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Neu- und Ausbaustrecke
Nurnberg - Berlin (VDE 8)

Das grof3te Bahnprojekt Deutschlands
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DB Engineering & Consulting

Eisenbahn fiir die Welt von morgen.

Schnellfahrstrecke Berlin-M(inchen
Geschafft. Wir wiinschen gute Fahrt!
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Modernste Eisenbahnstrecke Deutschlands geht am 10. Dezember 2017 in den Betrieb.
Die groBte Angebotsverbesserung in der Geschichte der Deutschen Bahn.

Die DB Engineering & Consulting war von Anfang an dabei und ist stolz bei diesem
beeindruckenden Projekt der Deutschen Bahn einen wichtigen Beitrag geleistet zu haben.
Unsere Leistungen reichten von der Grundlagenermittlung tiber alle Planungsstufen bis

zur Bauliberwachung fiir Verkehrsanlagen, Konstruktive Ingenieurbauwerke und der
Bahntechnischen Ausriistung - einschliellich der Plan- und Abnahmepriifung. Mit dabei auch
die Kollegen vom Bereich Geologie, Geodasie und Umwelt sowie vom Projektmanagement.

www.db-engineering-consulting.de
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Sehr geehrte Leserinnen

und Leser!

Mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke Nuirn-
berg-Ebensfeld (VDE 8.1) — eine der innovativsten Eisen-
bahnstrecken Europas - ist die grof3te Angebotsverbesse-
rung in der Geschichte der Deutschen Bahn verbunden.
Von den kiirzeren Fahrzeiten im gesamten deutschen und
grenziiberschreitenden Schienennetz mit taglich 35 ICE-
Zigen profitieren 17 Millionen Menschen. Jeder dritte Fern-
verkehrszug der Deutschen Bahn AG wird kiinftig schneller
unterwegs sein oder besser vertaktet sein.

Die neue Schnellfahrstrecke mit 300 km/h mit weniger als
4 Stunden zwischen Berlin und
Minchen er6ffnet gro3e Chan-
cen fir die Zukunft - fir Men-
schen und Markte im Zeichen
der europdischen Integration.
Sie ist ein wichtiger Abschnitt
innerhalb der Transeuropai-
schen Verkehrsnetze (TENV)
und schlie3t die bisherige Lu-
cke im Skandinavien-Mittelmeer-Korridor, der von der finni-
schen Ostgrenze bis Sizilien reicht.

Im Zuge der Inbetriebnahme der Neubaustrecke VDE 8.1
sind 121 km Neu- und 83 km Ausbaustrecke mit 22 Tunnel-
bauwerken und 27 Talbriicken, mit Fester Fahrbahn, Elektro-
nischen Stellwerken (ESTW) sowie dem Funksystem GSM-R
und dem Zugleitsystem ,European Train Control System”
(ETCS) ohne ortsfeste Signale fertiggestellt.

Zusammen mit der Neubaustrecke Erfurt—Halle/Leipzig
(VDE 8.2, Inbetriebnahme im Dezember 2015) und der Aus-
baustrecke Berlin—Halle/Leipzig (VDE 8.3, Inbetriebnahme
im Mai 2006) wurden insgesamt 235 km Neu- und 246 km
Ausbaustrecke mit 26 Tunnelbauwerken und 37 Talbriicken
gebaut.

Auf der Strecke Niirnberg-Berlin (VDE 8) haben die an der
Planung und am Bau Beteiligten in einer exzellenten Ge-
meinschaftsleistung 10 Milliarden Euro Investitionsmittel
von Bund und Bahn umgesetzt. Dabei wurden Landschaf-
ten renaturiert, Bahnsteige behindertengerecht ausgebaut,
LarmschutzmaBnahmen fiir Anwohner errichtet und die mo-
dernsten europdischen Technik- und Umweltstandards ver-
wirklicht. Der Kosten- und Zeitplan wurde eingehalten.

Damit kann das Projekt VDE 8 einen wichtigen Beitrag zur
okologischen Verkehrswende mit klimafreundlichem und
komfortablem Reisen mit konkurrenzfdhigen Reisezeiten
zum Flugzeug und Auto leisten.

Mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke VDE 8.1 findet
auch die beispiellose nationale Aufbauleistung der ,Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit” (VDE) als gesamtdeutsche
Erfolgsgeschichte ihren Abschluss. Die Projekte des VDE-

www.eurailpress.de/etr

Die Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit (VDE) sind eine exzellente
Gemeinschaftsleistung von Deut-
scher Bahn, Bauunternehmen und
Ingenieurbiros sowie Behorden,
Hochschulen und Universitaten.

Programms von 1991 hatten eine
Schlisselfunktion beim Aufbau
der Verkehrsinfrastruktur in den
neuen Landern und bei der Wie-
derherstellung leistungsfahiger
Verkehrswege zwischen Ost und
West. Nie zuvor wurden in kurzer
Zeit mit knapp 2000 km Strecken-
lange rd. 20,7 Milliarden Euro in
die Schieneninfrastruktur inves-
tiert.

Die ,ETR - Eisen-
bahntechnische
Rundschau”  hat
als  Impulsgeber
fur das System
Bahn von Anbe-
ginn die Idee und
die  Umsetzung
der ,Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit” (Schienenprojekte) be-
gleitet. Die innovativen Ergeb-
nisse bieten Herausgebern und
Verlag die Mdoglichkeit, die viel-
faltigen Ingenieurleistungen und
die Perspektiven der kommerzi-
ellen Nutzung fachpublizistisch in
der vorliegenden ,ETR Spezial” zu
wiirdigen.

Unser Dank gilt allen Autoren
und Beteiligten, die neben dem
Arbeitsalltag ihre Zeit und ihr
Fachwissen eingebracht haben
und motiviert und engagiert zur
Realisierung dieser Fachdoku-
mentation beigetragen haben.

Dem interessierten Leser win-
schen wir viel Freude und Anre-
gung beim Studium.

Mit besten GriiBen
Olaf Drescher
Wolfgang Feldwisch

Ursula Hahn

EDITORIAL

Olaf Drescher,
Herausgeber

Wolfgang Feldwisch,
Herausgeber

Ursula Hahn,
DVV Media Group
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GrulSwort

Die Eroffnung der Neubaustrecke durch den Thiringer Wald
zwischen Erfurt und dem frankischen Ebensfeld ist ein Mei-
lenstein fiir die Deutsche Bahn, fiir Deutschland und Europa.

Berlin—Miinchen in weniger als vier Stunden - damit
schlagt der Zug klar das Auto und ist eine attraktive Alterna-
tive zum Flugzeug zwischen den Metropolregionen.

Die Geburtsstunde fiir das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit
Nr. 8", kurz VDE 8, liegt mehr als 25 Jahre zuriick. Unmittel-
bar nach Wiederherstellung der Einheit Deutschlands war es
eines der wichtigsten Ziele der Bundesregierung unter Bun-
deskanzler Helmut Kohl, die (iber Jahrzehnte unterbrochenen
Verkehrsbeziehungen zwischen West und Ost wiederherzu-
stellen und neue Verbindun-
gen fir Menschen und Mark-
te zu schaffen. Nach einem
sLickenschlussprogramm” im
Jahr 1990, mit dem teilungsbe-
dingte Liicken im Verkehrsnetz
rasch geschlossen werden sollten, brachte ein Kabinettsbe-
schluss vom April 1991 insgesamt 17 ,Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit” auf den Weg: neun fiir die Schiene, sieben fir die
Straf3e und eines fiir die Wasserstral3en. Damit handelte es sich
um das grofite Ausbauprogramm der Bundesrepublik fiir die
Verkehrsinfrastruktur.

Einige der Projekte sind bereits seit vielen Jahren in Betrieb
und werden von den zahlreichen Nutzern als alltaglich wahr-
genommen. Mit den modernen schnellen Strecken beispiels-
weise zwischen Berlin und Hamburg, Hannover und Leipzig
gehoéren beschwerliche, lange Bahnreisen damit langst der
Vergangenheit an. Mit der Strecke Berlin—Miinchen ist das
Programm, das Deutschland vorangebracht hat, nun vollen-
det.

Das Projekt VDE 8 ist zugleich auch ein europaisches. Die
Verbindung im Herzen der Europdischen Union liegt in ei-
nem Verkehrskorridor, der von Skandinavien bis zum Mit-
telmeer Metropolen, Regionen und Wirtschaftszentren ver-
bindet. Bereits 1994 nahm die EU das Projekt in ihren Plan
flr ein transeuropaisches Verkehrsnetz auf und férderte die
Investitionen in die Neu- und Ausbauabschnitte.

SchlieBlich hat das Projekt, insbesondere mit dem Ausbau
der Knoten Erfurt, Halle und Leipzig auch eine groRe regio-
nale Bedeutung. Die thiiringische Landeshauptstadt Erfurt
riickt in den Mittelpunkt eines Netzes mit schnellen Verbin-
dungen unter anderem nach Frankfurt am Main, Miinchen
und auch Hamburg. Mit intelligent vertaktetem Nahverkehr
profitieren auch die Regionen rund um die Knoten.

Was macht das Projekt — neben verkehrlichem Nutzen und
Entwicklungsimpulsen fiir viele Regionen - noch interes-
sant? Zu nennen sind hier insbesondere die ingenieurstech-
nischen Meisterleistungen: Beispielsweise 37 Talbriicken, 26
Tunnelbauwerke, rund 230 Kilometer Neubaustrecke und in-

www.eurailpress.de/etr

Die Er6ffnung der Neubaustrecke
zwischen Erfurt und Ebensfeld ist ein
Meilenstein fur die Deutsche Bahn,
fur Deutschland und Europa.

GRUSSWORT

novative digitale Technik wie das
hochmoderne europdische Zug-
beeinflussungssystem ETCS ohne
ortsfeste Signale. Dabei kommen
neuartige semiintegrale Briicken-
konstruktionen und spezielle
Bauwerke an den Tunneln zur
Verhinderung des ,Tunnelknalls”
zum Einsatz. Davon ist einiges in
diesem Heft zu lesen.

Aber auch das Projektmanage-
ment war einzigartig. Es verfolgte
den sehr ambitio-
nierten  Anspruch,
unter eisenbahnbe-
trieblichen, 6kologi-
schen, technischen
und wirtschaftlichen
Aspekten die besten Ergebnisse zu
liefern. Zudem legte das Manage-
ment von Anbeginn groRen Wert
auf eine hohe Transparenz fiir Beteiligte und Betroffene. Der
intensive Dialog mit allen Stakeholdern - von den flinf Bun-
deslandern bis zu Grundeigentiimern und Naturschiitzern —
zahlte sich aus: Bereits zwei Jahre nach Planungsbeginn waren
fur die Neubauabschnitte die Raumordnungsverfahren abge-
schlossen, vier Jahre nach Planungsbeginn lagen die ersten
Planfeststellungsbeschliisse vor.

Zu den Erfahrungen des Projektes gehort natiirlich auch, dass
es — als das grofte der 17 Verkehrsprojekte Deutsche Einheit —
mit politischen Entwicklungen und Entscheidungen verkniipft
war. Im Jahr 1999 entschied die damalige rot-griine Bundes-
regierung einen Baustopp fiir die Neubauabschnitte. Bis 2005
dauerte die Diskussion um die Fortsetzung des Projektes. Seit-
dem wurde das Projekt auf stabiler finanzieller Grundlage und
im Rahmen der vereinbarten Kosten und Termine realisiert.

Viele der Erfahrungen bei der Umsetzung dieses GroBpro-
jektes flossen in die Diskussionen der Reformkommissio-
nen des Bundesverkehrsministers zu Planung und Bau von
GroBprojekten ein. Die aktuellen und kiinftigen Projekte zur
Weiterentwicklung der deutschen Schieneninfrastruktur
werden also auf die Erfahrungen der Projektmannschaft des
~Verkehrsprojektes Deutsche Einheit Nr. 8" aufbauen kénnen.

An dieser Stelle spreche ich allen, die in den letzten zwei-
einhalb Jahrzehnten zum Erfolg beigetragen haben, meinen
allergroBten Dank und meine Hochachtung aus.

Herzliche GriBe

Ihr

Ronald Pofalla

Vorstand Infrastruktur der Deutschen Bahn AG
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BEDEUTUNG UND EFFEKTE

Die NBS Nurnberg-Halle/Leipzig -
Berlin: Das Verkehrsprojekt
Deutsche Einheit Nummer 8

Bedeutung und Effekte des Projektes Niirnberg—Berlin flir den nationalen
und europaischen Personen- und Guterverkehr der Deutschen Bahn AG

Im Dezember 2017 beginnt mit der Inbetriebnahme einer der innovativsten Eisenbahnstrecken Europas
eine neue Ara des Bahnreisens. Fiir Deutschland ein Ereignis mit historischer Bedeutung: Mit dem
achten und gleichzeitig grol3ten aller Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE 8) wachst Deutschland
auf der Schiene endgliltig zusammen.

Berthold Huber

DIE GROSSTE ANGEBOTSVERBES-
SERUNG IN DER GESCHICHTE DER
DEUTSCHEN BAHN

In Summe profitieren 17 Millionen Men-
schen von den kiirzeren Fahrzeiten durch
die neue Verbindung, die aus rund 230 Kilo-
metern Neubau- und rund 270 Kilometern
Ausbaustrecke besteht. Nicht nur Reisende
zwischen Berlin und Miinchen kdénnen sich
auf Reisezeiten unter vier Stunden und bis
zu 10000 zusatzliche Sitzplatze in den tag-
lichen 35 ICE-Ziigen auf der neuen Strecke
freuen. Vielmehr werden Bahnfahrer im
gesamten deutschen und grenziiberschrei-
tenden Schienennetz die positiven Aus-
wirkungen des groten Fahrplanwechsels

ETR SPEZIAL | DEZEMBER 2017

in der Bahngeschichte spiiren. Denn jeder
dritte Fernverkehrszug der DB wird kiinf-
tig schneller unterwegs sein oder besser
vertaktet sein. Damit steht das VDE 8-Pro-
jekt auch in besonderem Mafle fiir den
Anspruch unseres Qualitatsprogramms
+Zukunft Bahn*, das Angebote und Services
der DB verlasslicher, einfacher und komfor-
tabler machen soll.

KONKURRENZFAHIG ZU AUTO UND
FLUGZEUG

Seit Dezember 2015 hat die Inbetriebnah-
me der Neubaustrecke Erfurt—Halle/Leipzig
(VDE 8.2) das Tempo im Ost-West-Verkehr

BILD 1:
VDE 8.2 in Betrieb

(Foto: Deutsche Bahn AG/
2 Oliver Lang)

bereits deutlich erh6ht - Reisende zwischen
Dresden und Frankfurt sind seitdem eine
Stunde schneller am Ziel (Bild 1). Und auch
die neue Verbindung bedeutet vor allem
kirzere Reisezeiten flir unsere Kunden.

Auf der gesamten neuen Strecke kénnen
die Ziige mit bis zu 300 km/h fahren. Bis zu
zwei Stunden schneller als heute wird die
Bahn dann zwischen Berlin, Mitteldeutsch-
land und Bayern unterwegs sein. Unsere
Sprinter-Ziige werden die 4-Stunden-Marke
zwischen den Metropolen Berlin und Min-
chen knacken - eine echte Rekordzeit.

Drei Mal pro Tag werden die Sprinter aus
beiden Stadten starten, zu Zeiten, die nicht
nur flir Geschaftsreisende besonders inte-
ressant sind. Wir sind sicher, auch Privat-
reisende zu begeistern — Tagesaufenthalte
in den beiden Stadten werden problemlos
moglich. Die Bahn wird so konkurrenzféhig
zum Flugzeug und Auto.

SCHNELLER, DIREKTER
UND KOMFORTABLER

Das Einzugsgebiet der neuen Nord-Sid-
Achse reicht von der Ostseekiiste bis zu den
Alpen bzw. vom Harz bis nach Gérlitz. Von 45
Orten in ganz Deutschland fahrt ein direk-
ter ICE mindestens einmal pro Woche tber
die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke. Die
Kunden profitieren auch hier von deutlichen
Fahrzeitverkiirzungen. Um die Vorteile in die
Flache zu bringen, sind gute Anschlisse ent-
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scheidend. Sowohl zwischen den ICE-Linien
als auch von und zum Regionalverkehr. Dort,
wo heute schon abgestimmte Sammelan-
schllsse existieren, haben wir die ICE-Fahr-
plane angepasst: In Erfurt halten die Zuge
zur Minute 30, in NUrnberg zur vollen Stunde.
Aber auch an den anderen ICE-Halten exis-
tieren gute Umsteigemdglichkeiten zur Wei-
terreise mit dem Nahverkehr. Neben Erfurt
spielen auch die Knoten Leipzig und Halle
hierfiir eine wesentliche Rolle. Sie werden zu
zentralen Ubergangspunkten in den Regio-
nen. Fahrzeitgewinne auf der Strecke kdnnen
so an den Regionalverkehr weitergegeben
werden. Grof3zligige Zeitfenster erméglichen
dennoch ein stressfreies Umsteigen zwischen
Zigen des Fern- und Regionalverkehrs. So
wird Bahnfahren attraktiver denn je.

FUR DEN TOURISMUS BEDEUTEND

Mit Eroffnung der neuen Schnellfahrstrecke
schlagt die Bahn eine Briicke zwischen Thi-
ringen und Bayern. Die Fahrzeit zwischen
den Weltkulturerbe-Stadten Erfurt und Bam-
berg betrdgt nur noch 45 Minuten. Auf die-
sem Kernabschnitt erwarten wir gegeniiber
heute nahezu eine Verdopplung der Nach-

frage. Die neue Verbindung wird auch im na-
tionalen Tourismusverkehr eine bedeutende
Rolle spielen. Die Alpen und die Ostsee pro-
fitieren als bekannte und beliebte Reiseziele
von der schnelleren Erreichbarkeit per Bahn.
Beispielsweise ist kiinftig ab Halle der Gip-
fel der Zugspitze in 6%2 Stunden erreichbar.
Aber auch die Tourismusgebiete entlang der
Strecke, z.B. Thiiringer Wald, Ost- und Siid-
harz oder das Frankische Seenland kénnen
die neue Verbindung zu ihren Zwecken ver-
markten.

EINE STRECKE MIT GESCHICHTE

Auf der Route, auf der die neue Eisenbahn-
trasse entsteht, gab es schon friiher bedeu-
tende Handels- und Verkehrswege. Die Via
Imperii fiihrte von den italienischen und stid-
deutschen Markten in Stid-Nord-Richtung bis
zu den Handelsplatzen der Hanse an Ost- und
Nordsee. Sie verband Stadte wie Nirnberg,
Leipzig und Berlin (ColIn). Die Via Regia er-
moglichte den Warenaustausch von West
nach Ost und flihrte (iber Erfurt und Leipzig,
wo sie die Via Imperii kreuzte. In den vergan-
genen zwei Jahrhunderten entstand auf der
Basis der alten Handelswege das deutsche

BEDEUTUNG UND EFFEKTE

Eisenbahnnetz. Der Ausbau der Infrastruk-
tur und die damit verbundene industriel-
le Revolution waren es wiederum, die den
angeschlossenen Stadten und Regionen in
Franken, Thiringen, Preuf3en und Sachsen zu
wirtschaftlichem Aufschwung verhalfen.

Die Bahnverbindung Nurnberg-Furth
war 1835 die Wiege der deutschen Eisen-
bahn. Zwischen Dresden und Leipzig wurde
1839 die erste Fernbahnstrecke Deutsch-
lands eroffnet. Im Jahr 1847 ging die Strecke
Erfurt—Halle in Betrieb. Durch den Thiiringer
Wald ist 1884 mit der Steilstrecke tGber Suhl
eine direkte Verbindung zwischen Erfurt
und Wiirzburg geschaffen worden.

Die schnelle Verbindung zwischen Niirn-
berg und Berlin auf der neuen Trasse eroff-
net somit groe Chancen fiir die Zukunft
— fur Menschen und Markte im Zeichen der
europdischen Integration.

EUROPA RUCKT ZUSAMMEN

Die neue Schnellfahrstrecke ist nicht nur
bedeutend fiir Deutschland. Auch die euro-
paische Dimension beeindruckt: Die Strecke
zwischen Niirnberg und Berlin ist ein wich-
tiger Abschnitt innerhalb der Transeuropai- »

NEUBAUSTRECKE ERFURT-LEIPZIG/HALLE, VDE 8.2 I9 SchiBler-Plan

Foto; Deutsche Bahn AG / Oliver Lang

Berlin - Diisseldorf - Frankfurt am Main - Darmstadt - Dortmund - Dresden - Erfurt - Halle an der Saale
Hamburg - Hannover - Karlsruhe - K6In - Leipzig - Ludwigshafen - Miinchen - Neustrelitz - Niirberg
Potsdam - Stuttgart - Khartoum - Warschau www.schuessler-plan.de

BAUUBERWACHUNG DER VDE 8.2
Durch die Ingenieurgemeinschaft:
www.schuessler-plan.de
www.sweco-gmbh.de
www.zetcon.de
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schen Verkehrsnetze (TENV) und schlie3t die
bisherige Liicke. Die Trasse gehoért zu einem
der neun Kernkorridore im Eisenbahnver-
kehr, dem Skandinavien-Mittelmeer-Korri-
dor, der von der finnischen Ostgrenze bis
Sizilien reicht (Bild 2).

Mit dem Lickenschluss Nirnberg-Berlin
wird es kiinftig moglich sein, ohne Lokwech-
sel, Zughalt oder den Wechsel des Zugleitsys-
tems Uber die Landergrenzen von Siuid- nach
Nordeuropa zu reisen. Durchgehend und si-
cher, das sind die wichtigsten Pramissen fiir
den europdischen Zugverkehr von morgen.

Das Fachwort heif3t Interoperabilitat. Sie
fangt bei der Hohe der Bahnsteigkanten an
und hort beim Zugleitsystem auf. Auf der
Strecke Nurnberg-Berlin sind alle geforder-
ten européischen Standards verwirklicht wor-
den - bis hin zur barrierefreien Ausstattung
der Bahnsteige fir mobilitdtseingeschrank-
te Personen. Damit kommt die ,Bahn ohne
Grenzen” einen wichtigen Schritt voran.

EIN PROJEKT VOLLER SUPERLATIVE
DER INGENIEURSKUNST UND
BAHNTECHNIK

Die neue Schnellfahrstrecke Berlin-Mun-
chen ist nicht nur ein Projekt. Es ist ein
Jahrhundertbauwerk, eine technische Meis-
terleistung mit modernsten technischen
Standards, geschaffen von rund 4500 Men-
schen: Ingenieuren, Architekten, Bauarbei-
tern und Kaufleuten. Der Aufwand fiir den
Bau quer durch Deutschland war enorm. Um
nur ein paar Zahlen zu nennen: 26 Tunnel-
bauwerke, 37 Talbriicken sind entstanden,
4 Millionen Tonnen Beton, 156000 Beton-
platten feste Fahrbahn verbaut worden.
Die langste Eisenbahnbriicke Deutschlands
befindet sich auf dieser Strecke: Die Saale-
Elster-Talbriicke mit 8,6 Kilometern Ldnge
(Bild 3).
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Wir haben Landschaften renaturiert,
Briickenteile aus der Luft eingesetzt, ganze
Flussldufe verschoben, Bahnsteige behin-
dertengerecht ausgebaut, Larmschutzmal-
nahmen flir Anwohner errichtet, ein mo-
dernes Sicherheitskonzept in den Tunneln
etabliert und ein Zugleitsystem ohne Signa-
le nach dem European Train Control System
(ETCS) an der Strecke entstehen lassen.

Bund und Bahn haben insgesamt 10 Milli-
arden Euro investiert. Und wir sind stolz sa-
gen zu kénnen: Wir haben den Kosten- und
Zeitplan fur dieses aufwendigste Infrastruk-
turprojekt in der Unternehmensgeschichte
eingehalten. Dieses Projekt ist der Beweis:
Die DB kann GroBprojekte.

STRECKENSIGNALE ADE: HIGH-TECH-
STEUERUNG DER ZUKUNFT

Modernste Standards im technischen Be-
reich: An der Neubaustrecke wird es keine
Signale mehr geben. Mit dem European
Train Control System, kurz ETCS, und dem
Funksystem GSM-R leiten wir Zlige sicher
ohne Streckensignale. Die wichtigen Daten
werden Uber Funk zwischen Zug, Strecken-
zentrale und Transpondern im Gleis Uber-
mittelt. Die neue Zugleittechnik ist flr alle
Neubaustrecken in Europa vorgeschrieben.
ETCS soll einmal komplett die rund 20 noch
geltenden Sicherungssysteme ablésen, die
zur Zeit noch einen grenziiberschreitenden
innereuropaischen Verkehr behindern.

Die Aus- und Neubaustrecke wird kom-
plett Uber Elektronische Stellwerke (ESTW)
gesteuert. Insgesamt 17 so genannte ESTW-
Unterzentralen (zwolf an der Strecke, fiinf in
den Knoten Erfurt, Leipzig und Halle) sind
direkt mit den Betriebszentralen in Leipzig
und Minchen verbunden, von wo die Fahr-
dienstleiter per Computer die Fahrstrecken
legen.

BILD 2:
Transeuropdische Verkehrsnetze
(TENV)

(Quelle: DB AG)

SICHERUNGSTECHNIK -
BALISEN FUR ETCS LEVEL 2

Mit dem einheitlichen europdischen Zugbe-
einflussungssystem ETCS und dem Funksys-
tem GSM R kdénnen Ziige ohne Streckensi-
gnale sicher geleitet werden. Die wichtigen
Daten werden Uber Funk zwischen Zug,
Streckenzentrale und Transpondern im Gleis
Ubermittelt. Die beiden Neubaustrecken
Ebensfeld—Erfurt und Erfurt—Halle/Leipzig
werden mit dem modernsten System der
Leit- und Sicherungstechnik ausgeristet.
Hier wird die neueste Version des Europai-
schen Zugbeeinflussungssystems ETCS (die
so genannte baseline 3) eingefiihrt.

Um Geschwindigkeiten bis maximal
300 km/h auf der Strecke zu ermdglichen,
kommt als Fahrbahn ein festes System ohne
den sonst tiblichen Schotter zum Einsatz, die
so genannte Feste Fahrbahn.

Sie sehen: Eine Strecke der Superlative.
Eine Strecke, die das Bahnfahren in Deutsch-
land verandern wird. Eine Strecke, die plinkt-
lich und im Kostenrahmen fertig wird. Wir
freuen uns sehr, in wenigen Tagen die Er-
offnung der neuen Schnellfahrstrecke Ber-
lin—Miinchen feiern zu konnen.

EINKLANG ZWISCHEN BAHNBAU
UND UMWELT

Bauen so schonend wie moglich - bereits
durch die Wahl des bestmdglichen Trassen-
verlaufs konnten viele Eingriffe in die Natur
vermieden werden. Doch auch bei den Bau-
arbeiten selbst: Die Saale-Elster-Talbriicke
ist zum Teil in Vorkopfbauweise errichtet
worden. Die Pfeiler wurden aus der Luft,
von einem schwebenden Ger{st aus, in die
Erde gesetzt. Auflerdem ruhten in der Aue
fir mehrere Monate die Arbeiten, um selte-
ne Vogel nicht beim Briiten zu stéren. Mal3-
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nahmen, die den Eingriff in das Okosystem
minimieren.

Durch den Bau einer Bahntrasse sind Ein-
griffe in Natur und Landschaft zwar unver-
meidlich, sie kdnnen aber gemindert oder
ausgeglichen werden. Wenn Verluste an
Lebensraumen fir Tiere und Pflanzen nicht
vor Ort zu kompensieren sind, werden sie
an anderer Stelle gleichwertig ersetzt: Vie-
le Gewdsser wurden renaturiert, tausende
Baume und Straucher sind angepflanzt wor-
den, Schafe pflegen Orchideenwiesen im
Unstruttal, Wildpferde beweiden spezielle
Wiesen bei Erlangen, um die Artenvielfalt zu
erhalten.

MEHR BAHN, WENIGER LARM

Wie grof3 ist der Larmpegel, der durch die
neue Strecke entsteht? Spezialisten haben
die Auswirkungen von Schall und Erschit-
terungen fir die gesamte Strecke unter-
sucht. Grundlage sind gesetzliche Bestim-
mungen, die fir Bahnanlagen gelten - vor
allem das Bundes-Immissionsschutzgesetz
und die daraus abgeleitete Verkehrslarm-
schutz-Verordnung. Wande und Wille sor-

BILD 3:
Die Saale-Elster-Talbrlicke

(Foto:
DB AG/Hannes Frank)

r

gen als aktive SchallschutzmaBBnahmen
dafir, dass sich die Larmbelastung der
Anwohner verringert. Werden die gesetzli-
chen Grenzwerte trotzdem Uberschritten,
kommen zusatzlich passive Schallschutz-
mafinahmen zum Einsatz — zum Beispiel
Schallschutzfenster.

Durch alle diese MaBnahmen wird ge-
wahrleistet, dass die Inbetriebnahme der
neuen Strecke am 10. Dezember 2017 ein
Erfolg fur alle Beteiligten und Betroffenen
wird. Vor allem wird dieses Projekt einen

BEDEUTUNG UND EFFEKTE

wichtigen Beitrag zur okologischen Ver-
kehrswende leisten. Klimafreundliches und
komfortables Reisen mit konkurrenzfahigen
Reisezeiten: So wollen wir auf der wichtigs-
ten innerdeutschen Flugroute Berlin-Miin-
chen den Flugverkehr als Marktfiihrer ablo-
sen und unseren Marktanteil auf 40 Prozent
verdoppeln. Wir sind zuversichtlich, mit dem
verbesserten Angebot auf dieser Strecke
unser grof3es Potential zu untermauern, das
Verkehrsmittel des 21. Jahrhunderts zu wer-
den. <

FFB - Feste Fahrbahn Bogl fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken

und fur Weichen.

Bewahrte Qualitat.
Starke Verbindung.

Die FFB - Feste Fahrbahn Bégl ist mit mehr als 10.000 km das weltweit
fuhrende System fur Hochgeschwindigkeitsstrecken bis zu 400km/h.

Es besteht aus gekoppelten, vorgespannten Fertigteilplatten und bietet
hochste Zuverlassigkeit, Verfugbarkeit, Sicherheit und besten Fahrkomfort.
FFB unterscheidet sich von anderen Systemen durch seine hochprazise
Gleislage, die ein CNC-Schleifprozess generiert.

MAX BOGL

Anwendbar auf Erdbauwerken, Bricken, in Tunnelbauwerken

Fortschritt baut man aus Ideen.

Postfach 11 20

92301 Neumarkt i. d. OPf.
Telefon +49 9181 909-0
Telefax +49 9181 905061
info@max-boegl.de
www.max-boegl.de
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PLANUNG

Die Planung der

Neu- und Ausbaustrecke

Nurnberg - Erfurt—Halle/Leipzig

Die Neu- und Ausbaustrecke zwischen Niirnberg und Halle/Leipzig bildet das zukiinftige
Kernstlick der Hochgeschwindigkeitsstrecke von Berlin nach Minchen. Mit einer Fahrzeit
unter 4 Stunden entsteht eine konkurrenzfahige Alternative zu Stral3e und Flugzeug.

Wolfgang Feldwisch, Olaf Drescher, Mike Fliigel, Siegmar Lies

» In den Planungen des transeuropdischen
Schienenverkehrsnetzes stellt die Verbin-
dung von Skandinavien (ber Berlin und
Miinchen und weiterfithrend durch Oster-
reich nach Norditalien als Projekt Nr. 1 eine
der wichtigsten Verbindungen in der Nord-
Suid-Relation dar. Die Kombination von Aus-
und Neubaustrecken zwischen Berlin und
Minchen wird den europdischen schienen-

gebundenen Verkehr beschleunigen und
verbessern. Zugleich bildet sie eine der we-
sentlichen Zulaufstrecken fiir den zwischen
Italien und Osterreich vereinbarten, im Bau
befindlichen neuen Brennerbasistunnel.
Die neue Nord-Sid-Verbindung dient dem
Personenfern- und dem Guterverkehr. Sie
leistet einen wichtigen Beitrag zum Umwelt-
schutz.

Projekt 1
Liabech! Hagenow Land -
Rostinck = Stralsumd

Projekt 2
Hamburg - Bischen - Berlin

Projekt 3
Leelzen = Salzwedel - Stendal

Projekt &

Hanndwer - Berlin

Projekt 5
Helmstedn = Magdeburg = Berlin

Projekt 6
Eichenberg - Halle
Projekt 7

Behra = Erfun
Projekt 8

Niimberg - Erfurt -
Halle/ Leiprig - Berlin

Projekt 9
Leipzig - Dresden

BILD 1: Ubersicht Verkehrsprojekte Deutsche Einheit — Schiene
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(Alle Bilder: DB AG)

1. HISTORISCHE ENTWICKLUNG

Die Geschichte der Bahnmagistrale Ber-
lin-Minchen begann im 19. Jahrhundert.
In dem von Friedrich List erstellten ersten
Vorschlag fiir ein deutsches Eisenbahn-
netz aus dem Jahre 1833 ist die Trasse Ber-
lin-Miinchen bereits enthalten. Die Ent-
wicklung des Eisenbahnnetzes erfolgte in
den Anfangsjahren aber eher aus regionalen
Interessen heraus. Die 1851 entstandene
Schienenverbindung zwischen Berlin und
Minchen war daher kein Ergebnis einer lan-
desweiten Verkehrsplanung, sondern Folge
der Netzentwicklung in den Jahren ab 1840.
Die Entwicklung der Verbindung zwischen
beiden Stddten unterlag in den folgenden
Jahrzehnten technischen Neuerungen und
Linienverbesserungen verbunden mit weit-
greifenden Rickschldgen infolge der Welt-
kriege und der Teilung Deutschlands im
Ergebnis des 2. Weltkrieges. Erst mit der Wie-
dervereinigung beider deutscher Staaten
gewann die Eisenbahnverbindung zwischen
den beiden deutschen GroBstddten wieder
an Bedeutung. Zur Verbesserung der Reise-
qualitét erfolgten bis heute Liickenschlisse,
Rekonstruktionen, Sanierungen und Elekt-
rifizierung von Streckenabschnitten im Be-
standsnetz und die Planung und Realisie-
rung von Neubaustrecken.

Die historische Entwicklung dieser Strecke
wird in [1] ausfihrlich beschrieben.

2.VERKEHRSPROJEKTE
DEUTSCHE EINHEIT

Die Bundesregierung hat — im Vorgriff auf

den Bundesverkehrswegeplan 1992 - im
April 1991 17 Verkehrsprojekte Deutsche
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Einheit (VDE) beschlossen, davon 9 Schie-
nenverkehrsprojekte (Bild 1) [2]. Neben der
besonderen Bedeutung fiir das Zusammen-
wachsen der beiden ehemals getrennten
deutschen Staaten dienen die Projekte fol-
genden Zielen:

—> Verbesserung des Eisenbahnsystems
durch neue Strecken und den Ausbau
vorhandener Strecken.

—> Starkung der Wirtschaftslage der Deut-
schen Bahn mit Ziel der Entlastung des
Bundeshaushaltes.

—> Verringerung des Energieverbrauchs
und damit der Abhdngigkeit von auslan-
dischen Energiequellen.

—> Verminderung der Umweltbelastungen
durch den StralBenverkehr durch Ver-
kehrsverlagerungen auf die Schiene.

Das Schienenverkehrsprojekt Deutsche Ein-
heit Nr. 8 (VDE 8) sieht die Verbindung Niirn-
berg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin als kom-
binierte Neu- und Ausbaustrecke vor.

3. GRUNDLAGEN DER PLANUNG

3.1. BETRIEBLICHE ERFORDERNISSE UND
BESTEHENDE ENGPASSE

Im Eisenbahnnetz der Deutschen Bahn stellt
die Relation Nurnberg-Erfurt-Halle/Leip-
zig den Uberschneidungsbereich sowohl
wichtiger internationaler Nord-Siid- und
Ost-West-Verbindungen als auch bedeu-
tender nationaler Verbindungen der Lander
Bayern, Hessen, Thiiringen, Sachsen-Anhalt,
Sachsen und Berlin dar.

Die bestehenden Strecken sind durch
eine nicht befriedigende Betriebsqualitat
gekennzeichnet, u.a. infolge starker Inan-
spruchnahme und langer Liegedauer der
Anlagen. Das Leistungsangebot und die
Puinktlichkeit der Ziige auf den vorhandenen
Strecken sind im Sinne einer modernen Ver-
kehrsinfrastruktur nicht zufriedenstellend.
Demgegeniber lassen die unter Beriick-
sichtigung des vereinten Deutschlands
erstellten Verkehrsprognosen in der Rela-
tion (Skandinavien) - Berlin — Leipzig — Er-
furt—Nirnberg-Minchen - (Italien) einen
hohen Zuwachs im Personen- und Giiter-
fernverkehr erwarten. [3]

Die prognostizierten Verkehrsmengen
Uberschreiten die Leistungsfahigkeit der Be-
standsstrecken sowohl hinsichtlich der Stre-
ckenkapazitat als auch beztiglich der erreich-
baren Geschwindigkeiten bzw. Fahrzeiten.
Eine umweltvertrdgliche Linienverbesse-
rung der bestehenden Strecken ist nur punk-
tuell unter gleichzeitig starker Belastung der
Okologie bzw. mit erheblichen Eingriffen in

www.eurailpress.de/etr

die Bebauung méglich, da die Trassen histo-
risch bedingt teilweise in engen Télern und
durch viele dicht besiedelte Gebiete fiihren.
Daher sind die
Anforderungen
an einen moder-
nen Schienen-
fernverkehrsweg .
hinsichtlich Fahr- erfullbar.

zeiten und erreichbarer Geschwindigkeiten
auf den bestehenden Strecken nicht erfull-
bar.

Die Lésung liegtin

- der Ausbaustrecke  (ABS)
berg-Ebensfeld (VDE 8.1),

- der Neubaustrecke (NBS) Ebensfeld - Er-
furt (VDE 8.1) und

- der Neubaustrecke (NBS) Erfurt—Halle/
Leipzig (VDE 8.2) [4].

Nurn-

3.2. ERSTE PLANUNGSSCHRITTE

Die Planungen flr die Projekte wurden im
Sommer 1991 durch die Deutsche Reichs-
bahn (DR) aufgenommen. Die erarbeitete
Entscheidungsstudie wurde der damali-
gen Zentralen Hauptverwaltung Deutsche
Reichsbahn (ZHvVDR) im November 1991
vorgelegt. Sie bildete die Grundlage fiir die
durch die Planungsgesellschaft Bahnbau
Deutsche Einheit mbH (PBDE) erstellte und
Ende 1992 durch die ZHVDR bestétigte Vor-
entwurfsplanung.

Die Unterlagen zur Landesplanerischen
Abstimmung wurden in projektbeglei-
tenden Arbeitskreisen mit den Landern
Bayern, Thiringen, Sachsen-Anhalt, Sach-
sen und dem Bundesamt fiir Naturschutz
abgestimmt [5]. Zusammen mit den Neu-
baustrecken erfolgte die raumordnerische
Beurteilung der Bahnstromversorgung
(Bahnstromleitungen und Unterwerke). Im
Rahmen des Verfahrens haben die Lander
die Vertraglichkeit des Vorhabens mit den
Zielen der Landesplanung und des Schutzes
der Umwelt gepriift.

Im Rahmen einer Raumempfindlichkeits-
prifung im Maf3stab 1:100.000 wurde eine
grofBraumige Korridoruntersuchung durch-
gefiihrt, um diejenigen Trassenvarianten
zu finden, die hinsichtlich ihrer Raum- und
Umweltvertrdglichkeit die vergleichsweise
geringsten Konflikte und Risiken beinhalten
sowie in eisenbahnbetrieblicher und wirt-
schaftlicher Sicht die gesetzten Ziele erfiil-
len.

Die Antragsunterlagen zur Linienbestim-
mung fir die Neubaustrecken wurden im
Jahr 1994 (ber die Deutsche Bahn an den
Bundesminister fur Verkehr (BMV) zur Ge-
nehmigung eingereicht. Mit Schreiben des

Die Anforderungen an einen moder-
nen Schienenfernverkehrsweg sind
auf den bestehenden Strecken nicht

PLANUNG

BMV vom 23.06.1994 wurde die Trasse be-
statigt. Die Auflagen des Bundesministers
fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicher-
heit wurden bei
der weiteren Pro-
jektbearbeitung
berlcksichtigt.

4. ABS/NBS NURNBERG -
EBENSFELD - ERFURT

4.1. TRASSENVARIANTEN UND
PLANFESTSTELLUNG

Im Bereich Nirnberg—Ebensfeld wurden
nachfolgende Trassenvarianten gepruft:

—> viergleisiger Ausbau der Strecke Nirn-
berg - Fiirth - Erlangen-Bamberg - Lich-
tenfels

—> Neubau einer zweigleisigen Verbindung
Nurnberg-GroBgriindlach und vierglei-
siger Ausbau GroBgriindlach - Erlangen -
Bamberg - Lichtenfels

—> zweigleisiger Neubau links der Regnitz
bis Bamberg und viergleisiger Ausbau
Bamberg - Lichtenfels

—> zweigleisiger Neubau durch die franki-
sche Schweiz vom Raum Erlangen bis
Hochstadt—Marktzeuln.

Die Beurteilung der untersuchten Lésungen
fuhrte im Abschnitt Nirnberg-Ebensfeld »

Erfurt Hbf

Ebensfeld

BILD 2:VDE 8.1 NBS Ebensfeld - Erfurt — Vari-
antenuntersuchung
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PLANUNG

i M e zur Erweiterung der vorhandenen Strecke
] um 2 Gleise. Auf eine Zerschneidung der
Landschaft durch eine neue Verkehrstrasse
konnte verzichtet werden. Gleichzeitig be-
riicksichtigen die LarmschutzmaBnahmen
die Bestandsstrecke.

Fir den NBS-Abschnitt wurde beginnend
mit der Ausfiadelung nérdlich Ebensfeld
ein Trassenkorridor von einer Breite von ca.
20 km bis Erfurt untersucht (Bild 2).

Die landesplanerischen Abstimmungen
fur die drei eingereichten Streckenvarian-
ten wurden im Friihjahr 1993 abgeschlos-
sen. 2 Varianten wurde unter Beachtung
der MaBBgaben die Vertraglichkeit mit den
Zielen der Landesentwicklung bescheinigt.
Auf die Durchfahrung von Coburg wurde
verzichtet.

Im Bereich Thiringen wurde die ur-
spriingliche Planung durch die Teilstre-
ckenvarianten  Westumfahrung  Gehren
(Reduzierung der Umweltbelastungen in
Jesuborn) und Westumfahrung Mohlsdorf
(Schutz des Erfurter Trinkwassergebietes)
abgedndert. Die Lander Bayern und Thu-
ringen entschieden sich fir die kirzeste
Linienfihrung mit der Querung des Thi-
ringer Walds an seiner schmalsten Stelle.
Es erfolgte die Planung von ICE-Halten in
Erlangen, Bamberg und Coburg sowie im
Bereich der geplanten Bundesautobahn
¢ (BAB) A71 eine enge Bilindelung beider
. e Trassen.

Im Jahr 1993 wurden die ersten Planfest-
stellungsverfahren fiir die Aus- und Neu-

14

baustrecke eingeleitet.

BILD 3:VDE 8.1 ABS/NBS Nurnberg—
Ebensfeld - Erfurt — StreckenUbersicht

4.2. LINIENBESCHREIBUNG (BILD 3)

Die bestehende zweigleisige Strecke zwi-
schen Nirnberg und Fiirth wird um zwei Glei-
se erweitert. Dabei wird zukiinftig ein Gleis
betrieblich fir die S-Bahn Niirnberg - Forch-
heim genutzt. Nordlich Firth schwenkt die
S-Bahn auf eine ein- bzw. zweigleisige Trasse
von der bestehenden Trasse bis Eltersdorf
ab. Im Bereich Eltersdorf laufen die beste-
hende Trasse, die S-Bahn-Trasse und die
von Nirnberg Rangierbahnhof kommende
zweigleisige Gliterzugtrasse zusammen. In
diesem Bereich entstehen entsprechend
dimensionierte  Uberwerfungsbauwerke.
Ab Eltersdorf wird die bestehende Strecke
iber Erlangen, Forchheim und Bamberg bis
Ebensfeld viergleisig ausgebaut.

Ab Ebensfeld beginnt die ca. 107 km lan-
ge Neubaustrecke. Sie verlduft ca. 34 km auf
bayerischem Gebiet, durchquert die Main-
ebene und verlauft ostlich der Stadt Coburg.
Coburg wird hierbei Uber eine stidliche und
nérdliche Verbindungskurve bei Niederfiill-
bach und Dérfles-Esbach an die Neubaustre-
cke angebunden. Im Bereich des Frosch-
grundsees wird die bayerisch/thiringische
Landesgrenze passiert. Nordlich Griimpen-
tal wird der Uberholbahnhof Theuern er-
reicht. Es folgt ein Abschnitt mit einem ste-
tigen Wechsel von Tunneln und Talbriicken
durch das Kerngebiet des Thiringer Waldes
(Bild 4). Die beiden langsten Tunnel der Stre-
cke sind der Tunnel Ble3berg und der Tunnel
Silberberg. Der Scheitelpunkt der Strecke
liegt bei Goldisthal. Weiter noérdlich wird das

BAYERN i THURINGEN
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Legenda BILD 4:
I Dogger [] Heupar [ Burtsandsben ] Prakambrium VDE 8.1 NBS Ebens-
[ Uas [ Muschaliaik [ Ovdovizium ] Fomegondes feld - Erfurt -

Trassenquerschnitt
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limtal Gber die liImtalbriicke gequert und der
Haltepunkt llmenau-Wolfsberg erreicht. Im
weiteren Verlauf trifft die Trasse auf die BAB
A 71. Beide Verkehrswege werden in den fol-
genden ca. 23 Kilometern parallel gefihrt.
Im Bereich der Erfurter Stadtteile Bischleben
und Hochheim wird die bestehende Bahn-
strecke Bebra-Erfurt erreicht. Beide Stre-
cken werden Uber die Westeinfahrt in den
Erfurter Hauptbahnhof gefiihrt.

5.NBS ERFURT-HALLE/LEIPZIG

5.1. TRASSENVARIANTEN UND
PLANFESTSTELLUNG

Im ca. 3700 km? groen Untersuchungsraum
wurden insgesamt flinf Trassenvarianten mit
jeweils unterschiedlichen Anbindungen der
Stadte Halle (Saale) und Leipzig (Untervari-
anten A, B, C) untersucht (Bild 5).

Die Trassenvarianten 1 und 2, jeweils im
Zusammenhang mit einer Nordanbindung
von Leipzig, stellten sich in eisenbahnbe-
trieblicher, 6kologischer und wirtschaftli-
cher Hinsicht als die zundchst vorteilhaftes-
ten heraus. Deshalb wurden diese beiden
Auswahltrassen, die im Bereich von Thiirin-
genidentisch sind, vertieft untersucht. Im Er-
gebnis zeigten sich bei der Trassenvariante 1
deutliche Vorteile:

—> Kirzeste Verbindung; Herstellungskos-
ten, Betriebskosten und Landverbrauch
am geringsten; kiirzeste Fahrzeiten in
den Relationen Erfurt-Halle und Erfurt-
Leipzig

—> Mitnutzung der Neubaustrecke durch
Fernziige Halle-Leipzig aus Richtung
Nordwesten in Richtung Dresden und
umgekehrt moglich

- Haltemdglichkeiten unmittelbar am
Flughafen Leipzig/Halle International
und der Neuen Messe Leipzig

—> glinstiger Streckeniibergang zum ge-
planten Guterverkehrszentrum Leipzig/
Halle und zum Container-Terminal Leip-
zig-Wahren sowie

- geringere oder gleichwertige Umwelt-
auswirkungen im Vergleich zu den ande-
ren Trassenvarianten.

Die ersten Planfeststellungsverfahren wur-
den 1994 eingeleitet.

5.2. LINIENBESCHREIBUNG (BILD 6)
DieNeubaustrecke hateine Gesamtlangevon
123 km. Sie fuhrt von Erfurt Hauptbahnhof

in Richtung Osten zunéachst parallel zur Be-
standsstrecke Halle - Guntershausen. West-

www.eurailpress.de/etr
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BILD 5: VDE 8.2 NBS Erfurt —Halle/Leipzig — Variantenuntersuchung

lich von Vieselbach schwenkt die Trasse in
Richtung Nordosten ab, fiihrt durch das
Thiringer Becken und passt sich mit zwei
Talbriicken, der Scherkonde-Talbriicke und
der Gansebach-Talbriicke, dem Geldnde an.

Zur Durchfahrung des Hohenzuges Finne
wird der Finnetunnel erforderlich. Er ist der
langste Tunnel der Strecke. Es folgt nach ei-
nem kurzen gelandegleichen Abschnitt die
Uberquerung des Saubachtales mit der Sau-
bach-Talbriicke und dem Bibratunnel.

Die Unstrut wird auf der Unstrut-Talbriicke
nordwestlich der Ortschaften Wetzendorf
und Karsdorf Gberquert. Es schlief3t sich der
Osterbergtunnel an. An Bad Lauchstadt vor-
beifiihrend werden nachfolgend die Auen
der Saale und der Weilen Elster mit der
Saale-Elster-Talbriicke liberquert. In diesem
Verlauf kreuzt die Strecke die Bundesstral3e
B 91 und die Eisenbahnstrecke Halle—Gun-
tershausen. Zu dieser Strecke werden ab Ab-
zweig Planena kreuzungsfreie Verbindungs-
kurven fir die NBS-Relation Erfurt—Halle
angelegt.

Die Neubaustrecke verlduft in Richtung
Leipzig weiter Uber ebenes Geldnde zu
der bereits realisierten Verknipfung mit
der Eisenbahnstrecke Halle-Leipzig im Bf
Grobers. Weiterfihrend wird stdlich des
Schkeuditzer Kreuzes die bestehende BAB
A 9 gequert und der Bahnhof Flughafen
Leipzig/Halle passiert. Die Strecke verlduft
parallel zur BAB A14 und bei Neuwieder-
itzsch wird das Stadtgebiet Leipzig erreicht.
Vorbei am Gelande der Neuen Messe Leipzig
wird die bereits realisierte Neubaustrecke
auf der bestehenden Strecke Berlin - Bitter-
feld - Leipzig nach Leipzig Hbf gefiihrt. Die
Inbetriebnahme des Abschnitts vom Knoten

Grébers bis Leipzig erfolgte am 30.06.2003.

Die Verbindung nach Halle (Saale) erfolgt
ausgehend von dem Abzweig auf der Saa-
le-Elster-Talbriicke durch zwei eingleisige
Verbindungskurven stidwestlich von Halle
Ammendorf. Mittels eines Uberwerfungs-
bauwerkes schwenkt die NBS in die Strecke
Halle - Guntershausen im Bereich des Bf Hal-
le Ammendorf ein.

6. TECHNISCHE PROJEKTINHALTE

6.1. ENTWURFSGRUNDSATZE
DES FAHRWEGS

Die Neubaustrecken Ebensfeld-Erfurt und
Erfurt—Halle/Leipzig sind als Hochleistungs-
strecken flr den hochwertigen Schienen-
personenfern- und Gliterverkehr vorgese-
hen. Die Streckengeschwindigkeit ist derzeit
auf v =300 km/h ausgelegt.

Die Planungsanforderungen leiteten sich
entsprechend derRichtlinien (Ril) der DB Netz
AG aus den zugrunde zu legenden Strecken-
kategorien P 300 fir die Streckenabschnitte
Ebensfeld-Erfurt und Erfurt-Leipzig und
M 160 fiir den Abzweig nach Halle ab.

Im Bereich von Bahnhofen mit Systemhalt
sowie in Verbindungskurven zu Bestands-
strecken sind die Entwurfsgeschwindigkei-
ten der Topographie und der Fahrdynamik
angepasst. Aufgrund der betrieblichen Vor-
gabe des Mischverkehrs von Personen- und
Gliterzuigen ist die maximale Langsneigung
auf 12,5 %o festgelegt. Die Uberleitverbin-
dungen sind fir eine Abzweiggeschwindig-
keit von V,,,, = 130 km/h ausgelegt.

Die Abstiande der Uberholungsbahnhéfe »
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BILD 6: VDE 8.2 NBS Erfurt—Halle/Leipzig - Streckenlbersicht

der Neubaustrecken wurden gemaR einer
betriebswissenschaftlichen Studie so be-
messen, dass die Streckenkapazitat unter
Beriicksichtigung samtlicher Streckenwi-
dersténde fur die Abwicklung des gefor-
derten Betriebsprogramms in jedem Fall
ausreicht.

Die Neubaustrecken unterliegen als Be-
standteil des Transeuropdischen Hochge-
schwindigkeitsnetzes den Kriterien der TSI
(Technische Spezifikation Interoperabilitat).
Damit sind die Parameter der TSI Infrastruk-
tur, TSI Energie und TSI ZZS einzuhalten.
Die Strecke wird in den Phasen der Planung
und Ausflihrung bis hin zur Inbetriebnah-
me hinsichtlich der Einhaltung dieser Pa-
rameter durch das Eisenbahn-CERT (EBC)
als Benannte Stelle Interoperabilitat Bahn-
systeme beim Eisenbahn-Bundesamt tber-
praft.

6.2. OBERBAU

Die Neubaustrecken werden ab
Vimax > 280 km/h mit Fester Fahrbahn herge-
stellt. Die Weichen in den durchgehenden
Hauptgleisen werden ebenfalls in Bauart
Feste Fahrbahn hergestellt.

Die Ausbaustrecke, die Uberholgleise
und die Bereiche der Einbindung in den Be-
stand (Knoten) werden mit Schotteroberbau
errichtet.

6.3. ERD- UND TIEFBAU

Die Erdbauwerke werden gemal Ril 836
gestaltet. Die Hohe der Ddmme ist auf 15 m
begrenzt, die Tiefe der Einschnitte auf ca.
20 m. Bei grofleren Hohendifferenzen ge-
geniiber dem Geldnde wird die Trasse im
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Tunnel bzw. auf einer Talbriicke gefiihrt. Auf
den Erdkdérpern werden grundsatzlich Frost-
schutzschicht und Planumsschutzschicht
eingebaut.

Zur Ableitung des anfallenden Nieder-
schlagswassers sind Tiefenentwdsserun-
gen und Bahngraben sowie im Bereich der
Festen Fahrbahn eine Mittenentwasserung
vorgesehen. Das damit gesammelte Nieder-
schlagswasser wird zum groften Teil (iber
neu anzulegende Regenriickhaltebecken
dem natirlichen Wasserkreislauf wieder zu-
gefiihrt oder in vorhandene Vorfluten einge-
leitet.

6.4. TALBRUCKEN

Es werden Massivbriicken nach der Rahmen-
planung Talbriicken der Deutschen Bahn,
teils modifiziert, vorgesehen. Die Briicken-
parameter richten sich nach der Ril 804.

Entlang der Neubaustrecke Ebensfeld —Er-
furt werden insgesamt 29 Talbrilicken mit
einer Gesamtlange von ca. 12,3 km errichtet.
Die vier langsten erreichen dabei eine Lange
von Uber 1000 m:

—> Fillbachtalbriicke

- Grimpentalbriicke

- limtalbriicke

- Geratalbriicke Ichtershausen

Die NBS Erfurt - Leipzig/Halle erfordert sechs
Talbriicken mit einer Gesamtldnge von ca.
13,4 km. Dies sind:

Scherkonde-Talbriicke
Gansebach-Talbriicke
Saubach-Talbriicke
Unstrut-Talbriicke
Stobnitz-Talbriicke
Saale-Elster-Talbrticke

B2 2 2 22

—> Saale-Elster-Talbriicke
(Abzweig Halle (Saale))

Hinsichtlich Einwirkungen aus Windangriff
werden nach Gutachten in betroffenen kriti-
schen Bereichen Windschutzwande errichtet.

6.5. TUNNEL

Die Neubaustrecke Ebensfeld - Erfurt ist auf-
grund ihrer topographischen Lage gekenn-
zeichnet durch eine Vielzahl von Tunneln.
Es werden 22 Tunnel mit einer Gesamtlange
von ca. 41 km errichtet. Die vier langsten
Tunnel sind:

- Tunnel BleBberg
- Tunnel Silberberg
—> Tunnel Eierberg
—> Tunnel Reitersberg

Im Ergebnis der Untersuchungen zu den Va-
rianten Tunnel wurden zweigleisige Tunnel
planfestgestellt. Die 1997 erfolgte Einflihrung
der Richtlinie des EBA ,Anforderungen des
Katastrophenschutzes an den Bau und Be-
trieb von Eisenbahntunneln” — hier wird die
Ausfiihrung von Tunneln bei Mischbetrieb ab
einer Lange von 1000 m als zwei eingleisige
Tunnel gefordert - fiihrte zu Abstimmun-
gen mit Bund, Landern und dem Eisenbahn-
Bundesamt mit dem Ergebnis, dass fiir diese
Tunnel ein Begegnungsverbot von Personen-
und Glterverkehr umzusetzen ist. Die techni-
sche Umsetzung erfolgt im Zusammenhang
mit der Ausriistung der Strecke mit dem Eu-
ropean Train Control System (ETCS).

Fir die Guterzugstrecke einschlie3lich ei-
nes zweigleisigen Tunnels (7500 m) der Aus-
baustrecke ist dies nicht erforderlich, da der
Streckenabschnitt zwischen Niirnberg Ran-
gierbahnhof und Eltersdorf ausschlieBlich
fur den Guterverkehr genutzt wird.

Die Neubaustrecke Erfurt—Halle/Leipzig
erfordert den Bau von drei Eisenbahntun-
neln mit einer Gesamtlange von 15,4 km:

- Finnetunnel
- Bibratunnel
—> Osterbergtunnel

Die technischen Mdoglichkeiten fir die Her-
stellung der Bauwerke in bereichsweise we-
nig standfestem Gebirge waren fiir den Bau-
werksentwurf ma3gebend. Um eine Losung
zu finden, welche vor allem den geotechni-
schen Randbedingungen optimal gerecht
wird, wurden umfangreiche Vorstudien zu
Tunnelvarianten mit unterschiedlichsten
Querschnittsformen (zwei- oder eingleisig)
und in technischer Hinsicht (Kreis- oder Huf-
eisenprofil, ein- oder zweischalige Bauweise)
durchgefihrt.

www.eurailpress.de/etr



Das daraus abgeleitete Erfordernis von
zwei getrennten eingleisigen Tunnelréhren
entspricht der giiltigen Vorschrift der DB
Netz AG fir Tunnel auf Neubaustrecken (Ril
853) und der Richtlinie des EBA ,Anforderun-
gen des Katastrophenschutzes an den Bau
und Betrieb von Eisenbahntunneln”.

6.6. UMWELT- UND LANDSCHAFTSSCHUTZ,
IMMISSIONSSCHUTZ

Entsprechend dem Vermeidungsgebot der
Naturschutzgesetze des Bundes und der Lén-
der wurden Beeintrachtigungen des Land-
schaftsbildes soweit wie moglich vermieden.
Wo sich Eingriffe nicht vermeiden lassen, ist
der Verursacher zu Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen verpflichtet. Diese MaBnahmen
wurden im Landschaftspflegerischen Be-
gleitplan nach wissenschaftlich anerkannten
Methoden aus einer Eingriffs-/Ausgleichsbi-
lanzierung abgeleitet und mit den rechtskraf-
tigen Planfeststellungsbeschliissen festge-
schrieben (Bild 7). Im Ergebnis werden an der
Strecke Bdume und Straucher als Sichtschutz
gepflanzt, Feldholzinseln angelegt, Baumrei-
hen an Feldwegen erganzt oder neu angelegt
sowie Einzelbdume gepflanzt. Damit werden
die unvermeidlichen Eingriffe in das Land-
schaftsbild ausgeglichen.

Grundsatzlich  wurden  Schallschutzmaf3-
nahmen fiir die Strecken nach den einzuhal-
tenden Immissionsgrenzwerten der Verkehrs-
larmschutzverordnung (16. BImSchV) geplant.
Damit wird die Nutzung der betroffenen
Bereiche gewahrleistet. In weiten Bereichen
werden Schallschutzwélle vorgesehen, welche
Bestandteil der ErdbaumalBnahmen sind. Die
erforderlichen PassivmalBnahmen beinhalten
den Einbau von Schallschutzfenstern und ggf.
erforderlichen Ent- und Beliiftungsanlagen an
den betroffenen Gebauden.

Die Auswirkungen durch Tunnelknall (So-
nic Boom) wurden im Rahmen der Planung
untersucht. SchutzmaBnahmen wurden u.a.
durch entsprechende bauliche Vorkehrun-
gen im Bereich der Tunnelportale getroffen.

6.7. OBERLEITUNGSANLAGEN

Die Neubaustrecken Ebensfeld-Erfurt und

BILD 7:

VDE 8.2 NBS Er-
furt—Halle/Leipzig

- Landschaftspflegeri-
sche Begleitmal3nah-
men — Sommer 2007

Erfurt—Halle/Leipzig sind ausschlieflich fir
den elektrischen Zugbetrieb vorgesehen und
werden mit der Regelbauart Re 330 ausgeris-
tet. Im NBS-Abschnitt Grobers - Leipzig wurde
eine Oberleitung der Bauart SICAT 1.0 errich-
tet. Die Ausbaustrecke wird im Endausbau mit
einer Re 230 /Re 250 mod. ausgerustet. In den
Ubergangsbereichen zu den Knotenbahnhg-
fen erfolgt die Ausstattung mit modifizierten
Bauarten entsprechend der jeweiligen Stre-
ckengeschwindigkeit.

6.8. ANLAGEN DER LEIT- UND
SICHERUNGSTECHNIK

Die signaltechnische Ausriistung der Neu-
baustrecken erfolgt mit ETCS Level 2. Auf
die Ausristung der Neubaustrecken mit
Signalen wird verzichtet. Die hierflr erfor-
derlichen elektronischen Stellwerke (ESTW)
werden entlang der Strecken errichtet und
an die Betriebszentralen angebunden.

Fir die ETCS-Ausristung wird das Regel-
werk standig fortgeschrieben.

6.9. ANLAGEN DER
TELEKOMMUNIKATION

Die Telekommunikationsausriistung der
Strecke basiert auf GSM-R (Global Systems
for Mobile Communication-Railway). Die-
ses GSM-R Netz ist die Grundlage fiir die
Sprach- und Datenkommunikation des
Betriebsdienstes und Voraussetzung fir
die Durchfihrung des Hochgeschwindig-
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keitsverkehrs nach ETCS Level 2. Die Stre-
cke Nirnberg-Ebensfeld und der NBS-Ab-
schnitt Grébers-Leipzig wurden bereits im
Zuge der flichendeckenden Ausriistung des
Bestandsnetzes mit GSM-R ausgeristet.

Die Telekommunikationsanlagen der
NBS umfassen das komplette Spektrum
der Sprach- und Datenkommunikation, wie
Ubertragungstechnik, Funksysteme ein-
schlieB8lich Tunnelfunk, Meldeanlagen und
Betriebsfernmeldeanlagen.

7.REISEZEITEN

Mit Fertigstellung der Neubaustrecken und
dem stufenweisen Ausbau der Bestandsstre-
cke zwischen Niirnberg und Ebensfeld ver-
kiirzt sich die Reisezeit zwischen Berlin und
Minchen auf weniger als 4 Stunden. Im Ver-
gleich hierzu waren die Reisenden bis dahin
noch fast 6 Stunden unterwegs. 4
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Die Realisierung der

Neu- und Ausbaustrecke

NUrnberg - Erfurt—Halle/Leipzig

Mit den politischen Vorgaben und der Entscheidung des Vorstandes der DB AG zur Inbetriebnahme der
Neubaustrecke Ebensfeld - Erfurt 2017 und der Neubaustrecke Erfurt - Halle/Leipzig 2015 waren die
Anforderungen an das Projektmanagement der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE) 8.1 und 8.2

sprunghaft gestiegen.

Wolfgang Feldwisch, Olaf Drescher, Mike Fliigel, Siegmar Lies

» In den Jahren vor 2005 wurden vor dem
Hintergrund der finanziellen Mdglichkeiten
des Bundes beim Teilstlick des Transeuropa-
ischen Hochgeschwindigkeitsnetzes, dem
Projekt der schon seit Mitte der 1990er Jahre
planfest gestellten Neu- und Ausbaustrecke
(NBS/ABS) Niurnberg-Erfurt—Halle/Leipzig
eher bescheidene Bauleistungen abgewi-
ckelt.

Zur Sicherstel-
lung der geplanten
Inbetriebnahmen
mussten nun Uber
mehrere Jahre auf
mehr als 300 Bau-
kilometern Bau- und Ausristungsleistun-
gen zwischen 400 und 700 Mio. EUR pro

Zur Sicherstellung der geplanten
Inbetriebnahmen mussten durch-
schnittlich 400 Mio. EUR pro Jahr
bewaltigt werden.

Jahr bewiltigt und vielfaltige Schnittstellen
zu tangierenden Projekten beherrscht wer-
den[1].

1. PROJEKTORGANISATION

Dazu wurden die Projektsteuerungsgrund-
lagen zwischen dem Bauherren, vertreten
durch die Organi-
sationseinheit
GroBprojekte
der DB Netz AG
(LNPG) und der
Projektleitung,
damals vertreten durch die DB ProjektBau
GmbH (DB PB), weiterentwickelt. So fasste

BILD 1: VDE 8.2 Erfurt—Halle/Leipzig — Talbriicke Saubachtal
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—Sommer 2007  (Alle Bilder: DB AG)

die DB PB ab 01.07.2007 mehrere Einzelab-
schnitte der VDE 8 und den Knoten Erfurt
zu einem ,GroBprojekt VDE 8" zusammen.
Spéter, ab 2011 wurden noch die Projekte
—> Einbindung der VDE 8.2 und 8.3 in den
Knoten Leipzig

ESTW Halle und Spurplanumbau
Geschwindigkeitserhohung Erfurt—Eise-
nach auf v =200 km/h in diese Organisa-
tion integriert.

9
9

Die Bauherrenvertretung wurde zentral in
enger Anbindung an den Vorstand der DB
Netz AG gefiihrt. Durch die Blindelung von
Kompetenz und Ressourcen ergaben sich ef-
fektive Methoden der Projektabwicklung bei
optimierten Projektkosten.

An den Standorten Leipzig, Erfurt und
Nurnberg waren lber 300 Ingenieure, Kauf-
leute, Einkaufer und Juristen an den Projekt-
abschnitten

VDE 8.3 ABS Berlin—Halle/Leipzig,
VDE 8.2 NBS Erfurt-Leipzig/Halle,
VDE 8.1 NBS Coburg - Erfurt,

VDE 8.1 NBS BreitengiiBbach - Coburg
VDE 8.1 ABS Niirnberg - Fiirth

VDE 8.1 ABS Fiirth-Bamberg

Knoten Erfurt/Erfurt-Eisenach
Knoten Leipzig und

Knoten Halle

A A2 2 2 2 2 22

beteiligt.

Durch kurze Berichts- und Entscheidungs-
wege hatte der Bauherr den Erfordernissen
nach flachen Hierarchien in der Projektsteu-
erung Rechnung getragen.
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2. TEILABSCHNITTE SIND BEREITS
FERTIGGESTELLT

In den Projekten VDE 8.1 und VDE 8.2 waren
bis 2005 einzelne Rohbauabschnitte/Bau-
werke zum grofB3en Teil fertig gestellt (Bild 1).

Im Abschnitt Erfurt (West)-llmenau
des VDE 8.1 waren beispielsweise die Tun-
nel Augustaburg, Behringen und Sand-
berg, 8 Briicken sowie Erdbauwerke auf
ca. 35 km Lénge im Rohbau errichtet wor-
den. Die Arbeiten wurden teilweise parallel
zum Ausbau der Bundesautobahn (BAB)
71 durchgefiihrt. Auch im Abschnitt Co-
burg -Lichtenfels wurden im Zusammen-
hang mit der BAB 73 Eisenbahnbauwerke
im Kreuzungsbereich gleichzeitig durch
den StraBenbaulasttrager Autobahn ge-
baut.

Im Abschnitt Leipzig — Grobers des VDE 8.2
wurde bereits 2003 der Fahrbetrieb mit
160 km/h aufgenommen. Um die geplante
Streckengeschwindigkeit von 300 km/h zu
erreichen, musste hier anschlieBend noch
das elektronische Zugbeeinflussungssystem
ETCS 2015 installiert werden.

Schwerpunkte in den Jahren 2006/2008
waren desweiteren die Fertigstellung der
1. Baustufe des Abzweiges von der NBS
VDE 8.2, der Stidanbindung, an den Knoten
Halle und die Vergabe der bauzeitbestim-
menden Ingenieurbauwerke auf beiden
Neubaustrecken.

3. REALISIERUNGSSTAND
NBS ERFURT-HALLE/LEIPZIG

Mit dem Bibra- und Osterbergtunnel, Anfang
des Jahres 2008, sowie der Gansebach- und
Scherkondetalbriicke waren alle wesentli-
chen Ingenieurbauwerke im Bau gewesen
(Bild 2).

Eine logistische und verfahrenstechnisch
besondere Herausforderung stellte die
Saale-Elster-Talbriicke (SET) dar (Bild 3). Sie
ist mit ca. 8,6 km nicht nur die mit Abstand
langste Briicke auf der NBS, sie wird auch in
einem naturschutzfachlich hoch sensiblen
Gebiet gebaut. Um die Baustellen so um-
weltschonend wie mdoglich zu errichten,
wurden umfangreiche Baustrallen in auf-
gestanderter Bauweise planfestgestellt. Ein
Grof3teil dieser BaustraBen wurde bereits
vor der Ubergabe an den Bauunternehmer
fur den Briickenbau libergeben. In einem
ca. 1200 m langen Abschnitt wurde aller-
dings auch diese Verfahrensweise von den
Behorden untersagt, so dass die Griindun-
gen und Pfeiler in einer aufwédndigen Vor-
kopftechnologie von bereits fertiggestell-
ten Segmenten des Briickenvorschubes aus
gebaut werden mussten.
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Auch die Forderungen nach einer mehr-
monatigen Einstellung der Bauarbeiten
wahrend der Vogelbrutzeiten im Friihjahr
waren in den technologischen Ablauf zu
integrieren. Zur Sicherung der Grundwas-
serqualitat mussten zudem die Griindun-
gen in einem dichten, im Erdreich ver-
bleibenden Spundwandkasten erfolgen.
Die Spundwdnde missen wédhrend der
Bauzeit so weit aus dem Boden ragen, dass
sie auch gegeniiber Hochwasser geschiitzt
sind.

Eine okologische Bauliberwachung mo-
nitort die Einhaltung aller im Planfeststel-
lungsbeschluss enthaltenen Forderungen
und stellt so die Vertraglichkeit zwischen
Bauen und Umwelt sicher. Die Arbeiten am
Widerlager Ost sind hier beispielhaft darge-
stellt (Bild 3).

Insgesamt sind im Zuge des VDE 8.2 wei-
tere 113 Eisenbahn- und Straenlberfiih-
rungen errichtet worden.

BILD 3:VDE 8.2 NBS Erfurt—Halle/Leipzig — Saale-Elster-Talbriicke im Bau
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Der groBte der 3 Tunnel ist der Finne-
tunnel (Bild 4). Er wurde im Dezember 2006
vergeben und wurde mit zwei Tunnelbohr-
maschinen im um ca. 1500 m versetzten
Parallelverfahren vorgetrieben. Auch die
Forderungen zur Reinhaltung des Grund-
wassers im Trinkwasserschutzgebiet und
Minimierung von Beeintrdchtigungen der
Umwelt in den ausgewiesenen Schutz-
gebieten waren prdgend fir die gewahl-
te Technologie. Im April 2008 wurde der
Finnetunnel aufgefahren und im Mai 2010
durchgeschlagen.

Im Sommer 2008 wurde der 1. Bauab-
schnitt der Sidanbindung Halle fertig
gestellt und im Anschluss die endgliltige
Anbindung bis 2013 lber die Saale-Elster-
Talbriicke (SET) realisiert. In dem ca. 9 km
langen Streckenabschnitt wurden samtli-
che Bahnanlagen des Bestandes erneuert.
Die Richtungsgleise wurden dabei so an-
geordnet, dass zwischen ihnen die beiden »
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zwei parallele eingleisige Tunnelrdhren

Gleis Richtung Erfurt und Gleis Richtung Leipzig /Halle

Radius 4,65 m

Tunnela:h. Ieisa:hse

Abstand der Gleisachsen ca.25m

BILD 4:VDE 8.2 NBS Erfurt—Halle/Leipzig — Skizze Finnetunnel

Gleise der Neubaustrecke von der SET Uber
ein  Uberwerfungsbauwerk einmiinden
konnen. Ab 2011 ist die Ausrlistung der
Neubaustreckenabschnitte mit Fester Fahr-
bahn, Oberleitung-, Elektrotechnik und ab
2013 die Installation der LST/ETCS- Anlagen
erfolgt, bevor im Jahre 2014 mit den Test-
fahrten und dem Probebetrieb begonnen
wurde.

Im Dezember 2015 wurde dann die Stre-
cke feierlich in Betrieb genommen.
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BILD 5:

VDE 8.1 NBS Ebens-
feld - Erfurt - Talbrlicke
Grimpental — Sommer
2007

BILD 6:

VDE 8.1 NBS Ebens-
feld—Erfurt — Tunnel
Ble3berg — Friihjahr
2007

4. REALISIERUNGSSTAND ABS/NBS
NURNBERG - ERFURT

Das VDE 8.1 NBS verbucht einen neuen deut-
schen Rekord. Mit mehr als 50 % Briicken und
Tunnel an der Gesamtstreckenldnge werden
insgesamt 22 Tunnel und 29 Talbriicken auf
der NBS durch den Thiringer Wald gebaut
(Bilder 5 und 6). Auch hier wurden alle we-
sentlichen Bauwerke bis Ende 2008 vergeben.

Die alternierende Folge von Tunnel und
Briicken setzte ein logistisch durchdachtes
Vergabe- und Baukonzept voraus, das ein
storungsfreies Arbeiten von verschiede-
nen Unternehmern gewahrleisten musste.

Den Bauarbeiten vorangestellt war der
Bau von ca. 20 km befestigter Waldstras-
sen fur die Be- und Entsorgung der Einzel-
baustellen. Insgesamt mussten 24 Deponi-
en angelegt werden, um den erheblichen
Bauaushub zu verbringen. Die Deponien
wurden anschlieend begriint, und fliigen
sich somit geldandemodellierend harmo-
nisch in die Bergstruktur des Thiringer
Waldes ein.

Zur Beherrschung der geologischen Be-
sonderheiten, die teilweise erst wahrend
des Auffahrens erkennbar wurden, wurde
der Tunnelbau mit Hilfe einer permanen-
ten technischen Begutachtung und bereits
im Vorfeld ausgearbeiteten Fallszenarien
begleitet. Um Stillstande und Ineffizienzen
zu vermeiden, waren bei Abweichungen
von den ,vorhergesagten” geologischen
Konstellationen schnelle und sichere Ent-
scheidungen zur Umstellung der Tech-
nologie zwischen Bauliberwachung und
Bauunternehmen zu treffen. Trotz dieser
Vorkehrungen waren auch die Tunnelar-
beiten nicht vor Uberraschungen gefeit.
Unvorhergesehene Hohlraume unter der
Hauptréhre (BleBberghdhle) sowie erhoh-
ter Wasserandrang (Tunnel Silberberg)
verlangten zum Beispiel nach operativen
Gegensteuerungen, um weiterhin im Ter-
min und Budget zu bleiben.

Die Abfolge von Tunnel und Briicken
hat nicht zuletzt auch Auswirkungen auf
das Rettungskonzept, welches in Katast-
rophen- und Havariefdllen greifen muss.
Dazu wurden die Notfallszenarien inten-
siv beplant und mit den regionalen Kata-
strophenschutzbehorden einvernehmlich
abgestimmt. Dabei ging es um alle erfor-
derlichen technischen und logistischen
Notwendigkeiten, u.a. Rettungspldtze in
der Nahe der Tunnelportale, Notausstiege,
Belliftungs- und ca. 11 km lange Rettungs-
stollen, die begangen aber auch mit Ret-
tungsfahrzeugen befahren werden kénnen
sowie technische Tunnelrettungssysteme.

Parallel hierzu mussten auch die Einmiin-
dungs- und Durchbindungsmafnahmen in
den Knoten Leipzig, Halle und Erfurt (siehe
hierzu gesonderten Artikel) sowie beim
Ubergang in die ABS bei Ebensfeld geplant
und gebaut werden. Vor allem im Knoten
Erfurt musste die Liicke zwischen dem be-
reits fertig gestellten Personenbahnhof
und der VDE 8.2, aus Halle/Leipzig kom-
mend, durch den Gliterbahnhof rechtzeitig
geschlossen werden (Bild 7).

Im Bereich der Einmiindung der NBS in
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die ABS, im Abschnitt zwischen Breiten-
guBbach und Unterleiterbach, wurden die
umfangreichen Baumaflinahmen im Rah-
men einer 9-monatigen Totalsperrung der
Strecke Lichtenfels-Bamberg durchge-
fihrt und punktlich beendet.

Alle Baumafnahmen wurden durch
einen Notified Body (NoBo), dem EBC, ei-
ner européischen Institution fiir die Uber-
wachung begleitet, die Uberprift, dass
die  TEN-Hochgeschwindigkeitsstrecken
streng nach den europédischen Normen
(TSI) geplant und gebaut wurden und
zwar von der Entwurfs- tiber die Ausfih-
rungsplanung bis zur Inbetriebnahme. Bei
einer Neubaustrecke werden hier erstmals
alle Projektphasen nach dem EG-Prifpro-
cedere durchlaufen. So sollte sicherge-
stellt werden, dass die Strecke in techni-
scher Hinsicht ihrem Projektziel, ,Teilstlick
des Transeuropdischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes”, gerecht wird und hierfir in
Europa zugelassene Fahrzeuge diskrimi-
nierungsfrei verkehren kénnen.

Im Bereich der VDE 8.1 ABS wurde
der 4gleisige Ausbau zwischen Nirn-
berg-und Baiersdorf abgeschlossen, die
ersten beiden Gleise bis Forchheim erneu-
ert und die Strecke mit moderner Leit- und
Sicherungstechnik ausgerustet.

Der Abschnitt zwischen Forchheim und
BreitenguBbach mit den Knoten Bamberg
wird in den kommenden Jahren weiter ge-
baut und fertiggestellt.

5. KOSTEN UND FINANZIERUNG

Die Planungs- und Baukosten fiir Manah-
men, die fiir die Inbetriebnahme 12/2017er-
forderlich sind, betragen fiir die

— ABS/NBS Niirnberg-Erfurt 1. Baustufe
ca. 4,9 Mrd. €, davon bereits 4,3 Mrd. €
verbaut

BILD 7:
Knoten Erfurt —
2. Baustufe -
Sommer 2007

—> die NBS Erfurt-Halle/Leipzig ca. 2,8
Mrd. €.

Die Finanzierung der zuwendungsfdhigen
Planungs- und Baukosten mit Bundes-
haushaltsmitteln wurde fiir die beteiligten
Unternehmensbereiche DB Netz AG, DB
Station&Service AG und DB Energie GmbH
durch entsprechende Einzelfinanzierungs-
vereinbarungen
mit dem Bund ge-

Die bisherige Liicke zwischen Berlin

REALISIERUNG

6. AUSBLICK

Mit der Errichtung der Neubaustrecken und
der Ertlichtigung der Bestandsstrecke bietet
die DB AG ihren Kunden verkiirzte Reisezei-
ten auf den Verbindungen zwischen Halle/
Leipzig und Niirnberg an. Die bisherige Liicke
zwischen Berlin und Miinchen im Bereich des
Thiringer Walds wird geschlossen. Gleich-
zeitig wird ein wei-
teres Teilstlick des

sichert. und Miinchen im Bereich des Transeuropaischen
_ Da die Teilpro- 11 jrjnger Waldes wird geschlossen.  Hochgeschwindig-
jekte Bestandteil keitsnetzes fertig

des Transeuropadischen Netzes (TEN) sind
und in Teilgebieten den Forderkriterien
des europdischen Strukturfonds (EFRE)
entsprechen, wurde die Projektfinanzie-
rung anteilig mit Mitteln des TEN-NON-
MIP, TEN-MIP und EFRE-Bundesprogramms
Verkehrsinfrastruktur unterstutzt.

MOBILITAT BEGRUNDEN!

o EBA-Gutachterleistungen (Erd-, Grund-, Felsbau und Geokunststoffe)
e Planung, Priifung und Zustandsbewertung von Felssicherungen

o Beurteilung von Erdfall- und Subrosionsrisiken

e Numerische Modellierungen und analytische Berechnungen

e Baugrunderkundung und Griindungsberatung im Strecken- und Ingenieurbau

Beratung | Planung | Priifung
www.wittundpartner.com
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gestellt. Mit dem Bau des Eisenbahntunnels
am Brenner wird die Bahn zukinftig eine Al-
ternative fur das Auto bieten und damit wei-
tere Verkehre von der Stral3e auf die Schiene
verlagern kdnnen. <
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Die Talbriicken der Neubaustrecken
Ebensfeld - Erfurt und Erfurt -
Halle/Leipzig

Die Neu- und Ausbaustrecke von Nirnberg tber Erfurt nach Leipzig und Halle ist das Mittelstlick der
Hochgeschwindigkeitsverbindung von Berlin nach Miinchen. In den Neubauabschnitten Ebensfeld -
Erfurt und Erfurt—Halle/Leipzig befinden sich 35 Talbriicken mit einer Gesamtlange von 26 km.

Wolfgang Feldwisch, Olaf Drescher, Mike Fliigel, Siegmar Lies

1. PLANUNG UNTER SICH
ANDERNDEN RANDBEDINGUNGEN

MaRgebendes Regelwerk fiir die Gestaltung
der Eisenbahnbriicken ist die Richtlinie 804
+Eisenbahnbriicken planen, bauen und in-
standhalten” der DB Netz AG und die TSI
Infrastruktur flr das Eisenbahn-Hochge-
schwindigkeitssystem. In Deutschland gilt
fur die Einwirkungen aus Verkehr auf Eisen-
bahnbriicken der DIN-Fachbericht 101. Die
Bemessung erfolgt fiir Mischverkehr von Rei-
se- und Guterziigen mit den Lastmodellen:

- Lastmodell LM 71

—> Lastmodell SW/0 fiir Durchlauftrager-
briicken

—> Lastmodell SW/2 fir Schwerwagenver-
kehr.

Alle Briicken sind urspriinglich gemaf der
+Rahmenplanung” entworfen worden. Eck-
werte des Brlickenentwurfs waren gemaf

dieser Richtlinie ein Abstand der Pfeiler
von 44m und Brickentrdger als Einfeld-
Spannbeton-Hohlkasten, in besonderen Fal-
len auch Durchlauftrager. Als Oberbau war
grundsatzlich Schotteroberbau vorgesehen.

Aus Finanzierungsgriinden kam es ab
Mitte der neunziger Jahre zu starken Verzo-
gerungen im Projektfortschritt. Da zwischen
der Entwurfsplanung und der tatsachlichen
Ausfiihrung erhebliche Zeitraume verstri-
chen, wurde es erforderlich, die Briickenent-
wirfe zu aktualisieren, insbesondere wegen
der Anforderungen des DIN-Fachberichts
101 sowie der Inkraftsetzung der TSI Infra-
struktur. Dariiber hinaus wurde der Gleis-
abstand von 4,70 m auf 4,50 m reduziert
und Feste Fahrbahn in den durchgehenden
Gleisen vorgesehen. Im Ergebnis einer Ab-
wagung zu den Betroffenheiten im Rahmen
eines Plananderungsverfahrens wurde fiir
den bayerischen Anteil der Neubaustrecke
der VDE 8.1 der bisherige Gleisabstand von
4,70 m beibehalten.

Um den gestalterischen Aspekten bei Ei-
senbahnbriicken kiinftig groBeres Gewicht
einzurdumen, wurde im Jahr 2007 der Bri-
ckenbeirat der Deutschen Bahn AG ins Le-
ben gerufen. Seine Aufgabe bestand in der
Beratung der Bahn in wirtschaftlicher und
gestalterischer Hinsicht bei Planung und
Bau neuer Briicken. Die bisherigen Entwiirfe
wurden deshalb im Briickenbeirat nochmals
zur Diskussion gestellt.

Um das dsthetische Erscheinungsbild der
Briicken zu verbessern und gleichzeitig die
Instandhaltungsaufwendungen zu minimie-
ren, bot sich eine neue Bauweise an: die ,se-
mi-integrale” Bauweise [1]. Von ,integraler”
Bauweise spricht man, wenn der Briicken-
tiberbau monolithisch mit den Pfeilern und
Widerlagern verbunden ist. Die integrale
Bauweise benétigt keine Lager und Fugen.
.Semi” bedeutet, dass ein Teil der Briicken-
trager konventionell aufgelagert ist, der tb-
rige Teil der Briicke jedoch als Rahmenkons-
truktion monolithisch konstruiert ist. Durch

Verkehrsprojekt
Deutsche Einheit

(VDE} Nr.8 = Neubaustrecke

= Ausbaustrecke

BILD 1: Verlauf der Neu- und Ausbaustrecke Nirnberg —Ebensfeld - Erfurt
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(Alle Bilder: DB AG)
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BILD 2: Léngsprofil der Neubaustrecke Ebensfeld —Erfurt

integrale oder semi-integrale Bauweise wird
die gesamte Briickenkonstruktion (Pfeiler
und Uberbau) schlanker.

Gegenliber der im StraBenbriickenbau
bereits bewahrten Bauweise ist allerdings
bei der Bemessung der Eisenbahnbriicken
den erheblich gréBeren Beanspruchungen
aus Brems- und Anfahrlasten in Bauwerks-
langsrichtung sowie den Anforderungen aus
der Festen Fahrbahn Rechnung zu tragen.

Grundvoraussetzungen fiir die Uberarbei-
tung der Planungen waren

—> keine neue Planfeststellung

—> Kostenneutralitat

—> keine Einschrankung der Gebrauchs-
tauglichkeit.

Auf der VDE 8.1 wurden die Grubentalbri-
cke und die Rahmenbriicke der Talbriicke
WeiRenbrunn am Forst semi-integral ausge-
fuhrt.

Auf Grund der Empfehlungen des Briicken-
beirates wurden auf der VDE 8.2 die Entwurfs-
planungen der Scherkonde-Talbriicke und der
Unstrut-Talbriicke auf die semi-integrale Bau-
weise ausgerichtet. Die Gansebach-Talbriicke
und die Stobnitz-Talbriicke wurden nach der
urspriinglichen Planung ausgeschrieben, je-
doch beide als Ergebnis des Wettbewerbs in
semi-integraler Bauweise realisiert.

Diese Briicken heben sich damit deutlich
von bisherigen Planungen ab und konnten
Preise im Wettbewerb erlangen.

2. TALBRUCKEN AUF DER NEU-
BAUSTRECKE EBENSFELD - ERFURT

Die 107 km lange Neubaustrecke Ebens-
feld - Erfurt (Bild 1) durchquert das Gebirge
des Thiringer Waldes, wobei sie von ei-
ner Meereshéhe von 250 m bei Ebensfeld
(Strecken-km 0) auf 600 m Meereshohe in
Strecken-km 52 ansteigt und dann bis Erfurt
(km 107) wieder auf etwa 100 m lGber dem

www.eurailpress.de/etr

Meer hinuntersteigt (Bild 2). In diesem Stre-
ckenabschnitt liegen 22 Tunnels mit einer
Gesamtlange von 41 km und 29 lange Tal-
briicken mit einer Gesamtlange von 12 km.
Die sieben langsten Briicken sind, geordnet
nach fallender Lange:

- lim-Talbriicke I=1680m
- Gera-Talbriicke Ichtershausen=1121m
- Grimpen-Talbriicke 1=1104m
— Fillbach-Talbriicke 1=1012m
- ltz-Talbriicke I= 868 m
—> Talbriicke Froschgrundsee  |= 798 m
- Talbrlicke Weienbrunn

am Forst I= 614m

Diese Talbriicken werden im Folgenden na-
her beschrieben [2].

2.1. BESCHREIBUNG
DER BRUCKENBAUWERKE

Die sieben oben genannten Briicken wer-
den nun in ihrer Reihenfolge von Sid (be-
ginnend in Ebensfeld) nach Nord (endend in
Erfurt) beschrieben [2]. Die Nummerierung
ist auf dem Langsschnitt der Strecke (Bild 2)
angegeben.

Talbriicke WeiBenbrunn am Forst
(Strecken-km 15,5)

Die 614 m lange Talbriicke Weienbrunn
am Forst (Bild 3) liberspannt das Tal in einer
Hohe von ca. 40 m. Hier liegt die Bahntrasse
in einem Bogen. Die Uberhéhung der Gleise
betragt 135 mm.

Der Briickenliberbau wird als eine Kette
von Einfeldtrdgern (Hohlkdsten mit 4,00 m
Konstruktionshohe, Fahrbahngesamtbreite
14,30 m Uber Gesimskanten) mit einer da-
zwischen liegenden Rahmenbriicke ausge-
bildet:

—> 8 Einfeldtrager mit Stltzweiten von 1 x
43m+7x44m

- ein 176 m langer 3 feldriger Rahmen mit
Stltzweiten von 50m + 76 m + 50 m
und zwei V-formigen Stlitzen

—> 2Einfeldtrager mit Stltzweiten von 44 m
+43m.

Die Pfeiler sind flach gegriindet, die V-Stiit-
zen ruhen auf Pfahlen. Die Pfeilerkdpfe sind
im Querschnitt 3,50 m x 6,00 m grof3.

Die Abtragung der Langskrafte erfolgt bei
der Kette von Einfeldtragern feldweise. Die
auf die Rahmenbriicke entfallenden Langs-
krafte werden Uber deren beiden V-Stitzen

ETR SPEZIAL | DEZEMBER 2017
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BILD 5: Filllbach-Talbriicke (Uberbauherstellung mit Vorschubriistung)

abgetragen. Diese V-Stiitzen wurden als
Hohlquerschnitt mit den Abmessungen von
ca.5,00x2,80 m (oben) ausgebildet. Am Stiit-
zenfu3 geht der Hohlquerschnitt in einen

BILD 4:

Talbriicke Weil3en-
brunn am Forst
(Herstellung V-Stiitzen)

-'—"""Ila..l_

Vollquerschnitt Gber. An den StitzenfiSen
befinden sich Betongelenke, die die Vertikal-
und Horizontalkréfte der Rahmenbriicke
aufnehmen und die spatere Auswechselbar-

BILD 6: Itz-Talbrtcke (Luftbild)
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keit im Instandhaltungsfall gewahrleisten.
Hergestellt wurden die V-Stiitzen mit Hilfe
einer Kletterschalung (Bild 4). Zur Inspektion
der Betongelenke werden an den Stutzenfu-
Ben begehbare Kammern vorgesehen. Diese
konnen fiir eine eventuelle Erneuerung der
Rahmenbriicke als Pressenaufstellfliche und
zur Montage von Verschubbahnen verwen-
det werden.

Fiillbach-Talbriicke (Strecken-km 18 - 19)
Die 1012 m lange Fiillbach-Talbriicke (Bild 5)
Uiberspannt das Tal in einer H6he von ca.
40 m. Im Bauwerksbereich liegt die neue
Bahntrasse in einem Ubergangsbogen, ge-
folgt von einer Geraden und einem weiteren
Ubergangsbogen. Aufgrund der Trassierung,
von einer Linkskurve Uber eine Gerade in
eine Rechtskurve Ubergehend, ergeben
sich im Bauwerksbereich unterschiedliche
Uberhdhungen fiir die jeweiligen Gleise. Die
maximale Uberh&hung betragt 120 mm, der
Gleisabstand hier (nach &lteren DB-Regeln)
4,70 m.

Der Briickeniberbau wird als System
von drei Durchlauftrdgern (Spannbeton-
Hohlkasten, Konstruktionshohe 5,00 m, Ge-
samtbreite 14,30 m) mit den Ldngen 216 m,
406 m und 390 m ausgebildet:

Durchlauftrager tiber 4 Felder, Stltzwei-
ten42m+3x58m

Durchlauftrager tiber 7 Felder, Stltzwei-
ten58m+3x63m+3x53m
Durchlauftrager Gber 7 Felder, Stiitzwei-
ten6x58m+42m.

Aufgrund der Dreiteilung der Uberbauten
sind auch drei unterschiedliche Pfeilertypen
notwendig:

—> Regelpfeiler mit Pfeilerkopfabmessun-
genvon 2,70 x 6,00 m

- Festpfeiler mit Pfeilerkopfabmessungen
von 3,50 x 6,00 m

- Trennpfeiler mit Pfeilerkopfabmessun-
gen von 4,00 x 6,00 m.

Die Griindung erfolgte als Pfahlgriindung.
Fundamente, Widerlager sowie Pfeiler bis
0,50 m Uber Gelénde oder 0,50 m tiber Hoch-
wasserspiegel des Filllbaches wurden in was-
serundurchldssigem Beton hergestellt.

Itz-Talbriicke (Strecken-km 25)

Die 868 m lange Itz-Talbriicke wurde gleich-
zeitig mit der parallel verlaufenden Briicke
der Autobahn A 73 gebaut (Bild 6).

Der Uberbau wurde als Kette von Einfeld-
tragern mit Stutzweiten von 1 x 57m, 13
x 58 m und 1 x 57 m ausgebildet. Die Ab-
tragung der Langskrafte erfolgt feldweise.
Schienenausziige sind nicht erforderlich.
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Beim Uberbau handelt es sich um eine zwei-
stegige Verbundfachwerkdeckbriicke mit
einem Stahlfachwerk und einer Betonfahr-
bahn als Obergurt. Die Konstruktionshéhe
betragt ca. 6,50 m, der Abstand der Haupt-
trager ca. 6,20 m und die Gesamtbreite zwi-
schen den Gesimsauf3enkanten 14,30 m. Der
Betonobergurt (die Fahrbahnplatte) ist als
Plattenbalkenquerschnitt ausgebildet und
schlaff bewehrt.

Die Kopfe der Briickenpfeiler sind im Quer-
schnitt 3,50 x 8,30 m grof. Alle Unterbauten
sind auf Bohrpfahlen gegriindet.

Talbriicke Froschgrundsee

(Strecken-km 34)

Die insgesamt 798 m lange Talbriicke
Froschgrundsee liberspannt das Tal und den
Froschgrundsee (ein Stausee mit wechseln-
den Wasserstanden) in einer Hohe von ca.
65 m. Dieser See mit einer Wasserspiegel-
breite von etwa 160 m wird mit einer Bo-
genbriicke mit 270 m Spannweite liberquert
(Bild 7). Der Bogen wurde mit Hilfe von Gber
Pylonen riickverankerten Stahltrossen er-
richtet (Bild 8). Die Briickenpfeiler haben drei
verschiedene Querschnittsabmessungen an
den Pfeilerkopfen:

—> Regelpfeiler: 2,70 x 6,00 m

- Pfeiler im Bereich der Langskraftkopp-
lung: 3,50 x 6,00 m

— Bogenstander: 5,00 x 2,00 m.

Die Pfeiler wurden (mit einer Ausnahme) auf
GrofB3bohrpfahlen im tragfahigen Fels ge-
griindet.

Der Briickeniberbau ist als Spannbeton-
Durchlauftrager-Kette (3 Durchlauftrager
mit einzelligen Hohlkastenquerschnitt, Kon-
struktionshéhe 3,60 m, Gesamtbreite der
Fahrbahnplatte zwischen den GesimsauBen-
kanten 14,30 m) ausgebildet. Die Stitzwei-
ten betragen 6 x44 -9x30-6x44 m.

Es sind jeweils zwei Schienenausziige im
Bereich der Widerlager vorgesehen.

Griimpen-Talbriicke (Strecken-km 37 - 38)
Die 1104 m lange Briicke Uberquert das
Grimpental in ca. 70m Hohe mit einem
gewaltigen Briickenbogen mit einer Spann-
weite von 270 m (Bild 9). Der Bogen wurde
als einzelliger Hohlkasten mit den Aufen-
abmessungen von 7,40x6,50 m am Bogen-
kdampfer und 5,90x4,50 m am Bogenscheitel
ausgefuhrt. Er wurde auf temporéren Hilfs-
pfeilern hergestellt.

Aufgrund der Trassierung wurde eine im
Grundriss asymmetrische Bogenform ge-
wahlt. Die Bogeninnenseite im Grundriss
folgt einem kleineren Radius als dem der
Fahrbahnkrimmung. Die Bogenauf3enseite
liegt in einer Geraden. Diese etwas unge-
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BILD 8: Talbriicke Froschgrundsee (Bogenherstellung mittels Pylonen)
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BILD 9: Grimpen-Talbrticke (Bogenherstellung auf temporaren Hilfspfeilern)

wohnlich asymmetrische Bogenform tragt Der Uberbau wurde als Spannbeton-
zur Verringerung der Exzentrizitdt des Bo-  Durchlauftrager mit einem einzelligen Hohl-
gens bei und verringert somit die Beanspru-  kastenquerschnitt hergestellt; Konstrukti-
chung aus Torsion durch Eigengewicht. onshohe 3,60 m, Stlitzweiten zwischen 30 m »
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BILD 10: lIm-Talbriicke

und 44 m. Nach Herstellung des Bogens, der
Widerlager und der Briickenpfeiler entstand
der Briickeniiberbau mit Hilfe eines von
Pfeiler zu Pfeiler verfahrbaren Vorschubge-
riistes. Die Lagerung der Uberbauten erfolgt
auf 1angs verschieblichen Punktkipplagern
mit Querfesthaltung in jeder Lagerungsach-
se. Die Festpunkte der Briicke in Langsrich-
tung sind jeweils an den Widerlagern und im
Bogenscheitel angeordnet.

lim-Talbriicke (Strecken-km 68,5 - 70,2)

Die lim-Talbriicke ist mit 1680 m die langs-
te Briicke der Neubaustrecke (Bild 10). Sie
Uberspannt das lImtal mit drei Bégen in bis
zu ca. 50 m Hohe in Nord-Siid-Richtung. Die
B6gen haben eine Spannweite von 125 m
(Bogen Sid), 155m (Bogen Mitte) und
175m (Bogen Nord), sind parabelférmig
gekriimmt und haben variable Hohlkasten-
querschnitte. Die AuBenabmessungen die-
ser Hohlkasten betragen zum Beispiel beim
Bogen Nord 4,50 x 6,80 m am Kédmpfer und
3,50 x 5,80 m im Bogenscheitel. Die B6gen
wurden im Freivorbau hergestellt.

e
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BILD 11: Gera-Talbriicke Ichtershausen (Querung der A 71)

Zwischen den Bdgen sind mehrere ein-
zelne Pfeiler angeordnet. Die Briickenpfei-
ler wurden entsprechend ihrer Funktion in
verschiedenen Querschnitten ausgefiihrt.
Die Regelpfeiler haben am Pfeilerkopf ei-
nen Querschnitt von 2,70 x 5,80 m. Bei Pfei-
lern an Uberbauquerfugen (Trennpfeilern)
betragt der Pfeilerkopfquerschnitt 4,00
x 5,80 m und bei Pfeilern im Bereich der
Langskraftkopplung 3,50 x 5,80 m. Die Bo-
genstander haben Hohlkastenquerschnitte
mit 1,75 x 4,80 m.

Die Uberbauten sind in Lings- und Quer-
richtung vorgespannt. Der Uberbauquer-
schnitt wird als Hohlkasten mit einer Kons-
truktionshéhe von 5,00 m ausgebildet. Die
Briickenbreite betrdgt zwischen den Ge-
simsauflenkanten 14,10 m, bei einem Gleis-
abstand von 4,50 m. Die Oberleitungsmasten
sind auf den Ausrlistungsbalken der Rand-
kappen angeordnet. Die Randwege sind so
breit (ca. 1,20 m), dass hier Briickenbesichti-
gungsfahrzeuge eingesetzt werden kdnnen.

Die Uberbauten bilden eine Folge von vier
Durchlauftragern:

Ein 336 m 6-feldriger Durchlauftrager
mit Stlitzweiten von 1 x46 m + 5 x 58 m.
—> Ein 415 m langer Durchlauftréager Gber
10 Felder mit Stiitzweiten von 3 x 58 m
+ 5 x 25 m (iber dem Bogen Siid) + 2 x
58 m.

Ein 459 m langer Durchlauftrdager tber
12 Felder mit Stlitzweiten von 3 x 58 m +
(2x23m+3x21 m+2x23 miberdem
Bogen Mitte) + Tx68 m + 1 x 62 m.

Ein 471 m langer Durchlauftrager tGber
12 Felder mit Stiitzweiten von 2 x 61 m
+ 7 + 25 m (Uber dem Bogen Nord) + 3
x 58 m.

Zur Einhaltung der zuldssigen Schienen-
spannungen werden vier Schienenausziige
je Gleis vorgesehen.

Die Abtragung der Langskrafte erfolgt
Uiber die Festpunkte in den Bogenscheiteln.
Die Horizontalkraftlangslager in den Bogen-
scheiteln werden in Form von jeweils zwei
Konsolen angeordnet, die in die untere Plat-
te des Hohlkastentiiberbaus eingreifen. Die
Lager und die auf den Bogen mittels Spann-
gliedern aufgebrachten Konsolen werden
auswechselbar ausgefiihrt.

Die Uberbauten wurden im Taktschiebe-
Verfahren hergestellt.

Fir das Anheben des Uberbaus sind zur
Lagerauswechslung auf den Auflagerbdn-
ken der Widerlager, Pfeiler und Bogenstén-
der Stellflachen fiir Pressen vorgesehen. Fiir
die Inspektion und Wartung des Bauwerkes
werden beide Widerlager mit einer Kammer
sowie die Pfeiler und Bogenstander mit ei-
nem Arbeitsraum und Durchstiegsoffnun-
gen hergestellt. Der Einsatz eines Fahrkorbes
(Pfeilerinnenbefahrung) und des Pfeilerbe-
fahrgerdtes wird bei allen Pfeilern, auBer
Pfeiler Achse 240, vorgesehen. Dieser Pfeiler
wird mit Zwischenpodesten, Gelandern und
Stahlsteigleitern ausgebildet. Der Zugang
zu den Widerlagern, Bégen und Pfeilern ist
vom Geldnde aus Uber verschlieBbare Tu-
ren gewdbhrleistet. Am Pfeilerful werden
die Voraussetzungen fiir die Montage bzw.
Lagerung seilbefahrbarer Arbeitsbiihnen
geschaffen.

Die Bogen sind im Inneren jeweils mit ei-
nem Laufsteg bzw. einer Leitertreppenan-
lage mit Handlauf ausgestattet. Unter den
Bogensténdern ist jeweils ein Podest mit
entsprechendem Leiterlibergang vorgese-
hen. In den Achsen der Bogenstander und
an allen Bogenkdmpfern sind zur Inspek-
tion und Wartung Durchstiege im Bogen
angeordnet. Eine Bogeninnenbefahrung ist
grundsétzlich vorgesehen. Unter den Bogen
werden Aufstellflachen fiir das Briickenbe-
sichtigungsgerat hergestellt.

Die Ausstattung des Briickenbauwerkes
(Turen, Gitterroste, Belliftungen, Ankerschie-
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BILD 12a:

Plan der Neubaustre-
cke Erfurt—Leipzig mit
Abzweig nach Halle

nen, Podeste, Absturzsicherungen, Vogel-
schutzgitter, Gelander, Larmschutzwande,
Oberleitungsmaste, Entwdsserungsleitun-
gen, Lager, Uberginge, Kabelquerungen,
Erdung, Abdichtung, Stromversorgung, Be-
leuchtung) entspricht der Rahmenplanung
der DB AG.

Die Briickenentwdsserung erfolgt Uber
Briickenabldufe in der Fahrbahnplatte und
liber eine Sammelleitung im Uberbau. Das
gesammelte Wasser wird in zwei Pfeilern
Uber Fallleitungen in Tosbecken mit Schie-
berkammer an den PfeilerfiiBen und von
dort zu den Regenriickhaltebecken der Stre-
ckenentwdsserung abgeleitet.

Gera-Talbriicke Ichtershausen
(Strecken-km 95)

Im Zuge dieser Talbriicke Uberquert die
Strecke das Tal der Gera stidwestlich des Or-
tes Molsdorf. Am nérdlichen Briickenende

werden die geplante Bundesautobahn A 71,
Verbindungsrampen des nahen Autobahn-
kreuzes BAB A 71/ BAB A 4 und die Kreisstra-
Be K 20 Ichtershausen —Molsdorf Giberquert
(Bild 11). Der Briickeniiberbau dieser 1121 m
langen Briicke besteht aus 24 Einfeldtrédgern
mit Stutzweiten von 57m + 54m + 19 x
44 m + 3 x 85 m. Die Spannbetonhohlkdsten
haben eine Konstruktionshéhe von 4,50 m.

3. TALBRUCKEN DER NEUBAU-
STRECKE ZWISCHEN ERFURT
UND HALLE/LEIPZIG

Die Neubaustrecke beginnt in Erfurt (Stre-
cken-km 0) auf etwa 200 m Meereshohe,
erreicht im Finne-Tunnel bei km 41 ihren
hochsten Punkt (etwa 230 m Uber Meeres-
hohe) und fallt dann bis km 75 auf etwa
120 m Uber dem Meeresspiegel ab. Diese

Hohe wird mit kleinen Abweichungen von
etwa +/-20 m bis km 120 (Leipzig Haupt-
bahnhof) beibehalten (Bild 12a).

In diesem Streckenabschnitt liegen ne-
ben den 3 Tunnels mit einer Gesamtlange
von 15,5 km weitere 6 Talbriicken mit einer
Gesamtldnge von 13,4 km. Die Briicken sind,
geordnet in Richtung der Streckenkilomet-
rierung:

- Scherkonde-Talbriicke *) |= 577m
- Gansebach-Talbriicke *) I1=1001m
- Saubach-Talbriicke I|= 248 m
- Unstrut-Talbriicke *) |=2668 m
—> Stobnitz-Talbriicke *) = 297 m
—> Saale-Elster-Talbriicke | =6465m
— Saale-Elster-Talbriicke,

Abzweig Halle (Saale)) [=2112m.

Die vier mit *) gekennzeichneten Briicken
sind als neuartige, integrale oder semi-inte- »

Scheriondetalbaiicke
- Gansbachalbrioke

-Sapbackialbricke
Unetruttalbnicks
Diterbergunng]
Svdbevitrialbricke

Bibratunnel

Saale- ERaer - Talbinicks

BILD 12b: Léangsprofil der Neubaustrecke Erfurt - Leipzig
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BILD 14: Scherkonde-Talbriicke; vorne rechts zwei Pfeiler mit Lagern

grale Bauwerke ausgefiihrt; die Gibrigen Bru-
cken entsprechen der Rahmenplanung fiir
Briicken der Neubaustrecken, weisen aber
einige Besonderheiten auf [3] [4].

3.1. BESCHREIBUNG
DER BRUCKENBAUWERKE

Die sechs langen Briicken der Neubaustre-
cke werden im Folgenden in ihrer Reihenfol-
ge von Sudwest (beginnend in Erfurt) nach
Ost/Nordost beschrieben. Die Nummerie-
rung ist auf dem Langsschnitt der Strecke
(Bild 12b) angegeben.

Scherkonde-Talbriicke (Strecken-km 24,5)
Die 577m lange Scherkonde-Talbriicke
Uberquert das stidliche Ende eines Speicher-
beckens im Verlauf des Baches Scherkonde
(Bild 13). Im Bereich der Briicke ist die Stre-
cke in einer Geraden mit einer durchgéngi-
gen Steigung von 12,5 %o trassiert.
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Nach dem geédnderten Entwurf von 2007
wurde diese Briicke als semi-integrales
Bauwerk hergestellt. Passend zur Talform
und Briickenhohe erhielt die Briicke in ih-
rer Mitte Pfeilerabstande von 44 m. In den
Randfeldern sind diese auf 36,5 m bzw. 27 m
verringert worden. Daraus ergibt sich eine
Briickenldange von 27,0 m+2x36,5m+10x
44 m +36,5 m =576,5 m. Die max. Hohe Gber
Geldnde betréagt ca. 34 m.

Der Uberbau ist als einstegiger Spannbe-
ton-Plattenbalken (Breiter Balken) mit Voll-
querschnitt ausgebildet. Er geht als zwei-
gleisiger, 13.91 m breiter Durchlauftrager
Uber die gesamte Bauwerkslange. Die Kon-
struktionshéhe betragt 2,00 m im Feld und
3,50 m iiber den Stiitzen. Der Uberbau ist in
Langsrichtung mit innenliegenden Spann-
gliedern im nachtrdglichen Verbund vorge-
spannt. Eine Quervorspannung ist aufgrund
des Vollquerschnitts nicht notwendig.

Der Briickentrdger ist an den letzten bei-
den Pfeilern und dem Widerlager Ost langs-

verschieblich und querfest mit Kalottengleit-
lagern gelagert. In allen anderen Achsen und
dem Widerlager West ist der Uberbau mono-
lithisch ohne zusétzliche Lager an die Unter-
bauten angeschlossen. Er wurde mittels eines
Vorschubgeristes hergestellt.

Die Widerlager wurden kastenférmig in
Stahlbetonbauweise errichtet. Das Wider-
lager West ist Uber einen monolithischen
Anschluss ohne zusatzliche Lager mit dem
Uberbau biegesteif verbunden. An der Wi-
derlagerwand schlieen die Fliigelwéande an.
Um die Horizontalbewegungen zu kompen-
sieren, wurde eine zweite Widerlagerwand
errichtet. Diese ist durch eine Dehnfuge
vom Uberbau und vom iibrigen Widerla-
ger getrennt. Am Widerlager Ost wurde der
Uberbau (iber einen Endquertriger auf
langsverschieblichen Lagern abgesetzt. Zur
Inspektion der Lager und der Dehnfugen er-
hielten die Widerlager einen Wartungsgang.
Die Widerlager sind auf einer Pfahlkopfplat-
te mit GroBbohrpfahlen gegriindet.

Die meisten der schlanken Pfeilerschei-
ben sind wartungsarm monolithisch an den
Uberbau angeschlossen. Aufgrund der gro-
Ben Liangsverformungen der Uberbauten
mussten jedoch auf den letzten beiden Pfei-
lern je 2 Lager vorgesehen werden (Bild 14).
Sie sind auf Pfahlkopfplatten mit GroRbohr-
pfahlen mit einem Durchmesser von 1,20 m
gegriindet.

Das Bauwerk wurde im Rahmen des 22.
Briickenbausymposium der TU Dresden mit
dem Deutschen Briickenbaupreis 2012 in
der Kategorie Stralen- und Eisenbahnbri-
cken ausgezeichnet. In der Bewertung von
insgesamt 17 Bewerbungen wurde von den
Juroren insbesondere die semi-integrale
Bauweise als herausragende Innovation im
Eisenbahnbriickenbau gewiirdigt.

Gansebach-Talbriicke

(Strecken-km 32)

Die 1001 m lange Géansebachtalbriicke
liberquert das flache Tal in 20 m Hohe. Die
urspriingliche Planung sah Einfeldtrager
auf dicken Pfeilern mit Stltzweiten von
44 m vor. Im neuen Entwurf mit integraler
Bauweise wurden die Stltzweiten redu-
ziert und die massiven Pfeiler in einzelne
runde Stltzen aufgeldst, wodurch eine
grof3e Transparenz erzeugt wird (Bild 16).
Die Rundstiitzen sind paarweise angeord-
net und besitzen im Regelfall einen Durch-
messer von 1,10 m (an Bauwerksfugen nur
0,95 m). Die Stitzen sind lagerlos mit dem
Uberbau verbunden und in Uber- und Un-
terbau biegesteif eingespannt.

Das Bauwerk besteht aus 10 Durchlauf-
trdgern mit variablen Stiitzweiten von 12 m
bis 24,75 m, und zwar aus 2 Endbldcken mit
52,50 m Lange und 8 Mittelblocken mit je
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112 m Lange. Die Mittelblocke laufen tber
5 Felder und haben jeweils auf halber Lange
eine so genannte Bremsbock-Konstruktion,
die in Briickenlangsrichtung V-formig ge-
staltet ist.

Der  2-Steg-Spannbeton-Plattenbalken
kommt aufgrund der kleinen Stiitzweiten
mit einer Konstruktionshéhe von nur 2,08 m
aus. In Querrichtung ist die Fahrbahnplatte
schlaff bewehrt. In den Stiltzenachsen er-
hielten die Durchlauftrager starre Quertra-
ger. Die Durchlauftrager sind jeweils durch
eine offene Bauwerksfuge getrennt.

Der Baugrund besteht aus Ton, Schluff.
Feinsandstein und Dolomitbanken. Das
Bauwerk wurde deshalb auf Bohrpfahlen
(Durchmesser 1,20 m, Pfahllangen 10 m bis
18 m) gegriindet, die oben in eine 1,5 m di-
cke Kopfplatte einbinden. Die Fugenstiitzen
zweier benachbarter Uberbauten wurden
auf einen gemeinsamen Griindungskorper
gesetzt. Die Bremsbockkonstruktion ist in
den Stitzenachsen auf 4 geneigten Pfdh-
len gelagert. Der gesamte Bremsbock der
einzelnen Durchlauftréager steht auf 2 Pfahl-
kopfplatten, welche mit Zentrierbalken bie-
gesteif miteinander verbunden sind.

Die Génsebachtalbriicke wurde 2014 fir
ihre technische und dsthetische Perfektion
in der Kategorie Stra3en- und Eisenbahnbri-
cken mit dem Deutschen Briickenbaupreis
ausgezeichnet.

Saubach-Talbriicke (Strecken-km 46)

Die 248 m lange Saubachtalbriicke (Bild 17)
Uberquert den Einschnitt des Saubachtales
mit dem Saubach und einer Bundesstraf3e
in etwa 43 m Hohe. Westlich der Briicke
schlieBt sich der Uberholungsbahnhof Bi-
bra an, 6stlich liegt das Tunnelportal des
Bibratunnels. Aufgrund der eingleisigen
Tunnelrdhren betragt der Abstand der Glei-
sachsen 20,00 m. Es mussten daher zwei
eingleisige  Briickenbauwerke errichtet
werden. Gewahlt wurden 6-Feld-Spann-
beton-Durchlauftrager tber die gesamte
Briickenldnge als einzellige Hohlkadsten mit
einer Breite von je 9,77 m und einer Kons-
truktionshéhe von 3,60 m. Fiir Wartungs-
zwecke sind die begehbaren Hohlkasten
mit einer Verkabelung fiir Licht- und Kraft-
stromversorgung ausgestattet. Beiderseits
des Gleises sind auf jeder Briicke Randwege
mit 1,20 m Breite vorhanden.

Die Lagerung der Uberbauten erfolgt auf
Punktkippgleitlagern. Die Stutzweiten be-
tragen 37 m + 4 x 44 m + 35 m = 248 m. Die
sich nach oben verjiingenden Hohlpfeiler
haben am FuB3 Abmessungen von 5,50 m x
2,70 m. Fir die Pfeiler im Talbereich wurde
eine Tiefgrindung im mittleren Buntsand-
stein erforderlich, mit GroBbohrpfdhlen
Durchmesser 1,20 m. Pfeiler, Widerlager und
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BILD 15:
Génsebachtal-
bricke 2010
im Bau, neuer
Entwurf

BILD 17: Saubach-Talbriicke; im Hintergrund Uberholungsbahnhof Bibra, vorne rechts Tunnel-
mund des Bibratunnels

Stitzwande im Hangbereich wurden flach
im Buntsandstein gegriindet.

Die Widerlager sind als Kastenwiderlager
mit vorgesetzten Auflagerbanken ausge-
bildet. Wegen der westlich angrenzenden
Weichenverbindungen fiir den Uberholungs-
bahnhof ist der Festpunkt des Uberbaus am
Widerlager West angeordnet, die Schienen-
ausziige am Widerlager Ost. Quer durch das
Widerlager West geht die eingleisige Bahn-

strecke Lossa-Laucha, deren Gleis etwa 10 m
unter den Gleisen der Neubaustrecke liegt.

Das Bauwerk wurde im Zeitraum
2004 -2007 im Taktschiebeverfahren herge-
stellt. Die nordliche Briicke wurde wahrend
des Baus des Bibratunnels als Baustellen-
zufahrt genutzt. Seit Inbetriebnahme der
Neubaustrecke dient die Feste Fahrbahn auf
beiden Briicken auch als Zufahrt zum Ret-
tungsplatz vor dem Bibratunnel.
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BILD 18: Unstrut-Talbrlicke Gesamtansicht

BILD 20: Unstrut-Talbriicke, A-Bock fertig gestellt
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Unstrut-Talbriicke (Strecken-km 54,8-57,5)
Im Bereich der 2668 m langen Unstrut-Tal-
bricke verlauft die Neubaustrecke mit ei-
nem Radius von 8000 m und 11000 m. Die
Langsneigung betragt von Westen her fal-
lend 12,5%o0 und steigt nach Osten wieder
auf 12,0 %o an. Die Briicke iberquert das Tal
in etwa 50 m Hohe (Bild 18).

Der urspriingliche Entwurf von 1995 sah
einen zweigleisige, einzelligen Hohlkasten
als Briickentrager und Pfeilerabstande von
58 m vor, woraus sich eine Gesamtlange
der Briicke von 46 x 58 m = 2668 m ergab.
Die Lage der Widerlager und Pfeiler wurde
bestimmt durch den Verlauf der Unstrut
und die kreuzenden Verkehrswege. Wegen
der Hohe der Briicke wurden zur Horizon-
talkraftabtragung in Langsrichtung so ge-
nannte A-Bécke angeordnet, auch Giber dem
Flisschen Unstrut (Bild 19).

Die Abstdande der weiteren A-Bocke wur-
den auf die moglichen Dehnlangen der
Schienenauszlige festgelegt. Dies flihrte zu
einem Abstand von 10 x 58 m = 580 m zwi-
schen den A-Bécken. Als Uberbausystem
wurden Durchlauftrager tiber 5 Felder ge-
wadhlt (5 x 58 m = 290 m), mit Festpunkten
an den A-Bbcken. An beiden Briickenenden
waren Durchlauftréger Giber drei Felder vor-
gesehen mit den Widerlagern als Festpunk-
te.

Im Jahr 2006 wurde der Entwurf gedn-
dert, um die Wirkung des Gesamtsystems
- gestalterisch und technisch - durch die
weitgehende Vermeidung von Fugen und
Lagern zu verbessern und schlanke Pfeiler
zu ermdglichen (Bild 20).

Das Grundraster des urspriinglichen Ent-
wurfs mit Pfeilerabstanden von 58 m wurde
in der Uberarbeitung beibehalten. Geindert
wurden die vier A-Bocke und die Durchlauf-
trager.

Der Uberbau besteht jetzt aus vier anei-
nander gereihten durchlaufend fugen- und
lagerlosen 10-Feldtragern von je 580 m Lan-
ge und - wie friiher geplant - den beiden
Dreifeldtragern an den Briickenenden. Die
Konstruktionshéhe der Durchlauftrager be-
tragt 4,75 m, die Gesamtbreite 13,95 m.

Im Abstand von 580 m sind die vier Stahl-
betonbégen im Scheitelbereich monoli-
thisch mit dem Fahrbahntrager verbunden.
Diese Stahlbetonbdgen sind die Weiterent-
wicklung der im urspriinglichen Entwurf
vorgesehenen A-Bocke. Sie Uberspannen
mit ihrer Bogenspannweite von 108 m an-
nadhernd zwei Regelstiitzweiten. Durch ihre
Form wird der Charakter als Zweigelenkbo-
gen visuell unterstrichen. In Briickenquer-
richtung spreizt sich der Bogen beidseitig.
Dadurch erhdlt er eine groBere Querstabili-
tat und Quertragfahigkeit, so dass er Bean-
spruchungen aus Verkehr, Wind und Tem-
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peratur quer zur Briickenldngsachse besser
abtragen kann (Bild 21).

Die 41 fir das Bauwerk erforderlichen
Pfeiler sind als schlanke Pfeilerscheiben
ausgebildet, welche den Fahrbahntrager in
Querrichtung wirkungsvoll aussteifen und
eine ausreichende Nachgiebigkeit in Bri-
ckenlangsrichtung zur Aufnahme von Tem-
peraturverformungen besitzen.

Die Widerlager und Pfeiler mussten im Fels
gegriindet werden. Aufgrund der grofRen
Tiefenlage der Felsoberkante im Zusammen-
hang mit dem hohen Grundwasserstand
wurden Tiefgrindungen auf Bohrpfdhlen
erforderlich.

Stobnitz-Talbriicke (Strecken-km 67)

Die 297 m lange Stobnitz-Talbriicke befindet
sich in einem Gefélle von 11,3%o Richtung
Osten. Sie wurde urspriinglich in der Bau-
weise ,Walztragern in Beton” mit maximalen
Stiitzweiten von 24 m geplant. Im Jahr 2008
wurde der Bauwerksentwurf gedndert, wo-
bei die Pfeilerabstande beibehalten wurden
(Bild 22). Die Briicke erhielt einen einstegi-
gen, langs vorgespannten Spannbeton-Plat-
tenbalken mit einer Konstruktionshéhe von
1,25 m. Das Bauwerk besteht aus vier anein-
ander gereihten Durchlauftrdgern:

- an beiden Briickenenden Zweifeldtrager
mit 22 m + 24 m = 46 m Lange, und

—> dazwischen 2 Durchlauftrager hinterein-
ander mit Stltzweiten von 24 m + 24 m
+65m + 24m + 24 m, also einer Ge-
samtldnge von jeweils 102,5 m.

Die Briicke ist in voll integraler Bauweise kon-
struiert, hat also keine Lager; Briickentrdger
und Stitzen sind monolithisch miteinander
verbunden. Anstelle auf herkdmmlichen Pfei-
lern ruht der Briickentrager auf Rundstiitzen
mit 1,50 m Durchmesser, die paarweise an-
geordnet sind (Bild 23). Jeweils in der Mitte
der beiden 102,5m langen Durchlauftrager

befinden sich diese Rundstiitzen in nur 6,5m
Abstand in Briickenlangsrichtung; das sind
die Festpunkte dieser Durchlauftrager, sie ge-
wahrleisten die Abtragung der Bremslasten.
Alle Stiitzen sind auf Pfahlen gegriindet.

Saale-Elster-Talbriicke
(Strecken-km 81-87,5)
Die 6465 m lange Briicke tiber die Saale-Els-
ter-Aue Uberquert in etwa 20 m Hohe eine
weitrdumige, flach gelegene Landschaft
zwischen Merseburg im Siiden und Halle im
Norden. Mehrere Gewdsser mussen Uber-
briickt werden: die Saale, die weiBe Elster
und deren Totarme, verschiedene Feucht-
und Schilfgebiete sowie der Rattmannsdor-
fer Teich, ein ehemaliges Kiesabbaugebiet
(Bild 24). Ein grof3er Teil der Aue ist als Na-
turschutz- und Wasserschutzgebiet 6kolo-
gisch besonders empfindlich. Das machte
spezielle MaBnahmen beim Bau der Briicke
notwendig.

Etwa auf halber Lange zweigt von dieser
Briicke der Streckenast nach Halle ab, der
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BILD 22: Stobnitz-Talbriicke (gednderter Entwurf), Computeranimation

BILD 21: Unstrut-Talbriicke, Pfeiler mit Vorschubgertst
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auf einer Streckenldange von 2112 m zumeist
auf zwei eingleisigen Briicken liegt, bevor
dieser Ast auf die vorhandene Strecke Mer-
seburg-Halle Gibergeht. Das Gleis von Erfurt
nach Halle unterquert die Briicke der durch-
gehenden Neubaustrecke Erfurt-Leipzig
auf einer eingleisigen Briicke in etwa 10 m
Hohe Uber Geldnde. An dieser Stelle wird fiir
die 20 m Uber Geldnde liegende Hauptbri-
cke eine Stabbogen-Konstruktion mit 110 m
Spannweite) erforderlich.

Die Feste Fahrbahn auf der gesamten Bri-
cke wird gemaR Rettungskonzept flir Stra-
Benfahrzeuge befahrbar ausgestattet.

Die Stiitzen sind im Regelfall im Abstand
von 44 m angeordnet. Im Bereich von Fluss-
und StraBenquerungen wurden Stiitzweiten
von bis zu 70 m erforderlich. Der Briicken-
trager ist als langs vorgespannter Spann-
beton-Hohlkasten konstruiert, meistens als
Einfeldtrager mit einer Konstruktionshohe
von 4,00 m. Die 13,85 m bis 13, 95 m breite
Fahrbahnplatte der zweigleisigen Uberbau-
ten ist in Querrichtung vorgespannt. Die ein- »
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gleisigen Uberbauten (Breite etwa 8,90 m)
wurden ohne Quervorspannung ausgefihrt.
An den Auflagern sind Quertrager vorgese-
hen. Diese besitzen Offnungen zur Durch-
fahrt von Inspektionsfahrzeugen und zur

BILD 23: Stobnitz-Talbriicke, Belastungstest

Leitungsfiihrung. Die Lagerung der Uber-
bauten erfolgt auf Punktkippgleitlagern. Zur
Abtragung der Horizontalkréfte in Briicken-
querrichtung wird jeweils ein querfestes La-
ger pro Lagerachse angeordnet.
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BILD 25: Saale-Elster-Talbrlicke, Abzweig der Strecke nach Halle (Mai 2012)

L

-

(Foto: Frank Kniestedt, DB)

Die Talbriicke verbreitert sich bei der Stre-
ckenverzweigung auf 29,21 m; sie bietet
dort 4 Gleisen Platz (Bild 25). Die auf3eren
Gleise werden anschliefend auf eingleisi-
gen Betonbriicken weitergefiihrt und auf
etwa 10 m Hohe uber Geldande abgesenkt.
Die inneren Gleise (diejenigen der Verbin-
dung Erfurt-Leipzig) verbleiben auf etwa
20 m Hoéhe liber Geldnde; sie werden liber
die stdhlerne Stabbogenbriicke gefiihrt. Die
letztgenannte Briicke hat 110 m Stltzweite,
eine maximale Bogenhdhe 16,60 m Uber
Schienenoberkante, einen lichten Abstand
der Bogentrdager von 10,0 m und eine Ge-
samtbreite des Uberbaus von 15,80 m. Bei
der Dimensionierung der Konstruktion war
die Begrenzung der Durchbiegung (vertika-
le Beschleunigung) unter Verkehrslast maf3-
gebend. Fir die Horizontalkraftabtragung
der Stabbogenbriicke ist ein Steuerstabsys-
tem vorgesehen. Damit kann auf Schienen-
auszlge verzichtet werden.

Um im Bereich der vergroBerten Bri-
ckenbreite die lateralen Bewegungen an
den Fugen klein zu halten, wurden dort die
querfesten Lager mittig angeordnet. Die an-
schlieBenden eingleisigen Uberbauten sind
durch besondere Horizontalkraftkonsolen
an die breiten Uberbauten angeschlossen.
Bei horizontal eingebauten verschieblichen
Lagern fiihren temperaturbedingte Ver-
schiebungen der lings geneigten Uberbau-
ten zu Hohendifferenzen in Bezug auf die
ebenfalls geneigte Schienenachse. Um das
zu vermeiden, erhielten die Lager die glei-
che Langsneigung wie die Uberbauten.

Zum Schutz des Grundwassers vor Beein-
trachtigung und zum Schutz der Auenland-
schaft vor Beeintrdchtigung wurden um-
fangreiche VorsorgemaBBnahmen ergriffen.
Sie umfassen alle Phasen von den Erkun-
dungsarbeiten tber den Bau der Briicke bis
zum Betrieb der Neubaustrecke.

So musste die Pfeilerglindung strikt vom
quartdren Grundwasserleiter getrennt wer-
den. Zum Schutz derjenigen oberflachen-
nahen Bodenschicht, die als Trinkwasserlei-
ter qualifiziertist und keinesfalls verunreinigt
werden darf, wurden die Griindungen mit
Hilfe von dichten Spundwandkasten her-
gestellt, die bis in die weniger durchlassi-
gen Schichten der Verwitterungszone des
Buntsandsteins und der tertidren Sedimente
hinabreichen. Nach Fertigstellung von Fun-
dament und Pfeilerschaft wurde die restli-
che Baugrube oberhalb des Fundaments mit
dem zuvor ausgehobene Auelehm wieder
verfiillt, so dass die schiitzende Deckschicht
erhalten bleibt.

Die Spundwandkasten sind im Baugrund
verblieben. Eine kraftschliissige Verbindung
zwischen Betonfundamentund Spundwand,
zum Beispiel durch Kopfbolzen, erméglicht
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BILD 26:
Saale-Elster-Talbriicke
(Prinzipdarstellung Vor-
Kopf-Bauweise)

Pringipdarsieliung Ves-Kopi-Bawmerfaheen

die fast vollstandige Lastabtragung (iber
den Spundwandkasten. Die Lastabtragung
in den Baugrund erfolgt tiber Spitzendruck
und Mantelreibung der Spundwande. Als
Vorsorge des Risikos der Spundwandabros-
tung kamen in bestimmten Bauwerksberei-
chen zuséatzliche MaBnahmen (besondere
Materialzusatze und Korrosionsschutz) zur
Anwendung.

Die Auflagen des Umweltschutzes gin-
gen von generellen Betretungsverboten in

einzelnen Bauflachen bis hin zu Einstellung
der Bauarbeiten wahrend der Vogelbrutzeit
in jedem Friihling. Das erforderte aufwendi-
ge und ungewohnliche Bautechnologien. In
zwei Bereichen mit zusammen etwa 1,2 km
Lange war eine spezielle Vor-Kopf-Bauweise
nétig (Bild 26). Dabei wurden Griindungen,
Pfeiler und Uberbau ausschlieBlich von einer
auskragenden Arbeitsplattform aus errich-
tet. <

Rollen statt schmieren!

AUSTROROLL

Weichenzungen-Rollvorrichtung

® stoBunempfindlich durch dauerhaft elastische

Lagerung

fur Neubau und Nachristung
5 Jahre Gewabhrleistung
DB - Oberbaustandard

Einschrankung méglich

A&u I'It m et a I I Werk Enzesfeld-Caro

2551 Enzesfeld | Fabrikstrale 2 | Austria

Tel. +43 (0) 2256 / 81145 | e-Mail: austroroll@buntmetall.at

www.eurailpress.de/etr

60% Stellkraftreduktion Uber gesamten Stellweg

Uber 25 Jahre Erfahrung und zufriedene Kunden
nun auch fur federnd bewegliche Herzstuckspitzen

Instandhaltungsarbeiten am Oberbau ohne

Literatur

[1] Feldwisch, Wolfgang; Schenkel, Marcus und Lies,
Siegmar: Latest bridge-building news: jsemi-integral”
bridges on the new Erfurt—Halle/Leipzig railway line.
Rail Rechnology Review (RTR) 2/2013,S.2-8

[2] Feldwisch, Wolfgang; Drescher, Olaf und Fligel, Mike:
Viaducts on the new railway line between Ebensfeld and
Erfurt. Rail Technology Review (RTR) 1/2013, 5.20-25

[3] Feldwisch, Wolfgang; Drescher, Olaf und Fligel, Mike:

Die Talbriicken der Neu- und Ausbaustrecke Nurn-

berg-Erfurt. ETR — Eisenbahntechnische Rundschau 59

(2010),H.9, 5. 558 -567

Feldwisch, Wolfgang; Drescher, Olaf und Lies, Siegmar:

Die Talbriicken der Neubaustrecke Erfurt—Halle/Leip-

zig. ETR — Eisenbahntechnische Rundschau 59 (2010),

H.07+08, S. 440-451

=

www.austroroll.at

ETR SPEZIAL | DEZEMBER 2017

33


http://www.austroroll.at

TUNNEL

34

Die Tunnel auf den Neubaustrecken
Ebensfeld —Erfurt und
Erfurt—Halle/Leipzig

Die Neu- und Ausbaustrecke von Nirnberg tber Erfurt nach Leipzig und Halle ist das Mittelstlick der
Hochgeschwindigkeitsverbindung von Berlin nach Miinchen. In den Neubauabschnitten Ebensfeld -
Erfurt und Erfurt—Halle/ Leipzig befinden sich 25 Tunnel mit einer Gesamtlange von 56 km.

Zwei verschiedene Bauweisen kamen zur Anwendung: Zweigleisige Tunnel auf der NBS Ebens-

feld —Erfurt, eingleisige Tunnel auf der NBS Erfurt—Halle/Leipzig [1] [2].

Wolfgang Feldwisch, Olaf Drescher, Mike Fliigel, Siegmar Lies

1. PLANUNG UNTER SICH
ANDERNDEN RICHTLINIEN

Die Distanz der neuen Verbindung zwischen
den Hauptbahnhéfen Nirnberg und Leip-
zig betragt 312 km, wovon 222 km in neuer
Trassenlage entstanden sind; der Rest sind
Ausbauabschnitte. Die 2-gleisigen Neu-
baustrecken sind fiir den Mischbetrieb mit
Hochgeschwindigkeitsziigen (300 km/h)
und Guterziigen ausgelegt. Die Langsnei-
gung betragt maximal 12,5 %o, der Mindest-
gleisbogenradius ist 6300 m und der Regel-
gleisabstand 4,50 m.

Wahrend die Strecke noch in der Pla-
nungsphase war, anderten sich die Richtli-
nien fur die Gestaltung der Tunnel. Galten
anfangs noch die Richtlinien der Deutschen
Bundesbahn von 1991, nach denen die

2-gleisigen Tunnel der Neubaustrecken Han-
nover-Wirzburg und Mannheim - Stuttgart
fur 250 km/h gebaut worden sind, gab es
im Dezember 1995 eine Fortschreibung der
2-gleisigen Tunnelquerschnitte zur Berlick-
sichtigung der hoheren Entwurfsgeschwin-
digkeit von 300 km/h. Der Gleisabstand
wurde gegeniber den dlteren Tunnel von
4,70 m auf 4,50 m reduziert, der Nettoquer-
schnitt Gber Schienenoberkante jedoch aus
aerodynamischen Griinden von 81 m? auf
92 m? vergréRert (Bild 1).

Weitere Uberarbeitungen der technischen
Planung erfolgten mit Einfiihrung

—> der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des
Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und Betrieb von Eisenbahntun-
neln“(1997/2008),

" Tunnelachse =
Srreckpnachse

10,63 m

Ausbruchslinie

~ AuBenschale -
Spritzbeton und Anker
Kunststoffdichtungsbahn

Innenschale -
i Stahlbeton

C Lichtraumprofil

— VWersorgungsleitungen,
Kabel, Medien

—~ Fiillbeton
Sohigewiibe - Beton

BILD 1:
Querschnitt
2-gleisiger Tunnel
far 300 km/h, 92 m?
Netto-Querschnitts-
| flache Uber SO

= (Alle Bilder: DB AG)
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—> der Richtlinie der DB AG,Notfallmanage-
ment und Brandschutz in Eisenbahntun-
neln”und

— der Technischen Spezifikation Sicherheit
in Eisenbahntunneln (TSI SRT/2008).

Alle neuen Tunnel haben eine einheitliche
technische Ausstattung nach dem vierstufi-
gen Sicherheitskonzept der DB AG erhalten:

Pravention
AusmafBminderung
Selbstrettung
Fremdrettung

>N =

Im Rettungskonzept wurden die Notfall-
szenarien mit den regionalen Katastrophen-
schutzbehorden abgestimmt. Dabei sind
alle erforderlichen technischen, logistischen
und organisatorischen Notwendigkeiten
festgelegt worden, wie Rettungsplatze in
der Néhe der Tunnelportale, Notausstiege,
Bellftungs- und Rettungsstollen, befahrbare
Feste Fahrbahn sowie technische Tunnelret-
tungssysteme wahrend der Bauphase und
nach der Inbetriebnahme der Neubaustre-
cken.

2. TUNNELVORTRIEB

Bis auf den mit Tunnelvortriebsmaschinen
(TVM) aufgefahrenen Finne-Tunnel (VDE 8.2
NBS Erfurt-Halle/Leipzig) wurden alle Tun-
nel in bergmannischer Bauweise im Bagger-
und Sprengvortrieb aufgefahren (Bild 2). Die
Auswahl des Vortriebsverfahrens richtete

www.eurailpress.de/etr



TUNNEL

BILD 2:

Ablauf der Vortriebs-
arbeiten

ISOLIERWAGEN

sich nach der prognostizierten und vorge-
fundenen Geologie.

Beim Sprengvortrieb wurden ingenieurgeo-
logische Erkenntnisse vor Ort fiir die Wahl der
Arbeitsmethoden verwendet. Hierbei kann
sich zum Beispiel die Wahl der Sprengstoff-
menge, die Anordnung der Sprengladungen
und Sicherungsmittel von Abschlag zu Ab-
schlag @ndern. Der Rhythmus des Sprengvor-
triebes ergibt sich aus den sich standig wie-
derholenden Arbeitszyklen: Bohren, Laden,
Verddmmen, Sprengen, Liften, Sichern und
Schuttern (Aufladen und Abtransportieren).

Die Tunnelrdhren wurden zweischalig mit
einer Au3enschale aus Spritzbeton und einer
Innenschale aus Ortbeton errichtet. Der auf-
gefahrene Hohlraum im Bereich der Kalotte
wurde mit bewehrtem Spritzbeton, Ausbau-
bogen und Ankern gesichert. Es schloss sich
das Auffahren der Strosse und der Sohle in

Ebnislid
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Lichtenholz
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sinel Erhesge
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albriiche Froshgrandhiss

wnrm] Klch

Fambarhhriicke

Fal

einer analogen Arbeitsfolge an. Die Sohle
wurde entsprechend den ortlichen Verhalt-
nissen als Sohlplatte (bei standfestem Gebir-
ge) bzw. als Sohlgewdlbe (bei druckhaftem
und quellendem Gebirge) ausgefiihrt.

Die Innenschale der Tunnel ist ca. 35cm
stark und mit Ortbeton der Giite C30/37 was-
serundurchlassig ausgefiihrt. Zwischen der
Auflen- und Innenschale ist eine Gleitschicht
eingebaut. Weitere Abdichtungsmalnah-
men erfolgten nicht. Die Tunnelblécke sind
maximal 10 m lang. In die Blockfugen sind
Elastomer-Fugenbander mit Mittelschlauch
eingelegt.

Je nach Gesteinsart variierten die Tun-
nelvortriebsleistungen pro Tag und die Si-
cherungsmalinahmen. Vor jedem Abschlag
bewerteten Geologen das angetroffene
Gebirge und legten die Sicherungsmalnah-
men fest.
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3.TUNNEL DER NEUBAUSTRECKE
EBENSFELD - ERFURT

3.1. STRECKENVERLAUF UND TUNNEL

Der 107 km lange Neubauabschnitt beginnt
ab dem kleinen Ort Ebensfeld und endet
im Bahnhof Erfurt. Insgesamt 22 Tunnel mit
einer Gesamtldnge von 41 km liegen in die-
sem Abschnitt (Bild 3). Der Querschnitt der
2-gleisigen Tunnel entspricht Bild 1.

Nach Inkraftsetzung der Richtlinie ,An-
forderung des Brand- und Katastrophen-
schutzes an den Bau und Betrieb von
Eisenbahntunneln” im Jahr 1997 hat das Ei-
senbahn-Bundesamt (EBA) die zweigleisige
Tunnelbauweise erneut kritisch Uberprift.
Der schon rechtskraftig genehmigte 2-glei-
sige Tunnelquerschnitt wurde bestatigt,
allerdings mit der Auflage fiir den spateren »
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BILD 3: Langsprofil Ebensfeld - Erfurt
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i,
BILD 4: Tunnel BleBberg — Hohle

Bahnbetrieb, dass fiir Tunnel ab 1000 m ein
grundsatzliches technisches Begegnungs-
verbot von schnellen Personenziigen mit
Guterzligen gilt.

3.2. DIE VIER LANGSTEN TUNNEL

Von Suid nach Nord (Richtung Erfurt) sind die
4 langsten Tunnel:

—> Eierberge-Tunnel

Der Tunnel Eierberge (3756 m lang) wur-
de in bergmannischer Bauweise und in
Teilbereichen in Deckelbauweise herge-
stellt.

Reitersberg-Tunnel

Der 2975 m lange Tunnel liegt in geolo-
gisch schwierigen Gebirgsformationen
mit zum Teil stark zerkliftetem Gebirge.
Er wurde druckdicht ausgefiihrt. Der Vor-
trieb erfolgte zeitgleich von beiden Tun-
nelportalen aus.

Schersondetalbriicke
Gingebachialbe Goke

Finnetunnel

- BleBberg-Tunnel
Mit 8314 m ist dieser Tunnel der ldngste
Tunnel der Neubaustrecke. Er unterquert
den Hauptkamm des Thiringer Waldes
mit einer maximalen Uberdeckung von
330 Metern. An den Tunnelportalen wur-
den Bauwerke zur Dampfung der Mikro-
druckwellen (Sonic boom) errichtet.
Insgesamt 8 Notausgdnge sind im Ab-
stand von 1000 m vorhanden, die mit
Rettungsstollen oder Uber einen Auf-
zugsschacht ins Freie fihren.
Im stidlichen Bereich des Tunnels waren
Karsterscheinungen geringen Ausmafies
prognostiziert worden. Es wurden tat-
sdchlich groBere Karsthéhlen angetrof-
fen als prognostiziert (Bild 4). Aufgrund
deren Lage unter der Sohle des Tunnel
mussten folgende MalBnahmen ergriffen
werden:
- Vertiefung des Ausbruchprofils
- Aufbau eines filterstabilen Kiesfilters
— Stabilisierung der Hohlrdaume Uber
dem Kiesfilter durch Verfullung mit
Beton
- Verfillen der Gber den Hohlrdumen
liegenden Bereiche durch Nieder-
druckinjektion.
Silberberg-Tunnel
Mit einer Ldnge von 7391 m ist dieser
Tunnel der zweitldngste auf der Neu-
baustrecke. Hier betrdgt die maximale
Uberdeckung 120 m. Der Ausbruch er-
folgte Uber zwei Zwischenangriffsstol-
len. Auch dieser Tunnel erhielt 8 Notaus-
gange.

3.3. SICHERHEITSAUSSTATTUNG
DERTUNNEL

Die zweigleisige Tunnelrdhre besitzt einen
durchgehenden Fluchtweg mit einer Min-
destbreite von 1,20 m. Dieser Fluchtweg be-
findet sich auf dem Bankett mit der brandsi-
cher ausgebildeten Kabelleerrohrtrasse.

Das Rettungskonzept sieht im Ereignisfall
die Fluchtmdoglichkeiten Gber Notausgange
vor, mit einem System von begehbaren oder
befahrbaren Rettungs- und Parallelstollen

Sauvbackitalbedcke

Biksragunr
Insteuttalbeiick
L LTELEET R T
Stabaiuralbricis

und Rettungsschachten. Rauchdichte und
feuerfeste Schleusen mit einer Lange von
mindestens 12 m trennen den Fahrtunnel
von den Rettungswegen. Die Schleusenti-
ren sind rauchdicht, feuerhemmend und
selbstschlieBend ausgefiihrt.

In der Ndhe der Tunnelportale gibt es
standig befillte Léschwasserbehdlter mit
einem Volumen von = 96 m3. In jeder Tun-
nelrdhre liegt eine trockene Ldschwasser-
leitung DN 125. Im Abstand von 125m
befinden sich Schlauchanschlisse. Vor den
Tunnelportalen und vor den Zugangen zum
Tunnel sind Rettungsplatze mit einer Flache
von 1500 m2. Aufgrund der Topographie des
Thiringer Waldes war es im Einzelfall erfor-
derlich bei beengten Verhaltnisse mehrere
Rettungsplatze mit einer Gesamtflache von
1500 m? zu errichten. Die Rettungsplatze
sind Uber Zufahrten an das bestehende
Strassennetz angebunden. Zusatzlich beste-
hen Hubschrauberlandeméglichkeiten.

Die Tunnelréhren sind mit einer befahr-
baren Festen Fahrbahn ausgeristet, welche
Rettungsfahrzeugen im Ereignisfall das Be-
fahren der Tunnelréhre ermoglicht.

Als weitere MalBnahmen sind vorhanden:

Fluchtwegkennzeichnung und
Handlaufe
Tunnelsicherheitsbeleuchtung
Stromversorgung
Notruf-Fernsprecher
Oberleitungs-Abschaltvorrichtungen
Funkversorgung und
Schienenfahrbare Rollpaletten.

A2 2 22 2%

4. TUNNEL DER NEUBAUSTRECKE
ERFURT - HALLE/LEIPZIG

4.1. STRECKENVERLAUF UND TUNNEL

Die 115 km lange Neubaustrecke fiihrt von
Erfurt Richtung Nordosten, fiihrt durch das
Thiringer Becken und durchquert dann
eine ca. 100 m ansteigende Geldndestufe,
den Héhenzug der Finne (Bild 5). Dieser H6-
henzug weist eine tektonische Verwerfung
auf, die vom Finne-Tunnel durchfahren wird.

Saale-Ekter- Talbriiche

BILD 5: Langsprofil Erfurt—Halle/Leipzig
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BILD 6:
Querschnitt Finne-
Tunnel (2 x 60 m?
Nettoquerschnitts-
flache Gber SO) mit
Querschlag

Tunnelachse

Gleisachse .

Nach einem Abschnitt in Geldandehohe folgt
die Querung eines tiefen, schmalen Tales
(Saubach-Tal) und daran anschlieBend der
Bibratunnel. In Richtung Leipzig schlief3t
sich die Unstrut-Talbriicke und dahinter ein
weiterer Tunnel an, der 2 km lange Oster-
berg-Tunnel. Insgesamt liegen in diesem Ab-
schnitt 15 km im Tunnel.

Fur die optimale Konstruktion der Tunnel
in diesem geologisch etwas schwierigen
Bereich wurden umfangreiche Vorstudien
zu Tunnelvarianten mit unterschiedlichsten
Querschnittsformen (zwei- oder eingleisig,
Kreis- oder Hufeisenprofil, ein- oder zwei-
schalige Bauweise) durchgefiihrt. Ausge-
fuhrt wurde schlieBlich die Variante ,Zwei
eingleisige Tunnel mit Kreisquerschnitt, ca.
60 m*> Nettoquerschnittsfliche lber Schie-
nenoberkante” nach dem DB-Regelwerk
vom Februar 1999.

Das entspricht der schon erwdhnten
Richtlinie des EBA von 1997 und ermdglicht
einen restriktionsfreien Mischbetrieb von
Personen- und Glterziigen. Das urspriing-
lich geplante Tunnelrettungskonzept sah
Querschlage zwischen den beiden Tunnel-
réhren im Abstand von 1000 m vor. Mit der
Einfuhrung der TSI SRT wurde dieser Ab-
stand auf 500 m reduziert.

Im Folgenden werden die beiden léngs-
ten Tunnel dieses Neubauabschnittes vor-
gestellt.

4.2. FINNE-TUNNEL

Im Gegensatz zu allen anderen Tunneln die-
ser Neubaustrecke ist dieser 6970 m lange
2-Réhren-Tunnel (Bild 6) mit Hilfe von zwei
Tunnelbohrmaschinen erstellt worden. Die
Uberdeckung betragt 50-60 m; der Grund-
wasserspiegel liegt 50 m tGber dem Tunnel.
Mit etwa 100 Bohrungen bis in 100 m Tiefe
wurde das anstehende Gestein erkundet.
Es ist Uberwiegend nur schwach wasser-
durchldssig, mit Ausnahme einer quer zur
Trasse verlaufenden Storung. In dieser Sto-
rungszone gibt es gestaffelte Verwerfungen,

www.eurailpress.de/etr

Gleis Richtung Erfurt

TUNNEL

Gleis Richtung Leipzig (Halle

zwei parallele eingleisige Tunnelrdhren

Durchmesser 9,60 m

Schichtverbiegungen, verkippte Gebirgs-
schollen sowie lockeres Gestein, was eine
hohe Wasserdurchlassigkeit zur Folge hat.

Der Vortrieb mit der ersten Tunnelbohr-
maschine der Firma Herrenknecht begann
im Mai 2008. Die zweite folgte im November
2008. Beide Maschinen waren mit einem
Mixschild mit flissigkeitsgestiitzter Orts-
brust und einem AuBendurchmesser von
10,88 m ausgestattet. Die Lange der Vor-
triebsmaschinen betrug ca. 86 m bei einem
Gesamtgewicht von ca. 1990 t. Die Vortriebs-
kraft betrug 87 MN, die Antriebsleistung
3800 kW.

Der Vortrieb gliederte sich in 2 Abschnit-
te. Der erwartete Wasserandrang war der
mafgebliche Grund fiir den Einsatz des Mix-
schildes im westlichen Tunnelabschnitt. In
diesem Abschnitt, dem Bereich der Finnesto-
rung, wurden 1,5 km mit fliissigkeitsgesttitz-
ter Ortsbrust (Hydroschild) im so genannten
geschlossenen Modus (closed mode) aufge-
fahren. In diesem Modus schlieB3t hinter dem
Schneidrad der Maschine eine Stahlréhre
den Bereich des Vortriebs hermetisch gegen
das anstehende Gebirge und das Grundwas-
ser ab.

Das abgebaute Material wurde tber ei-
nen Forderkreislauf entfernt. Dabei wird die
Stltzsuspension (Bentonit) gleichzeitig als
Fordermedium verwendet. Diese transpor-
tiert das Ausbruchmaterial durch Rohrlei-
tungen ins Freie. Hier werden Suspension
und Ausbruch in einer Separationsanlage
getrennt. Der Ausbruch wird zunachst auf
einer Deponie zwischengelagert. Die gerei-
nigte Suspension wird wieder der Tunnel-
vortriebsmaschine zugefiihrt.

Nach Verlassen der Storzone wechselte
der Tunnelvortrieb in den offenen Modus
(open mode). Hierzu wurde die Maschine
zur Hartgesteinsmaschine umgebaut. Wah-
rend des Vortriebs wurde eine auf die unmit-
telbare Umgebung der Vortriebsmaschinen
begrenzte Grundwasserabsenkung durch
80 m tief gebohrte Brunnen vorgenommen.
Die kalkulierten Vortriebsleistungen von
durchschnittlich 16 m/d konnten mit einer

Abstand der Gleisachsenca. 25m

Tunaelachss | ! c)oicachse

Spitzenleistung von bis zu 42 m/d weit Gber-
boten werden. Die Ausbruchmassen wur-
den von der Tunnelvortriebsmaschine auf
ein Forderband tibergeben und von dort zu
einer Zwischendeponie im Bereich der Bau-
stelleneinrichtung transportiert. Das Aus-
bruchmaterial ist anschlieBend Uber Bau-
straflen mit Lkw zu nahe gelegenen Flachen
verbracht worden.

Die beiden Tunnel wurden mit einschali-
gen Stahlbeton-Tlibbingen ausgekleidet. Je-
der Tiibbingring hat eine Breite von 2,00 m
und besteht aus 7 Segmenten, davon 6 Voll-
steine und 1 Schlussstein. Das Gewicht eines
einzelnen Tiibbings betragt ca. 12 Tonnen.
Fur die Produktion wurde vor Ort eigens eine
Werkhalle errichtet. Mittels teils maschinel-
ler Herstellung der Bewehrungskdrbe und
der Verwendung von Spezialschalungen,
welche eine hohe Fertigungsqualitdt jedes
einzelnen Bauteils gewahrleisten, wurden
pro Tag bis zu 16 Tubbingringe produziert.

Nach der Fertigstellung der Tunnelréhren
(Bild 7) wurden die insgesamt 13 Tunnel-
querschlage hergestellt. Hierflir wurden die
am Standort der Querschldage in der Tun-
nelrohre eingebauten Spezialtiibbinge ent-
fernt. Der weitere Ausbruch erfolgte dann in
bergmannischer Bauweise.

Die Tunnelportale wurden in offener Bau-
weise erstellt, und zwar auf einer Lénge von
ca. 70 m mit einem auf ca. 90 m? vergroRer-
ten Querschnitt sowie seitlichen Offnungen
zur Reduzierung der Gradiente des aerody-
namischen Einfahrdrucks und Vermeidung
der  Mikrodruckwellen-Emission  (Sonic
boom).

4.3. BIBRA-TUNNEL

Dieser 6466 m lange Tunnel mit 2 einglei-
sigen Tunnelréhren wurde in bergmanni-
scher Bauweise mittels Sprengvortrieb auf-
gefahren. Die Gebirgsverhdltnisse werden
bestimmt durch relativ standfestes Gestein,
welches aus Wechsellagerungen von Ton-
stein, Sandstein und in geringem Mal3e aus »
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BILD 7: Finnetunnel — Durchschlag

Schluffstein besteht. Der Wasserspiegel liegt
30 m unter der Tunnelsohle; Schichtwasser-
zutritt wurde jedoch beriicksichtigt.

Das Auffahren des Tunnelquerschnitts
erfolgte zeitgleich aus Ostlicher und west-
licher Richtung im vorauseilenden Kalot-
tenausbruch mit einer Querschnittsflache
von 55 m? und nachtraglichem Abbau der
Strosse und Sohle. Die durchschnittlichen
Abschlagldngen betrugen je nach Aus-
bruchklasse ca. 0,8 m bis 1,8 m. Die tagliche
Vortriebsleistung war mit 5,8 m pro Tunnel-
rohre veranschlagt, konnte aber tberboten

BILD 8: Bibratunnel — Querschlag im Bau
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werden. Die im Abstand von 500 m ange-
ordneten Querschldge (Bild 8) wurden im
Querschnitt so erweitert, dass durch sie der
Abtransport des Ausbruchmaterials erfol-
gen konnte. Damit konnte auf urspriinglich
geplante so genannte ,Fensterstollen” (seit-
liche Zugangsstollen zu den Tunnel) verzich-
tet werden.

Wie beim Finne-Tunnel wurde der Quer-
schnitt der Roéhren zur Vermeidung des
Tunnelknalls auf einer Ldnge von ca. 70 m
an den Tunnelportalen auf ca. 90 m? ver-
groBert. Der Tunnelrohbau begann im Jahr

2008. Die Innenschale wurde 2011 einge-
baut (Bild 9).

4.4, SICHERHEITSAUSRUSTUNG
DER 2-ROHREN-TUNNEL

Die Tunnelréhren besitzen auf der der Nach-
barrohre zugewandten Seite einen durchge-
henden Fluchtweg mit einer Mindestbreite
von 1,20 m. Dieser Fluchtweg befindet sich
auf dem Bankett mit der brandsicher ausge-
bildeten Kabelleerrohrtrasse.

Das Rettungskonzept sieht im Ereig-
nisfall die Fluchtmdglichkeit in die be-
nachbarte Rohre lber die im Abstand von
500 m angeordneten Querschldge vor.
Diese haben einen lichten Querschnitt von
mindestens 2,25 m x 2,25 m und werden
als rauchdichte und feuerfeste Schleusen
mit einer Lange von mindestens 12 m aus-
gebildet. Wo der Abstand der beiden Tun-
nelréhren dafiir nicht ausreicht, wurden
sie Z-férmig ausgebildet. Die Schleusen-
tiiren sind rauchdicht, feuerhemmend und
selbstschlieBend.

In der Ndhe der Tunnelportale gibt es
standig befillte Loschwasserbehdlter mit
einem Volumen von > 96 m3. In jeder Tun-
nelrohre liegt eine trockene L&schwasser-
leitung DN 125. Im Abstand von 125m
befinden sich Schlauchanschlisse. Vor den
Tunnelportalen sind Rettungspldtze mit ei-
ner Flache von 1500 m? vorhanden.

Die Tunnelréhren sind durchgehend mit
Fester Fahrbahn ausgeristet, welche Ret-
tungsfahrzeugen im Ereignisfall das Befah-
ren der Tunnelréhren ermdglicht.

Als weitere MalBnahmen sind vorhanden:

Fluchtwegkennzeichnung und
Handlaufe
Tunnelsicherheitsbeleuchtung
Stromversorgung
Notruf-Fernsprecher
Oberleitungs-Abschaltvorrichtungen
Funkversorgung und
Schienenfahrbare Rollpaletten.

N 2\ 2 2 2 2N 2

5.INBETRIEBNAHME

Im Vorfeld der Inbetriebnahme der Neu-
baustrecken wurden an den Tunnel vor Ort
mit den zustandigen Rettungskraften und
Mitarbeitern der DB AG Ubungen unter pra-
xisnahen Bedingungen durchgefiihrt. Zwolf-
mal erfolgten die Ubungen unter Nutzung
eines Zuges.

Die Ubungen waren der Héhepunkt der
bereits mehrere Jahre vor Inbetriebnahme
begonnenen Zusammenarbeit der DB AG
mit den zustandigen Notfallstellen der Lan-
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der, Landkreise und Kommunen fir das Si-
cherheitsmanagement.

Bis zu 800 Rettungskréfte trainieren den
Umgang u.a. mit diesen Rettungseinrich-
tungen: Loschwasserbehalter sowie Saug-
und Liftungsleitungen, Loschwasserschie-
ber, Oberleitungsspannungspriifeinrichtung
(OLSP), verschiedene Bedientableaus. Gelibt
wird das Retten von Verletzten aus einem
ICE oder Regionalzug, der Patiententrans-
port, die Fremd- und Selbstrettung im Tun-
nel und praktische Tests mit Rollpaletten,
der Loschangriff am Zug (trocken und naR)
sowie der Umgang mit den Melde- und Alar-
mierungswegen.

Im Bereich der VDE 8.1 kommen aufgrund
der groBen Anzahl von Tunneln spezielle
Tunnelbasiseinheiten zum Einsatz. Diese
bestehen aus maximal 27 Einsatzkraften.
Die Herkunft der Basiseinheiten orientiert
sich an der Lage des Bauwerkes in der Regi-
on. Fiir den Tunnel Reitersberg zum Beispiel
kommen im Ereignisfall die Notfallkréfte
landerlbergreifend aus den Landkreisen
Coburg, Lichtenfels und Sonneberg zum
Einsatz.

Die DB Netz AG stellt umfangreiche tun-
nelspezifische Feuerwehrausriistungen zur
Verfligung, die die Rettungskrafte auch fiir
den taglichen Einsatz nutzen kénnen. €
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Knoten Halle (Saale)

Mit dem Ausbau des Knotens Halle entsteht eine leistungsfahige Schieneninfrastruktur, die die gesamte
Region an den Zugverkehr der Zukunft anbindet. Der Knoten Halle erstreckt sich tiber eine Lange von
rund neun Kilometern innerhalb des Stadtgebietes.

Thomas Herr

1. PROJEKT-HISTORIE

Im Jahre 1992 wurde der Umbau des Eisen-
bahnknotens Halle (Saale)/Leipzig in den
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) aufge-
nommen und im Dezember des gleichen
Jahres der Planungsauftrag erteilt. 1993
wurde die Aufgabenstellung erstellt und im
September mit den Planungen begonnen,
ferner wurde das Projekt als vordringlicher
Bedarf in das Bundesschienenwegeausbau-
gesetz (BSchwaG) vom 27.12.1993 aufge-
nommen. Der Auftrag zur Rahmenentwurfs-
planung erfolgte im Juli 1995, diese wurde
im Dezember 1996 bestatigt. 1998 endete
die Erstellung des technischen Gesamtent-
wurfes mit einem Planungsstopp. Nach 3,5
Jahren Planungsstillstand startete im Janu-
ar 2002 die Modifizierung der Bestellung,
nachdem die IST-Situation der Infrastruk-
tur neu bewertet wurde. Folglich wurde
im Mérz 2003 ein zweistufiger Ausbau des
Eisenbahnknotens als Planungsgrundlage
definiert, wobei in einer ersten Stufe die
konventionelle Stellwerkstechnik durch die
elektronische Stellwerkstechnik (ESTW) ab-
geldst werden und in einer zweiten Stufe
der vorhandene Spurplan erneuert werden
sollte (Bilder 1 und 2).

Diese zweite Stufe wurde im Juli des Fol-
gejahres mit einem Planungsstopp belegt,
so dass die Leitung des Regionalbereiches
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Stidost der DB Netz AG entschied, das Vor-
haben als Bestandsnetzvorhaben ,ESTW
Knoten Halle (Saale)” in die Sammelverein-
barung (SV) 20 einzubringen. Im September
des Jahres 2005 fihrten Abstimmungen
zwischen der DB Netz Zentrale und des
Bundesministerium flir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBS) zu dem Ergebnis,
eine Einzelfinanzierungsvereinbarung fir
das Projekt abzuschlielen. Dieser Entschei-
dung folgend wurde im Dezember 2006 die
Grundlagenermittlung abgeschlossen und
die Freigabe fir die Erstellung der Vorpla-
nung durch den Holding Vorstand des Kon-
zerns erteilt.

Die Vorplanung wurde im Februar 2008
abgeschlossen und im August des Jahres
freigegeben. Im Maérz 2009 wurden die
Mittel fur die Erstellung der Entwurfs- und
Genehmigungsplanung freigegeben. Das
Jahr 2010 endete mit der Auswertung der
unterjdhrig durchgefiihrten Nutzen-Kosten-
Untersuchung des BMVBS, welche ergab,
dass die Umsetzung des nunmehr definier-
ten Projektumfangs wirtschaftlich ist. Die-
sem Ergebnis folgend wurde im Jahr 2011
die Finanzierungsvereinbarung fiir die erste
Baustufe, die Einbindung der zukinftigen
neuen Zugbildungsanlage in Halle (Saale)
abgeschlossen.

Fir die nachste Baustufe, die Durch-
bindung der VDE 8 durch den Eisen-

BILD 1:
Luftbild

(Alle Bilder: DB AG)

bahnknoten wurde die Erarbeitung eines
Umsetzungskonzeptes vereinbart. Im Sep-
tember des Jahres erfolgte die Einreichung
der Planrechtsunterlagen fiir den Plan-
feststellungsabschnitt 1 beim Eisenbahn-
Bundesamt (EBA). Weiterhin wurden die In-
betriebnahmestufen mit den EBA und dem
EBC (Eisenbahn-Cert) abgestimmt, sowie
der technische Teil der Entwurfsplanung (EP)
ausgeliefert. Die erarbeitete Bautechnolo-
gie begann mit der ersten Inbetriebnahme
(IBN)-Stufe im November 2011 und endete
mit der letzten IBN-Stufe im November 2022.
Im Juni 2012 ging die Projektverantwortung
auf die Projektorganisation der VDE 8 uber,
aullerdem erfolgte im gleichen Monat die
Genehmigung der EP und die Erarbeitung
des Vergabekonzeptes startete. Im August
des Jahres wurde unter dem Gesichtspunkt
der Bauzeitoptimierung ein neues Umbau-
konzept erarbeitet, welches die letzte Inbe-
triebnahme (IBN) nunmehr im November
2018 auswies. Das Jahr 2013 war gepragt
von der Ubergabe der Planrechtsunterlagen
an die Anhoérungsbehorde durch das EBA
im Februar, sowie der Anhérung im Oktober
des Jahres. AuBerdem wurden im November
die Grundlagen fiir die Baustellenlogistik de-
finiert und mit den Beteiligten abgestimmt.
Das Jahr 2014 startete im Januar mit der
Ubernahme der Projektverantwortung des
Projektes Zugbildungsanlage (ZBA) Halle
und im ersten Quartal des Jahres erfolgte
eine Uberarbeitung der Vergabestrategie
unter Berlicksichtigung der Schnittstellen
zum Knotenprojekt, neben der Konzeptkla-
rung, wie die Leit- und Sicherungstechnik fiir
die ZBA in Betrieb genommen werden kann.

Am 12.05.2014 wurde durch das EBA, Au-
Benstelle Halle, 32 Monate nach Einreichung
der Antragsunterlagen, der Planfeststel-
lungsbeschluss fiir den Planfeststellungs-
abschnitt 1 erteilt. Am gleichen Tag erfolg-
te die Vergabe der Bauleistungen, dem
Vergabepaket 11 (Ostumfahrung der ZBA
und Nordanbindung der ZBA) an die Firma
Strabag. Anfang August offnete das Infor-
mationszentrum zum Projekt im Halleschen
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Hauptbahnhof Westseite und am 29. August
erfolgte der offizielle Spatenstich.

Im September des Jahres wurde die IBN-
Kommission gegriindet, welches aus Mit-
gliedern der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen, des Vertriebs und Betriebs sowie
der Projektleitung und Bauliberwachung
zusammengesetzt hat und im Rahmen des
Projektverlaufes in die turnusmafigen IBN-
Konzeptionsrunden integriert wurde. Das
Jahr 2015 begann mit der Verschiebung der
Inbetriebnahmestufe 1 von August auf No-
vember des Jahres, die Ursache lag in der
notwendigen Anpassung der Griindung der
Stitzmauer am Birkhahnweg.

Ende November ging das ESTW UZ Halle
Ost im Rahmen der Inbetriebnahmestufe 1
ans Netz. Und im Dezember des Jahres ging
zum Fahrplanwechsel die Ostseite des Hal-
leschen Hauptbahnhofes fiir den notwendi-
gen Umbau aufler Betrieb. In den ersten drei
Monaten des Folgejahres wurden weitere
Sondergutachten zum Zustand der Tragwer-

BILD 3: Knoten Halle,
Osthalle
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ke in der Ostseite des Hbf. erstellt. Im Monat
Marz 2016 fiel die Entscheidung, den Perso-
nentunnel auf der Ostseite komplett zu er-
neuern (Bilder 3 und 4). Dieser Entscheidung
folgend wurde ein neues Bauphasenkon-
zept erarbeitet und im Mai des Jahres verab-
schiedet.

Im Ergebnis verlangert sich die Bauzeit je
Bahnhofsseite um ein Jahr, so dass die IBN
der Westseite ausschlieBlich der Gleise 1 und
2 2019 ist. Die Gesamtfertigstellung erfolgt
dann Ende 2020. Das Jahr 2017 startete mit
der Freilenkung des Reiterstellwerks Hp5
und der Wiederinbetriebnahme als Hp5n in
einem Relaiscontainer fiir die Zugsicherung
bis zum Fahrplanwechsel 2017/2018 (Bil-
der 5 und 6).

Am 30.11.2017 geht die Ostseite des Hal-
leschen Hauptbahnhofes wieder ans Netz.
Damit ist ein wesentlicher Baustein fiir die
Durchbindung der VDE 8 durch Halle erfolg-
reich erreicht.

1. Tel-Finanzierungsvereinbamng

BILD 2:
Spurplan

2.LEBENDES
BAUPHASENKONZEPT

Der Knoten Halle ist aufgrund seiner geogra-
fischen Auspragung und dem sich aus den
Baugrenzen ergebenden Baufeld eine der
groften Flachenbaustellen in Deutschland.
Im Durchschnitt befinden sich taglich rund
500 Arbeiter, 50 Sicherungstiberwacher und
50 Bauiiberwacher auf der Baustelle. Die
Umsetzung der Bauaufgabe stellt das ge-
samte Projektteam immer wieder vor neue
Herausforderungen, besonders dann, wenn
Veréanderungen gegeniber der Planung eine
Anpassung des genehmigten Sperrpausen-
konzeptes erforderlich machen. Insbesonde-
re Uber 100000 Stiick (Bild 7) Munitionsfunde
und die sich daraus ergebenden Aktivitaten
fihrten immer wieder zu notwendigen An-
passungen des geplanten Bauablaufes und
erforderten eine hohe Flexibilitét aller Betei-
ligten bei der Weiterentwicklung des Sperr-
pausenkonzeptes. Um die notwendigen Ab-

BILD 4: Osthalle, neuer FuBRgangertunnel, neue Zugange und neue
Bahnsteige unter historischem Dach
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BILD 5: Altes Stellwerk Hp5 in der Stidausfahrt

stimmungen transparent fiihren zu kénnen
und die Auswirkungen Uber den Knoten Hal-
le hinaus zu simulieren, hat das Projektteam
friihzeitig die Anwendung der Simulations-
software ,RailSys” im Projekt eingefiihrt. Mit
dieser Software ist es moglich, unter Bertick-
sichtigung aller Bauzustdnde die betriebli-
chen Auswirkungen zu berechnen und diese
Ergebnisse als Grundlage fiir die Anmeldung
von Sperrpausen zu nutzen. Ziel ist dabei
immer, die betrieblichen Auswirkungen zu
gering wie mdoglich zu halten, dabei aber
die definierten Terminziele im Projekt zu er-
reichen. Mit einer betrieblichen Vorausschau
auf die kommenden Bauzusténde lassen sich
auBerdem infrastrukturelle Anderungserfor-
dernisse besser werten und Begriindungen
fur eine Finanzierung transparent herleiten.
Der Schlissel zum Erfolg dieser sehr flexib-
len Arbeitsweise liegt in der permanenten
Abstimmung mit allen beteiligten Organisa-
tionseinheiten der DB.

_—

{
|

BILD 7: Sprengung Fliegerbombe

ETR SPEZIAL | DEZEMBER 2017

47 HIHILL
FHEHALL

BILD 6: Temporéres Stellwerk fur Hp5

3.ZUGBILDUNGSANLAGE (ZBA)

Die ZBA Halle Nord wurde 1889 als Flach-
bahnhof in Betrieb genommen. Sie liegt
an den Strecken Halle-Halberstadt,
Magdeburg - Leipzig, Berlin-Erfurt, Hal-
le - Eilenburg und Halle -Eichenberg. Die
Rangieranlage verfligte Uber zwei Syste-
me (Nord/Siid und Sid/Nord), das Stid-/
Nordsystems wurde 1992 stillgelegt und
ist seit dem Neubau der Berliner Briicke
(2004 -2006) nicht mehr betriebsfahig.
Die Stellwerkstechnik der Ablaufanlage
und der Rangierstellwerke bestand aus
dlteren Bauformen. Die vorhandenen An-
lagen waren verschlissen und nicht erwei-
terungsfahig. Seit 2008 wurde auch das
Nord-/Stdsystem nur noch im Umsetzver-
fahren betrieben.

Die Rahmenplanung Rangierbahnhofe,
2. Stufe wurde als ,Vordringlicher Bedarf”
in den Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
1992 unter den neuen Schienenverkehrs-
vorhaben aufgenommen. 1997 wurden auf
Grundlage der Ergebnisse umfangreicher
Voruntersuchungen vom damaligen Vor-
stand des GB Netz der DB AG 18 Rangier-
und Knotenpunkt-Bahnhofe ausgewdhlt,
deren Betrieb durch den Einsatz moderner
Rangier- und Steuerungstechnik rationali-
siert werden soll. Im ,Investitionsprogramm
fir den Ausbau der Bundesschienenwege,
BundesfernstraBen und Bundeswasserstra-
Ben in den Jahren 1999 bis 2002* der Fort-
schreibung des Bundesverkehrswegeplans
von 1992 auf der Grundlage aktualisierter
Prognosen, wird die ,Modernisierung Zug-
bildungsanlagen” auf Liste 1 der ,hoch prio-
ritaren MaBnahmen” gefiihrt.

Die MaBnahme ZBA Halle ist im vordring-
lichen Bedarf fiir die Bundesschienenwege
unter der Sammelposition ,Kombinierter
Verkehr/Rangierbahnhofe (2.Stufe)” mit der
Auflage ,Aufnahme vorbehaltlich einer Ge-

samtoptimierung der Planungen fiir Ran-
gierbahnhofe (2.Stufe) und fur Umschlagan-
lagen des Kombinierten Verkehrs (2.Stufe)”
enthalten. Die DB Netz AG legte hierzu im
Marz 2006 ein Gesamtkonzept fiir Anlagen
des Kombinierten Verkehrs und der Rangier-
bahnhofe vor, in dem auch die kiinftige ZBA
Halle enthalten ist. Dieses Konzept wurde
vom BMVBS gepriift und die Zustimmung
erteilt. Durch die Modernisierung der Zug-
bildungsanlage (ZBA) Halle soll die Wirt-
schaftlichkeit und die Sicherheit der Zugbil-
dung im Bereich der NL Siidost wesentlich
verbessert werden.

Durch seine geographische Lage bildet
Halle einen Schwerpunkt im Netz der DB AG
mit regionaler und Uberregionaler Bedeu-
tung.

Mit der Umsetzung des Projekts werden
die wesentlichen Ziele verfolgt (Tabelle 1):

- Anpassung der Leistungsfahigkeit des
Rbf durch moderne Zugbildungsanla-
gen

Schaffung einer zentralen Anlage der Si-
gnaltechnik

Realisierung des technischen Nachhol-
bedarfs

Senkung des Unterhaltungsaufwandes
an baulichen- und technischen Anlagen
Senkung des Personalbedarfs und Vor-
haltung zukunftsorientierter Infrastruk-
tur

N2 2N N 2

Das Einzugsgebiet des Rangierbahnhofs
Halle (Saale) wird Uberregional durch die
Verbindungen Berlin - Halle - Erfurt und
Magdeburg - Halle - Leipzig — Dresden be-
schrieben. Die regionalen Relationen be-
stehen zu den Verbindungen Halle - Kassel,
Halle - Eilenburg — Guben , Halle — Halber-
stadt - Vienenburg und Halle S-Bahn.

Weitere Kriterien fir die Modernisierung
der ZBA Halle:
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1. Die Zugbildung von rd. 13% des bun-
desweiten  Giterverkehrsaufkommens
ist aufgrund des kritischen Instandhal-
tungszustandes der Zugbildungsanla-
gen im Bereich Stidost gefahrdet.

2. Die Zugbildungsanlagen im Bereich
Sudost (Halle, Engelsdorf und Dresden-
Friedrichstadt) sind veraltet und haben
einen sehr geringen technischen Aus-
riistungsgrad. Die Zugbildung in diesem
Wirtschaftsraum ist zergliedert, sehr auf-
wandig und damit unwirtschaftlich.

3. DieVorhaltung der Anlagen ist nur durch
ErsatzmaBBnahmen oder Ersatzinvestitio-
nen moglich.

4. Die ZBA Halle ist sehr gut an das vorhan-
dene Schienennetz angebunden. Die
notwendigen Netzkapazitdten stehen
zur Verfigung.

5. Durch die Modernisierung der ZBA Halle
wird die Zugbildung im Wirtschaftsraum
Stidost maf3geblich in die ZBA Halle ver-
lagert. Es gelingt damit eine wesentlich
wirtschaftlichere Zugbildung.

6. Die ZBA Halle ist Bestandteil des Bedarfs-
plans zum BSchwAG, Rahmenplanung
Rangierbahnhéfe (2.Tranche) im Rah-
men des Modernisierungsprogramms.

Die ZBA Leipzig-Engelsdorf scheidet als po-
tentieller Zukunftsstandort aus, denn die
bendtigte Kapazitdt kann dort aufgrund
geringer Platzverhéltnisse nicht erreicht
werden. Die ZBA Dresden-Friedrichstadt ist
als Gefallebahnhof fiir eine moderne und
wirtschaftliche Zugbildung nicht geeignet.
Der Umbau zum Flachbahnhof ist sehr teuer,
der Standort in Grenzrandlage verkehrlich
ungunstig und betrieblich im Gegensatz zu
Halle von geringerer Bedeutung.

Im August 2006 wurde die Entwurfs- und
Genehmigungsplanung beauftragt. Die Frei-
gabe der Entwurfsplanung erfolgte 2009,
das Planrecht konnte in 2010 erreicht wer-
den. Die Ausflihrung begann im Oktober
2012. Die Aufnahme des Testbetriebs ist fir
12/2017 geplant, der kommerzielle Betrieb
startetin 06/2018.

4. METHODEN LEAN MANAGEMENT,
WEITERENTWICKLUNG DER MANGEL-
VERFOLGUNG

Im Projekt Knoten Halle wurden zur Unter-
stiitzung der Projektabwicklung im wesentli-
chen 2 wichtige Tools integriert. Zum einem
kam ab 2014 das Last Planner System (LPS)
zum Einsatz. Hierbei handelt es sich um ein
Tool aus dem Lean Management bzw. Lean
Construction. Des Weiteren wurde ab 2017
ein Mangelverfolgungstool eingesetzt.
Anfang 2014 wurde das Projekt ZBA Hal-
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KNOTEN HALLE

Geplant ist der Ausbau des N/S Systems mit 36 Richtungsgleisen
Es ist eine Leistung L2 mit 120 Wg/h vorgesehen (Option auf L2=150 Wg/h).
Geplant ist das rangiertechnische Verfahren der Laufzielbremsung aus der Richtungsgleishremse.

Zur Erreichung der Leistung muB die gesamte Ablaufanlage neu konzipiert werden.

Dies umfasst:
— Neubau von 16 Richtungsgleisen

— Anderung des Hohenprofils und Erneuerung von 20 Richtungsgleisen

— Einbau von 4 Talbremsen und 36 Richtungsgleisbremsen
— Einbau von Forderanlagen in 12 Richtungsgleisen

— Neubau des Ablaufberges mit Anpassung des Hohenprofils

— Anpassung des Spurplans der Einfahrgruppe mit Gleiserneuerung

— Neubau der Anriick- und Berggleise sowie der Verteilzone

— Neubau des Ablaufstellwerks sowie der Ablauf- und Bremsensteuerung

— Erneuerung und Anpassung der Stellwerkstechnik in den Schnittstellen zum geplanten ESTW

— Spitzeniiberspannung der 16 neuen Richtungsgleise, Anpassung und Erneuerung der Oberleitung in der ZBA

— Erneuerung der Beleuchtung
— Beriicksichtigung der Anbindung des Kombiwerks

TABELLE 1: Konzept Knoten Halle

le in den Knoten Halle und damit in die VDE
8 integriert. Das Projekt befand sich bereits
teilweise in der Realisierungsphase. Eine
grof3e Anzahl der Lose waren im Vergabe-
vorgang. Die Ausflihrungsplanung war in
Verzug. Das Konzept der Teilinbetriebnahme
war nicht umsetzbar.

Auf der Suche nach der Mdglichkeit ei-
nen terminlich realistischen und funktio-
nierenden Ablauf aufzustellen, wurde das
Last Planners System (LPS) als Pilot zuerst in
die Projektbearbeitung der ZBA eingefiihrt.
Hierbei wurde bei der Integration von LPS
auf die Unterstiitzung und Begleitung durch
das Karlsruher Institut fir Technologie (KIT)
gesetzt und anschlieBend planméaBig LPS
selbstandig im Projekt weitergefiihrt. Sehr
schnell konnten mit LPS verlassliche Ter-
minschienen erstellt werden. Aufgrund des
entstandenen Nutzens wurde LPS auf die
weiteren Projektabschnitte im Inneren Kno-
ten Halle ausgeweitet. In samtlichen Projekt-
abschnitten stieg der PEA-Wert (Prozentsatz
erledigter Aufgaben) kontinuierlich.

Insbesondere bei einer hohen Projektkom-
plexitdt mit Projektanpassungen wdhrend
der Realisierung und mit mehreren Inbe-
triebnahmestufen, wie im Bahnknoten Hal-
le, zeigte sich, dass LPS ein sehr geeignetes
Tool ist, um eine verlassliche Terminplanung
aufzustellen und ungenutzten Puffer auf-
zudecken. Mit der gemeinsamen Nutzung
der Puffer durch den Auftraggeber (AG) und
die beauftragten Auftragnehmer (AN) stieg
auch die Kooperationsbereitschaft der AN.

Insbesondere bei Einzelthemen brachte
das LPS ein schnelles Ergebnis unter Einbe-
ziehung der Projektbeteiligten bei Bertick-
sichtigung der Schnittstellen.

Eine Masterthesis der Hochschule Mer-
seburg mit dem Titel ,Analyse der Imple-
mentierung des Last Planner Systems in
Infrastrukturprojekten” [1] hat sich mit der
Uberpriifung des Implementierungsgrades
des LPS im Knoten Halle, den Abweichungen
und deren Ursachen sowie mit Empfehlun-
gen auseinandergesetzt. Es war ,beabsichtigt
mit der Ursachenforschung und Mal3nah-
menempfehlung die Umsetzung und Akzep-
tanz fur das LPS zu vergréBBern und somit eine
Grundlage fiir ein ganzheitliches Change Ma-
nagement zu schaffen”. Die dort genannten
Empfehlungen waren und sind in der Umset-
zung und es wird eine weitere Steigerung der
Akzeptanz erwartet.

Seit 2017 wird im Knoten Halle das Man-
gelverfolgungstool BauProCheck eingesetzt.
Mit diesem internetbasiertem Tool kénnen
jederzeit von den Bauliberwachern oder
auch Projektingenieuren Méangelanzeigen
mit Fotos an die AN versendet werden. Hier-
bei berwacht das Tool auch die Termine zur
Abmeldung der Mangel bzw. die gesetzten
Nachfristen. Der Zugriff auf das System ist je-
derzeit verfiigbar und erméglicht bei Bedarf
eine standige Auswertung der Anzahl und
Abmeldung der Mingel bzw. eine Ubertra-
gung der Daten an excel. Jeder spezifische
Mangel ist einzeln aufrufbar und ist nach
Vergabepaketen, Strecke und Gewerk ge-
clustert. €

Literatur

[1] Weilert, C.: Masterthesis ,Analyse der Implementierung
des Last Planner Systems in Infrastrukturprojekten’,
Hochschule Merseburg 9, 2016
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KNOTEN LEIPZIG

Das Projekt Knoten Leipzig

Der Hauptbahnhof Leipzig entwickelt sich zu einer wichtigen Drehscheibe im deutschen Hochge-
schwindigkeitsverkehr. Dies geschieht im Zuge des Verkehrsprojekts Deutsche Einheit Nr. 8 (VDE 8), dem
Aus- und Neubau der Strecke Niuirnberg - Erfurt - Leipzig/Halle - Berlin. Dazu wird der Knoten Leipzig bis
2020 komplett erneuert. Bahnsteige, Gleise und technische Ausriistung werden sukzessive auf einen
Stand gebracht, der den modernsten Anforderungen des europdischen Schnellbahnverkehrs entspricht.
Bereits im Jahr 2002 ist mit den Arbeiten begonnen worden, wobei der Knoten zundchst auf elektroni-
sche Stellwerkstechnik (ESTW) umgestellt wurde. Seit Ende 2015 lauft der Verkehr auf der Neubaustre-
cke Erfurt-Halle/Leipzig (VDE 8.2). Ende 2017 wird die gesamte Aus- und Neubaustrecke Nirnberg -
Berlin (VDE 8) in Betrieb gehen und sich damit der Verkehr auf der Schnellzugtrasse weiter erhéhen. Bis
dahin werden wesentliche Arbeiten im Knoten Leipzig beendet sein, damit das neue Fahrplankonzept
funktioniert. Nach Abschluss aller Gleisarbeiten kdnnen die Ziige mit Geschwindigkeiten bis 160 km/h
im Knoten ein- und ausfahren.

Michael Menschner

1. ABSCHLUSS DES 1. BAUAB-
SCHNITTS (2012 - 2015)

Das erste groe Ziel am Knoten Leipzig ist
erreicht — die Anbindung an das Hochge-
schwindigkeitsnetz der Deutschen Bahn
ist gelungen. Seit dem 13. Dezember 2015
lauft der Verkehr fahrplanméafig auf der Neu-
baustrecke Leipzig/Halle—Erfurt (VDE 8.2).
Dazu sind im 1. Bauabschnitt zwischen 2012
und 2015 wichtige Mafnahmen im Kno-
ten umgesetzt worden: die Erneuerung von

o om
il

ASS TIT]  NCmyy irt. K heechn L1 sechs Bahnsteigen, neue Gleise und Weichen
Bhagieig K1Y B pag Misihes. DB Hiecis YT . .
Bihantaign LIS Fichtnag Dorucen, D8 Sisrcke 351 im Gleisvorfeld des Bahnhofs, der Neubau der

Eisenbahniberfiihrung Rackwitzer Stral3e
(Bildnachweis: DB AG)  und Parthe. Die Arbeiten im Bahnhof und im

BILD 2: Einsatz Betonpumpe fir Einbau Flissigboden BILD 3: Mischanlage aulerhalb der Bahnhofshalle
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BILD 4: Abschalung im Untergeschoss
Hauptbahnhof

BILD 5: Pumpleitungen fiir Flissigboden im
Untergeschoss des Hauptbahnhofes

=

unmittelbaren Vorfeld sind im Jahr 2015 ab-
geschlossen worden (Bild 1).

2. ZIELE DES 2. BAUABSCHNITTS
(2016 - 2020)

Im 2. Bauabschnitt werden nun die nordlich
des Bahnhofs gelegenen Bereiche zwischen
Rackwitzer Briicke und Leipzig Messe in An-
griff genommen. Der Knotenbereich mit den
Strecken Leipzig-Berlin und Leipzig-Erfurt
soll im Endzustand mit Geschwindigkeiten
bis 160 km/h befahren werden kénnen. So-
mit werden weitere Fahrzeitverkiirzungen
moglich, nachdem im Dezember 2017 die
gesamte Aus- und Neubaustrecke Nirn-
berg—-Berlin (VDE 8) in Betrieb gegangen ist.
AuBerdem konnen die Fahrzeitgewinne aus
dem Fernverkehr in den Regional- und Nah-
verkehr Ubertragen und die Anschliisse im
Bahnhof Leipzig verbessert werden.

Die Fahrgaste im Nahverkehr profitieren
zudem davon, dass ein neuer Haltepunkt an
der Essener StraBe entsteht. Auch die An-
wohner haben einen Vorteil: Durch den Auf-
bau von Schallschutzwéanden verringern sich
die Ldrmemissionen aus dem Zugverkehr.
Die Streckenbereiche im 2. Bauabschnitt

KNOTEN LEIPZIG

BILD 6:
Einbau Flissigboden

werden auBerdem mit neuester Stellwerks-
und Zugsicherungstechnik (ESTW und ETCS)
ausgerustet. Die Arbeiten im 2. Bauabschnitt
haben 2016 begonnen und werden 2020 ab-
geschlossen.

3. BESONDERE VERFAHREN

Zwei Verfahren wurden erfolgreich im
Projekt Eisenbahnknoten Leipzig einge-
setzt: 1.) Einsatz von Flissigboden zur
Verddmmung alter Versorgungsgange so-
wie 2.) Ausbildung von Tragwerken an EU
als Stahlbetonrahmen mit Uberbau aus Fer-
tigteilplatten mit Ortbetonerganzung.

3.1. EINSATZ VON FLUSSIGBODEN
ZUR VERDAMMUNG ALTER
VERSORGUNGSGANGE

Im Bahnhof Leipzig Hbf wurden die Fernver-
kehrsbahnsteige 10-15 komplett erneuert
und verldngert, um die aktuellen Anforde-
rungen an Hochgeschwindigkeitsverkehre
zu erfillen. Unter den Bestandsbahnsteigen
12/13 und 14/15 befanden sich Stichtunnel,
welche urspriinglich erhalten bleiben soll-
ten. Unter Anwendung aktueller Vorschriften »
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BILD 7: Darstellung des Tragwerks der Eisenbahn
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KNOTEN LEIPZIG

BILD 8: Knoten-Leipzig Baufeld-Mockau-HP-

konnte fiir die bestehenden Tunnnelwédnde
der statische Nachweis der Tragfahigkeit
nicht erbracht werden. Als Voraussetzung
zum Neubau der Bahnsteige innerhalb der
Halle mussten die Stichtunnel nunmehr ver-
fullt werden.

Folgende Anforderungen waren zu erfiillen:

schnelle Aushdrtung - Begehbarkeit
24 h nach Einbau,

Kabeltiefbau erfolgt im Nachgang im
aufgefiillten Bereich,

Pumpfahigkeit Giber 300 m Ldnge,

durch die Insellage der Bahnsteigberei-
che war der Einsatz von Betonmischern
Vorort ausgeschlossen.

N2 20N 2 2

Aus Zeit- und Kostengriinden entschied

S

Essener-Strasse

man sich alternativ zur klassischen Ver-
fullung (lagenweiser Einbau von Erdstoff
inkl. Verdichtung bzw. Einbau von Beton)
zur Verddmmung der alten Stichtunnel
mittels Flissigboden. Flissigboden ist ein
zeitweise flieBfahiger, selbstverdichtender
und riickverfestigender Baustoff. Die Trag-
fahigkeitsanforderungen sind dem des
Erdplanums gleichgesetzt, in diesem Fall
ein Ev2-Wert von >45 MN/m? bzw. einaxia-
le Druckfestigkeiten von 0,3 bis 0,7 N/mm?2,
Es wurden insgesamt ca. 4.200 m? verfllt,
die Tagesleistung betrug dabei mindes-
tens 400 m3, Die Pumpleistungslange be-
trug bis zu 320 m, bestehend aus einer
Kombination von Rohr- und Schlauchlei-
tungen mit diversen Bégen und Abzwei-
gungen (Bilder 2, 3, 4, 5 und 6).

Anzahl der Uberbauten: 8

Anzahl der Gleise:

7 (gem. Trassierung)

Lichte Weite: 17,90 m (senkrecht zur StraBenachse)
Lichte Hohe: >4,34m
Stlutzweite: variabel von 19,38 m bis 20,08 m

Kreuzungswinkel:

variabel von 72,4° bis 80,63°

Konstruktionshohe: 0,93 m

Bauhdhe: >1,69m

Gleisabstand:

variabel von 4,59 m bis 9,86 m (in Straenachse)

Breite zw. den Geldndern:

6,47 m (Uberbau 1, in StraBenachse)
43,34 m (Uberbau 2-8, in StralRenachse)

Gesamtbreite:

55,06 m (in StraRenachse)

Randwegbreiten: >80cm

Lastmodell: LM 71 / SW (fur Strecke 6369 Klassifizierungsfaktor a =1,21)
Baustoffe:
Stahlbeton: C 45/55 (Uberbau: Fertigteilplatten mit Ortbeton)
C 35/45 (Widerlager, Kopfbalken, Bohrpfahle)
C 30/37 (Randkappen)
Betonstahl: B 500 B
46 ETR SPEZIAL | DEZEMBER 2017

3.2. AUSBILDUNG VON TRAGWERKEN AN
EU ALS STAHLBETONRAHMEN MIT UBER-
BAU AUS FERTIGTEILPLATTEN MIT ORTBE-
TONERGANZUNG

Die Ausfihrung von Stahlbetonrahmen
ist heute eine fur Eisenbahnbriicken ge-
brauchliche und bewdhrte Bauweise. Eine
Besonderheit stellt die Ausflihrung des
Uberbaus mit Fertigteilplatten mit Ortbe-
tonerganzung dar, auch wenn diese Bau-
weise in der Vergangenheit bereits zur An-
wendung kam. Im Knoten Leipzig wurde
diese Ausfiihrung fir die EU Rackwitzer
Strae und Essener Stral3e gewahlt. Im wei-
teren wird der Umbau der EU Essener Stra-
3e beschrieben (Bild 7).

Aufgrund von Umtrassierungen in
Leipzig-Mockau war die vorhandene EU
Essener StraBe vollstandig abzubrechen.
Das Bauwerk wird durch eine einfeldrige
Konstruktion ersetzt, die Mittelstiitzen
entfallen (Bild 8).

Auf der EU entsteht gleichzeitig ein Insel-
bahnsteig fiir Nahverkehrszlige im Mitteldeut-
schen S-Bahn-Netz, der Ende 2018 in Betrieb
gehen soll. Die Arbeiten an der EU Essener
StraRe werden Ende 2020 abgeschlossen.

Die neue EU Essener StraBe wurde als Rah-
mentragwerk ausgebildet. Die Uberbauten
(Rahmenriegel) bestehen aus vorgefertigten
Stahlbetonplatten und einer Ortbetoner-
ganzung. Die Unterbauten (Rahmenstiele/
Widerlager und Griindung) werden in Stahl-
betonbauweise errichtet. Das Bauwerk wird
auf Bohrpfahlen tief gegriindet.

Das Bauwerk wird mit folgenden wesentli-
chen Parametern geplant:

Die Herstellung des Uberbaus mit Fertig-
teilplatten ist aus folgenden Griinden eine
optimale Bauweise:

Mit der Herstellung des Uberbaus mit
Hilfe von Stahlbetonfertigteilen sind eine
Beschleunigung des Bauablaufes und eine
terminliche Risikominimierung verbunden,
die bei der Einbettung der Briickenerneue-
rung in die GesamtbaumafBnahme mit ihren
Forderungen zur Aufrechterhaltung des Ei-
senbahnbetriebes angeraten ist.

Weiterhin ist es mit dieser Bauweise eher
méglich, auf geringfiigige Anderungen im
Gesamtterminplan zu reagieren, die nicht voll-
kommen ausgeschlossen werden kénnen.

Mit dem Verlegen von Fertigteilplatten
werden die Einschrankungen des Straen-
verkehrs auf ein Minimum reduziert.

Die Bauweise als Deckbriicke Uber die ge-
samte Briickenbreite gewahrleistet eine fle-
xible Gleislage Uber die gesamte Nutzungs-
dauer des Bauwerks.

Die Montage materialintensiver Tragge-
riste sowie herkdmmliche Schalarbeiten fir
Uberbauten entfallen. <
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Knoten Erfurt

Am 17. Februar 2003 begannen die HauptbaumaBnahmen bei der Umgestaltung des Erfurter Haupt-
bahnhofs zu einem modernen und kundenfreundlichen ICE-Bahnhof. Der Bahnknoten Erfurt ist mit
durchschnittlich 35000 Reisenden am Tag die bedeutendste Drehscheibe flir den Nah- und Fernverkehr
im Freistaat Thiiringen. Taglich finden tUber 500 Zugfahrten statt. Hier entstand ein zeitgemal3er Ver-
kniipfungspunkt zwischen Fern- und Nahverkehr der Bahn, StraBenbahn und Bus sowie Individualver-

kehr.

Burkhard Brandenburg

1. GESCHICHTE

Ziel war ein Eisenbahnkreuz fiir den Hoch-
leistungsverkehr auf den Strecken aus Rich-
tung Frankfurt am Main sowie aus Richtung
Minchen/Nirnberg, aus dem Ruhrgebiet in
Richtung  Weimar-Jena-Gera-Chemnitz
Uber Erfurt und nach Leipzig/Halle (Saale)
bis Berlin beziehungsweise Dresden. Dazu
kommen vielféltige Anschliisse fur Regional-
verbindungen.

Die Modernisierung der Gleis-, Signal-
und Sicherungsanlagen im Bahnknoten
Erfurt, einschlieBlich der Einbindung der
Neubaustrecke Nirnberg - Erfurt-Leipzig/
Halle (Saale), wurde abschnittsweise fertig
gestellt. Ein neuer Bahnsteig und das Dienst-
leistungszentrum sind bereits seit Ende 2005
als fertiggestellter erster Bauabschnitt in Be-
trieb. Der Bund, der Freistaat Thiringen, die
Landeshauptstadt Erfurt und die Bahn inves-
tieren insgesamt 260 Millionen Euro in die
Umgestaltung des Erfurter Hauptbahnhofes.

Ein ICE-Bahnhof ist weit mehr als nur ein
neues Bahnhofsgebaude, dazu gehoren
neue Bahnsteige, Tiefgarage und Dienstleis-
tungszentrum.

www.eurailpress.de/etr

Ein Bahnhof wére keiner ohne Bahnstei-
ge, Gleise, Weichen und Signale. Daher be-
trifft der Umbau den gesamten Bahnknoten
Erfurt und erstreckt sich auf mehrere Kilo-
meter Lange innerhalb des Stadtgebietes.
Die Bahnsteig- und Gleisanlagen werden
kiinftig einen flissigeren Verkehr der Zige
durch den Knoten Erfurt ermoglichen. Zu-
nachst wurden mit einem neu gebauten
Behelfsbahnsteig 7a und die fiir den Rei-
sezugverkehr hergerichteten ehemaligen
Postbahnsteige auf der Westseite zusatzli-
che Bahnsteigkapazititen geschaffen. Nur
so konnte von Anfang 2003 bis Ende 2005
der Nah- und Fernverkehr trotz der im nérd-
lichen Baufeld nicht mehr zur Verfligung ste-
henden Bahnsteiggleise in vollem Umfang
gesichert werden.

Wéhrend einer 44-stiindigen Totalsper-
rung des Erfurter Hauptbahnhofs fiir den
Zugverkehr vom Abend des 1. Juni bis zum
Nachmittag des 3. Juni 2007 wurde nach
acht Monaten Bauzeit mit dem neugebau-
ten Mittelteil des Erfurter Hauptbahnhofs
ein zweiter groBer Bauabschnitt fertig ge-
stellt. In Betrieb genommen wurden die
neuen Bahnsteige 3, 4, 5, 6 und 7. Wahrend

BILD 1:
Hauptbahnhof Erfurt

(Alle Bilder: DB AG)

KNOTEN ERFURT

die Bahnsteige 4, 5, 6 und 7 als Kopfbahn-
steige errichtet wurden, steht mit dem Gleis
am Bahnsteig 3 ein weiteres durchgehendes
Gleis zur Verfiigung. Fiir die Reisenden wird
der Bahnhof dadurch wesentlich tbersichtli-
cher und kundenfreundlicher. Die nun még-
liche flexiblere Betriebsflihrung entspannt
den Zugverkehr zum Nutzen des Kunden.

»Mit den bereits Ende 2005 in Betrieb ge-
nommenen Bahnsteigen 1/2, Handels- und
Dienstleistungseinrichtungen sowie den
nun hinzukommenden Bahnsteigen 3 bis 7
steht den Reisenden und Besuchern ab An-
fang Juni ein voll funktionsfahiger, barriere-
frei gestalteter Bahnhof zur Verfligung. Bis
Ende ndchsten Jahres werden das Hallen-
dach aus Stahl und Glas vollendet, die stid-
lichen Briicken Uber die Bahnhofstral3e aus-
gewechselt sowie die Bahnsteige 8 und 9/10
errichtet’, erlauterte Gerold Brehm, Konzern-
bevollmachtigter der Deutschen Bahn AG
fir den Freistaat Thiringen. Alle Bahnstei-
ge sind seitdem bequem Uber Fahrtreppen
und Aufziige erreichbar. Ein Wegeleitsystem
und moderne Anzeigetafeln weisen den
Reisenden den Weg zu den Zigen, zu den
stadtischen Nahverkehrsmitteln und zum
Busbahnhof (ZOB), zum Taxistand sowie zu
den zahlreichen Serviceeinrichtungen im
Bahnhof (Bild 1).

Die 44-stiindige Sperrung des Haupt-
bahnhofs fiir den Zugverkehr im Jahre 2007
war notwendig, um sowohl die Anschliisse
der bestehenden an die neuen Gleis- und
Oberleitungsanlagen als auch die komplette
Neuausrichtung der Signal- und Sicherungs-
technik vorzunehmen. Dafiir wurde eine
vorbereitete neue Software im Elektroni-
schen Stellwerk (ESTW) hochgefahren. Um
die Beeintrdachtigungen fiir den Zugverkehr
so gering wie moglich zu halten, erfolgten
diese Arbeiten in einer hochkonzentrier-
ten Bauaktion am ersten Juni-Wochenende
rund um die Uhr, die mit der abschlieBenden »
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detaillierten Uberpriifung aller Funktionen
endete. Dabei konnten keine Ziige den Er-
furter Hauptbahnhof passieren. Der neue
Bahnsteigbereich wird nordlich durch den
Bahnsteig 3 sowie sidlich durch das Bahn-
steiggleis 8 begrenzt. An der Ostlichen Bahn-
hofsausfahrt befinden sich die Bahnsteige 4,
5 westlich 6, 7. Dieser Bahnsteigbereich be-
findet sich quasi in Insellage.

Gleichzeitig wurden am ersten Juniwo-
chenende die bisherigen Bahnsteige 5/5a,
6/7 und 7a aufler Betrieb genommen und die
Bauarbeiten verlagerten sich in den dritten
Bauabschnitt im sudlichen Bahnhofsbereich
am Flutgraben. Bereits seit 3. September
2006 kdnnen die auf sieben Kilometer Lange
neu errichteten Gleise vom Hauptbahnhof
Richtung Bischleben genutzt werden. Parallel
dazu entstanden zwei weitere Gleise fiir die
Neubaustrecke Richtung Nirnberg. Nach-
dem im mittleren Bereich des Hauptbahnhofs
die Kopfbahnsteige 2a/3/4 bereits im Juli/
August vergangenen Jahres gesperrt und
zuriickgebaut wurden, konnten im Septem-
ber auch die Bahnsteige 8/9 aufler Betrieb
genommen werden. In einer zwdlfstiindigen
Vollsperrung der Gleisanlagen erfolgte die
Anpassung des neuen Zustands an das Elek-
tronische Stellwerk (ESTW).

Seit dem 19. November 2005 haben fiir Rei-
sende und Besucher die Handels-, Gastrono-
mie- und Dienstleistungseinrichtungen ge-
offnet. Auf rund 3000 Quadratmetern findet
man hier Apotheke, Bahnhofsbuchhandel,
Blumenladen, DB Reisezentrum, Drogerie-
und Lebensmittelmarkt, Friseur, Geschenke
und Wohnaccessoires, Geldautomat, Handy-
Shop, Reisebank, Schuhgeschift, Tabakwa-
ren und Lotto/Toto sowie den DB Service. Fiir
den groBlen und kleinen Hunger gibt es ein
abwechslungsreiches Speisen- und Getran-
keangebot. DB Automaten, Gepackschliel3-
facher, Service-Point, Wartebereiche sowie
WC'’s vervollstandigen das Angebot.

Wahrend einer 15-stiindigen Sperrpause
wurden in der Nacht vom 26. zum 27. No-
vember 2005 die auf einem Baufeld von zwei
Kilometern Lange neu gebauten Gleis- und
Oberleitungsanlagen auf der Nordseite an
das Streckennetz angebunden. Modernste
Signal- und Sicherungstechnik wurde auf
das Elektronische Stellwerk aufgeschaltet.
Gleichzeitig ging der neue, 420 Meter lange
Bahnsteig 1/2 auf der Nordseite des Erfurter
Hauptbahnhofes mit Aufzug, Rolltreppen,
neuen Fahrtzielanzeigern, Beschallungsan-
lage, Wetter- und Windschutz, Sitzbdnken,
Getranke- und Snack-Automaten sowie Sta-
tionen fir Koffer-Kulis in Betrieb. Zum Fahr-
planwechsel am 11. Dezember 2005 wurde
dieser erste fertige Bauabschnitt des neuen
Erfurter Hauptbahnhofes offiziell in Betrieb
genommen. Auf einer Ldnge von 154 Me-
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tern Uberspannt bereits die zur Halfte fer-
tiggestellte 20 Meter hohe Bahnsteighalle
aus Stahl und Glas die neuen Gleise. In den
Auf3enbereichen schlieen sich dstlich und
westlich Bahnsteigliberdachungen an. Mit
dem Lift geht es nicht nur in das unter dem
Bahnsteig liegende Dienstleistungszentrum,
sondern auch in das noch eine Etage tiefer
liegende Parkdeck mit Giber 100 Stellplatzen.

1.1. ERSTER SPATENSTICH,
GRUNDSTEINLEGUNG UND RICHTFEST

Am 22. September 2001 erfolgte der ers-
te Spatenstich fiir den Umbau des Erfurter
Hauptbahnhofs zu einer modernen und
kundenfreundlichen Verkehrsstation. Er be-
sticht durch eine harmonische Verbindung
von historischem Vorempfangsgebdude
und architektonisch anspruchsvoller, mo-
derner Bahnsteighalle und wird kiinftig pra-
gender Mittelpunkt eines neu gestalteten
Bahnhofsumfeldes sein.

Das reprasentative historische Voremp-
fangsgebaude aus dem Jahr 1893 wurde in
Abstimmung mit dem Denkmalschutz auf-
wendig saniert. Dabei mussten rund 80 Pro-
zent der roten Sandstein-Gesimse und etwa
ein Funftel der gelben Klinkersteine an der
auBeren und inneren Fassade ersetzt werden.

Die intakten Fassadenteile wurden mit-
tels Luftdruck, Lauge und die Fugen noch
mechanisch in Handarbeit gereinigt. Aulen
wurde das Gebdude anschlieBend einer
Hydrophobierung unterzogen. Mit diesem
chemischen Verfahren wird das Wasserauf-
nahmevermdgen der Klinker minimiert und
so ein lang wahrendes frisches Aussehen
gewadbhrleistet. Innen mussten bis zu sieben
Farbschichten entfernt werden.

Wahrend dieser Bauphase wurde zwi-
schen Empfangsgebdude und ehemaliger
Expressgutabfertigung der Zufahrttunnel
von der stadtischen Tiefgarage zur kiinftigen
Tiefgarage unter dem Dienstleistungszent-
rum ausgehoben, ausgebaut und mit einer
Decke versehen. Ebenfalls im Innern vollig
neu gestaltet wurde das Expressgutgebau-
de, das an das InterCity-Hotel angrenzt.
Hier entstand auch das ,technische Herz"
des Bahnhofs mit Rdumen fiir Heizung und
Transformatoren.

Der alte FuBboden im Innern des Vor-
empfangsgebdudes musste komplett ei-
nem neuen Belag weichen, unter dem zuvor
Kabel und Versorgungsleitungen erneuert
wurden. Das Tonnengewdlbe der Bahnhofs-
halle wurde nicht nur von alten Blechpanee-
len und auBen von seiner Bitumendecke
befreit, sondern komplett neu errichtet.
Dazu musste eine neue Dachkonstruktion
gefertigt werden, die mit einem zum ro-
ten Sandstein und den Klinkern passenden

Zinkblech verkleidet wurde. Die ehemals
geschlossene Kassettendecke der Schalter-
halle wurde durch groBflichige neue Gie-
belfenster aus Glas ersetzt. Hier entstanden
das Licht durchflutete, moderne DB Reise-
zentrum und der Bahnhofsbuchhandel, die
am 2. Oktober 2002 beziehungsweise am 4.
Juli 2003 eroffnet wurden. Von Februar 2003
bis Ende 2005 dauerten die BaumalBnahmen
im noérdlichen Baufeld des Bahnhofs. Dieses
Baufeld erstreckte sich auf etwa zwei Kilo-
metern Ldnge von der Schillerstra3e bis zur
Flutgrabenbriicke Ost, um in diesem Bereich
die Gleise und Weichen neu zu verlegen, den
neuen Bahnsteiges 1/2 in ,Insellage’ (zwi-
schen den Gleisen) zu errichten die Briicken
Uiber die Bahnhofstralle, Loberstral3e sowie
Puschkinstral3e abzureiflen und neu aufzu-
bauen.

Auf Uber einen Kilometer Lange sichern
Stitzwande den Bahndamm im Stadtge-
biet. Diese Ingenieurbauten, die teilweise
aus dem 19. Jahrhundert stammen, wurden
saniert bzw. komplett erneuert. Dabei legte
man besonderen Wert auf deren Gestaltung
und sie wurden nach einem mit der Stadt
abgestimmten Gestaltungskonzept struktu-
riert und begriint.

Der gesamte Unterbau der Gleise bedurfte
bis in eine Tiefe von zwei Metern einer Stabi-
lisierung. Vor gut einhundert Jahren wurden
hier die Festungswalle der Stadt abgetragen
und die Bahngleise auf einen Damm gelegt.
Die damals verwendeten Erdstoffe sind was-
ser- und frostempfindlich, was die Stabilitat
vermindert. Dieser Zustand wurde im Zuge
der Bauarbeiten grundlegend und nachhal-
tig verbessert.

Am 1. April 2003 wurde mit dem Abriss
des Mittelempfangsgebdudes begonnen,
um Platz fur die Tiefgarage, den Ausbau
zum Handels- und Dienstleistungszentrum
sowie fir die neue Hallendachkonstrukti-
on zu schaffen. Fiir den Neubau des Erfur-
ter Hauptbahnhofes an der Stelle der alten
Gleisanlagen konnte am 23. Juni 2003 feier-
lich der Grundstein gelegt werden. In einer
Edelstahl-Hilse wurden wichtige Zeitdoku-
mente im Baugrund versenkt. Bis dahin wur-
den rund 265.000 Tonnen Erdmassen, Gleise,
Schotter und Gemauer - faktisch der Halfte
der Bahnanlagen - abgetragen. Am 11. Marz
2005 konnte die Richtkrone unter dem Dach
der neuen Hallenkonstruktion aufgezogen
werden.

Das gesamte Gleisfeld und die Bahnstei-
ge werden nach Fertigstellung von einer
zweiteiligen, sich Uberlappenden Dach-
konstruktion mit einer Lange von 154 und
einer Breite von 90 Metern Uberspannt.
Das kleine, zum Willy-Brandt-Platz ausge-
richtete Dach orientiert sich an der Hohe
der umliegenden Gebdude. Seine gldserne
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Fassade ermdglicht den Ausblick auf den
Bahnhofsvorplatz. Diese Hallendachkons-
truktion zdhlt mit seinen 10000 Quadrat-
metern Dachflache zu einem der groBten
Neubauten von Bahnsteighallen der letzten
100 Jahre in Deutschland.

Erneuert wurden bereits die Eisenbahn-
Uberfiihrungen Uber die Bahnhofstralle
im nordlichen Bereich. In Fortsetzung der
Uberfithrungen iiber die BahnhofstraRe
befinden sich die Gleisanlagen tber dem
Dienstleistungszentrum ebenfalls quasi auf
einer Briicke. Am 10. Mai 2005 fanden auf
den bis dahin neu verlegten Gleisanlagen
mit schweren Giiterziigen die vorgeschrie-
benen Belastungsfahrten statt, um die sta-
tische Festigkeit der Briickenbauwerke zu
Uberprifen. Im Verlauf der weiteren Bau-
arbeiten werden auch die Briicken auf der
Suidseite erneuert. Die Haltestellen von Bus
und StraBenbahn werden nach Abschluss
der Briickenbauarbeiten unter den Briicken-
zug verlegt, so dass die Reisenden direkt
vom Bahnhofsgebdude beziehungsweise
Uber die Treppen der Westaufgdnge von den
Bahnsteigen zu den Haltestellen des stadti-
schen Nahverkehrs gelangen.

Bis zum Spatsommer des Jahres 2005 war
der Rohbau des Dienstleistungszentrums
unter den Gleisen so weit vorangeschritten,
dass der Innenausbau der Geschéfte durch
die kiinftigen Mieter begonnen werden
konnte. Bereits im Oktober 6ffneten die ers-
ten Geschéfte. In der Nacht vom 15. zum 16.
November 2005 erfolgte im Dienstleistungs-
zentrum ein Testlauf des ausgekliigelten
Systems brandschutztechnischer Anlagen.
Fachleute im Auftrag des Eisenbahn-Bun-
desamtes und die Projektverantwortlichen
testeten mit zwei Nebelmaschinen, ob die
Melder auslésen, die Abzugsklappen und
Ventilatoren wie geplant funktionieren, da-
mit im Fall der Félle eine sichere Evakuierung
des Bahnhofs moglich ist. Das hochmoderne
automatische System bietet gréBtmaogliche
Sicherheit.

1.2. HISTORISCHE DETAILS BLEIBEN DER
NACHWELT ERHALTEN

Die Bahn, die Stadt, das Land und die Denk-
malpflege haben sich die Entscheidung zum
Abriss des Mittelempfangsgebdudes, die be-
reits Mitte der 90er Jahre mit dem Architek-
turwettbewerb zum Bau des neuen Bahn-
hofs an alter Stelle gefallen ist, nicht leicht
gemacht. Den Ausschlag hatte damals ge-
geben, dass der neue Bahnhof an gleicher,
innerstadtisch glinstiger Stelle errichtet wer-
den soll und heutigen wie kiinftigen Anfor-
derungen an modernen Reiseverkehr Rech-
nung tragen muss. Die Alternative — der Bau
eines neuen Bahnhofs ,auf der griinen Wie-
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se” am Stadtrand - war von allen Beteiligten
als nicht akzeptabel abgelehnt worden.

Dieses charakteristische Mittelgebdude
bleibt der Nachwelt virtuell erhalten: Es wur-
de eine so genannte photogrammetrische
Dokumentation erstellt. Rund 100 Farbauf-
nahmen ermdglichen es, dieses Gebdude
mit CAD (Computer Addited Design) virtuell
wieder entstehen zu lassen.

Im Méarz 2003 wurden der Stadt Erfurt um-
fangreiche Materialien zum Hauptbahnhof
Uibergeben. Dazu gehodren eine bauhistori-
sche Umbau- und Bestandserfassung des
Inselgebdudes, einschlieBlich der archivier-
ten, chronologisch geordneten Bau- und Be-
standspldane, Dokumentationen des Stellwer-
kes am Bahnsteig 5 sowie Unterlagen eines
gusseisernen Wasserkranes zwischen den
Gleisen in Hohe des ehemaligen Bahnsteiges
1. Das Relief eines Frauenkopfes aus rotem
Sandstein an der Seitenfront des Inselgebau-
des Richtung Westen wurde geborgen und in
eine Nische im DB Reisezentrum eingesetzt.

2.BAUSTUFE 1 - ERRICHTUNG
ELEKTRONISCHES STELLWERK

Vor der Inbetriebnahme des Elektronischen
Stellwerks (ESTW) gab es im Knoten Erfurt
16 verschiedene Stellwerke mit den unter-
schiedlichsten Techniken (mechanische,
elektromechanische und Relais-Stellwerks-
technik), die teilweise bereits abgerissen
wurden. Alle Stellwerke wurden benétigt,
um im grof3en Knotenbahnhof Erfurt den Ei-
senbahnbetrieb abwickeln zu kénnen.

Ein komplexer Bahnhofsumbau, um die
Voraussetzungen fir die Ein- und Durch-
bindung der beiden Neubaustrecken VDE
8.1 und 8.2 (Erfurt-Leipzig/Halle) zu schaf-
fen, ware unter Beibehaltung der Vielzahl
an Stellwerken mit den unterschiedlichs-
ten Stellwerkstechniken sehr aufwendig
und unwirtschaftlich gewesen. Aus diesem
Grund entschloss sich die Deutsche Bahn ein
ESTW zu bauen, von dem aus der gesamte
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umzubauende Bereich gesteuert und die si-
cherungstechnischen Bauzustdnde realisiert
werden sollten.

Von den 16 Stellwerken verblieben nach
der Inbetriebnahme des ESTW nur noch 5
Stellwerke in alter Technik, die aber nicht
mehr an der Bildung von ZugfahrstraBen —
gesicherte Fahrwege fiir Reise- und Giiterzi-
ge - beteiligt werden.

Bis zum Jahr 2003 war das ESTW ein zent-
rales Stellwerk mit einer Bedienung vor Ort.
In dem selben Jahr wurde die Bedienung der
Weichen und Signale durch die Fahrdienst-
leiter — durch die Gro3e des Bahnhofs gab
es drei — in die Betriebszentrale nach Leip-
zig verlegt. Seit dem wird der Knoten Erfurt
durch die Betriebszentrale in Leipzig fernge-
steuert. Damit wurde auch der Grundstein
fur die kinftige Fernsteuerung der beiden
Neubaustrecken, die durch den Knoten Er-
furt gefiihrt werden, gelegt.

3.BAUSTUFE 2 - UMBAU
ERFURT HAUPTBAHNHOF UND
STADTBRUCKEN WESTLICHER TEIL

Zahlen und Fakten

Empfangsgebaude

Bahnsteige 10 Stk.
Bahnhofsgleise 114 Stk.
Geschéftsflachen 3 Stk.
Glasfliche Dachkonstruktion | 2400 m?
Stahlbau 2800 t Stahl

Das aus dem Jahr 1893 stammende Vor-
empfangsgebdaude wurde in Abstimmung
mit den Denkmalschutzbehérden aufwen-
dig saniert. Der Erfurter Hauptbahnhof ist
einer der wichtigsten Verkehrsknoten im
deutschen Eisenbahnnetz und die bedeu-
tendste Drehscheibe im Nah- und Fern-
verkehr im Freistaat Thiringen. Jeden Tag
nutzen durchschnittlich 35 000 Reisende
eine der Uber 500 Zugfahrten, die in Erfurt »
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beginnen, enden oder durch die Landes-
hauptstadt fahren. Im Jahr 2001 begann
der Umbau des Erfurter Hauptbahnhofes
zu einem modernen, kundenfreundlichen
und barrierefreien ICE-Bahnhof. Dafiir wur-
den bei vollstandiger Aufrechterhaltung
des Bahnverkehrs ein altes Empfangsge-
bdude abgerissen und ein neues erbaut,
die Gleisanlagen komplett umgestaltet und
modernisiert sowie Briickenbauten abge-
rissen und neu errichtet. Insgesamt wur-
den im naheren Bahnhofsbereich lber elf
Kilometer Gleisanlagen mit 19 betroffenen
Betriebsgleisen und 43 Weichen umgebaut
bzw. erneuert.

Neues, weithin sichtbares Zeichen des
Erfurter Hauptbahnhofes ist eine 154 Me-
ter lange, 90 Meter breite und 20 Meter
hohe Stahl- und Glaskonstruktion, die die
neue Bahnhofshalle samt Bahnsteigen und
einer Vielzahl von Verkaufs- und Dienstleis-
tungseinrichtungen tberspannt. Die Hallen-
dachkonstruktion gehort mit ihren 10000
Quadratmetern Flache zu den gréBten Neu-
bauten ihrer Art in den letzten 100 Jahren in
Deutschland (Bild 2).

Wesentliche Einzelelemente des neuen
Erfurter Hauptbahnhofs sind ein neuer Ver-
marktungsbereich mit Dienstleistungszen-
trum mit einer Gesamtverkaufsfliche von

3000 Quadratmetern, die Bahnhofshalle mit
den Bahnsteigen 1 bis 10 und eine Tiefga-
rage mit 106 Stellplatzen. Neu gebaut bzw.
saniert wurden die Bahn-Briicken uber die
Puschkinstrale, den westlichen Flutgraben,
die LoberstraBe und die BahnhofstraRe.
Insgesamt verfiigt er Gber vier Kopfbahn-
steige und zehn Durchgangsgleise. Auf den
neu gestalteten so genannten Fahrstra3en
kénnen gleichzeitig mehrere Ziige ein- und
ausfahren. In das Gesamtprojekt Erfurter
Hauptbahnhof investierten Bund, Freistaat
Thiringen, Landeshauptstadt Erfurt und
die Deutschen Bahn AG insgesamt 260 Mio.
Euro. 2008 waren die Bauarbeiten am Haupt-
bahnhof abgeschlossen (Bild 3).

Fur die Erfurter Westausfahrt wurden zwi-
schen 2005 und 2008 drei Briicken im Innen-
stadtbereich (Puschkinstra3e, Flutgraben-
briicke 2, Léberstralle) zur Aufnahme der
Neubaustrecke verbreitert (Bild 4).

3.1. EISENBAHNUBERFUHRUNG
LOBERSTRASSE

Die Loberstral3e verbindet den inneren Stadt-
ring mit der Anbindung zur Bundesstral3e 4 in
stidlicher Richtung und der Bundesstrale 7
Richtung Norden. Sie dient auBBerdem als Au-
tobahnzubringer zur A 4 und A 71. Die Stral3e
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BILD 4:
PuschkinstraRe Ansicht
von Norden

BILD 3:
Interaktive Grafik
Hauptbahnhof Erfurt

(Interaktive Grafik: DB AG)

wird zweispurig mir beidseitigem Gehweg
gefiihrt. Die lichte Weite betragt 16,50 Meter
und die lichte Héhe 4,50 Meter. Der Uberbau
besteht aus zwei einzelnen Einfeldiiberbau-
ten, die als Walztrdager in Beton errichte wur-
den. Die Unterbauten sind als tief gegriindete
Kastenwiderlager auf Bohrpfahlen ausge-
fuhrt. Die Eisenbahntberfiihrung kreuzt die
Strecke Halle-Guntershausen im Bahnkilo-
meter 108,980 unter einem Kreuzungswinkel
von 74 Grad. Kiinftig werden ebenfalls zwei
Gleise der Neubaustrecke Ebensfeld-Erfurt
Uber das Bauwerk gefiihrt.

Die Bauarbeiten wurden in zwei Bauab-
schnitten im Zeitraum von 2005 -2008 rea-
lisiert.

3.2. EISENBAHNUBERFUHRUNG
SCHMIDTSTEDTER STRASSE/FLUTGRABEN |

Umbau

Die Schmidtstedter Briicke und die Flutgra-
benbriicke | (Ost) bilden &uBerlich ein zu-
sammenhdngendes Bauwerk und befinden
sich im Bahnkilometer 108,070 der Strecke
Halle (S)-Guntershausen (Str. 6340). Das vor-
handene Briickenbauwerk gliedert sich in
einen nordlichen und in einen sudlichen Teil.
Der nordliche Teil stammt aus dem Jahr 1846
und wurde als dreireihiger Gewolbebogen er-
richtet. Die Gewolbebdgen, Pfeiler und Gewol-
bewiderlager bestehen aus Mauerwerk. Der
stidliche Teil als Erweiterungsbau wurde 1976
im Zuge des Neubaus der EU Schmidtstedter
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Knoten hergestellt. Das vorhandene Bauwerk
besitzt drei Offnungen. Durch die éstliche wird
eine separate Rechtsabbiegespur des Stadtrin-
ges gefiihrt. Die mittlere und die westliche Off-
nung werden vom Flutgraben durchflossen.
Samtliche Unterbauten sind flach gegriindet.
Die Gewdlbebriicke bleibt in der Grundstruk-
tur unverandert erhalten. Zur Gewdhrleistung
der Tragféhigkeit wurde eine lastverteilende
Platte aus Stahlbeton aufgebracht. Dieser Teil
der BaumaBnahme wurde bereits mit dem
stufenweisen Umbau des Personenbahnho-
fes bis zum Jahr 2008 realisiert (Bild 5).

Fur die Durchbindung der neu herzustel-
lenden NBS-Gleise (hier neuer Bahnsteig, Glei-
se 9 und 10) stand im vorhandenen Zustand
nicht tberall die notwendige Querschnitt-
breite zur Verfligung. Da auch der Bauwerks-
bestand im Bereich der EU Schmidtstedter
Knoten/EU Flutgrabenbriicke | (Ost), Kilome-
ter 108,000/108,070 keine ausreichende Brii-
ckenbreite aufwies, war die stidseitige Erwei-
terung der beiden Eisenbahniberfiihrungen
sowie die Herstellung einer anschlieBenden
Stutzwand erforderlich (Bild 6).

3.3. EU SCHMIDSTEDTER KNOTEN,
KM 108,000

Die vorhandene Eisenbahniberfiihrung
blieb nahezu unverdndert erhalten. Im Rah-
men des geplanten Bauvorhabens erfolgte
lediglich ein Abbruch der stidlichen Rand-
kappe. Anstelle dieser wurde eine neue
Randkappe hergestellt. Die Randkappe
wurde, statt des bisher vorhandenen Geldn-
ders, mit einer Larmschutzwand versehen.
Bedingt durch die kiinftige Gleislage des
Gleises 10 neu war ferner eine Verbreiterung
des vorhandenen Briickenquerschnittes im
Bereich des westlichen Briickenfeldes er-
forderlich. Hierzu wurde siidlich der EU ein
Stahlbeton-Randbalken (Fertigteil) erganzt.
Zur Auflagerung des Randbalkens war die
am Mittelpfeiler vorhandene, stidliche Pfei-
lervorlage im oberen Teil abzubrechen und
mit einer neuen Auflagerbank zu versehen.
Das westliche Auflager wurde durch ein
neues Widerlager (stidliche Erweiterung Wi-
derlager West) geschaffen (Bild 7).

3.4. EU FLUTGRABENBRUCKE | (OST),
KM 108,070

Der im Jahr 1976 errichtete Erweiterungs-
bau, einschlie3lich des ehemaligen Kom-
pressorraumes, wurde bis an die sidliche
Stirnwand der Gewdlbebriicke abgebro-
chen. Der Abbruch der Unterbauten erfolgte
soweit es der nachfolgende Neubau erfor-
derte. Die Uberbauten waren vollstiandig ab-
zubrechen. Nach erfolgtem Abbruch wurde
in nahezu gleicher Lage des Bestandsbau-
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werkes, jedoch in mehr als doppelter Breite
eine neue Eisenbahnuberfiihrung errichtet.
Das neue Briickenbauwerk setzt sich aus
zwei nebeneinander befindlichen Halbrah-
men sowie zwei ebenso parallel nebenei-
nander angeordneten Platteniiberbauten
zusammen. Die Rahmenbauwerke wurden
aus je einem Stahlverbundiiberbau mit
gleichmaBig gekrimmten Untergurten so-
wie massiven Rahmenstielen aus Stahlbe-
ton gebildet. Die 6stlichen Rahmenstiele
bilden sogleich das westliche Auflager, der
in WIB-Bauweise (Walztrager in Beton) aus-
gefiihrten Plattentiberbauten. Als Gstliches
Auflager wurde ein Widerlager aus Stahlbe-
ton hergestellt. Die Rahmenstiele wurden
auf Bohrpféhlen, das 6stliche Widerlager der
Plattentberbauten wurde flach gegriindet.

AnschlieBende Stiitzwand

Die im Bestand an das Widerlager West der
EU Flutgrabenbriicke | (Ost) anschlieBende
Stitzwand wurde abgebrochen. Der Ab-
bruch erfolgte soweit es der nachfolgen-
de Neubau erforderte. AnschlieBend an
das neu herzustellende Widerlager West,
der EU Flutgrabenbriicke | (Ost), war eben-
falls eine neue Stutzwand herzustellen. Die
Stitzwand wurde als Stahlbeton-Winkel-
stlitzwand ausgebildet und in Bereichen ge-
ringerer Wandhohe flach gegriindet. In den
Ubrigen Bereichen erfolgte die Griindung
auf Bohrpfahlen. Den Oberen Abschluss der
Stutzwand bildet eine Stahlbeton-Randkap-
pe, auf der wiederum eine Larmschutzwand
angeordnet wurde.

Die Realisierung erfolgte im Zeitraum
08.2009 bis 11.2011. Die Inbetriebnahme
mit den Bahnsteigen 9 und 10 erfolgte zum
Fahrplanwechsel im Mai 2012.

KNOTEN ERFURT
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3.5. EISENBAHNUBERFUHRUNG
AZMANNSDORFER WEG

Die EU Azmannsdorfer Weg befindet sich
im km 106,410 der Strecke 6340 Halle (Saa-
le) Hbf — Baunatal-Guntershausen und tber-
flhrt eine Vielzahl von Gleisen Uber den im
Osten der Landeshauptstadt Erfurt befind-
lichen ,Azmannsdorfer Weg". Das Bauwerk
gliedert sich in einen stidlichen und in einen
nordlichen Teil. Beide Teile werden durch ei-
nen Lichthof voneinander getrennt.

Das vorhandene Briickenbauwerk wurde
urspriinglich im Jahr 1847 errichtet, im Lau-
fe der Zeit jedoch mehrfach umgebaut bzw.
erweitert.

Der sudliche Teil des Briickenbauwerkes
setzt sich kiinftig aus drei in Walztrager-in-
Beton-Bauweise (WiB) hergestellten Uber-
bauten (jeweils als Einfeldtrager-Platte aus-
gebildet), zwei massiven Widerlagern sowie
zwei ebenfalls in Stahlbeton ausgefiihrten
Schragfliigeln zusammen. Ferner werden bis
etwa zur Mitte des Lichthofes bereits die neu-
en Stiitzmauern/Fliigel vorhanden sein.

Die Abmessungen des neuen Briicken-
bauwerkes wurden so gewdhlt, dass der
bisher im StraBenbereich vorhandene Off-
nungsquerschnitt nicht verringert wird.
Vielmehr wird die Herstellung einer lichten
Weite von einheitlich 12,00 m erfolgen.

Die darunter hindurchfiihrende Stralle
besteht zuklnftig aus zwei Fahrspuren mit
je 3,50 m Breite sowie zwei kombinierten
Geh-/Radwegen mit je 2,50 m Breite. Dafiir
wird die Vorderkante des westlichen Wider-
lagers West gegenliber dem Bestand um ca.
1,50 m in westliche Richtung versetzt. Nach
der Ausbildung einer StraBenfahrbahn mit
regelgerechter Querneigung steht eine lich- »
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te Durchfahrtshohe von mindestens 4,50 m
zur Verfiigung.

Auf der sidlichen Randkappe der EU wird
eine Larmschutzwand angeordnet sein. Alle
Ubrigen Randkappen sind zur Absturzsiche-
rung mit einem Gelander versehen.

3.6. KREUZUNGSBAUWERK

Das im Jahre 1889 errichtete Kreuzungsbau-
werk Uberflihrte das Gleis Weimar-Erfurt,
zwei Glterzuggleise und das Zuflihrungs-
gleis zur Waschanlage uber die Strecken
Sangerhausen-Erfurt Hbf und Wolkrams-
hausen - Erfurt Hbf. Die Uberbauten wurden
im Urzustand als zweifeldrige Blechtrdger-
briicken mit versenkter Fahrbahn errichtet.

! BILD7:
Luftbild Blickrichtung
Stden

Das Kreuzungsbauwerk wurde an gleicher
Stelle errichtet, die Bauwerksabmessungen
haben sich erheblich gedndert. Durch zusétz-
lich zwei neue Glterzuggleise werden finf
Gleise Uberfihrt. Die Gesamtbreite betrdgt
80 Meter und die Bauwerkslange 102 Meter.
Das Bauwerk wurde als Ortbetonrahmen mit
Querfugen zwischen den einzelnen Blocken
ausgefihrt. Der Rahmen wurde als Zweifeld-
bauwerk mit einer Mittelstiitze ausgebildet
(Bild 8).

3.7. EISENBAHNUBERFUHRUNG
FLUTGRABENBRUCKE II

Der Ende des 18. Jahrhunderts angelegte
Flutgraben umgibt die Altstadt von Erfurt

L ﬁ, .
e ey LD S

BILD 8: Kreuzungsbauwerk im Bau
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und dient dem Hochwasserschutz der Gera.
Die Strecke Halle-Guntershausen kreuzt mit
vier Gleisen, im Bahnkilometer 109,250 den
Flutgraben. Um kiinftig auch die Gleise der
Neubaustrecke Ebensfeld—Erfurt zu tiberfiih-
ren, wurde die nordliche Erweiterung not-
wendig. Das neue Bauwerk wurde als Einfeld-
trdger mit einer Stltzweite von ca. 39 Meter
errichtet. Die Briickenbreite betragt ca. 21
Meter und der Kreuzungswinkel 45 Grad.

Die Flutgrabenbriicke liegt in Mitten einer
Parkanlage. Ziel war es, die angrenzenden
Flachen schonend zu behandeln und die
Eingriffe auf ein Minimum zu reduzieren. Des-
halb wurde vor Beginn der Arbeiten ein 6ko-
logisches Beweissicherungsverfahren durch-
gefiihrt. Nach Beendigung der Bauleistung
wurden die beanspruchten Flachen wieder in
ihren urspriinglichen Zustand zurtickversetzt.
Die Bauarbeiten wurden in zwei Bauabschnit-
ten im Zeitraum von 2005-2008 realisiert.

4. BAUSTUFE 3 - EINBINDUNG DER
VDE 8.1 UND VDE 8.2

Mit der Inbetriebnahme des VDE 8 stellt
der Bahnknoten Erfurt die Verbindung zwi-
schen den Neubaustrecken Nirnberg-Er-
furt- Leipzig/Halle (Saale) - Berlin her.

Der Knoten Erfurt liegt am nérdlichen
Ende des Teilprojektes VDE 8.1 Neubaustre-
cke Ebensfeld - Erfurt, das sich Gber 107 km
von Oberfranken (iber den Thirringer Wald
bis in die thiringische Landeshauptstadt er-
streckt und nach Abschluss der Bauarbeiten
fur Geschwindigkeiten bis zu 300 km/h aus-
gelegt sein wird. Mit dem Aus- und Neubau
der Strecke Nirnberg-Ebensfeld-Erfurt
entsteht die erste direkte Schienenverbin-
dung zwischen der frankischen Metropole
und der Thiringer Landeshauptstadt. Uber
den Knoten Erfurt geht dann die Verbindung
in das Teilprojekt VDE 8.2 Neubaustrecke Er-
furt-Leipzig/Halle tber.

Dafiir wurde u.a. die EU Azmannsdorfer
Weg zusammen mit der Stadt Erfurt neu
gebaut. Uber die neuen Briicken fithren 10
Gleise. Darunter verlaufen Fahrspuren von
je 3.50 Metern Breite. Frither war es das so
genannte ,schwarze Loch” Der gesamte Be-
reich des Guterbahnhofs wurde umgebaut.
Auch die Regio-Werkstatt erhielt neue An-
schlussgleise. Eine neue Zugbehandlungs-
anlage dient der Wartung und Reinigung der
Fernverkehrsziige im neuen ICE-Kreuz. €

Quellen

[1] ,Erfurt verbindet” Klaus Thomann, Arbeitskreis Of-
fentlichkeitsarbeit ICE Bahnhof Erfurt und Umfeld,
31.08.2001

[2] Website VDE 8: www.vde8.de

[3] Unterlagen der Entwurfsplanung

www.eurailpress.de/etr



Konzeption der Leit- und

ETCS

Sicherungstechnik auf den
Neubaustrecken der VDE 8

Die Neubaustrecken Ebensfeld- Erfurt und Erfurt—Halle / Leipzig werden mit ETCS Level 2 ohne konven-
tionelle Signalisierung (ETCS L2 ohne Signale, L20S) gebaut. Daraus resultieren neue Anforderungen an
Infrastruktur, Technik und Regelwerk.

Reiner Behnsch, Jens Reif8aus

1. VERKEHRLICH-GEOGRAPHISCHE
EINORDNUNG

Die Streckenabschnitte gehoren zur europai-
schen Achse Berlin - Palermo und sind damit
ein wichtiger Teil des von der Europdischen
Union modellierten Transeuropdischen Ei-
senbahnnetzes fir den Hochgeschwindig-
keitsverkehr (TEN HGV). Das Verkehrsprojekt
Nr. 8 beinhaltet die Streckenanteile

BILD 1:VDE 8 - Sicherungstechnik - Balisen
fur ETCS Level 2

(Alle Bilder: DB AG)
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—> Nurnberg-Erfurt (VDE 8.1 mit 189 km),

welcher sich wiederum in die zwei Ab-

schnitte

- Neubaustrecke (VDE 8.1
furt—Ebensfeld und

— Ausbaustrecke (VDE 8.1 ABS) Ebens-
feld - Nurnberg

aufteilt und an dessen sidlichem Ende

sich mit der Neubaustrecke ,Nirn-

berg-Ingolstadt—Miinchen” (NIM) eine

weitere  Hochgeschwindigkeitsstrecke

anschlief3t,

Erfurt Hauptbahnhof

Erfurt—Halle/Leipzig (VDE 8.2 NBS mit

123 km),

—> Halle/Leipzig-Berlin (VDE 8.3 ABS mit
187 km).

NBS) Er-

N%

Der Ausbau der VDE 8.3 wurde 2006 abge-
schlossen. Sie ist seitdem mit einer Stre-
ckenhdchstgeschwindigkeit von 200 km/h
konventionell befahrbar. Hervorzuheben
ist, dass 2006 hier die ERTMS/ETCS-Refe-
renzstrecke fir Deutschland pilotiert und
erstmalig in Europa der kommerzielle Fahr-
gastbetrieb unter ETCS Level 2 mit 200 km/h
erfolgreich durchgefiihrt wurde.

2.VERKEHRLICHE ZIELSETZUNG UND
RANDBEDINGUNGEN

Im Bundesverkehrswegeplan von 2003 wur-
den fir das Jahr 2015 Zugzahlen fir Glter-
und Personenverkehr formuliert und bilde-
ten damit die Grundlage fiir die kapazitiven
Anforderungen an die Strecken der VDE 8.
Aus dem Bundesverkehrswegeplan ab-
geleitet sollen die Strecken der VDE 8 im
Mischverkehr befahrbar sein und fir die
NBS dem Schienenpersonenfernverkehr
Geschwindigkeiten bis 300 km/h ermdg-

lichen. Weiterhin soll auf den NBS voll-
standig auf konventionelle AufBensigna-
lisierung verzichtet werden. Als Teil des
TEN HGV missen alle Streckenanteile den
Technischen Spezifikationen fiir Interope-
rabilitdt (TSI) entsprechen. Im durch die TSI
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signal-
gebung (TSI ZZS) reprdsentierten Bereich
der Leit- und Sicherungstechnik bedingt
dies unter anderem den Einsatz des Euro-
pdischen Zugbeeinflussungssystems ETCS.
Nach der Eisenbahnbau- und Betriebsord-
nung (EBO) missen Zlge auf Strecken, auf
denen mehr als 160 km/h gefahren werden
soll, kontinuierlich gefiihrt werden. Dies ist
bei ETCS erst ab Level 2 realisierbar. Eine
kontinuierliche Fiihrung bietet zwar auch
ETCS Level 1 in der Betriebsart Full Super-
vision (FS), jedoch fehlt hier die kontinu-
ierliche Datenilibertragung. Daher darf der
Level 1 in ETCS in Deutschland nur fiir Ge-
schwindigkeiten bis 160 km/h angewendet
werden.

Insbesondere der Verlauf der VDE 8.1 NBS
ist durch viele Tunnelbauwerke gekenn-
zeichnet, deren Planung weit in die 1990er
Jahre zurlickreicht. Die zu diesem Zeitpunkt
gliltige Tunnelrichtlinie erlaubte noch den
Bau von zweigleisigen Tunnelréhren. Im
Zuge der Fortschreibung des Standes der
Technik werden heute bei vergleichbaren
betrieblichen Anforderungen grundsatzlich
nur noch eingleisige Tunnelréhren geplant
und gebaut.

Im Spannungsfeld zwischen bereits ge-
nehmigter Planung, den zwischenzeitlich
gestiegenen Anforderungen an die Gestal-
tung von Tunneln sowie der geforderten
Nutzung der Strecken im Mischverkehr ent-
stand die Notwendigkeit, die Begegnung
von Guter- und Reiseziigen unter bestimm- »
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ten Kriterien zu vermeiden. Dabei verschar-
fen sich die Begegnungsrestriktionen mit
zunehmender Geschwindigkeit und mit
zunehmender Tunnelldnge bis zum signal-
technisch sicheren Ausschluss von Begeg-
nungen.

3. TECHNOLOGIEMANAGEMENT

Die DB Netz AG betreibt ein gezieltes Tech-
nologiemanagement, um die Verfligbarkeit
und Wirtschaftlichkeit ihrer Produktions-
mittel langfristig sicherzustellen und Le-
benszykluskosten der Anlagen sowie die
Pinktlichkeit im Eisenbahnverkehr positiv
zu beeinflussen. Es wird davon ausgegan-
gen, dass technologische Innovationen
bei den Produktionsmitteln zu monetaren
Effekten im betrieblichen Wertschépfungs-
prozess fiihren und damit ergebnisrelevant
sind. Ausgehend von diesem Ansatz hat die
DB Netz AG das Programm ,Integrierte Tech-
nologiestrategie” aufgesetzt, mit dem Uber
EinzelmaBBnahmen in unterschiedlichen
Technologiebereichen nach einem definier-
ten Prozess solche Innovationen geplant
und realisiert werden sollen. Einer dieser
Technologiebereiche ist die Leit- und Siche-
rungstechnik. In diesem Bereich wird bereits
seit mehreren Jahren an der Modularisierung
der Subsysteme und Standardisierung der
Schnittstellen gearbeitet, um Einzell6sun-
gen zu vermeiden und Lebenszykluskosten
langfristig zu senken. Gleichzeitig werden
gezielt die Bedarfe und Anforderungen der
betrieblichen Leistungserbringer erhoben,
bewertet und umgesetzt.

4. AUSRUSTUNGSKONZEPT

Unter Berlicksichtigung der genannten
Pramissen erfolgte die Bewertung und
technische Umsetzung der betrieblichen
Anforderungen und daraus abgeleite-
ten technischen Planungen fiir die VDE 8
durch das Technologiemanagement der
DB Netz AG. An dieser Stelle mussten alle
betrieblichen, kapazitiven und wirtschaft-
lichen Randbedingungen herangezogen
und deren Umsetzung in ein schliissiges
technisches Anforderungs- und Regelwerk
Uberfiihrt und ausgefiihrt werden. Die da-
mit verbundenen Entwicklungsschritte
erforderten ein integriertes Arbeiten von
Systemingenieuren und Sicherheitsexper-
ten bei der DB AG, der Industrie und in For-
schungseinrichtungen sowie der gezielten
und friihzeitigen Einbindung von Fach-
experten des Eisenbahnbetriebes, der In-
standhaltung und der Projektleitung VDE 8.
Im Hinblick auf die pilothafte Einfiihrung
der Neuen Typzulassung (NTZ) in den Pro-
jektabschnitten der VDE 8 war es auBerdem
notwendig, seitens des EBA wie auch der
DB AG rechtzeitig qualifizierte Gutachter
am Entwicklungsprozess zu beteiligen.

In diesem Rahmen wurden ca. 40 neue
oder angepasste Systemspezifikationen,
Risikoanalysen und Planungsregelwerke
erstellt, welche die Innovationsfelder in-
nerhalb der Leit- und Sicherungstechnik
abdecken und zusdtzlich zu den bereits
existenten technisch-betrieblichen Doku-
menten das Anforderungswerk der DB Netz
AG fir die Leit- und Sicherungstechnik bil-
den. Schwerpunktsysteme sind dabei ETCS,

Stellwerk, Tunnelbegegnungsverbot, GSM-R
und Bedieneinrichtungen in den Betriebs-
zentralen.

4.1.ETCS

Bei der DB Netz AG werden im Rahmen von
ETCS verschiedene Ausriistungsvarianten
verfolgt:

—> ETCS Level 2 fur Neu- und Ausbaustre-
cken und zur Ablésung der LZB ab den
2020er Jahren. Auf Neubaustrecken wie
der VDE 8.1 und 8.2 erfolgt die Konzep-
tion von ETCS Level 2 unter Verzicht auf
konventionelle Signalisierung (insbe-
sondere Haupt-, Vor-, Lichtsperr- und
Zusatzsignale).

ETCS Level 1 in der Betriebsart (Mode)
Limited Supervision (LS) flr Bereiche,
in denen bezogen auf Kapazitit und
Geschwindigkeit diese Ausriistungsvari-
ante ausreichend ist. Das sind Strecken,
die fir Geschwindigkeiten bis 160 km/h
vorgesehen sind und auf denen nur im
Ganzblock gefahren wird. Eine weite-
re Bedingung fiir den Einsatz von ETCS
Level 1 LS ergibt sich aus der zugrunde
liegenden Stellwerksinfrastruktur. Sind
die auszurlistenden Bereiche noch mit
Stellwerken in mechanischer oder Re-
laistechnik ausgeriistet und ist eine
Anpassung und eine Ergdnzung von
Fernsteuerungen zu diesem Zeitpunkt
wirtschaftlich nicht vertretbar, dann ist
eine Ausriistung mit ETCS Level 1 LS die
sinnvollste Losung.

Fdl.
Systemarchitektur LST mit Funktionshezriehungen
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Wie bereits ausgefiihrt, war ein System nach
ETCS Level 2 fiir eine Strecke ohne konven-
tionelle AuBBensignale zu entwickeln, was in
ETCS grundsatzlich durch die Anwendung
der Fihrerraumsignalisierung maoglich ist.
Nach Auswertung verschiedener Alterna-
tiven unter Bertlicksichtigung der Ausfall-
wahrscheinlichkeiten aller beteiligten Kom-
ponenten, auf denen ETCS Level 2 aufsetzt,
wurde unter der Vorgabe des Verzichts auf
Signale entschieden, auf ein weiteres au-
tarkes Zugbeeinflussungssystem in der
Riickfallebene (zum Beispiel LZB, PZB oder
ETCS Level 1) zu verzichten. Im Rahmen der
Uberlegungen kristallisierten sich folgende
Erkenntnisse heraus:

1. Mit den Moglichkeiten von ETCS Level 2
konnte flr den Fall der Unterbrechung
der Verbindung zwischen ETCS-Zentrale
(Radio Block Center, RBC) und Fahrzeug
eine punktférmige Zugbeeinflussung
nachgebildet werden. Dazu wiirde au-
Berhalb von Betriebsstellen mit Weichen
die in der Betriebsart ,Staff Responsib-
le” (SR) liberwachte Geschwindigkeit
auf 160 km/h heraufgesetzt und der
Zug wird mittels in Balisen enthaltener
abschnittsweiser Geschwindigkeitsres-
triktionen rechtzeitig vor der ndchsten
Betriebsstelle auf Einhaltung der zuldssi-
gen Geschwindigkeit Gberwacht.

2. Im Rahmen der Verfiigbarkeitsuntersu-
chung stellte sich heraus, dass schwer-
punktmaBig der Ausfall von GSM-R Ba-
sisstationen zu untersuchen ist. Daher
wurden betrieblich/technische Funkti-
onen konzipiert, welche die bei Ausfall
von GSM-R eintretenden betrieblichen
Szenarien in ihrer Leistungsfahigkeit
erhdhen sollen. Dazu gehort beispiels-
weise das Durchfahren einer gestorten
Funkzelle durch Verldngerung der Fahrt-
erlaubnis durch die gesamte gestorte
Funkzelle hindurch.

3. Beide Funktionen wurden im Rahmen der
VDE 8 durch die DB Netz AG auf Anforde-
rungsseite entwickelt, werden jedoch
zunachst auf der VDE 8 nicht eingesetzt.
Nach zwei Jahren Betriebserfahrung auf
der VDE 8.2 stellt sich die Verfugbarkeit
von GSM-R hoher als erwartet dar.

4.2. SIGNALE UND STELLWERK

Der Verzicht auf konventionelle AuBensi-
gnale kann zu wesentlichen Teilen durch
ETCS realisiert werden, wirkt sich aber auch
auf andere Subsysteme der Leit- und Siche-
rungstechnik aus (Bild 2).

In den AuBenanlagen werden Hauptsi-
gnale durch ETCS-Halttafeln (ETCS Marker
Board) ersetzt, denen ETCS Balisengruppen
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zugeordnet werden, welche beispielsweise
bei Befehlsfahrten (unter ETCS in der Be-
triebsart Staff Responsible) ein Anhalten an
der das Signal ersetzenden ETCS-Halttafel
sicherstellen. Weiterhin werden Blocksignale
durch ETCS-Blockkennzeichen (ETCS Loca-
tion Marker) ersetzt. Andere Signale wie Vor-,
Zusatz- oder Lichtsperrsignale finden in den
AuBenanlagen keine Anwendung, die da-
hinter liegenden Funktionen sind aber tber
das Stellwerk bzw. in ETCS abgebildet.

Punktuell muss die Stellwerkslogik ange-
passt werden. Es muissen Funktionen defi-
niert werden, welche das Stellwerk befahi-
gen, sowohl physisch vorhandene als auch
virtuelle Signale zu steuern.

Besonderes Augenmerk wurde dabei auf
eine neue Funktion gelegt, die das Einfahren
von Ziigen ohne geeignete ETCS-Fahrzeug-
ausristung auf Strecken mit ausschlieB8licher
ETCS-Ausriistung sicherungstechnisch ver-
hindern soll (Streckenzugangsverbot).

4.3. TUNNELBEGEGNUNGSVERBOT

Fir eine signaltechnisch sichere Realisie-
rung des Tunnelbegegnungsverbotes (TBV-
System) wurde nach Untersuchung von
Varianten eine L6sung im Stellwerksumfeld
ausgewahlt.

In der gewdhlten Variante erteilt das TBV-
System dem Stellwerk eine Erlaubnis zur Ein-
fahrt in einen Uberwachten Tunnelbereich,
wenn die Kriterien fiir eine erlaubte Tunnel-
begegnung eingehalten sind. Eine solche
Erlaubnis kann auch mit einer Geschwin-
digkeitseinschrankung verbunden sein, die
ebenfalls ans Stellwerk ibertragen wird. Zur
Ermittlung der Erlaubnis greift das TBV-Sys-
tem auf verschiedene Datenquellen zu, wie:

—> Projektierungsdaten Uber Streckenpa-
rameter, z.B. ortlich zuldssige Strecken-
hochstgeschwindigkeiten,  definierte
Tunnelbereiche und zugehérige Tunnel-
portalsignale,

—> Regeln ber zuldssige und unzuldssige
Begegnungen und Uberholungen im
Tunnel, welche vom Betreiber paramet-
rierbar sind,

—> Zugkategorien, welche Uber unter-
schiedliche Wege mittels Zugidentifika-
tionsmerkmale bestimmt werden, z.B.
Achsmuster oder ETCS-Zugkategorien.

Das System zum Tunnelbegegnungsverbot
wird vom Lieferanten im Laufe des Jahres
2018 nachtraglich umgesetzt werden.

4.4. BEDIENSYSTEME

Sowohl ETCS als auch das ESTW und das
TBV-System liefern dem Fahrdienstleiter

ETCS

BILD 3: ICE-T Flhrerstand mit ETCS-AusrUs-
tung

spezifische Anzeigen und ermdglichen ihm
notwendige Bedienhandlungen. Das muss
sowohl von den Bedienpldtzen in den Be-
triebszentralen Miinchen und Leipzig, als
auch den Notbedienpldtzen der Unterzen-
tralen erfolgen kénnen. Dabei waren unter
Beachtung der Ergonomie sowie der Be-
dien- und Handlungssicherheit diese neuen
Anzeigen und Bedienmoglichkeiten in die
zum Teil bereits vorhandenen und die neu
zu errichtenden Fahrdienstleiterarbeitsplat-
ze zu integrieren (Integrierte Bedienung
ESTW/ETCS). Sowohl die neuen Funktionen
als auch die integrierte Bedienung erfordern
eine Weiterentwicklung von Schnittstellen
zwischen den Komponenten ETCS-Zentrale,
Stellwerk und Bediensystem.

Der Lieferant hat auf Basis dieser tech-
nischen Konzeption und Anforderungen
ein Produkt geliefert und zur spezifischen
Zulassung gebracht, das am 10.12.2017 auf
den Strecken der VDE 8.2 und 8.1 in Betrieb
gehen soll. Einige Funktionen sind in modi-
fizierter Form implementiert worden (z.B.
Bedienschnittstelle), andere werden nach-
geliefert (z.B. TBV, Durchfahren gestorter
Funkzellen). Der Betrieb auf der VDE 8.2 seit
Dezember 2015 beweist jedoch die Funkti-
onsfahigkeit und die betriebliche Eignung
des Konzepts.

Inzwischen ist es unter Nutzung der neu-
en ETCS Version ,Baseline 3” und der offenen
Stellwerksschnittstellenspezifikationen nach
NeuPro/Eulynx  weiterentwickelt worden
und bildet das Grundkonzept der Moderni-
sierung der Leit- und Sicherungstechnik bei
der DB Netz AG. <
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OBERBAU

Die Feste Fahrbahn des Grol3projekts
VDE 8.1 und deren Bautiberwachung

56

Die Realisierung des Gro3projektes VDE 8 und der beiden Systeme fiir Feste Fahrbahn (FF) Bogl und
OBB-Porr stellten alle am Bau Beteiligten vor groe Herausforderungen. Neben dem exakten Einbau
beider Systeme waren - projektbegleitend - die zeitkritische Nachweisfiihrung, u.a. des lateralen Ver-
satzes und der Schienenstitzpunktkrafte im Bereich der Bauwerksfugen auf Briicken, sowie die Neuent-
wicklung der Schienenstutzpunkte mit der Fortentwicklung der Regelwerke auf den neuesten Stand der
Technik zu bewaltigen. Die komplexen Aufgaben der Bauliberwachung werden dargestellt.

Dominik Wolf, Marco Kresse, Christina Kleylein Klein, Matthias Kiinsting

» Fir alle Beteiligten liegt die gro3te He-
rausforderung - neben der Ausfiihrung
der vielen Ingenieurbauwerke — darin, die
Belieferung der Baustelle bei minimaler Be-
einflussung der Umgebung zu realisieren.
Zusatzlich ist es erforderlich, alle ausge-
fuhrten Leistungen sowie alle eingebauten
Materialien liickenlos und nachvollziehbar
zu dokumentieren, um diesen Teilabschnitt
der Neubaustrecke in Betrieb nehmen und
mangelfrei an die DB Netz AG libergeben zu
konnen.

Die Anforderungen an eine Hochge-
schwindigkeitsstrecke sind enorm und
deshalb von dem technischen Know-how
der Firmen und dem wachsamen Auge der
Baulberwachung abhéngig. Sicherheit,
Wartungsfreiheit, geringes Fehlerpotenzial
sowie die Wirtschaftlichkeit sind wichtige
Kriterien bei der Wahl der ausfiihrenden Be-
triebe und deren Bauweisen.

So gewannen bei dem Deutschland und
Europa verbindenden Neubauabschnitt

BILD 1: Vermessen der Fahrbahnplatten
System Max Bogl im Nordabschnitt
(Bildquelle: DB AG)
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VDE 8.1 die Firma Max Bégl GmbH und Co.
KG im Abschnitt Nord zwischen Erfurt und
Ilmenau sowie die Firma Porr AG in den Ab-
schnitten Mitte und Sud zwischen limenau
und Ebensfeld mit ihren jeweiligen Syste-
men die Ausschreibung zur Realisierung der
FF.

Die Systeme der beiden Unternehmen
verbindet der Grundgedanke einer vorge-
fertigten Bauart mit Einzelstitzpunkten
(Bild 1).

DAS FF-SYSTEM BOGL

Das geringe Fehlerpotenzial beim FF-System
Bbgl wird durch eine sehr hohe Lagegenau-
igkeit der Betonplatten mit integrierten,
mechanisch bearbeiteten Schienenstiitz-
punkten gewahrleistet. Diese werden mit
allen bereits im Werk montierten Schienen-
verbindungen in einer Standardlange von
6,45 m oder kiirzer als Ausgleichsplatten
zur Einbaustelle transportiert und auf einer
hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT)
platziert. Nach dem exakten Ausrichten
werden diese sogenannten Gleistragplatten
(GTP) mit Zementmortel etwa 3 cm dick un-
tergossen. Das garantiert eine gleichmaBige
Auflagerung der Platten und dient als Aus-
gleichsschicht.

Die GTP werden in Langsrichtung durch-
gehend gekoppelt, um einen sehr hohen
Verschiebewiderstand in  Langsrichtung
ohne zusatzliche Verankerungen zu errei-
chen (Bild 2).

Die Aufbauhoéhe von Oberkante Schiene
zu Oberkante HGT betragt etwa 47 cm. Wie
auch bei der Firma Porr werden bei Max Bogl
Planung, Herstellung, Logistik und Monta-

ge vereint und gewabhrleisten so eine hohe
Qualitat von der Produktion bis hin zum Ein-
bau [1, 3.

DAS FF-SYSTEM OBB-PORR

Die Firma Porr hat zusammen mit den Os-
terreichischen Bundesbahnen (OBB) das
FF-System OBB-Porr entwickelt. Diese Bau-
art basiert auf einer elastisch gelagerten
und entkoppelten GTP mit 16 Vossloh-
Schienenstiitzpunkten, die zusammen mit
der Anschlussbewehrung ein Anheben und
Verdrehen verhindern sollen, sowie zwei ko-
nisch ausgebildeten Vergusséffnungen. Die
elastische und entkoppelte Lagerung wird
durch eine aufgeklebte PU-Gummigranulat-
schicht, die an der Innenseite der Verguss-
offnungen und an der Unterseite der Platte
aufgeklebt wird, erreicht (Bild 3).

Die Herstellung der Fertigteilplatten in
Stahlschalungen garantiert eine hohe Prazisi-
on. Die Regelldnge liegt bei 5,16 m. Bei Bedarf
kénnen aber auch kiirzere Ausgleichsplat-
ten hergestellt werden. Die Hohe dieser GTP
liegt bei circa 43 cm von Oberkante HGT bis
Oberkante UIC-60-Schiene. Wie bei Max Bogl
werden auch im System OBB-Porr die GTP im
Werk millimetergenau hergestellt und nach
dem ,Just-in-time-Prinzip” ausgeliefert. Bei
Bedarf ist die Produktion in einer Feldfabrik
moglich, was bei beiden Verfahren witte-
rungsunabhangig ist [2, 4].

DIE FF-SYSTEME IM VERGLEICH

Die beiden Systeme unterscheiden sich
schon bei der Produktion. Porr verwendet
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BILD 2:

Feste Fahrbahn Bogl Regel-
querschnitt auf Erdkorper
U=160mm

(Grafik: Firmengruppe Max
Bogl)

fur die Betonage der GTP mehrere verschie-
dene Schalungselemente, die auf den jewei-
ligen Radius oder die jeweilige Uberhéhung
zugeschnitten sind. Hierbei wird die Beweh-
rung nicht vorgespannt. Deshalb handelt es
sich um ein schlaffes, nicht vorgespanntes
System. Max Bogl hingegen betoniert in ei-
ner grof3en Schalung einen Rohling in Kom-
bination aus schlaffer und in Plattenquer-
richtung vorgespannter Bewehrung, aus
dem die endgiiltigen Gleistragplatten mit
hochster Prazision und modernster Technik
herausgefrast werden. AnschlieBend wird
in die Schienenstiitzpunkte in einer speziell
entwickelten Schleifmaschine die Gradiente
des Gleises eingeschliffen.

Die Firma Porr befestigt nach dem Aus-
schalen mit speziell entwickeltem Kleber
eine PU-Gummigranulatschicht an der Sohle
und jeder Vergusso6ffnung der Platte, so dass
einerseits diese vom Untergrund getrennt
und bei Beschadigung einzeln auswechsel-
bar ist und andererseits der Vibrations- und
Korperschall reduziert wird und somit jede
GTP einzeln elastisch gelagert ist.

Das Unternehmen Max Bogl verzichtet
in der Regel auf solch eine Beschichtung
der Sohle, gewabhrleistet jedoch durch sei-
ne Technologie die Mdglichkeit, die Platten
vom Untergrund zu trennen und anzuheben
oder auszutauschen.

Ein weiterer groBer Unterschied zwischen
den beiden Systemen ist der Einbauablauf.
Mit Hilfe modernster Messtechniken werden
bei beiden Systemen zuerst alle wichtigen
Punkte abgesteckt und die Frostschutz-
schicht sowie die HGT eingebaut. Beim
System Bogl wird dann die Platte mit Hilfe
eines Portalkrans auf dieser abgelegt, dar-
auf ausgerichtet und die GTP miteinander
gekoppelt, um anschlieend die Langs- und
Querfugen abzudichten und die Platte zu
untergiefen, so dass der Oberbau homo-
gen und monolitisch mit dem Untergrund
verbunden ist (Bild 4). AbschlieBend werden
die Fugen verfiillt und die Schienen verlegt.
Weil die Platten auch ohne Schienen in End-
lage gebracht werden konnen, ist es beim
FF-System Bogl mdglich, die Schienen ab-
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schnittsweise, baubegleitend und unabhan-
gig voneinander zu verlegen.

Beim System elastisch gelagerte GTP OBB-
Porr werden die Gleistragplatten gemein-
sam mit der bereits montierten Fahrschiene
ausgerichtet, um die héchstmogliche Ge-
nauigkeit der Gleislage zu garantieren. An-
schlieBend wird die Konstruktion mit selbst-
verdichtendem Beton untergossen (Bild 5).

BESONDERE HERAUSFORDERUNGEN
BEIM BAU DER FESTEN FAHRBAHN
AUF BRUCKEN

Eine besondere Herausforderung bei der Er-
richtung der Festen Fahrbahn (FF) stellte der
Umstand dar, dass zum Zeitpunkt der Verga-
ben der jeweiligen Baulose kein Hersteller
ein zugelassenes FF-System auf Briicken fiir
den Markt zur Verfligung stellen konnte.

Insofern wurden die Bauvertrdge zu-
nachst derart ausgerichtet, dass die entspre-
chenden Ausfiihrungen der FF auf Briicken
durch Zustimmungen im Einzelfall (ZiE) ent-
sprechend der Anforderungen aus der Zu-
lassung FF freie Strecke genehmigt werden
sollten.

Da neben dem Sachverhalt der nicht vor-

liegenden Zulassungen auch das Regelwerk
fir die Errichtung der FF auf Briicken im
Fugenbereich projektspezifisch modifiziert
und fortgeschrieben wurde, ergab sich ein
besonderes Spannungsfeld welches be-
herrscht werden musste.

Unter Wiirdigung der Vielzahl der ZiE-
Verfahren (28 Talbriicken mit FF im Zuge der
VDE 8.1) wurde somit angestrebt, die einge-
setzten Systeme stattdessen im laufenden
Projekt zur Zulassungsreife zu bringen und
nur noch zur Thematik der Uberbauung der
Briickenfugen entsprechende ZiE-Verfahren
durchzufiihren.

Fir die Nachweisfiihrung der FF an den
Briickenfugen wurde besonderes Augen-
merk auf die Themen der Gebrauchstaug-
lichkeit des Oberbaus gelegt. Hier wurden
im Folgenden die Schwerpunkte auf die
Nachweise des lateralen Versatzes (quer zur
Briickenldngsrichtung) und die Nachweise
der Schienenstitzpunktkrafte im direkten
Bereich jeweils neben den Bauwerksfugen
gelegt. Bei diesen Nachweisen, insbeson-
dere bei den anzusetzenden Einwirkun-
gen, war das vorhandene Vorschriftenwerk
(DS 804 (B6) in Verbindung mit dem An-
forderungskatalog FF, 4. Auflage und der
Ril 804.9020 aus den Jahren 2000, 2002 bzw. »

BILD 3: Die schematische Darstellung einer Gleistragplatte der Firma Porr

(Grafik: Porr)
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2003) noch nicht mit der neuen Normenge-
neration nach DIN Fb bzw. EC kompatibel.
Hierzu wurden, auch um die Einwirkungen
aus Temperatur einer differenzierten Bewer-
tung entsprechend des jeweiligen Briicken-
typs zu zuordnen, umfangreiche Messungen
an ausgewdhlten Bauwerken erforderlich. In
deren Folge war es moglich die urspriing-
lich gewahlten Annahmen fiir die Tempe-
raturlastfalle um bis zu 70% zu reduzieren.
Beim Nachweis der Schienenstiitzpunkt-
kréfte erfolgte weiterhin eine umfangrei-
che Neubewertung der Lastannahmen fir
die Gebrauchstauglichkeitsnachweise, um
sicherzustellen, dass die Vertikalkrafte an
den Schienenstiitzpunkten von den elas-
tischen Schienenstiitzpunkten und ihrer
Verankerungen mindestens bis zum Ablauf
der Inspektionsfrist ohne Schaden aufge-
nommen werden konnen. Die Nachweise
dienen somit der Gewahrleistung einer in-
standhaltungsarmen Gleislage und ermdog-
lichen, dass am beweglichen Uberbauende
ohne Schienenauszug der Regelabstand der
Schienenstiitzpunkte eingehalten werden
kann. Hiermit wird die Einhaltung der fahr-
dynamischen Grenzwerte sichergestellt. An
allen Fugen mit Schienenausziigen und an
den Bauwerksfugen mit Uberschreitung der
zuldssigen Stltzpunktkrafte wurden ent-
sprechende Ubergangskonstruktionen in
Form von Ausgleichsplatten, System Stog,
geplant und verbaut.

Die Ergebnisse der Anwendung der fort-
geschriebenen Regelwerke machte es er-
forderlich, dass projektbegleitend fir die
Errichtung der FF an Briickenfugen u.a. ein
neuer Schienenstiitzpunkt entwickelt wer-
den musste.

Durch die Komplexitat der Nachweis-
fiuhrungen gepaart mit der Thematik der
Vorschriftenfortschreibung und dem Erwir-
kungen der Zulassungen kam es im Ablauf
der Errichtung der Festen Fahrbahn zu zeit-
lichen Verzégerungen. Von den insgesamt
ca. 98 km FF entfielen ca. 11,5 km auf die
Briicken und konnten somit zundchst nicht
planméBig errichtet werden.
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BILD 4:

Der Portalkran der
Firma Max Bogl zur
Verlegung der Gleis-
tragplatten (Aufnahme
der BU)

(Foto: DB AG)

Dieser Umstand erforderte eine besonde-
re Analyse, da hierdurch auch Auswirkungen
auf den Ablauf der Nachfolgewerke, insbe-
sondere der Errichtung der Oberleitungsan-
lagen, unabwendbar waren.

Es wurde somit erforderlich, die entspre-
chenden Bauablaufe derart umzustellen,
dass die Arbeiten auf Briicken nachlaufend
eingeordnet wurden, was wiederum insbe-
sondere bei der Fahrleitungsmontage eine
besondere Herausforderung darstellte.

Trotz der entstandenen Verzdgerungen
konnten zeitgerecht die erforderlichen ZiE
erwirkt, die Feste Fahrbahn auf Brlicken
rechtzeitig fertiggestellt, die Oberleitungs-
anlage plinktlich gebaut sowie zugeschaltet
und ,ganz nebenbei” die Systeme zur Zulas-
sung gebracht werden.

Um dies zu gewahrleisten, wurden ver-
schiedene zusétzliche Monitoring-Systeme
eingerichtet und unzahlige Abstimmungs-
und Steuerungsrunden durchgefiihrt. Die
sowohl planerischen als auch ausfiihrungs-
seitigen Prozesse waren oftmals termin-
kritisch und konnten nur durch minuziése
Uberwachung und vorausschauendes Cont-
rolling zeitgerecht umgesetzt werden.

In Folge des hervorragenden Zusammen-
spiels zwischen Planern, Priifern, Abnehmern,
Fachabteilungen der DB, Bauiliberwachung,
Ausfiihrenden, der Industrie und dem Pro-
jektmanagement wurden die urspriinglich
geplanten Termine zum Beginn der Messfahr-
ten Ende 2016 eingehalten. Dies gelang auch
dadurch, dass die Beteiligten berwiegend
sachlich und mit ,kithlem Kopf” die techni-
schen Herausforderungen angenommen und
systematisch abgearbeitet haben.

Hierbei konnte durch die Fortentwicklung
sowie Konkretisierung der Regelwerke und
Umsetzung der Auflagen aus den Zulas-
sungsverfahren sichergestellt werden, dass
fuir beide eingesetzten Systeme ein Produkt
errichtet wurde, welches den neusten Stand
der Technik abbildet und héchsten Anspri-
chen Rechnung tragt. Nebenbei wurde so-
mit der Weg geebnet, um bei zukiinftigen
Projekten klare Grundlagen fir die Errich-

tung der Festen Fahrbahn auf Briicken im
Hochgeschwindigkeitsverkehr zu haben.

AUFGABEN DER BAUUBERWACHUNG

Die Baulberwachung der FF wurde beim
GrofB3projekt VDE 8.1 von der DB ProjektBau
GmbH, Bauiiberwachungszentrale (BUZ) Er-
furt, gestellt und durch externe Mitarbeiter
eines Ingenieurbiiros ergdnzt. Hier handelt
es sich im Wesentlichen um Vermessungsin-
genieure, Baugrundgutachter, 6kologische
Bauliberwachung, Plankoordination etc.
Dabei ist erwdhnenswert, dass die Bauuiber-
wachung im GroBprojekt VDE 8.1 ein er-
weitertes Leistungsbild umfasst, in dem die
erwdhnten Leistungen im jeweiligen Baubi-
ro direkt angesiedelt sind. Die Bauiliberwa-
chung ist standiger Ansprechpartner fiir die
Projektleitung und die Auftragnehmer und
stellt somit das Bindeglied zwischen beiden
Parteien dar.

Die Bauiliberwachung achtet auf eine
gleichbleibend hohe Qualitdt im Interesse
des Bauherren und spéteren Anlagenbetrei-
bers, indem sie moglichst alle Arbeitsschrit-
te auf der Baustelle fachlich begleitet, Gber-
wacht und dokumentiert. Bei den Aufgaben
der Bauliberwachung stehen au3erdem die
Termine und die Einhaltung der Kosten des
Projekts im Fokus.

Entsprechend den Vergabelosen zur Re-
alisierung der FF wurde jedem dieser drei
Lose auch ein Baubliiro zugeordnet. Diese
Baubiros befinden sich an den Standorten
Arnstadt, Gehren und Lichtenfels, von wo
aus die Einsatze der Bautiberwacher, teilwei-
se auch abschnittstibergreifend, koordiniert
werden. Aufgrund der Ldnge und geogra-
phischen Lage der Trasse ist eine fachliche
und personelle Unterstlitzung der Biiros
untereinander teilweise unabdingbar, um
die hohen Qualititsstandards in der Uber-
wachung der Vertragsleistungen der aus-
fuhrenden Firmen standig zu gewahrleisten.

Durch  nachhaltige  Personalplanung
konnte erreicht werden, dass die Bauliber-
wacher, die bereits im Abschnitt Nord tatig
waren und sind, in den anderen Bauab-
schnitten unterstiitzend eingesetzt werden,
um gesammelte Erfahrungen zu nutzen, po-
tenzielle Fehler rechtzeitig zu erkennen und
im Idealfall vorbeugend tdtig zu werden.
Dies flhrt nicht nur zu einer einheitlichen
Qualitat, sondern tragt auch wesentlich zur
Termineinhaltung bei, weil z.B. Zeiten fir
die Mangelbeseitigung minimiert werden
konnen. Dies fuhrt auBerdem zu einer ho-
heren Wirtschaftlichkeit des gesamten Pro-
jekts durch Kostenminimierung in der Per-
sonaleinsatzplanung der Bauliberwachung.
Aufgrund der vorhandenen Kapazitdten
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kdnnen somit iber einen langeren Zeitraum
durch die Fiuhrung der Baubliros aus einer
Hand sowie die Integration der weiteren
Leistungen (Termin- und Kostensteuerung,
Baugrund, Vermessung, okologische Bau-
Uberwachung, Sicherheits- und Gesund-
heitsschutzkoordinator etc.) direkt vor Ort
im Baubdliro eine einheitliche Struktur und
Qualitat fur die Baudokumentationen ge-
wahrleistet werden. AuBerdem kann durch
die schnelle direkte Zugriffsmoglichkeit auf
diese Leistungen die Qualitdt in der Bau-
Uberwachung erhoht werden. Eine aktive
Nachtragsabwehr der Bauliberwachung,
um die veranschlagten Realisierungskosten
moglichst nicht zu iberschreiten bzw. kurz-
fristige Eingriffsmoglichkeiten der Projektlei-
tung bei Kostenanderungen sicherzustellen,
ist selbstverstandlich. Auch hier macht sich
die Zuordnung der benannten Nebenleis-
tungen direkt im Baublro positiv bemerk-
bar. So konnten die Qualitat sowie die Ter-
mintreue bei der Bearbeitung der durch
den Auftragnehmer eingereichten Anzeigen
und Nachtrdge nochmals gesteigert werden
[1]-[5].

DIE BAUUBERWACHUNG DER FF

Die Uberwachung beim Bau der FF erfordert
eine hohe Fachkompetenz der Bauliberwa-
chung.

Bei der Herstellung der Unterbauten, wie
Damme, Frostschutzschicht (FSS), der HGT
und des Untergusses der GTP miissen Qua-
litdtsprifungen der Materialien und der Aus-
fihrung erfolgen. Diese Priifungen werden
standig von der Bautiberwachung begleitet,
Uberwacht, teilweise selbst durchgefiihrt
und dokumentiert. Dies erfolgt anhand von
durch die Projektleitung freigegebenen Ar-
beitsanweisungen der ausfiihrenden Unter-
nehmen je Arbeitsgang sowie entsprechend
dem Prifkatalog fur Eigenliberwachungs-
und Kontrollpriifungen.

Die Bauiiberwacher dokumentieren tag-
lich alle Arbeiten auf der Baustelle im elek-
tronischen Bautagebuch. Dabei werden die
Arbeitszeiten, Arbeitskrafte, Maschinen,
Temperaturen und Witterung fiir die einzel-
nen Tatigkeiten der ausfiihrenden Firmen
vor Ort festgehalten. Auflerdem werden fiir
besondere Tatigkeiten, z.B. Betonagen vor
Ort, moglichst viele Details dokumentiert,
um bei spateren Riickfragen eine liicken-
lose Dokumentation vorlegen zu kdnnen.
Auch andere Arbeiten der Bautiberwacher,
wie beispielsweise Kontrollen angelieferter
Baustoffe, werden festgehalten und doku-
mentiert. Zusatzlich dazu erfasst man den
vertragsrelevanten Schriftverkehr, alle Ab-
nahmen und Mangel im Bautagebuch.
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Bei der Herstellung von Fertigteilen im
Werk, wie GTP oder Betonsockel der Larm-
schutzwande, werden zusatzlich zu den
standigen  eigenen  Qualitdtskontrollen
der Produzenten im Rahmen der Herstel-
lerbezogenen Produktqualitat (HPQ) oder
Typenzulassungen mit der Projektleitung
abgestimmte turnusmaBige Kontrollen des
Fertigungsprozesses durch die Baulber-
wachung durchgefiihrt, indem u.a. Abnah-
men der eingebauten Bewehrung und eine
Prifung der inneren Erdung der Fertigteile
durchgefiihrt werden. Diese sind auch bei
der endgliltigen Verlegung der GTP bei der
bewehrten Betontragschicht erforderlich,
wobei sie auf der Baustelle nicht stichpro-
benartig, sondern liickenlos ohne Ausnah-
me durchgefiihrt und durch Abnahmepro-
tokolle der Bauliberwachung dokumentiert
werden.

BAUUBERWACHER BAHN

Eine wesentliche Aufgabe der Bauliberwa-
chung ist es im Sinne von §4 Abs. 10 VOB/B,
den Zustand von Teilen der Leistung festzu-
stellen, wenn diese durch weitere Ausfih-
rung der Priifung und Feststellung entzogen
werden. Auch diese Zustandsfeststellungen
werden llickenlos durchgefiihrt und anhand
von Abnahmeprotokollen der Bauiiberwa-
chung dokumentiert.

Eine weitere wichtige Funktion ist der
Bauliberwacher Bahn. Dieser ist entspre-
chend den Verwaltungsvorschriften des
Eisenbahn-Bundesamtes VV BAU oder VV
BAU-STE firr die Einhaltung der gesetzli-
chen Verpflichtungen sowie der weiteren
Pflichten und Auflagen (z.B. aus der bau-
technischen Priifung oder den anerkannten
Regeln der Technik) wahrend der Durchfiih-
rung der BaumafBinahme verantwortlich. Der

OBERBAU

BILD 5: Verlegung einer Gleistragplatte des
Systems OBB-Porr (Foto: Porr)

Bauliberwacher Bahn ist u.a. auch dafir ver-
antwortlich, dass keine Arbeiten ohne frei-
gegebene Ausfiihrungsplanung begonnen
werden.

Im Rahmen der Bauiiberwachungstatig-
keiten werden alle Mangel in der Ausfiih-
rung sowie aus Priifungen und Abnahmen
dokumentiert und deren Beseitigung ver-
folgt und iberwacht. Die daraus entstande-
ne Aktenlage ist ein wichtiger Bestandteil
zur Inbetriebnahme der Neubaustrecke im
Jahr2017. <
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Die Inbetriebnahme des Verkehrs-
projekts Deutsche Einheit Nr. 8

Eine neue Eisenbahninfrastruktur in Betrieb zu nehmen ist gangige Praxis. Komplizierter wird es schon,
wenn es sich um eine Neubaustrecke mit mehrfachen Anbindungen an das bestehende Netz, einer
Hochstgeschwindigkeit von 300 km/h und vielfachen technischen Innovationen handelt, die jede fiir
sich auch einen Begutachtungs- und Genehmigungsprozess durchlaufen. Wenn dann noch ein Zugsteu-
erungs- und Zugsicherungssystem ohne ortsfeste Signale (European Train Control System, Level 2) zum
Einsatz kommt und hierfiir auch die Fahrzeuge (teilweise erstmals sogar mit Baseline 3) zuzulassen sind,
ergibt sich ein sehr komplexer, in vielfache Abhangigkeiten eingebundener Inbetriebnahmeprozess, bei
dem Bau- und Ausristungsfirmen, Fahrzeughersteller, Genehmigungsbehdérden, Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen und der Infrastrukturerrichter und -betreiber aufs Engste zusammenarbeiten missen. Die
Inbetriebnahme des Verkehrsprojekts Deutsche Einheit Nr. 8 stellt alle Beteiligte vor besondere Heraus-

forderungen.

Artur Stempel

1. DAS PROJEKT

Mit einem Investitionsvolumen von Uber
10 Mrd. EUR ist das Verkehrsprojekt Deutsche
Einheit Nr. 8 (VDE 8) aktuell das bedeutsams-
te Eisenbahninfrastrukturprojekt Deutsch-
lands. Es verbindet Berlin liber Halle/Leipzig
und Erfurt mit Nlrnberg. Seine Realisierung
teilt sich auf vier gro3e Neu- (NBS) und Aus-
bauvorhaben (ABS) auf (Tab. 1).

Im Sudbereich wird der Bahnhof Coburg
angeschlossen und fernverkehrsgerecht
erweitert. Hinzu kommt der Ausbau der
Bahnknoten in Halle, Erfurt und Leipzig in
verschiedenen Baustufen, die mehr Quali-
tat und Kapazitdt schaffen. Fiir die Reisen-
den wird dies insbesondere splrbar durch

neue fernverkehrsgerechte Bahnsteige mit
direkten Korrespondenzen und fahrzeit-
sparende schnelle Ein- und Ausfahrten. Der
Ausbau im Knoten Halle umfasst zudem
auch die véllige Modernisierung der Zug-
bildungsanlage als eigenstandiges Projekt,
das aber in engem technologischem und
betrieblichem Zusammenhang zu reali-
sieren ist. Ferner missen flr das Fahrplan-
angebot 2018 zahlreiche MaBnahmen im
Zulauf auf das VDE 8 umgesetzt werden,
darunter insbesondere der Ausbau der
Strecke Erfurt-Eisenach fir 200 km/h und
die durchgangige Ertlichtigung von defi-
nierten Bestandsnetzstrecken fiir den Ein-
satz der Wirbelstrombremse. Hier sind Ein-
zelmalBnahmen von Burgsinn bis Jiterbog,

VDE 8.1 VDE 8.2 VDE 8.3
Ausbaustrecke Neubaustrecke Neubaustrecke Ausbaustrecke
Abschnitt Nirnberg - Ebensfeld - Erfurt - Leipzig/Halle -
Ebensfeld Erfurt Leipzig/Halle Berlin
Inbetriebnahme stufenweise 2017 13. Dez. 2015 2006
Lange 82 km 107 km 123 km 187 km
V max. 160 bzw. 230 300 km/h 300 km/h 200 km/h
km/h
Tunnel 2 (insg. 7,3 km) 22 (insg. 41 km) 3 (insg. 15,4 km)
Briicken 2 (insg. 0,4 km) 29 (insg. 12,5 km) | 6 (insg. 14,4 km) 2 (insg. 0,9 km)
Infozentren 1 5 4

TAB. 1: Daten und Fakten der vier gro8en Neu- und Ausbauvorhaben
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von Hamburg bis Bamberg zeitgerecht zu
realisieren.

2.DAS ANGEBOT

Mit den neuen Strecken werden vorhande-
ne Fernverkehrslinien deutlich beschleunigt
und neue schnelle Verbindungen einge-
fihrt. Gleichzeitig wird mehr Kapazitat fir
den Schienenguterverkehr geschaffen und
auf den Bestandsstrecken auch mehr Kapa-
zitat fir Nahverkehrsangebote.

Die ICE-Linie 28 von Miinchen tber Nirn-
berg, Erfurt und Leipzig/Halle nach Berlin
wird 2018 alle Aste der Neubaustrecke VDE 8
befahren und kann so einen gravierenden
Reisezeitgewinn erzielen.

Erfurt wird dann zum Verkniipfungspunkt
mit der ICE-Linie 50, die schon in 2016 durch
Nutzung des VDE 8.2 die Ost-West-Relation
Dresden—Frankfurt deutlich beschleunigt.
Die bereits zum Fahrplan 2016 eingefiihrte
ICE-Linie 15 von Frankfurt Gber Erfurt nach
Berlin (Einzelzlige zur Ostsee) wird 2018 zu
einem 2-Stunden-Takt ausgebaut. Zum Ein-
satz kommt dann auf dieser Linie neben den
ICE-T-Zligen auch der ICE 3 (Bild 1).

Ebenfalls im Fahrplan 2018 wird eine neue
Sprinter-Verbindung (Linie 29) dreimal tdg-
lich Mlinchen und Niirnberg mit Erfurt, Halle
und Berlin in unter vier Stunden Reisezeit
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verbinden. Auch hier werden die ICE 3-Trieb-
ziige mit bis zu 300 km/h eingesetzt. Uber
Taktknoten (Bild 2) wird neben der Verkniip-
fung der Fernverkehrslinien auch die flachi-
ge Ausbreitung der Fahrzeitgewinne in die
Regionen gewdhrleistet.

Die Neubaustrecken ermdglichen auch
die Nutzung durch Schienenglterverkehr.
Zwischen Halle bzw. Leipzig und Erfurt ist
dies durch die eingleisigen Tunnelréhren
ohne Einschrankungen mdglich. Da auf der
Strecke von Erfurt nach Nirnberg gemal
den damaligen Richtlinien aber noch zwei-
gleisige Tunnelréhren gebaut worden sind,
muss durch eine neu entwickelte und eben-
falls neu zuzulassende Stellwerksfunktion,
dem sogenannten Tunnelbegegnungsver-
bot (TBV-S), sichergestellt werden, dass G-
terzlige schnellen Reisezligen nur auflerhalb
von Tunneln begegnen. Zusatzlich wird im
Sudabschnitt der Neubaustrecke erstmals
auch ein schnelles Nahverkehrsangebot rea-
lisiert.

3. DIE ZULASSUNGSVERFAHREN

Die Neu- und Ausbaustrecke ist ohne Frage
ein GroBprojekt und Teil einer europdischen
Magistrale. Insofern richtet sich die Inbe-
triebnahme nach der ,Verwaltungsvorschrift
fur die Verfahrensweise bei der Inbetrieb-
nahme struktureller Teilsysteme des trans-
europdischen Eisenbahnsystems fir den
Bereich ortsfester Anlagen (VV IST)".

Die  Neubaustreckenanteile = wurden/
werden nach § 6 der ,Verordnung Uber die
Interoperabilitdt des transeuropaischen Ei-
senbahnsystems (TEIV)” erstmalig in Betrieb
genommen. Fir den Knoten Erfurt sowie
den Ubergang zum bestehenden Netz im
Verkniipfungsbereich Hallstadt-Ebensfeld
(ABS-Strecken) wurde aufgrund der um-
fangreichen Umrilstung und Erneuerung
eine Inbetriebnahme nach § 9 Abs. 1 TEIV
angeordnet. Da die VDE 8.1 in den Zustan-
digkeitsbereich zweier Regionalbereiche der
DB Netz AG und auch zweier AuB3enstellen
des Eisenbahn-Bundesamts (EBA) fallt, wur-
de unbeschadet der weiter bestehenden
regionalen Verantwortlichkeiten EBA-seits
der AuBBenstelle Halle die Inbetriebnahme-
genehmigung fir die gesamte NBS Ubertra-
gen und DB-seits regionalbereichsiibergrei-
fend ein Inbetriebnahmeverantwortlicher
benannt.

Da fiir Teilsysteme noch keine technischen
Spezifikationen fiir die Interoperabilitat vor-
liegen, ist durch die DB Netz AG ein EG-Pr(if-
verfahren bei einer benannten Stelle (Eisen-
bahn-Cert - EBC) zu beantragen. Auf Basis
der von dort erteilten EG-Priifbescheinigung
kann dann durch den Vorhabentrdger die

www.eurailpress.de/etr
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BILD 1: ICE-Systemlinien mit Schnittpunkt Erfurt im Fahrplan 2018 (Zwischenhalte nur teilweise

dargestellt)

(Grafik: Programmleitung)
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Anschliisse Fernverkehr

= Halle: Herstellen der Reisekette
Magdeburg - Miinchen

= Leipzig: Herstellen der Reiseketten
Dresden = Erfurt/Miinchen und
Dresden - Hannover

=  Erfurt: Herstellen der Retseketten
Halle - Frankfurt, Leipzig - Miinchen und
Eisenach - Minchen

Anschlilisse Nahverkehr

= Herstellen [TF-Knoten in Erfurt (30,
Leipzig (15/45), Berlin (30) und
Nirnberg (00)

— St -Taktlinie

BILD 2: Flachenwirkung des Angebots Uber Taktknoten

EG-Priferklarung ausgestellt werden, die
ein wesentlicher Teil des Inbetriebnahmean-
trags ist. Gegliedert nach den Teilsystemen
Infrastruktur (INS), Energie (ENE) und Zug-

(Grafik: DB Fernverkehr)

steuerung, Zugsicherung und Signalgebung
(ZZS) werden die Inbetriebnahmedossiers
Uber den Inbetriebnahmeverantwortlichen
an das EBA eingereicht. Die Struktur der »
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BILD 3: Struktur der Inbetriebnahmedossiers VDE 8.1

Dossiers fur das VDE 8.1 und den exempla-
rischen Arbeitsstand Anfang Juni 2016 zeigt
Bild 3.

Die erstmalige Anwendung des ETCS
ohne ortsfeste Signale bedarf einer Typzu-
lassung nach der Verwaltungsvorschrift fir
die Neue Typzulassung (NTZ) von Signal-, Te-
lekommunikations- und Elektrotechnischen
Anlagen”. Die Inbetriebnahme des VDE 8
fallt zeitlich in eine Phase der Gestaltung
des neuen Prozessmodells. Deshalb wurde
zunichst eine Ubergangsregelung fiir das
laufende Projekt zur Anwendung gebracht

(VV NTZ UGR Stufe 1), nach der die Feststel-
lung der Brauchbarkeit und sicherheitlichen
Eignung getroffen werden kann. Die Zulas-
sungsbewertung gliedert sich in die Phasen
Lastenheft, Pflichtenheft und Produkt. Fir
den geplanten Inbetriebnahmetermin De-
zember 2017 des Gesamtprojekts konnte
zum Zeitpunkt der Ausschreibung noch kein
Hersteller ein funktionsreifes und Lasten-
heft konformes ETCS-Produkt mit Baseline
3 anbieten, so dass im Dezember 2015 das
VDE 8.2 zunéchst in der ETCS-Version 2.3.0.d
in Betrieb genommen wurde (Tab. 2). Um

M Die europaweite Einflihrung
von ETCS beruht auf Vorgaben
und Gesetzen der Europai-
schen Union, u.a.:

TS1Z2ZS',
TEIVZ,

M Ziel ist die Einflihrung eines
einheitlichen, interoperablen
europdischen Standards bei
Zugsicherungssystemen.

M Infrastrukturseitig wird ETCS
bei umfangreichen Anderun-
gen sowie Leistungserhohun-
gen im TEN-Netz und bei
v > 160 km/h gefordert.

M Erstmalige Anwendung der
VV NTZ3 als neues Zulassungs-
verfahren im Rahmen der
VDE 8.2.

M Auf der Neu- und Ausbau-
strecke VDE 8.2 wird erstmals
in Deutschland ETCS Level 2
ohne konventionelle Signale
implementiert.

M Datenilibertragung zwischen
Fahrzeug und ETCS-Strecken-
zentrale tiber GSM-R.

M Die Ausristung der VDE 8.2
erfolgte mit einer projektspe-
zifischen Version gemal der
Baseline 2 (2.3.0.d).

M Parallel zur Streckenausris-
tung und -zulassung erfolgte
die Ausriistung und Zulas-
sung von Fahrzeugen (ICE-T)
mit ETCS.

M Vergabe als GU-Vertrag (VOB)
mit den Leistungsbestandtei-
len ESTW, GSM-R und ETCS:
- Antrag auf Baufreigabe

in finanzieller Hinsicht
03/2011

- Freigabe der Finanzierung
(BHH) 07/2011,

- Versand Ausschreibungsun-
terlagen 08/2011,

- Angebotsabgabe
(drei Angebote) 11/2011,

- Angebotspriifung, tech-
nische Aufklarungsge-
sprache, Angebotsiiber-
arbeitungen 11/2011 bis
04/2012,

- Vertragsabschluss mit Kon-
sortium Siemens/Kapsch
07/2012.

1 Technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitdt, Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalge-

bung”

2 Transeuropdische Eisenbahn-Interoperabilitatsverordnung
3 Verwaltungsvorschrift Neue Typzulassung

TAB. 2: ETCS auf VDE 8.2 — Rechtliche Grundlage, Systemwahl, Vergabeprozess und Finanzierung
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(Grafik: GroBprojekt VDE 8, Arbeitsstand 7. Juni 2016)

trotzdem das betriebliche Anforderungspro-
fil des Gesamtprojekts (u.a. Mischverkehr
Reise- und Guterzlige) zu erfillen und ein
Verkehren von Baseline 2- und 3-Fahrzeu-
gen zu ermoglichen, muss herstellerseitig
flr 2017 eine Erweiterung des ETCS-Funkti-
onsumfangs entwickelt werden (sogenann-
te Variante C). Hierfiir konzentriert sich die
Zulassungsbewertung auf die Phasen Pflich-
tenheft und Produkt, wobei Labor- und Feld-
versuche den Nachweis der erfolgreichen
Systemintegration erbringen werden (tech-
nische und betriebliche Erprobung, Bild 4).
Da zur Systemeinfiihrung 2015 ein sicher-
heitliches Ermessen auszuiiben war, wurde
ein Projektteam von Hersteller, Betreiber
und Gutachtern gebildet und ein Prifplan
erarbeitet. Der Prozess wird vom EBA beglei-
tet. Das EBA bedient sich zur Begutachtung
der Unterstlitzung eines Systemgutachters.
Die Typzulassung wird abschlieBend vom
Betreiber Uiber die Priiferklarung des Freiga-
beverantwortlichen beim EBA beantragt.
Parallel zum Zulassungsprozess der Infra-
struktureinrichtungen sind auch die Fahr-
zeuge fiir das neue System zuzulassen. Da
der ICE-T bereits im Ausland ETCS gefiihrt
im Einsatz ist, musste 2015 zur Zulassung
auf VDE 8.2 nur der Nachweis Deutschland-
spezifischer Parameter erbracht werden.
Diese Fahrzeugbaureihe war somit auch das
Basismodell fiir die technische und betrieb-
liche Streckenerprobung und war dies auch
in 2017 wieder. Gleichwohl bedarf es fiir den
erweiterten ETCS-Funktionsumfang auch ei-

www.eurailpress.de/etr



ner erweiterten Fahrzeugzulassung und da-
mit eines Fahrtenprogramms zum Nachweis
der sicheren Funktion. Neben den ICE-T wer-
den fernverkehrsseitig die Baureihen 401
und 403 zum Einsatz kommen, die dann den
erstmaligen Zulassungsprozess eines Base-
line 3-Fahrzeugs durchlaufen. Fir das siche-
re Betreiben einer Infrastruktur sind auch mit
Betriebsaufnahme zugelassene Instandhal-
tungsfahrzeuge bereit zu stellen. Sechs Bau-
reihen sind aktuell eingeplant. Hinzu kommt
eine Diesellokbaureihe mit in Bereitschaft
zu haltenden Schlepploks fiir Havariefélle.
Flr spezielle Inspektionsfahrten muss auch
der ICE-S von DB Systemtechnik zugelassen
werden und naturlich ist davon auszugehen,
dass zukiinftig weitere EVU speziell im Gu-
terverkehr Elloks zulassen wollen.

Die Fahrten zur Fahrzeugzulassung, die
Daten- und Abnahmefahrten, die Zulas-
sungsfahrten der Strecke, Inspektions-
fahrten usw. bilden ein Gesamtfahrten-
programm, das sich in die bautechnischen
Abldufe des VDE 8.1 einpassen muss. Dem-
entsprechend ist vorgesehen, entlastend
einen Teil der Feldversuche zur Fahrzeug-
zulassung auf dem VDE 8.2 vorzusehen. Die
Kapazitat der in Betrieb befindlichen Strecke
Halle/Leipzig - Erfurt lasst gegenwadrtig noch
die Realisierung entsprechender Fahrten zu.

4. DIE INBETRIEBNAHME
4.1. DAS INBETRIEBNAHMEKONZEPT 2015

Die Inbetriebnahme des VDE 8.2 zum De-
zember 2015 stellte an alle Beteiligte be-
sondere Herausforderungen: Es wurde eine
neue bauliche Infrastruktur mit teilweise
erstmalig eingesetzten Elementen gebaut
(z.B. eine feste Fahrbahn in Plattenbauweise,
integrale und semiintegrale Briicken). Erst-
malig auch wurde in Deutschland das ETCS
2.3.0.d ohne ortsfeste Signale eingesetzt, die
ICE-Zuge der Baureihen 411 und 415, zwei
dieselgetriebene Lokomotiven fiir eventu-
elle Havariefdlle und Instandhaltungsfahr-
zeuge der Baureihe 711 mussten mit ETCS
ausgeriistet und zugelassen werden und
ein erweitertes betriebliches Regelwerk mit
zusatzlichen Bedienelementen fiir Fahr-
dienstleiter und Instandhaltungspersonale
war einzufiihren. Dartiber hinaus waren die
vorgenannten Zulassungsverfahren teilwei-
se auch noch Neuland, so dass sich die Be-
teiligten im Rollenverstandnis noch finden
mussten. Es gab nur die Strecke Halle/Leip-
zig - Erfurt, die bautechnisch fertig zu stellen
war, auf der aber fast zeitgleich ein entwi-
ckeltes Sicherungssystem abzunehmen, zu
erproben und parallel mit den Fahrzeugen
zuzulassen war. Dementsprechend mussten
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Juli - August September - Oktober

Erprobung der ETCS-Strecken-
einrichtung (Siemens) mit den
zugehdrigen Systemschnittstel-
len sowie des sicheren und inter-
operablen Zusammenwirkens
mit der ETCS-Fahrzeugeinrich-
tung (Siemens)

Versuchsbetrieb ohne Sicherheitsverantwortung ETCS

<z

Erprobung wesentlicher
ETCS-Systemfunktionen und der
zugehdrigen Systemschnittstel-
len mit einem weiteren ETCS-
Fahrzeuggerat (Alstom) sowie
Bestatigung des sicheren und in-
teroperablen Zusammenwirkens
Fahrzeug/Strecke

Erprobung des angepassten
Regelwerks auf Anwendbarkeit
und Plausibilitat im ETCS-Betrieb
und Uberpriifung der Hand-
lungssicherheit der Anwender

Fahrten unter
Sicherheitsverantwortung
ETCS

>

BILD 4: Sicherheitserprobung (SE) System ETCS 2015

> €

(Grafik: Programmleitung)
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BILD 5: Planungsstand zur Fahrzeugzulassung

viele sonst separierte Prozesse verschmol-
zen und in sich verschachtelt werden, was
natirlich die Gefahr barg, dass einzelne Ver-
zdégerungen immer auch auf die ganze Kette
der Folgeaktivitaten durchschlugen.
Gemeinsam mit den Herstellerfirmen und
dem Eisenbahn-Bundesamt wurde ein Kata-
log von Labor- und Feldversuchen definiert,
der zur Zulassung der ETCS-Streckenaus-
ristung sowie der Fahrzeuge abzuarbeiten
war und der gleichzeitig auch als Nachweis
des sicheren betrieblichen Handlings dien-
te. Die technische Erprobung, unterteilt in
die Abschnitte ,Sicherheitserprobung Teil 1
(SE 1)" und,Teil 2 (SE 2)" wurde ETCS-gefiihrt
im Versuchsbetrieb abgewickelt, wobei die
SE 1 der Nachweisfiihrung fur das Zusam-
menwirken Siemens Streckenausriistung
mit Siemens Fahrzeugausriistung diente, die
SE 2 der Nachweisfiihrung des Zusammen-
wirkens mit einer Fremdfahrzeugausriistung
(Firma Alstom mit ICE-T). Die betriebliche
Erprobung als ,Sicherheitserprobung Teil 3
(SE 3)” wurde danach im Betrieb nach Fahr-
dienstvorschrift unter voller Sicherheits-
verantwortung ETCS (Bild 4) abgewickelt.
Dabei war der Nachweis zu erbringen, dass

(Grafik: DB Netz Stdost, .NM-SO, Stand 07/2017)

die Mitarbeiter (Fahrdienstleiter, Triebfahr-
zeudfihrer, Instandhalter) im Regel- und
Storungsfall das neue technische System
beherrschen und die neuen betrieblichen
Regelungen praktikabel und ausreichend
waren. Die zahlreichen Testfahrten und
Ubungsszenarien, die im Wesentlichen im
Zeitraum von Juni bis Mitte Oktober 2015
unter Begleitung externer Gutachter durch-
gefiihrt wurden, mussten in die Restbau-
maBnahmen und Abnahmeprozesse einge-
passt und mit den Schulungsfahrten fir die
Triebfahrzeugfiihrer verzahnt werden. In An-
betracht des engen Zeitplans stellte insbe-
sondere der notwendige Dokumentenvor-
lauf aus Abnahmeprotokollen, Gutachten,
ergdnzenden betrieblichen Regelungen,
technischen Mitteilungen, Priiferklarungen,
Inbetriebnahmeanzeigen und Zertifikaten
bis zur Inbetriebnahmegenehmigung gro-
Be Anforderungen. Ohne enges Teamwork
aller Fachbereiche der Deutschen Bahn und
der beteiligten Hersteller und transparentes
und I8sungsorientiertes Zusammenarbeiten
mit den Aufsichts- und Genehmigungsbe-
hérden waren diese Anforderungen nicht zu
bewadltigen gewesen.
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BILD 6: Konzept zur Strecken- und Fahrzeugzulassung

4.2. DAS INBETRIEBNAHMEKONZEPT 2017

Die Erfahrungswerte aus 2015 und der lau-
fende Betrieb ermdglichen zahlreiche Op-
timierungen fiir die Inbetriebnahme 2017.
So werden beispielsweise neue ETCS-Funk-
tionen eingefiihrt, deren Zulassung aber
nicht Teil einer Implementierung eines vollig
neuen Systems ist, sondern die Erweiterung
des Funktionsumfangs eines in Betrieb be-
findlichen Systems. Der Zulassungsprozess
sowohl der Strecken- wie der Fahrzeugaus-
ristungen kann sich folglich weitgehend
auf eine Delta-Betrachtung stiitzen, wobei
weiterhin der Nachweis des sicher funktio-
nierenden Gesamtsystems aus Strecke, Fahr-
zeug und Bedienung unverzichtbar ist. Dar-
Uber hinaus steht neben der neuen Strecke
Erfurt—Nurnberg parallel auch die Strecke
Leipzig/Halle - Erfurt speziell fir Fahrzeugzu-
lassungsfahrten zur Verfiigung, um hier die
ETCS-Basisfunktionalitdten nachzuweisen.

Diesen Optimierungen und vielen ande-
ren ,lessons learnt” stehen andererseits zu-
satzliche Aufgaben gegeniiber:

—> Die Zahl der zuzulassenden Fahrzeug-
baureihen ist wesentlich erweitert,
darunter zumindest erstmals zwei
Baseline 3-Fahrzeugbaureihen. Dement-
sprechend sind auch die Schulungsmaf3-
nahmen fir Triebfahrzeugfihrer um-
fangreicher und flachendeckender. Weil
beispielsweise die ICE 1 die ETCS-Be-
dienoberflache erhalten, aber weiterhin
bundesweit in Umldufen im Einsatz sind,
missen auch Triebfahrzeugdfiihrer, die
gar nicht auf den neuen ETCS-Abschnit-
ten fahren, eine Einweisung erhalten.
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(Grafik: Programmleitung, Stand 08/2017)

—> Die auf 200 km/h ertiichtigte Strecke Er-
furt—Eisenach ist ebenfalls mit ETCS (Va-
riante C mit ortsfesten Signalen, Misch-
betrieb ETCS/PZB) in Betrieb zu nehmen.

—> Der erweiterte ETCS-Funktionsumfang
ist auf die in Betrieb befindliche Schnell-
fahrstrecke  Erfurt—Halle/Leipzig zu
migrieren. Dies bedeutet nicht nur das
Einspielen einer neuen ETCS-Software
in die RBC, sondern auch die Verlegung
zusatzlicher Balisen mit anschlieBender
Abnahme, Erprobung und Zulassung.

Fiir 2017 ist daraus eine Inbetriebnahmekon-
zeption entwickelt worden (Bild 6), die tiber
rund vierhundert Meilensteine die detail-
lierten Einzelterminplane zusammenfihrt.
Wieder werden Fahrten zur technischen und
betrieblichen Erprobung des Systems mit
den Abnahmefahrten und den Fahrten zur
Fahrzeugzulassung verzahnt werden, wobei
die technische Abnahme natdrlich Vorrang
hat. Die Verzahnung bietet nicht nur Még-
lichkeiten fiir Synergien, sondern liefert friih-
zeitiger Erkenntnisse liber noch vorhandene
Mangel bzw. Ansatze zur Optimierung.

Die durchzufiihrenden Testfédlle wer-
den ausgehend vom Testfallkatalog beim
VDE 8.2 und den Abnahme- und Datentests
fur die installierten Anlagen erweitert. So
missen die neuen Funktionen bzw. die mit
der neuen Software erfolgte Bereinigung
von noch bestehenden Mangeln ausgetes-
tet werden. Dies gilt auch fiir die betriebli-
che Erprobung und die erweiterten Schu-
lungen. Auch fiir die Fahrzeugzulassung
sind die bestehenden Netzzugangstests
zu erganzen. Baureihen bezogen kdnnen
weitere Tests zur Zulassung der Fahrzeuge

hinzukommen. Der Gesamttestfallkatalog
wird anschlieBend in Labor- und Feldtests
gesplittet. Bei den Tests zur Zulassung der
Fahrzeuge und zum Netzzugang dirften
zusatzlich etwa zwei Drittel der Feldtests auf
das VDE 8.2 verlagerbar sein. Die verbleiben-
den Feldtests auf VDE 8.1 werden in ein ex-
aktes Fahrtenprogramm umgewandelt, bei
dem durchaus auch mehrere Tests in einer
Fahrt durchgefiihrt werden kénnen. Dieses
fuir die Zulassung der Strecke und Fahrzeuge
notwendige Fahrtenprogramm wird erganzt
um diverse weitere Fahrten, zur Vertiefung
der betrieblichen Erprobung, zum Erwerb
der Streckenkenntnis, zu Inspektionszwe-
cken usw. So bildet sich ein Gesamtfahr-
tenprogramm heraus, das Grundlage der
Personal- und Fahrzeugeinsatzplanung ist.
Die stabile Umsetzung im Fahrplan und die
betriebliche Steuerung (auch der Zufiihrung
zu den Abstellplatzen und den Werkstétten)
stellen insbesondere auf den unter Betrieb
befindlichen Strecken und Knoten hohe
Anspriiche. Es versteht sich von selbst, dass
hierbei oftmals und kurzfristig umdisponiert
und nachgesteuert werden muss.

4.3. DIE BESONDERHEITEN

Eine hervorgehobene neue Funktionalitat
stellt das Tunnelbegegnungsverbot (TBV)
dar, das Ziige unterschiedlicher Zugarten
identifiziert, unzuldssige Begegnungen von
Glterziigen mit schnellen Reiseziigen in
Tunnelbereichen vermeidet und Restrikti-
onen fir die Begegnungsgeschwindigkeit
setzt. Somit kann ein Mischbetrieb auf dem
VDE 8.1 mit seinen zweigleisigen Tunnel-
réhren ermdglicht werden. Ganz wesentlich
sind fur die Testfdlle die verlassliche Auf-
nahme der in den Uberwachungsbereich
einfahrenden Ziige als Reise- oder Giiterzug
und das Systemverhalten bei kurzzeitigem
Stellwerksausfall.

Da im Zielzustand der Knoten Erfurt von
einem Radioblockcenter (RBC) gesteuert
wird, wdhrend der Erprobungsphase aber
zwei unterschiedliche Softwarestdnde be-
stehen (im laufenden Betrieb ETCS 2.3.0.d,
in der Ausfahrt Richtung VDE 8.1 die Va-
riante C), wird ein temporares RBC fir die
Testphase geschaltet. Damit sind die Soft-
warestande sauber getrennt. Da die Zilige
sich Uber eine Schlisselkodierung im RBC
anmelden und das RBC die Schlissel kennt,
die es in seinen Bereich aufnehmen darf,
ist ein versehentliches Einfahren eines Re-
gelzugs in den Erprobungsbereich ausge-
schlossen. Der Auf- und Rickbau dieser
temporaren Anlagen einschlieBlich der An-
passung bestehender Anlagen und der Be-
dienungseinrichtungen in der Betriebszen-
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trale Leipzig bildet ein weiteres komplexes
Migrationsprojekt.

Die wesentlichen Tests werden ab April
2017 mit dem Variante C-Release 3.2 erfol-
gen. Im September 2017 ist abschlieBend
die Einspielung des Release 3.3 der Variante
Cvorgesehen. Neben den geplanten Verbes-
serungen an der Bedienoberflache bietet
das Release die Moglichkeit, in der Testphase
erkannte Schwachstellen auszubessern und
noch in den Zulassungsprozess einflieen zu
lassen. Beim VDE 8.2 hat sich so ein Vorge-
hen bestens bewdhrt.

Neben den ETCS-Funktionen sind zusatz-
lich auch die Funktionen der bestehenden
Thales-Stellwerke in Abstimmung auf die
Siemens-Releaseplanung anzupassen und
zu erweitern. So wird das SI-58 mit der Funk-
tionsfahigkeit des ETCS-Systems ab April
2017 im Feld zur Verfligung stehen (passend
zum ETCS-Release 3.2). Angepasst zum Re-
lease 3.3 wird spater auch das passfahige
Stellwerks-Release SI-59 eingespielt. Vorge-
schaltet zu den Feldversuchen sind diverse
Laborversuche der Firmen zum Nachweis
des fehlerfreien Zusammenwirkens.

Die ganze Terminkette der Inbetriebnah-
me beginnt aber schon wesentlich friher
mit den Hochtastmessfahrten. Nach dem
Lickenschluss von Fahrbahn und Fahrlei-
tung wird die Funktionsfahigkeit der Anla-
gen in sich schlieBlich auf bis zu 330 km/h
(Streckenhdchstgeschwindigkeit +10%)
steigernden Messfahrten nachgewiesen
(Bild 7). Die erfolgreiche Durchfiihrung der
Hochtastmessfahrten ist nicht nur fir die
weitere straffe Terminkette von entschei-
dender Bedeutung; sie ist quasi das Symbol
des baulichen Erfolgs, auch wenn anschlie-
Bend noch viele Arbeiten hin zur Inbetrieb-
nahme folgen.

4.4. DIE INBETRIEBNAHMEORGANISATION

Wie erwdhnt, liberlagern sich beim VDE 8
neben den Genehmigungs- und Inbetrieb-
nahmeprozessen flir eine komplexe neue
Infrastruktur parallel auch die Prozesse zur
Begleitung, Erprobung, Begutachtung und
Zulassung des in Entwicklung befindlichen
Zugsteuerungs- und -sicherungssystems
(2015 ETCS 2.3.0.d ohne ortsfeste Signale,
2017 funktionale Weiterentwicklung Varian-
te C) sowie zur Zulassung der zum Einsatz
kommenden Fahrzeuge. Da nur eine Strecke
(2015) bzw. zwei Strecken (2017) zur Verfi-
gung standen/stehen, mussten/miissen die
Prozesse zwangslaufig eng ineinander ver-
zahnt werden. Im VDE 8.2 stand 2015 zusatz-
lich das Zulassungsprocedere fir die feste
Fahrbahn auf Briicken besonders im Fokus.
Mit den teilweise noch neuen Prozessen und
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BILD 7: Arbeitsschwerpunkte bis zur Inbetriebnahme

Verantwortlichkeiten musste das Zusam-
menwirken neu abgestimmt werden. Uber
eine Arbeitsstruktur mit den Kernelementen
Jnbetriebnahmekommission’,  ,Gremium
Erprobung” und ,Programmleitung” gelang
es, die Aktivitaten des Projekts, des Betriebs
und des Fernverkehrs, der Firmen, der Gut-
achter, des EBC und des EBA gemeinsam
zielgerichtet zu koordinieren und die erheb-
lichen thematischen und terminlichen He-

(Grafik: GroBprojekt VDE 8)

rausforderungen zu bewadltigen. Auf hoher
Ebene wurde in Anbetracht der vielfdltigen
Aufgaben zeitweise sogar eine mogliche
Verschiebung des Inbetriebnahmetermins
erwogen. Rickblickend kann nur bestatigt
werden, dass das Festhalten am Inbetrieb-
nahmetermin Dezember 2015 richtig war:
Trotz einiger Kinderkrankheiten lief das Sys-
tem vom ersten Tage an sehr verldsslich. Die
neue Strecke beschleunigte die Ost-West- »

SO STELLT MAN WEICHEN Al

FUR DIE ZUKUNFT.

www.fes-bahntechnik.de/referenzen/weichen
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BILD 8: Arbeitskoordination zur Inbetriebnahme

Verbindung um bis zu 60 Minuten, spezi-
ell die neue Verbindung Berlin-Halle-Er-
furt- Frankfurt/M wurde von Anfang an von
den Reisenden sehr gut angenommen. Fir
die Triebfahrzeugfiihrer, Fahrdienstleiter
und Instandhalter spielten sich die Arbeits-
prozesse sehr schnell ein. Aus den Erfahrun-
gen leiteten sich erste Optimierungen ab,
fur die Weiterentwicklung der Bedienober-
flaichen, Anpassung von Regelwerken und
Arbeitsprozessen oder ein neues ETCS-Re-
lease, das die Probleme beim RBC-Ubergang
eleminierte.

Fir die noch komplexeren Inbetriebnah-
mevorgange 2017 (NBS/ABS VDE 8.1, Aus-
bau Erfurt—Eisenach und Knoten Erfurt,
Halle, Leipzig, Erprobung und Zulassung
ETCS Variante C, Zulassung diverser Fahr-
zeugbaureihen, darunter erstmals zwei
Baseline 3-Baureihen) sind diese praktischen
Erfahrungen, aber auch die eingespielten
Arbeitsprozesse immens wertvoll. Die in
2015 fir die Inbetriebnahme aufgebaute
Arbeitsstruktur wird deshalb auch fir 2017
konsequent fortgesetzt, erweitert um die im
Sudbereich zustandigen Kollegen (Bild 8).

Die Inbetriebnahmekommission, die mo-
natlich tagt, steuert alle inbetriebnahme-
relevanten Aktivitdten. Ihr zugeordnet sind
die Arbeitskreise zum Versuchs- und Probe-
betrieb, zum Instandhaltungskonzept, zum
Notfallmanagement, zum Genehmigungs-
prozess nach TEIV/TSI und ETCS-Betrieb.
Die Leiter der Arbeitskreise berichten in der
Kommission zum Arbeits- und Entschei-
dungsstand. Ebenso berichtet das Projekt
zum relevanten Baufortschritt.

Im Gremium Erprobung wird die Integrati-
on des ETCS-Systems vorbereitet und beglei-
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(Grafik: Programmleitung)

tet. Insbesondere hier werden die Testfille
zur Zulassung von Strecke und Fahrzeugen
und ihre Verteilung auf Feld und Labor ab-
gestimmt. Hier werden auch die Erkenntnis-
se aus im laufenden Betrieb aufgetretenen
Fehlern und deren Beseitigung verfolgt.
Neben dem Fachdienst der DB, dem Projekt
und dem Betrieb sind im Gremium auch die
Strecken- (Siemens, Thales) und Fahrzeugaus-
rister (Siemens, Alstom, Bombardier) sowie
das EBA beteiligt. In der unmittelbaren Er-
probungsphase wurde 2015 erganzend auch
ein Technisches Gremium” aus Fachexperten
eingesetzt, in dem auftretende Fehlermel-
dungen kurzfristig sicherheitlich bewertet
und AbhilfemaBnahmen entschieden wur-
den, um den Fortgang des Versuchs- und
Probebetriebs sicher zu stellen. Inzwischen
wurden im Fachdienst ein Regelprozess ins-
talliert, eine transparente Datenbank aufge-
baut und ein Fehleranalysetool installiert, so
dass hierauf die Arbeiten des technischen
Gremiums Uberflhrt werden konnten.

Komplexe technische Einzelabstimmun-
gen zum Projekt werden im Jour fixe Technik
gefiihrt. Hier koordinieren sich die relevan-
ten technischen Fachbereiche des Konzerns
mit dem Ziel, zeitgerecht zum Planungs-und
Baufortschritt Vorgaben und Festlegungen
zu neu auftretenden technischen Fragestel-
lungen zu treffen.

Anfang 2015 wurde zudem durch den
Konzernvorstand eine Programmleitung be-
stellt, die das Zusammenwirken aller fiir die
Inbetriebnahme verantwortlichen Bereiche
im Konzern und bei den Genehmigungsbe-
hoérden sowie das Stakeholdermanagement
sicher stellt und im Bedarfsfall Entscheidun-
gen des Vorstands Uber einen Konzernlen-

kungskreis initiiert. Die Programmleitung
stimmt Uber eine monatliche DB-interne
Koordinierungsbesprechung die Aktivitaten
der beteiligten Fachlinien ab, fiihrt Entschei-
dungen unterhalb der Lenkungskreisebene
herbei und sorgt insbesondere auch fiir einen
Informationsaustausch Uber die Gesamtpa-
lette der relevanten Aktivitdten. Dies reicht
von Netzzugangsfragen Uber die technisch/
betrieblichen Themen bis hin zu 6&ffentlich-
keitswirksamen Veranstaltungen. Im Arbeits-
kreis Meilensteinplan werden die Detail-Ter-
minpldne der beteiligten Fachlinien in den
relevanten Bezugspunkten miteinander ver-
knupft und monatlich auf Termineinhaltung
Uberprift, um bei Abweichungen schnellst-
moglich die gegenseitigen Auswirkungen
feststellen zu kdnnen und im Bedarfsfall Ge-
gensteuerungsmalnahmen zu initiieren.

Nachdem sich fiir 2017 abzeichnete, dass
neben dem Schienenpersonenfernverkehr
schon im Fahrplan 2018 auch Nahverkehr
aufgenommen wird und zeitnah Giiter-
verkehr folgen durfte, wurde gefiihrt vom
Netzmarketing eine Koordinierungsgruppe
Fahrzeuge eingerichtet, die fiir alle EVU Gber
die technischen und prozessualen Rahmen-
bedingungen zum Netzzugang informiert, im
Bedarfsfall unterstitzt und bei Konflikten ent-
scheidet. Vertreten in den Abstimmungsrun-
den sind auch die Bundesnetzagentur und
das EBA. Der Antrag zur Fahrzeugzulassung
wird von jedem EVU beim EBA gestellt. Aus
den technischen Nachweisen und eventuel-
len Zulassungen im Ausland wird vom EBA
fur die entsprechende Baureihe festgelegt,
welche zusétzlichen Nachweise in Labor und
Feld zu erbringen sind. Diese waren dann in
die verfuigbaren Zeitfenster auf VDE 8.2 und
8.1 einzuplanen.

Aus den im Projekt standig laufenden en-
gen Abstimmungen zum EBA hat sich emp-
fohlen, eine gewisse Koordinierung und
Straffung vorzunehmen. Dies findet auf drei
Ebenen statt:

Das Projekt fiihrt unter Beteiligung der Pro-
duktion mit den Sachbereichen 2 und 3 der
EBA-AuBenstellen Halle und Nirnberg Jour
fixes zur Abstimmung konkreter bautechni-
scher und betrieblicher Fragen durch.

Die Programmleitung organisiert zweimo-
natlich eine Koordinierungsbesprechung mit
den genannten EBA-Sachbereichen 2 und 3,
dem Sachgebiet 226 der EBA-Zentrale, den
Leitern Produktion der Netzregionalbereiche
Miinchen und Leipzig sowie dem Gesamtpro
jektleiter. Hier werden grundsatzliche Fragen
der Inbetriebnahme abgestimmt und Festle-
gungen getroffen.

Zusatzlich finden in der EBA-Zentrale unter
Leitung des Prasidenten und Beteiligung der
zustandigen Vorstéande Netz und Fernverkehr
in einem Rhythmus von drei bis vier Monaten
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Spitzengesprache zum Monitoring des Ge-
samtfortschritts und zur Abstimmung beson-
derer Fragen statt.

5. ERKENNTNISSE
UND EMPFEHLUNGEN

Gerade im Zusammenhang mit den Geneh-
migungsprozessen zur Inbetriebnahme
des VDE 8 wurden Erfahrungen gewonnen,
die im Hinblick auf immer schneller wer-
dende technische Innovationen (Stichwort
Digitalisierung, Stichwort automatisiertes
Fahren) zukiinftig Berilicksichtigung finden
missen.

—> Im VDE 8 wird in vielen Bereichen neue,
innovative Technik eingesetzt. Insbeson-
dere fir langlebige Infrastrukturprojekte
sind innovative Ansdtze unverzichtbar.
Das System Eisenbahn steht allerdings
Innovationen in Bezug auf Projektie-
rung, Finanzierung und Zulassung sehr
reserviert gegeniiber. Bevor Neues zum
Einsatz kommt, missen nicht nur inter-
ne Widerstdnde Uberwunden werden.
Es ergeben sich zumeist auch Finanzie-
rungsvorbehalte und hohe Hirden im
Genehmigungsprozess. Hieraus resul-
tieren im Projektablauf Risiken (Termin-
verzug, Fordermittelverlust). Die falsche
Folgerung ware: Besser Altbewdhrtes
und Eingefiihrtes einsetzen!

—> Die groBen somit auch langlaufen-
den Infrastrukturprojekte unterliegen
vielfachen Anderungen von Randbe-
dingungen (Gesetze, Regelwerke, Ver-
waltungsprozesse). Zum Zeitpunkt der
Inbetriebnahme muss fast immer die
aktuell gltige Norm nachgewiesen
werden, was fiur Teilprojektierungen
und TeilbaumaBnahmen aus friihen Pro-
jektphasen nachtrdglich meist nur mit
komplexen Sonderbewertungen und
Gutachten moglich ist. Allein die Vorab-
stimmung hierzu sprengt hdufig Zeit-
und Kostenrahmen. Hier muss gelten,
dass die zum Zeitpunkt der Erstellung
erbrachten regelkonformen Nachweise
fur die spétere Gesamtinbetriebnahme
ausreichend sind.

- Auch Genehmigungsprozesse miissen
flexibel gehandhabt werden: Ein innova-
tives Entwicklungsprojekt als Teilbereich
eines grofen Bauprojekts kann nicht
nach eingespielten Vorgaben fir ,klas-
sische” Bauprojekte behandelt werden.
Uberlagerungen und Verzahnungen
sind, wie im VDE 8 praktiziert, unver-
zichtbar, um die hohen Investitionen
auch zeitnah einer kommerziellen Nut-
zung zuzuflhren.
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—> Technische Neuerungen bedingen zu
ihrer Einfiihrung fast immer eine ,Mehr-
fachabsicherung”. Technische Gutachten
zum Einzelsystem, zu Schnittstellen, zur
Systemintegration usw. sind unabhén-
gig voneinander von verschiedenen
Experten zu erstellen, bauen aber inhalt-
lich und in der Zeitenfolge aufeinander
auf und komplizieren eine verlassliche
Terminplanung, zumal Detailbewer-
tungen durchaus zu neuerlichen Ge-
samtbewertungen, Prifschleifen und
Auflagen flihren kénnen. Trotz oftmals
hoher technischer Komplexitat ware
eine Straffung der Gutachtenfiille hin zu
einer geschlossenen Gesamtbewertung
wiinschenswert.

Da das System Eisenbahn in hohem Mal3e
fur Digitalisierung und technische Innova-
tion geeignet ist, sollten die gewonnenen

INBETRIEBNAHME

Erfahrungen sehr rasch in Prozessoptimie-
rungen einflieBen. Und noch eins ist unver-
zichtbar: Da Digitalisierung und technische
Innovationen im System Eisenbahn immer
Technik des Fahrwegs, Technik der Fahrzeu-
ge und betriebliches Handeln aller am Be-
triebsprozess Beteiligter betreffen, bedingt
ihre Einflihrung einen integrierenden Sys-
temflhrer, der bereit ist, in hohem MalRe ei-
gene Ressourcen einzusetzen. Firr das VDE 8
ist dies mit groBem Einsatz im DB-Konzern
gelungen.<
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Die Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit (VDE) - Schienenprojekte

Mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke Erfurt-Ebensfeld (VDE 8.1) im Dezember 2017 findet eine
gesamtdeutsche Erfolgsgeschichte ihren Abschluss. Die 17 Projekte des VDE-Programms der Bundes-
regierung von 1991 (davon 9 x Schiene, 7 x StraBe und 1 x Wasserstral3e) hatten eine Schlisselfunktion
beim Aufbau der Verkehrsinfrastruktur in den neuen Landern und bei der Wiederherstellung leistungs-
fahiger Verkehrswege zwischen Ost und West. Die Schienenprojekte werden im Folgenden systematisch

dargestellt.

Wolfgang Feldwisch

1. INVESTITIONSPROGRAMM VDE -
SCHIENENPROJEKTE

» Mit der Wiedervereinigung Deutschlands
am 03. Oktober 1990 wurde die Eisenbahn-
infrastruktur vor eine enorme Herausfor-
derung gestellt. Die lange Zeit getrennten
Schienennetze der Deutschen Bundesbahn
(DB) und der Deutschen Reichsbahn (DR)
mussten zusammengefiihrt, neue Hochge-
schwindigkeitsstrecken geplant und gebaut
sowie bestehende Netze instandgesetzt

TABELLE 1: Kenndaten der VDE-Projekte [9]

werden. Zugleich sollten die Lebensverhalt-
nisse der Bevolkerung angeglichen, die Wirt-
schaft belebt und neue und sichere Arbeits-
plétze geschaffen werden.

Dazu hat die Bundesregierung am 09.
April 1991 die Investitionen in die Verkehrs-
projekte Deutsche Einheit (VDE) im Vorgriff
auf den Bundesverkehrswegeplan 1992
(BVWP 1992) beschlossen. Fiir die neun
Schienenprojekte [1] - [5] mit einer Lange
von ca. 2000 km wurden zunachst 16 Mrd. €
bewilligt und von 1991 bis Ende 2015 rd.

17,9 Mrd. € investiert — bei einer Gesamtin-
vestition von rd. 20,7 Mrd. € (Tab. 1).

Der am 15. Juli 1992 durch die Bundes-
regierung beschlossene BVWP 1992 war
mafgeblich durch die Wiedervereinigung
Deutschlands und die damit verbundenen
fundamentalen Veranderungen gepragt. In
ihm sind die im BVYWP 1985 enthaltenen Pro-
jekte und die Projekte des Liickenschluss-
programms sowie die Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit ohne erneute Priifung auf-
genommen worden.

Projekt Art Gesamtinvestitionen Ausgaben gdf.noch zu Lange Vinax
[Mio. €] bis Ende 2015 investieren [km] [km/h]
[Mio. €] [Mio. €]
VDE 1: Liibeck/Hagenow Land - Rostock - Stralsund ABS 861 583 278 250 160
VDE 2: Hamburg - Blichen -Berlin ABS 2683 2681 2 270 160
VDE 3: Uelzen - Salzwedel - Stendal ABS 318 318 0 113 160
VDE 4: Hannover - Stendal - Berlin ABS/NBS 2678 2678 0 264 200
VDE 5: Helmstedt - Magdeburg -Berlin ABS 1245 1256 0 163 160
VDE 6: Eichenberg-Halle ABS 271 271 0 170 120
VDE 7: Bebra-Erfurt ABS 913 913 0 104 160
VDE 8: Nirnberg - Erfurt —Halle/Leipzig - Berlin ABS/NBS 10243 8033 2210 481 S.u.
davon
VDES8.1  Niirnberg-Erfurt ABS/NBS 5599 3686 1903 204 s.u.
 2gl. Strecken Niirnberg - Erfurt ABS - - - 83 230
® 2gl. Giiterzugstrecke Nbg Rbf- Eltersdorf NBS - - - 14 -
e 2gl. Strecke Ebensfeld - Erfurt NBS - - - 107 300
davon
VDE8.2  Erfurt-Halle/Leipzig ABS/NBS 2967 2674 293 122 s.u.
* 2gl. Strecken Erfurt - Leipzig NBS - - - 114 300
* Strecke Schkopau —Halle ABS - - - 8 160
davon
VDE8.3  Halle-Leipzig/Berlin ABS 1677 1663 14 155 200
VDE 9: Leipzig - Dresden ABS 1451 1208 243 117 200
Summe 20663 17930 2733 1932 -
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Der BVWP 1992 sah im Zeitraum von
1991 bis 2012 (nach [6]) Investitionen in
Hohe von rd. 454 Mrd. DM (Preisstand 1991,
rd. 232 Mrd. €) vor. Davon entfielen (nach
[7]) 39,5% auf die Bundesschienenwege
(91,6 Mrd. €).

Mit dem ,Gesetz (iber den Ausbau der
Schienenwege des Bundes — Bundesschie-
nenwegeausbaugesetz (BSchWAG)” vom 15.
November 1993 (BGBI. 1993 Teil | S. 1874)
wurde das damalige Investitionsprogramm
- auf der Grundlage des BVWP 1992 - abge-
rundet. Es enthalt Regelungen u.a.

—> zum Ausbau des Schienenwegenetzes
des Bundes

zu Planungszeitraum, Finanzierung und
Baudurchfiihrung sowie

zur Mitfinanzierung durch die Deutsche
Bahn.

9

>

Im Anhang des BSchWAG, dem sog. Bedarfs-
plan, wurden die einzelnen Infrastruktur-
projekte nach ihrer Dringlichkeit aufgefiihrt.
Zudem waren neben den schon laufenden
bzw. im Bau befindlichen und fest disponier-
ten Projekten auch die als vordringlich ein-
gestuften Infrastrukturvorhaben enthalten.

2.PLANUNGSGESETZE

Neben der gesicherten Finanzierung waren
die weiterentwickelten Planungsgesetze
eine wichtige Erfolgsgrundlage.

Bereits das ,Gesetz zur Vereinfachung der
Planungsverfahren fiir Verkehrswege - Pla-
nungsvereinfachungsgesetz  (PIVereinfG)”
vom 17. Dezember 1993 (BGBI. 1993 Teil |
S. 2123) fuihrte nach [8] zu einer Halbierung
der durchschnittlichen Dauer der Planungs-
verfahren von Schienenprojekten im Ver-
gleich zu ahnlichen Verfahren in den alten
Bundeslandern. Eine weitere deutliche Ver-
kiirzung der Planungsverfahren ergab sich
mit dem ,Gesetz zur Beschleunigung von
Planungsverfahren fiir Infrastrukturvorha-
ben” vom 09. Dezember 2006 (BGBI. 2006
Teil I Nr. 59) durch folgende Mal3nahmen:

—> Zustandigkeit des Bundesverwaltungs-
gerichts in erster und letzter Instanz fir
eine festgelegte Liste von Verkehrsinfra-
struktur-Grof3projekten

Gleichstellung der Naturschutzverbande
mit Privatpersonen im Planungsverfah-
ren

Erweiterte Duldungspflicht fir Grund-
stiickseigentiimer fiir Vorarbeiten und .
Einheitliche Geltungsdauer von Planfest-
stellungsbeschliissen von zehn Jahren
(finf weitere Jahre auf Antrag).

3. PROJEKTORGANISATION

Fir die Planung, das Projektmanagement
und die Bauliberwachung der VDE-Projekte
wurde als interner Dienstleister 1991 die
Planungsgesellschaft Bahnbau Deutsche

VDE1-9

Einheit mbH (PBDE) gegriindet, die 2000
zusammen mit der DB Verkehrsbau GmbH
Knoten Berlin in die DB Projekt Verkehrs-
bau GmbH Uberging. Dieses Unternehmen
ging zum 1. Januar 2002 in der DB Projekt-
Bau GmbH auf, die im April 2016 mit der DB
International GmbH zur DB Engineering &
Consulting GmbH verschmolzen wurde.

Die Gesamtverantwortung fiir Planung,
Finanzierung, Genehmigung und Bau der
VDE-Projekte lag bei der Bauherrenorgani-
sation der DB Netz AG (zusammen mit DB
Station Service AG sowie DB Energie GmbH),
die 2016 mit 50% der DB ProjektBau GmbH
Uberwiegend im Vorstandsressort Netzpla-
nung und Grof3projekte der DB Netz AG zu-
sammengefihrt wurde.

4. KENNDATEN DER VDE-PROJEKTE

Die Kenndaten Uber alle Schienenprojek-
te zeigen beeindruckende Finanzierungs-,
Planungs- und Bauleistungen (Tab. 1). Die
Datengrundlage bildet [9]. Die Angaben
zu den Gesamtinvestitionen beziehen sich
grundsatzlich auf den Stand 31. Dezember
2015 und setzen sich aus den dynamisierten
Bau-, Grunderwerbs- und Planungskosten
zusammen (Nominalwerte). Sie beinhalten
sowohl die Bundesmittel als auch die Eigen-
mittel der Deutschen Bahn sowie die Finan-
zierungsbeitrage Dritter. Bei den investiven
Ausgaben, die bei einigen bereits fir den

Verkehr freigegebenen Projekten ausgewie- »

Projekt Reisezeit | Inbetriebnahme | Reisezeit Reisezeit
1990 Ziel Gewinn

VDE 1: Liibeck/Hagenow Land - Rostock - Stralsund 2.58h = 2.00h 0.58

* Hagenow-Land - Schwerin - Okt. 1996 - -

® Ribnitz— Damgarten - Stralsund - Okt. 1996 = =

* Ventschow-Blankenburg - Dez. 2005 - -

* Bad Kleinen - Schwerin - Nov. 2008 - -
VDE 2: Hamburg - Blichen -Berlin 4.03 Dez. 2004 133h 230h
VDE 3: Uelzen -Salzwedel - Stendal — Dez. 1999 1.20h
VDE 4: Hannover - Stendal - Berlin 4.12h Sept. 1998 136h 236 h
VDE 5: Helmstedt-Magdeburg 0.30h Dez. 1995 0.25h 0.05h

Magdeburg-Berlin 2.06 h Dez. 1995 136 h 0.30h
VDE 6: Eichenberg-Halle 3.00h Mai 1994 220 h 0.40 h
VDE 7: Bebra-Erfurt 2.15h Mai 1995 0.59h 1.16 h
VDE 8: Nirnberg - Erfurt—Halle/Leipzig - Berlin 6.40 h Dez. 2017 2.58h 342h
davon
VDES8.1  Niirnberg-Erfurt 3.10h Dez. 2017 1.20h 1.50h
davon
VDES8.2  Erfurt-Halle/Leipzig _ Dez. 2015 - -

Grobers - Leipzig - Juni 2003 - -
davon
VDE8.3  Leipzig-Berlin 2.22h Mai 2006 1.07h 1.15h

o TABELLE 2:

VDE 9: Leipzig-Dresden 1.31h Dez. 2016 0.47 h 044 h Entwicklung der Reisezeiten [9]
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sen sind, handelt es sich tiberwiegend um
noch durchzufiihrende Restarbeiten und
landschaftspflegerische Begleitmal3nah-
men.

Die Entwicklung der Reisezeiten von 1990
bis zur Fertigstellung der VDE-Projekte zeigt
den Nutzen, den die Investitionen in die
Schieneninfrastruktur den Beteiligten brin-
gen (Tab. 2). Auch hier bildet [9] die Daten-
grundlage.

5. AUSBAUZIELE UND PROJEKT-
UMFANG DER VDE-PROJEKTE

Im Folgenden werden die Strecken und die
Ziele der VDE-Projekte systematisch auf der
Grundlage von [9] dargestellt. In den Stre-
ckenskizzen sind Orte in der Nahe der ehe-
maligen deutsch-deutschen Grenze mit ei-
nem griinen Punkt markiert.

5.1.VDE 1: AUSBAU LUBECK/HAGENOW
LAND -ROSTOCK-STRALSUND

Das Projekt, das sich auf die Bahnstrecke
Hagenow-Schwerin, die zweitélteste Eisen-
bahnstrecke in Mecklenburg, bezog, ver-
besserte wesentlich die Anbindung grofRer

Teile Mecklenburg-Vorpommerns an das

Eisenbahnnetz der alten Lander und die

Verbindungen nach Ost- und Westeuropa

sowie Uber die Ostseehdfen nach Skandi-

navien [10]. Zugleich wurde die Verbindung

Schwerin—-Berlin durch Anschluss an das

VDE 2 Hamburg-Biichen-Berlin deutlich

verbessert.

Der Projektumfang umfasste

—> den 2gl. Ausbau

- Hagenow Land-Holthusen

- Rostock-Ribnitz-Damgarten West
und

- Velgast-Stralsund

— die SchlieBung der Elektrifizierungsliicke

zwischen Hagenow Land und Holthusen

den Einbau moderner Leit- und Siche-

rungstechnik sowie

die 2gl. Einbindung der Strecke aus

Stralsund in den Bahnhof Rostock Hbf (2.

Gleis Warnowbriicke Ost — Hbf).

Da im Ergebnis der Bedarfsplaniiberpriifung
fur die MaBnahmen ,Zweigleisiger Ausbau
Rostock (Abzweig Riekdahl)-Ribnitz-Dam-
garten West” und ,Velgast-Stralsund” ein
wirtschaftlich positives Ergebnis nicht erzielt
werden kann, werden sie derzeit nicht wei-
ter verfolgt.

VDE 1: Ausbau Lubeck/Hagenow Land —Rostock - Stralsund

SaBnitz
Kopenhagen
N Rostock |llllluﬁllllln?llﬂ“"“ Stralsund
R algast
Ritanitz-
Wismar scpwaan Damgarten
Schiinben Wamaow "
Liibeck ||||||t::;||||:3Il mnen ll'.l Beriin
1S gaugn! nikenber
Grevesmihlen = EMW 4 ""'be;g:"ﬂﬂfﬂ‘
Hambxg Schwerin@ o
§ Holthusen
Hamburg
Hagenow
Land Bartin
VDE 2: Ausbau Hamburg - Bichen - Berlin
Flensburg Schwerin - Wismar
Pritzwalk

'I||
", Berlin
Nauan
Iy
Brandenburg Hbf
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5.2.VDE 2: AUSBAU HAMBURG -
BUCHEN - BERLIN

Das Projekt verbesserte die Anbindung der
neuen Ldnder sowie der Staaten Ost- und
Stdosteuropas an die Nordseehdfen und
schafft eine leistungsfahige Verbindung zwi-
schen den beiden gréBten deutschen Stad-
ten [11].

Der Projektumfang umfasste den

—> Neubau von 2 Gleisen zur Trennung von
S- und Fernbahn im Abschnitt Ham-
burg Hbf-Reinbek-Aumihle (Wohl-
dorf-Aumiihle nur eingleisig)

Einbau moderner Leit- und Sicherungs-
technik und Bau einer Fernsteuerzentra-
le in Hagenow Land und

Neubau einer 35km langen 110kV-
Bahnstromleitung zwischen Liineburg
und Boizenburg.

Die 287 km lange Strecke Berlin—-Hamburg
wurde im Zuge einer ersten Ausbaustu-
fe fur eine Streckengeschwindigkeit von
V = 160 km/h ausgebaut und elektrifiziert.
Nach dem Verzicht auf die Magnetschnell-
bahnverbindung Berlin-Hamburg im Fe-
bruar 2000 wurde die vorhandene Strecke
als 2. Baustufe als erste Bestandsstrecke fiir
eine Hochstgeschwindigkeit von 230 km/h
ertlichtigt. Neben den klassischen Planungs-
grundlagen fiir eine Ausbaugeschwindigkeit
von 200 km/h, wie Beseitigung aller niveau-
gleichen Bahniibergange und signaltech-
nische Anpassungen, ist hier erstmalig der
Stand der Technik fir den Ausbau und die
Ausristung einer Strecke auf V = 230 km/h
entwickelt und angewendet worden (Tab. 3)
[12]. Mit einer Reisegeschwindigkeit von
175 km/h wird auf der Strecke im ICE-Verkehr
eine der schnellsten Verbindungen zwischen
zwei deutschen Grofstadten erreicht. Der
neue Geschwindigkeitsstandard schlie3t die
bisherige Llcke zwischen Ausbaustrecken
(200 km/h) und Neubaustrecken (250 km/h).
Damit lassen sich die Reserven vorhandener
Strecken identifizieren und sicher und wirt-
schaftlich nutzen.

5.3.VDE 3: UELZEN-SALZWEDEL -
STENDAL

Das Projekt verbesserte den Guterverkehrs-
anschluss der neuen Ldnder und der ost-
europdischen Staaten an Bremen und die
ibrigen Nordseehéfen sowie den Personen-
fern- und -nahverkehr.

Der Projektumfang umfasste

—> den 2gl. Ausbau und die Elektrifizierung

in Abhdngigkeit von den ortlichen Gege-
benheiten
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die Modernisierung der Leit- und Siche-
rungstechnik

den Wiederaufbau des Abschnitts
Salzwedel - Nienbergen (Liickenschluss)
den Neubau eines elektronischen Stell-
werks in Salzwedel und

den Neubau einer 110 kV-Bahnstromlei-
tung zwischen Solpke und Salzwedel.

>
N
S
N

Der durchgehende 2gl. Ausbau erfolgt be-
darfsgerecht in einer spateren Ausbaustufe.
Im BVWP 2030 ist der 2gl. Ausbau als neues
Vorhaben im Vordringlichen Bedarf enthalten.

5.4.VDE 4: AUS- UND NEUBAU
HANNOVER - STENDAL - BERLIN

Das Projekt ist Teil des europdischen Hoch-
geschwindigkeitsnetzes. Die Neubaustrecke
beschleunigte wesentlich die Verbindung
Hannover-Berlin.

Der Projektumfang umfasste den

—> 2gl. Ausbau und die Elektrifizierung
Lehrte - Oebisfelde

Bau des 3. Gleises Fallersleben-0Oebis-
felde

Neubau einer 2gl. Hochgeschwindigkeits-
strecke parallel zur vorhandenen Stamm-
strecke Oebisfelde - Staaken bei stidlicher
Umfahrung Stendals mit 250 km/h und
2gl. Anbindung des Bf Stendal

Neubau einer 110 kV-Bahnstromleitung
zwischen Lehrte und Priort

Ausbau und Elektrifizierung des Ab-
schnittes Staaken —Berlin Ostbahnhof (im
Knoten Berlin nicht Bestandteil des VDE).

9

5.5.VDE 5: AUSBAU HELMSTEDT -
MAGDEBURG - BERLIN

Mit dem Projekt wurde eine leistungsfahige
Verbindung zwischen den Landeshaupt-
stddten Magdeburg und Potsdam sowie der
Bundeshauptstadt Berlin hergestellt.

Der Projektumfang umfasste

—> den Ausbau und die durchgehende Elek-
trifizierung

die Modernisierung der Bahnhofe sowie
die Sanierung und den Neubau von Bri-
cken

den Einbau moderner Leit- und Siche-
rungstechnik (u.a. Fernsteuerzentrale
Magdeburg)

Neubau von vier 110 kV-Bahnstromleitun-
gen mit einer Gesamtlange von 240 km.

>

9

5.6.VDE 6: AUSBAU EICHENBERG - HALLE
Das Ausbauziel war die leistungsfahige Ver-

bindung der Industriestandorte im Raum
Halle/Leipzig mit dem Ruhrgebiet. »
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Nr. | Thema Verfahren Status
UIG ZIE

1 | Unterbau

1.1 | Regelanforderung an den Unterbau gemaR Richtlinie 836 CB

1.2 | Planumskantenabstand C N N
2 | Oberbau

2.1 | Feste Fahrbahn, Bauart,Ziiblin“ B X X

2.2 | Anwendung hochelastischer Oberbau B X N

2.3 | Schienen B X N

2.4 | Weichen, Uberhéhungsfehlbetrag C X N

2.5 | Weichen, Herzstlicke A N \Y

2.6 | Schotterstarke C N N

2.7 | Aufbereiteter Schotter B X N
3 | Ingenieurbau

3.1 | Anprallschutz C N N

3.2 | Dynamische Einfliisse auf Eisenbahnuberfiihrungen C N N
4 | Technische Ausriistung

4.1 | Vorsignalabstand B X X

4.2 | LZB (@ N N
5 | Regelprofil im bisherigen BU-Bereich N N
6 | Sicherung von Reisenden auf Bahnsteigen gemafl EBO A N \%
7 | Seitenwindstabilitat N N
8 | Zugbegegnungen bei 4,0 m Gleisabstand (o) N N

UiG: Unternehmensinterne Genehmigung

ZiE: Zustimmung im Einzelfall durch das Eisenbahn-Bundesamt

A: Technische Innovation mit Betriebserprobung

B: Nachweis gleicher Sicherheit bzw. Abweichung vom Regelwerk

C: Anwendung des geltenden Regelwerks

C1: Ausnahmeantrag nach Eisenbahn-Interoperabilitdtsverordnung erforderlich
C2: Nachweis erforderlich, dass eingesetztes Fahrzeug aerodynamisch ist

N: nicht erforderlich; X: erforderlich, V: Betriebsversuch erforderlich

TABELLE 3: Planungsgrundlagen fur V.., = 230 km/h [12]

Hannover
Dortmund

Hamburg
Velzmn ", Wittenberge
Wierenl |||r:'.E::;":u'e"rﬁmI
iy Salzwedel
Iy
Hannowver ; 'tl
Gnom Berfin
Stendal
Hannover Solpke VDE 3: Uelzen - Salz-
wedel - Stendal
VDE 4: Aus- und Neubau Hannover - Stendal - Berlin
Uaizan -
Hamburg Salzwedel - .
Uelzen Staaken Berlin

T =)
Prior @
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Stendal

E!EUF]‘SGHWE@' = Helmstedt III

Hanmower —

Brandenburg
IIIIIIIIIIIIII LLLRLRRRT ]

Magdeburg

Halle

Potsdam

Belzig

VDE 5: Ausbau Helmstedt—Magdeburg—Berlin

Der Projektumfang umfasste

%
%

den 2gl. Ausbau und die Elektrifizierung
die Sanierung und den Neubau von Bri-
cken sowie die Neugestaltung von Bahn-
steigzugdngen und Bahnsteiganlagen
die Modernisierung der Leit- und Siche-
rungstechnik und

den Neubau eines elektronischen Stell-
werkes in Leinefelde.

5.7.VDE 7: AUSBAU BEBRA -ERFURT

Das Projekt war eine wesentliche Voraus-
setzung fir die Verbesserung der wichti-
gen West-Ost-Verbindung Frankfurt/M - Er-
furt—Leipzig—Dresden.

Der Projektumfang umfasste

—> den 2gl. Wiederaufbau der Strecke Gers-
tungen - Eisenach Gber Wartha

den 2gl. Ausbau und die Elektrifizierung
der Gesamtstrecke

den Umbau des 3gl. Abschnitts Neudie-
tendorf - Erfurt-Bischleben

den Neubau des Gothaer Viadukts und
Profilaufweitung des Honebach-Tunnels

9
9
9

VDE 6: Ausbau Eichenberg—Halle

N2

die Modernisierung der Bahnanlagen so-
wie die Sanierung und den Neubau von
Briicken

den Wiederaufbau der ,Berliner Kurve”
in Bebra

die Modernisierung der Leit- und Siche-
rungstechnik

den Bau von elektronischen Stellwerken
in Neudietendorf und Eisenach und

den Neubau einer 110 kV-Bahnstromlei-
tung Bebra - Erfurt—Weimar.

N2 2N 2N

5.8.VDE 8: AUS- UND NEUBAU NURN-
BERG-ERFURT-HALLE/LEIPZIG-BERLIN

Das Ausbauziel war der Beitrag zur Reali-
sierung der wichtigsten Nord-Siid-Hoch-
geschwindigkeitsverbindung im Trans-
europdischen Verkehrsnetz (Vorrangiges
Vorhaben Nr. 1, Berlin—Minchen-Vero-
na-Palermo), auch als Bestandteil des
Kernnetzkorridors ,Skandinavien - Mittel-
meer”. Die Strecke ist innerhalb Deutsch-
lands von hoher verkehrlicher Bedeutung
fir die Verbindung der Zentralen Berlin,
Halle/Leipzig, Erfurt, Nirnberg und Min-
chen.

Hannowver Magdeburg Elnim
Eichenberg Sanger-
: Mordhausen hausen Halle
Kassel ﬁ%q:é"'ln. LT T LLLLLkuon Wb kbbb
hausen Leinefelde Leipzig
Fudlda Gotha Erfurt
VDE 7: Ausbau Bebra - Erfurt
Eichenbarg Sangerhausen Halle/
Leinefelde Leipzig
Kassel Gerstun-
gen Eisanach Erfurt Weimar  Jona - Gera -
"ﬂl'ﬁs::t“a; patLUT e | Chemnifz -
B iy Ty "ll.I
ebra i3 Hone- Neudietendor 7 EMurt- ] i
\‘t\‘banhlunnal Bischleben |
IIIIIIIII Bahnstromieitung
Fulda Meiningen Amstadt - Suhl’Saalfeld

Der Projektumfang umfasste

—> das Teilprojekt VDE 8.1.mit
- derErgdnzung der vorhandenen Stre-
cke Nurnberg - Ebensfeld um 2 Gleise
- dem Bau der 2gl. Giterzugstrecke
Nirnberg Rbf-Eltersdorf und
- dem Neubau der 2gl. Strecke Ebens-
feld - Erfurt
—> das Teilprojekt VDE 8.2 mit
- dem Neubau der 2gl. Strecke Er-
furt-Leipzig und
- dem Ausbau der Strecke Schko-
pau-Halle und
—> das Teilprojekt VDE 8.3 mit
- dem Ausbau der Strecke Leipzig/Hal-
le—Berlin.

Wegen der Einzelheiten wird auf [13]-[23]
verwiesen.

5.9.VDE9:
AUSBAU LEIPZIG-DRESDEN

Die Bahnstrecke Leipzig—Dresden 1839 von
der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Compagnie
als erste deutsche Ferneisenbahn erbaut
und gehoért damit zu den dltesten Bahn-
strecken in der Geschichte der Eisenbahn in
Deutschland.

Mit der Realisierung dieses Projekts erhalt
Sachsen eine verbesserte Anbindung an das
Ruhr- und das Rhein-/Main-Gebiet sowie
nach Bayern. Gleichzeitig werden damit er-
hebliche Verbesserungen im Regional- und
Nahverkehr erreicht [24].

VDE 8: Aus- und Neubau Nirnberg -
Erfurt—Halle/Leipzig —Berlin

mﬂbb

P wittanbery
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Der Projektumfang umfasste

—> den Ausbau der vorhandenen Strecke

—> die Modernisierung der Bahnanlagen so-
wie die Sanierung und den Neubau von
Briicken, Gleis- und Bahnhofsanlagen

—> den Einbau moderner Leit- und Siche-
rungstechnik

—> den Neubau einer 110 kV-Bahnstromlei-
tung zwischen Luptitz und Wurzen ein-
schl. Unterwerk Wurzen

—> die Verknlipfung mit der ABS Ber-
lin-Dresden durch den Neubau einer
Verbindungsspange zwischen Weillig
und Bohla und

—> dem 4gl. Ausbau Radebeul West-Dres-
den Neustadt im Zusammenhang mit
der S-Bahn Dresden -MeiBen-Triebisch-
tal, 2. Bauabschnitt.

Einige Teilprojekte der 3. Baustufe befinden
sich noch in Planung und Bau.

6. ZUSAMMENFASSUNG

Die Projekte des VDE-Programms von 1991
hatten eine Schlusselfunktion beim Auf-
bau der Verkehrsinfrastruktur in den neuen
Landern und bei der Wiederherstellung leis-
tungsfahiger Verkehrswege zwischen Ost
und West. Nie zuvor wurden in kurzer Zeit mit
knapp 2000 km Streckenlénge rd. 20,7 Mrd. €
in die Schieneninfrastruktur investiert.

Die VDE-Projekte sind in der Wertschop-
fungskette des Planen und Bauens das
Ergebnis einer exzellenten Gemeinschafts-
leistung aller Beteiligten von der Deutschen
Bahn AG Uber die Bauunternehmen und In-
genieurbiiros bis hin zu den Behérden und
zur Forschung und Wissenschaft.

Mit der Inbetriebnahme der Neubaustre-
cke Nurnberg-Erfurt (VDE 8.1) im Dezem-
ber 2017 findet eine beispiellose nationale
Aufbauleistung als gesamtdeutsche Erfolgs-
geschichte ihren Abschluss. €

VDE1-9

Berlin Berlin

Halle éﬂpﬂtz
Bahnstromlaitun

Leipzig llllm.‘.l. X | Zoithain

Wurzen "y, Weibig

Erfurt Riesa Bdhla
; Weinbdhla
Coswig . Radebeul West
* Gorlitz
Chemnilz Dresden
Pirna - Prag

VDE 9: Ausbau Leipzig—Dresden
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