405-0 Telefax 0 51 27 7 4056-44
K + S Kali GmbH Email: Info@harsum.de hitp:/fwww.harsum. de
Besughszelten: )
Werk Bergmannssegen-Hugo Montag 8.30 - 12.00 Uhr 14.00 - 18,00 Ubr
Herrn Uthoff Dienstag nach Vereinbarung i
. Mittwoch 7.00- 8.30Uh B
Glickaufstrafie 50 HHwow 8.30 - 12.00 Uh: (ue . rgarservice)
Donnerstag 8.30 - 12,00 Uhr 44,00 - 17.00 Uhr
31 1 39 Sehnde Freltag 8.30 - 12.00 Uhr

Sollte Ihr Gespréchspartner einmal nicht zu erreichen sein, biiten wir
um Jhr Verstandnis.

Auskunfi erteiit: HefrBrU ns “

Email: ‘WolfgangBruns@har:
Ihre Nachricht vom Ihr Zeichen Unser Zeichen Telefon-Durchwahl Datum
61 15 00 brs/pi 05127/405-160 = 08.06.2011

Wiederaufnahme der Kaliférderung in dem Bergewerk Siegfried- Giesen

hier;: Auswirkungen auf die Ortschaft Harsum durch zusétzliche Verkehrs

belastungen
Sehr geehrter Herr Uthoff,

zunachst méchte ich mich an dieser Stelle fiir die Vorstellung des Projekts der K+S
zur Wiederaufnahme der Kaliférderung in Giesen im Verwaltungsausschuss am
06.06.2011 bei lhnen bedanken.

Sie haben in der Sitzung erlautert, dass die logistische Anbindung des Werkes im
Wesentlichen iber den Stichkanal mit der Verladestation im Bereich der Gemeinde
Harsum sowie den Gleisanschluss im Bahnhof Harsum erfolgen soll.

Die Verladung auf Schiffe scheint in der von lhnen vorgesteliten Form fur die
Gemeinde Harsum unproblematisch zu sein.

Allerdings wurde bereits wahrend der Vorstellung, aber auch in der anschlieRenden
Diskussion im Verwaltungsausschuss, an der Sie nicht mehr teilgenommen haben,
bei allen Fraktionen des Rates der Gemeinde Harsum deutlich, dass die Anbindung
an das Schienennetz der DB im Bahnhof Harsum auf Ablehnung stofien wird, sofern
es eine Zugableitung in Richtung Stiden vorsieht. |

Die Gemeinde Harsum wird das Projekt in den weiteren Verfahrenssiufen der
Raumordnung und des Planfeststellungsverfahrens nur positiv begieiten kénnen,
wenn es zu keinen zusétzlichen verkehrlichen Belastungen fir die Orislage Harsum
kommen wird.

In der Ortslage Harsum existieren zwei beschrankte Bahnubergange. Weiter stdlich
zwischen Harsum und Asel liegt der dritte ebenfalls beschrankte Bahniibergang.

In der Vergangenheit ist es durch die Schiiefzeiten regelmalig zu Beschwerden
gegeniiber der Gemeinde Harsum gekommen, so dass bereits mehrfach diskutiert
wurde, einen Bahnibergang durch eine Unterfiihrung aufzuheben.

Postbank Hannover Sparkasse Hildesheim Volksbank Hildesheim eG
1659 - 303 (BLZ 250 100 30) 031 831 316 {BLZ 258 501 30) 1446 100 {BLZ 259 900 11}



2.

Am realistischsten wére die Umsetzung nérdlich  des Bahnberganges
.Kaiserstralle“/'Peiner LandstraRe”.

Derzeit ist es gelungen im Dialog mit der DB durch eine Verlegung der neu
errichteten S-Bahn-Station eine Reduzierung der SchiieRzeiten in Harsum zu er-
reichen.

Diese Verbesserung wiirde durch das von hnen vorgestellte Logistikkonzept nicht
nur aufgezehrt werden, sondern sicherlich zu einer Verschlechterung der
SchlieBzeiten fihren. Zumal, wie Sie und Herr Motzkau einheitlich ausgefiihrt haben,
ohnehin in den nachsten Jahren mit einer Zunahme des Schienenverkehrs Zu
rechnen sei.

Bei der von lhnen vorgestellten Variante (Zugverkehr nach Suden) bin ich mir sicher,
dass das Thema einer kreuzungsfreien Bahnunterfuhrung spatestens im Zusammen.
hang mit einer Stellungnahme im Raumordnungs- bzw. Planfeststellungsverfahren
diskutiert wiirde. -

Da die Firma K+S von der Werkseréffnung den wirtschaftlichen Vorteil erhalt, und
wahrscheinlich nur die Gemeinde Giesen und Sarstedt hieran partizipieren wiirden,
ist festzustellen, dass dies zu Lasten der Gemeinde Harsum und ihrer Birger erfolgt,
da hier nur negative Auswirkungen durch den Schienenverkehr zu verzeichnen sind.

Da diese Verschlechterung der erneuten Produktionsaufnahme in Giesen geschuldet
ist, wilrde bei der angedachten Konzeption die Kostenutibernahme fir ein derartiges
Unterfijhrungsbrauwerk sicherlich politisch eingefordert werden.

Insofern stellt sich die Frage, ob die mogliche Einschleifung des Zugverkehrs
Richtung Norden letztendlich nicht doch wirtschaftlicher ware. Hier kommt es zu
keinen Einschrankungen durch Schiielzeiten, da der erste Bahnhof in Algermissen
bereits in einiger Entfernung liegt. '

Die Variante ist in der Vorstellung am Montag — ungeachtet von wirtschaftlichen
Aspekten — nicht schllissig widerlegt worden und miisste zumindest in einem
Raumordnungsverfahren angemessen beriicksichtigt werden.

ich werde dies auch gegeniber der Raumordnung des Landkreises Hildesheim
nochmals zum Ausdruck bringen.

Ich gehe davon aus, dass Sie bereits im Rahmen der Machbarkeitsstudie auf die
kritische Haltung der Gemeinde Harsum gegentiber den zu erwartenden Verkehrs-

Ich bitte, diese kritische Grundhaltung der Gemeinde Harsum bezlglich der
Schienenwege bei Ihren weiteren Uberlegungen mit zu berlicksichtigen.

Mit freundlichen GriiRen
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Betreff: AW:

Von: <Dirk.Uthoff @kali-gmbh.com>

Datum: Tue, 13 Sep 2011 10:29:45 +0200

An: <uwe.hertzer @sehlhoff.eu>

CC: <Ingo.Joerren @kali-gmbh.com>, <Johannes.Zapp @kali-gmbh.com>

Hallo Herr Hertzer,

wir sind aus heutiger Sicht verhalten optimistisch das unser Projekt realisiert werden kann.
Die endgliltige Entscheidung wird jedoch erst im November in den (ibergeordneten Gremien getroffen.

Wie bereits angekiindigt missen wir noch weitere Varianten des Gleisanschlusses priifen.
Einmal mit Hinsicht auf das Raumordnung- und Planfeststellungsverfahren aber auch weil die Gemeinde Harsum
sich wegen der erhéhten Zugdurchfahrten erst mal querstellt und um Priifung von Alternativen bittet. (siehe anliegendes Schreiben vom Bilirgermeister).

Ich habe hierzu bereits mit den Herren Motzkau/Nieber der DB gesprochen (Mail hierzu steht unten)

Um lhnen den Auftrag flr diesen Projektschritt zu erteilen, missen wir zeitnah zu einem Angebot kommen und den Inhalt abstimmen.

Als Basis hierzu dient die bereits von lhnen abgearbeitet Variante: Anschluss im Bahnhof Harsum mit Ausfahrt in Richtung Sliden an Strecke 1760

Es geht um die Priifung folgender Anschlussalternativen ( siehe Auszug Streckenatlas Anschlussvarianten):

1. Im Bereich Strecke 1733 (Schnellfahrstrecke Hannover - Wirzburg)

2. Im Bereich Strecke 1732 (Altbaustrecke Hannover - Géttingen)

3. Im Bereich Strecke 1770 (Abschnitt Réssing - Himmelsth(ir)

4. Anschluss im Bahnhof Harsum jedoch Ausfahrt in Richtung Nord
Hinweis:
Das haben Sie im ersten Gutachten bereits als eine mdgliche Variante vorgesehen, dies muss jedoch noch mit der DB abgestimmt und monetar bewertet werden.
(Lt. Auskunft DB sind hierzu mindestens 3 Weichen, Verldngerung der Oberleitung, Verschieben der Bahnhofgrenze und 2 Signale erf.)

Die Kernaufgabe besteht darin, zu dokumentieren das wir alle méglichen Varianten geprift und bewertet haben.

Hinweis: Ohne externen Zwang hatten wir nichts mehr unternommen und den Anschluss wie von Ihnen vorgeschlagen durchgefihrt.

Die neuen Varianten 1-3 sind erstmal auf die grundsatzliche Machbarkeit zu priifen (DB, Naturschutz, etc....) (Anmerkung: m.E. sind die alle seitens der DB
abgeschrieben, siehe Mail unten)

Sollte eine Variante doch machbar erscheinen, soll hierzu eine erste grobe Kostenabschatzung erfolgen, ist die Variante dann immer noch interessant, soll die Planung
hierzu
analog der Tiefe der bereits gepriiften Varianten erfolgen ( Anschluss + Ubergabebahnhof).

Die Variante 4 = Nordausfahrt in Harsum soll mit der DB abgestimmt, anbindungstechnisch vorgeplant und monetar bewertet werden
(soll in jedem Fall unabhéngig von Variante 1-3 durchgefiihrt werden)

Am Besten stimmen Sie das in lhrem Haus erstmal ab und rufen mich dann zuriick.

Mit freundlichen GriBen
Dirk Uthoff

F - Ut

Tel. 05132/501-226
Mobil 0176-1234 7710

Fax. 0561-93854 5312
E-Mail dirk.uthoff@kali-gmbh.com

Werksanschrift :
Fabrikleitung Werk BH
GluckaufstraBe 50
31319 Sehnde

K+S KALI GmbH

Bertha-von-Suttner-Str. 7

34131 Kassel

Aufsichtsratsvorsitzender: Norbert Steiner

Geschéaftsfihrer: Dr. Ernst Andres, Dr. Ralf Diekmann, Steffen Kirchhof
Sitz der Gesellschaft: Kassel

Handelsregister: Kassel HRB 7452

Sehr geehrter Herr Uthoff,
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im Auftrag von Herrn Motzkau mochte ich ihnen folgende grobe Informationen zur moglichen alternativen Gleisanschlussanbindung im Bereich Giesen
weitergeben.

1. Im Bereich Strecke 1733 (Schnellfahrstrecke Hannover - Wiirzburg)

In Tageslagen (06:00 bis 23:00 Uhr) keine verkehrliche Anbindung in/aus Ri. Siiden moglich.

Grund: Begegnungsverbot im Tunnelbereich mit Ziigen des Personenverkehrs.

In den Nachtstunden bestehen Kapazititsprobleme bei der Einbindung in die Strecke mit hochwertigen Giiterzugverkehren.

Nach erster Einschidtzung zudem baulich sehr aufwendig, da Einbindung in eine Hochgeschwindigkeitsstrecke.

2. Im Bereich Strecke 1732 (Altbaustrecke Hannover - Gottingen)
Hochfrequentierte Strecke mit Ziigen des Nahverkehrs und des Giiterverkehrs.

Eine Anbindung ist daher nur auf Basis von Zugfahrten in einen neuen Vorstellbahnhof unter Beriicksichtigung von kapazititszehrenden Einkreuzungen von Ziigen
der Gegenrichtung denkbar.

Im Bereich Barnten und Sarstedt ist in Richtung Osten in weiten Teilen Bebauung vorhanden.

Auf Grund der hohen Blockdichte und bestehender Abzweigstrecken ist eine fahrstraenmifBige Anbindung mit entsprechender Lichtsignaltechnik als sehr kritisch
anzusehen.

3. Im Bereich Strecke 1770 (Abschnitt Rossing - Himmelsthiir)
Hochfrequentierte Strecke mit Ziigen des Nahverkehrs und des Giiterverkehrs.

Eine Anbindung ist daher nur auf Basis von Zugfahrten in einen neuen Vorstellbahnhof unter Beriicksichtigung von kapazititszehrenden Einkreuzungen von Ziigen
der Gegenrichtung denkbar.

Auf Grund der hohen Blockdichte und bestehender Abzweigstrecken ist eine fahrstraBenméBige Anbindung mit entsprechender Lichtsignaltechnik als sehr kritisch
anzusehen.

Grundsitzlich empfehlen wir ihnen, sich an fachkundige Ingenieurbiiros zu wenden, die iiber entsprechende Kenntnisse zur eisenspezifischen Anbindung von
Anschliissen verfiigen.

Wir sind dann gerne bereit, iiber konkrete Vorstellungen zur Anschlussplanung zu sprechen.

Mit freundlichen Griilen

Jorg Gerlach

Jorg Gerlach

Langfristplanung&Infrastrukturbewertung, Fahrplantechnische Betriebskonzepte (I.NM-N-F(N) Ge)
DB Netz AG

Lindemannallee 3, 30173 Hannover

Tel. 0511/286-49278, Fax 0511/286-49230, intern (933) 49230-

Die DB Netz AG im Internet >>

http://www.dbnetze.com/fahrwe;
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DB Netz AG
Regianalbereich Mord
NetzfahrplanfR eisesonderzug
Lindemannallee 3

20173 Hannover

DB Motz AG = RE Mord « LNM:-N-F + Lindemannallee 3 » 30173 Hannover

K+5 KALI GmbH www.dbnatze comffahrweg
Fabrikleitung Werk BH

7. Hd. Herrn Dirk Uthoff & bis Bf Blsmarkstralte
Glickaufstrafie 50 M Stadtbzhn Linic 6 ab Kropke bis
31319 Sehnde BultjKinderkrankenhaus

Joig Gerlach

Telefon 0511 286 -4 92 78

Telefax 0511 286 - 492 30
Joerg.Gerlach@deutschebahn,com
Zeichen LNM-N-F (M) Ge

22.05.2012

Varianten einer moglichen Gleisanbindung an den Bahnhof Harsum fiir das Projekt
Reaktivierung Schacht Siegfried-Giesen”

Sehr geehrter Herr Utholff,

nachstehend ibersenden wir Ihnen einige Informationen zu maglichen Anbindungsvarianten
eines Gleisanschlusses an den Bahnhof Harsum.

1. Im Bereich Strecke 1733 {Schnellfahrstrecke Hannover - Wiirzburg)

In Tageslagen (06:00 bis 23:00 Uhr) ist eine verkehtliche Anbindung infaus Richtung
Siiden nicht maglich.
Grund: Begegnungsverbot im Tunnelbereich mit Ziigen des Personenverkehrs.

In den Nachtstunden bestehen Kapazitatsprobleme bei der Einbindung in die Strecke mit
hochwertigen Giterzugverkehren.

Nach erster Einschitzung ist es zudem baulich sehr aufwendig, da eine Einbindung in eine
Hochgeschwindigkeitsstrecke unumgénglich ware.

2. Im Bereich Strecke 1732 {(Altbaustrecke Hannover - Gittingen)

Hier sprechen wir von einer hochfrequentierten Strecke mit Ziigen des Nah- und Giterverkehrs.
Eine Anbindung ist folglich nur auf Basis von Zugfahrten in einen neuen Varstellbahnhof, unter
Beriicksichtigung von kapazitdtszehrenden Einkreuzungen von Zigen der Gegenrichtung,

denkbar,

OB Helz AG Vorslizender dos Varstand: [, Roland Dasch
Sitz Frankfur am Main  Aubsichisrates: Qliver Krafl, Hansjéirg Hess
Reglstrrgericht Dr, Ridiger Grube Vorsitzendar O, Jorg Sandvald
Frankfurt am Main Hans-Otto Umlandt
HRR a0 87%

USI-ldMr.: DE199861757
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Im Bereich Barnten und Sarstedt ist in Richtung Osten in weiten Teilen Bebauung vorhanden,
Auf Grund der hohen Blockdichte und bestehender Abzweigstrecken ist eine fahrstralGen-
technische Anbindung mit entsprechender Lichtsignaltechnik als sehr kritisch einzustufen.

3. Im Bereich Strecke 1770 (Abschnitt Réssing - Himmelsthiir)

Hochfrequentierte Strecke mit Ziigen des Nah- und Gilterverkehrs.

Eine Anbindung ist folglich nur auf Basis von Zuglahrten in einen neuen Vorstellbahnhof,

unter Berlicksichtigung von kapazititszehrenden Einkreuzungen von Ziigen der Gegenrichiung,
denkbar.

Auf Grund der hohen Blockdichte und bestehender Abzweigstrecken ist eine fahrstrafden-
technische Anbindung mit entsprechender Lichtsignaltechnik als sehr kritisch einzustufen.

Grundsétzlich empfehlen wir lhnen sich an fachkundige Ingenieurbiiros zu wenden, die iber
entsprechende Kenntnisse zur Herstellung von Eisenbahninfrastruktur verflgen.

Im Anschluss sind wir gerne bereit, fiber konkrete Vorstellungen zur Anschlussplanung zu
sprechen,

Mit freundlichen Griien
DB Netz AG

IR
i, Al &e&ach
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