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Ein Traum wird wahr
Mit Träumen ist es manchmal so eine Sache: Die 
ganz kühnen bleiben meist auf ewig Hirngespinste 
und landen in der hintersten Schublade, sie werden 
verlacht, doch manchmal auch wahr. Die Leipziger 
Innenstadt mit einem Eisenbahntunnel zu unterque-
ren ist einer dieser Träume. Schon vor über 100 
Jahren wurde das Großprojekt ganz ernsthaft in An-
griff genommen, hunderte fleißige Bauarbeiter 
wühlten sich im Bereich der heutigen Osthalle unter 
die Erde. Mit einer Untergrundbahn wollte das da-
mals rasant wachsende Leipzig seine Verkehrspro-
bleme lösen.

Die Messestadt zählte Ende 1900 gerade mal 
456 124 Einwohner, 30 Jahre später wurde der bis 
heute nie wieder erreichte Spitzenwert von 718 200 
Bürgern registriert. Keine Frage, dass eine Bahn 
unter der Erde eine Lösung sein könnte. Es wurde 
geklotzt und nicht gekleckert, schließlich war das 
frühe 20. Jahrhundert die Zeit einer schier unge-
bremsten Begeisterung für die Möglichkeiten der 
Technik. Doch der Erste Weltkrieg brachte sämtliche 
Untergrundarbeiten zum Erliegen. Noch heute exis-
tieren die damals fertigstellten Tunnelbereiche. 

Jahrzehntelang residierte dort das Zeitkino und 
erinnerte jeden Besucher ständig daran, eigentlich 
auf einem Bahnsteig zu sitzen. Doch das hatte einen 
entscheidenden Vorteil: Kaum ein Leipziger, der von 
den Plänen für den Leipziger Untergrund nichts 
wusste. Wer zu DDR-Zeiten an einer Stadtrundfahrt 
teilnahm, wurde schon mal im launigen Tonfall über 
die Tunnelpläne in Kenntnis gesetzt. Diese seien je-
doch auch künftig nicht umsetzbar, hieß es, da der 
sumpfige Untergrund der Stadt jeden Tunnelbau als 
illusorisch erscheinen lasse. Alle Zuhörer nickten 
dann verständnisvoll und waren sich sicher, niemals 
ihre Stadt in einem Tunnel unterqueren zu können. 
Die Wirklichkeit sah etwas anders aus – ein Tunnel-
bauprojekt dieser Größenordnung hätte die finan-
ziell schwachbrüstige DDR schlichtweg überfordert, 
andere Großbauten wurden zudem als wichtiger er-
achtet. 

Doch das Blatt hat sich gewendet. Schon im Herbst 
1990 wurde das alte Leipziger Tunnelbauprojekt zu 
einem ernsthaften Diskussionsthema. Denn schon 
ein Blick auf die Landkarte machte deutlich, woran 
das hiesige Nahverkehrssystem bisher krankte: Die 
Eisenbahn umrundete die Stadt weiträumig, ein bei 
Kopfbahnhöfen typisches Problem. Mit der Verbin-
dung in Richtung Bayerischer Bahnhof fällt dieser 
Nachteil weg, die Stadt kann von der Eisenbahn nun 
in Nord-Süd-Richtung unterquert werden. Dabei ist 
der jetzt City-Tunnel genannte Schienenweg weit 
mehr als eine Untergrundbahn, mit ihm als pulsie-
rendes Herzstück wird der gesamte Eisenbahnver-
kehr der Leipziger Region neu geordnet. Ein völlig 
neues Lebensgefühl wird er ohnehin ermöglichen: 

Endlich können Besucher der Innenstadt von der S-
Bahn aus buchstäblich „mitten ins Gewühl“, inner-
städtische Tunnelausgänge machen es möglich. 
Über Jahrzehnte buckelten die Leipziger ihre Ein-
kaufstaschen zu den Straßenbahnhaltestellen auf 
dem Ring, jetzt werden beschwerliche Fußwege 
deutlich kürzer. Keine Frage, dass damit das Ver-
kehrsmittel Nahverkehrszug im Alltag der Leipziger 
und der Bewohner der Region einen ganz neuen 
Stellenwert erhalten wird. 

Beim Bau der unterirdischen Stationen wurden 
durchaus kühne Visionen umgesetzt. Wie riesige 
Mikado-Stäbe wirken beispielsweise die bunten Ver-

strebungen unter dem Bayerischen Bahnhof – ein 
interessanter Kontrast zum immerhin ältesten 
Bahnhofsgebäude Deutschlands. Die Planer wollten 
ganz bewusst keine gesichtslosen Untergrundbahn-
Stationen  haben. Hier ist moderne Architektur ent-
standen, die ganz sicher auch beim bekanntlich äu-
ßerst kritischen Leipziger Publikum ankommen 
wird. Ausgänge aus dem Untergrund müssen 
schließlich nicht immer in Milchtöpfen enden… Und 
so ganz nebenbei kommt der historisch wertvolle 
Bayerische Bahnhof nach vielen Jahrzehnten aus 
seinem Schattendasein heraus, er wird zu einem 
wichtigen Fixpunkt des Bahnverkehrs und so auch 

zu einem Tor in die Innenstadt. Denn Hand aufs 
Herz – es gibt sogar viele ältere Leipziger, die noch 
nie in ihrem Leben am Bayerischen Bahnhof einen 
Zug bestiegen haben.

Das Wort vom Jahrhundertbauwerk wurde beim 
City-Tunnel schon oft bemüht. Doch es trifft den 
Kern, wohl nie zuvor wurde das Verkehrssystem ei-
ner ganzen Region in diesem Ausmaß neu geordnet. 
Sechs neue S-Bahn-Linien entstanden, die Fahrzei-
ten verringern sich auf einigen Strecken teilweise 
um bis zu 40 Minuten. Bisher nur mühsam erreich-
bare Ziele rücken plötzlich ganz nah, so mancher 
wird seine Sonntagsausflüge oder die alltäglichen 
Wege ganz neu organisieren. Wie mit allen neuen 
Dingen wird es auch beim Leipziger City-Tunnel 
sein: Erst in der täglichen Praxis erschließt sich 
künftig die wahre Dimension dieses ehrgeizigen 
Großprojektes. Eines steht schon jetzt fest: Der City-
Tunnel wird in den kommenden Monaten ganz si-
cher viele neue Freunde finden und für etliche Aha-
Effekte sorgen. Und nun heißt es: Allzeit gute Fahrt 
im Leipziger Untergrund und auf allen anderen 
messestädtischen Schienenwegen!        

Da knistert es: Dieses Pärchen hat nur sich im Blick 
während des nächtlichen Probebetriebes.

„Dieses 
Jahrhundert-
bauwerk ist 
eine wichtige 
Investition in 
die Zukunfts-
fähigkeit des 
öffentlichen 

Nahverkehrs im mitteldeutschen 
Raum. Der City-Tunnel verbessert 
die Erschließung des Leipziger 
Nordraumes, sorgt für eine 
unmittelbare Erreichbarkeit der 
Leipziger Innenstadt, verkürzt 
erheblich die Fahrzeiten der Bahn 
nach Leipzig und durch Leipzig 
hindurch. Ebenso stehen 
Umweltbelange im Vordergrund, 
denn ein attraktiver öffentlicher 
Nahverkehr setzt zwangsläufig 
auch auf umweltfreundliche 
Technologien. Dadurch werden 
Ressourcen geschont, im 
Vergleich zum Individualverkehr 
verringern sich die Lärmbelastun-
gen und Schadstoffimmissionen 
immens.“

Burkhard Jung (SPD),  
Oberbürgermeister der  
Stadt Leipzig

„Der City-Tun-
nel beschleu-
nigt das 
weitere 
Zusammen-
wachsen der 
gesamten 
Region. Die 

Fahrzeiten aus dem Umland nach 
Leipzig hinein werden sich 
deutlich verkürzen. Hierdurch wird 
die Attraktivität der Innenstadt 
nachhaltig erhöht. Insbesondere 
der Einzelhandel und das 
Gastgewerbe werden durch 
gesteigerte Umsätze davon 
profitieren. Umgekehrt wird auch 
die schnellere Erreichbarkeit der 
Naherholungsgebiete wie das 
Leipziger Neuseenland durch die 
Leipziger Einwohner zusätzliche 
Impulse für den Tourismus in der 
Region bewirken. Die Einbindung 
in das neue S-Bahn-Netz Mittel-
deutschland führt darüber hinaus 
zu einer besseren Erreichbarkeit 
des Wirtschafts- und Arbeits-
standortes Leipzig.“

Leipzigs Wirtschaftsbürger-
meister Uwe Albrecht (CDU)

„Glück 
wünschen ist 
auch erinnern. 
Erleichtert 
erinnern wir an 
die Bauleis-
tungen, freuen 
uns über 

Erreichtes. Und gern erinnern wir 
die Entscheidungsträger, dass 
nach dem Schulterklopfen die 
Mühen erst beginnen, das 
S-Bahnnetz mit Leben zu füllen. 
Gern möchten wir Fahrgäste die 
honoren Damen und Herren mal in 
den Zügen begrüßen, im Alltag, 
auf Tuchfühlung mit den Errungen-
schaften ihres eigenen Handelns. 
Dann zeigt sich, wie anhaltend die 
heutige Freude bleibt. Wie schnell 
Erkenntnisse reifen, dass noch 
tausende Schritte nötig sind, um 
erfolgreich zu sein. Auch, wie 
sachfremd manch Idee geritten 
wird, anstatt den echten Vorzug 
des gebündelten S-Bahnbetriebes 
zu begreifen. Wir bleiben dran und 
grüßen: Fahrt frei!“

Carsten Schulze,  
Vorsitzender Fahrgastverband  
Pro Bahn, Landesverband  
Mitteldeutschland

„Mitteldeutsch-
land kann und 
wird mit der 
Inbetriebnahme 
des City-Tun-
nels und 
dessen 
Einbindung in 

das mitteldeutsche S-Bahn-Netz 
erneut Eisenbahngeschichte 
fortschreiben. Die Schließung der 
historischen Lücke des mittel-
deutschen Eisenbahn-Netzes durch 
den neuen Abschnitt unter dem 
historischen Leipziger Stadtzen-
trum ist ein Entwicklungssprung, 
mit dem sich natürlich verschiede-
ne Hoffnungen verbinden. Unbe-
stritten ist: Durch den City-Tunnel 
rückt die mitteldeutsche Wirt-
schaftsregion enger zusammen. 
Der regionale Zusammenhalt 
respektive die Regionalentwicklung 
als Ganzes können befördert 
werden und Einzelhandel, Gas-
tronomie, Tourismus und Freizeit-
wirtschaft landesgrenzüberschrei-
tend in alle Richtungen 
profitieren.“

Wolfgang Topf, Präsident 
Industrie- und Handelskammer  
zu Leipzig

„Als größte 
Interessenver-
tretung der 
Fahrgäste in 
der Region 
freut sich der 
VCD, dass der 
City-Tunnel nun 

in Betrieb geht und besonders, 
dass das Bahnverkehrsangebot 
dabei erweitert wird. Wir gratulie-
ren dem Zweckverband für den 
Nahverkehrsraum Leipzig, dass es 
trotz der rigorosen Einsparungen 
des Freistaates Sachsen bei der 
Finanzierung des Bahnbetriebs 
gelungen ist, auf so vielen 
Strecken einen Halbstundentakt 
einzurichten. Wir hoffen, dass 
dieser Impuls den öffentlichen 
Nahverkehr so attraktiv macht, 
dass auch viele Menschen, die 
bisher im Auto unterwegs waren, 
die neuen Angebote nutzen. Sie 
entlasten damit die Umwelt und 
die knappen innerstädtischen 
Flächen vom Autoverkehr.“

Dr. Michael Schmiedel,  
stellvertretender Vorsitzender  
des Verkehrsclubs Deutschland 
(VCD), Landesverband  
Elbe-Saale e.V.

„Der City-Tun-
nel Leipzig ist 
Realität 
geworden, und 
die Inbetrieb-
nahme der 
neuen Nah-
verkehrsver-

bindung als Grundlage für das 
Mitteldeutschen S-Bahn-Netz wird 
für zehntausende Reisende täglich 
viele Vorteile in sich vereinen. 
Denn daraus ergeben sich neue 
und häufig direkte Reiseverbindun-
gen und bis zu 40 Minuten 
kürzere Fahrzeiten, die Leipzig 
noch enger mit dem Umland 
verschmelzen lassen. Und damit 
ist für die Deutsche Bahn noch 
längst nicht Schluss: Der nächste 
Schritt ist der weitere Ausbau des 
Fernverkehrsnetzes bis 2015. Mit 
der Einbindung der Neu- und 
Ausbaustrecke VDE 8 und der 
Verknüpfung mit dem neuen 
S-Bahn-Netz wird Leipzig zur 
Mobilitätsdrehscheibe für 
Sachsen und den gesamten 
mitteldeutschen Raum.“

Artur Stempel, Konzernbevoll-
mächtigter der Deutschen Bahn 
AG für Sachsen

„Der City-Tunnel beschleunigt das weitere Zusammenwachsen der gesamten Region“

Grußwort 

von Sven Morlok
Sächsischer  
Staatsminister für 
Wirtschaft, Arbeit 
und Verkehr

In der Leipziger Volkszeitung konnten 
Sie, sehr geehrte Leserinnen und Leser, 
seit den Anfängen 2003 Schritt für 
Schritt mitverfolgen, wie der City-Tunnel 
in Leipzig entsteht. Doch die Vision ist 
viel älter, schon seit Ende des 19. 
Jahrhunderts hatten die Stadtväter und 
Verkehrsplaner die Vision, die Innenstadt 
zu unterqueren. Der Freistaat Sachsen 
und die Deutsche Bahn AG haben 2002 
diese Pläne neu besiegelt – und dieses 
Mal in die Tat umgesetzt.

Sie haben miterlebt, wie die Verträge 
besiegelt wurden, die ersten Bagger 
anrollten, Sie haben die Tunnelbohr-
maschine Leonie getauft und unsere 
Arbeiten auf Schritt und Tritt begleitet, 
kritisch – aber immer wohlwollend. Denn 
Leipzig und die gesamte Region werden 
enorm vom City-Tunnel profitieren. Durch 
die direkte unterirdische Nord-Süd-Ver-
bindung werden die Bahnlinien im 
gesamten Leipziger Raum neu geordnet 
und vereinfacht. Diese schnelle Achse 
verkürzt nicht nur die Fahrzeiten, sie 
macht auch die City direkt zugänglich. 
Der City-Tunnel bedeutet für Einzelhan-
del, Gastronomie, Gäste und Einhei-
mische gleichermaßen einen großen 
Gewinn. Die Innenstadt wird vom 
Individualverkehr entlastet. Auch die 
vielen Gemeinden entlang der sechs 
S-Bahn-Linien werden näher an Leipzig 
heranrücken, ebenso wie Messe und 
Flughafen noch besser erreichbar sein 
werden. 

Der Weg zur nun unmittelbar bevor-
stehenden Inbetriebnahme am  
15. Dezember 2013 war lang. Ja, das 
war er wirklich. Der politische Wille war 
vor zehn Jahren stark genug, den 
Kraftakt anzugehen – ich behaupte: wohl 
wissend, dass man noch die eine oder 
andere Überraschung erleben würde. 
Aber würden die Menschen immer nur 
auf die Zauderer hören, wo würden wir 
wohl heute stehen? 

Als ich Ende 2009 das Projekt als 
neuer Verkehrsminister übernommen 
habe, hatte es seinen Ruf als Fass ohne 
Boden schon weg. Kosten und Zeitschie-
ne standen – vorsichtig ausgedrückt – in-
frage. Aber nach einigen Monaten 
intensiver Analyse, dem Aufbau eines 
neuen offenen Miteinanders unter den 
Projektpartnern, aber auch der einen 
oder anderen Nachtschicht für die 
Mitarbeiter der Projektgruppe City-Tunnel 
haben wir das Bauprojekt neu auf-
gestellt. Wir haben es geschafft, das 
Anfang 2010 gemachte Versprechen 
einzulösen: Keine neuen Kostensteige-
rungen, keine neuen Verzögerungen. Der 
City-Tunnel geht am 15. Dezember 2013 
ans Netz. So wurde das Projekt nicht 
länger von schlechten Nachrichten 
überschattet und Sie, verehrte Lese-
rinnen und Leser, konnten sich den 
Chancen, dem Baufortschritt und dem 
Nutzen des City-Tunnel zuwenden. Der 
Bau des City-Tunnels ist jetzt abgeschlos-
sen. In den Stationen brennen längst die 
Lichter, der Probebetrieb läuft und der 
Fahrplan ab 15. Dezember durch den 
Tunnel steht fest. Bleiben noch ein Blick 
zurück, den diese Sonderbeilage macht, 
und der Blick nach vorn. Viel Freude bei 
der Lektüre und allzeit gute Fahrt im 
neuen City-Tunnel.

P.S.: Feiern Sie mit uns gemeinsam 
am 14. Dezember das große Bürgerfest 
im Hauptbahnhof!

Eine kühne Vision  
wird in die 
Tat umgesetzt

Ein Moment, den hunderte Leipziger für die Ewigkeit festhalten: Bei einem Großversuch im November rollt die  
S 5 durch den neuen City-Tunnel von Station zu Station. 

Ab durch die Mitte: Ab 15. Dezember rollen die Züge unter der Leipziger Innenstadt hindurch. Fotos: Volkmar Heinz, André Kempner, Christian Nitsche, Wolfgang Zeyen, Omniphon GmbH, VCD

Nach einer feierlichen Eröffnung am kommenden Samstag nimmt 
am Sonntag der erste reguläre Zug seine Fahrt auf. „Er wird um 

0.06 Uhr in der Station am Hauptbahnhof sein“, sagt Bahn-Mana-
ger Christian Dubiel. Welche der sechs Linien die Premierenfahrt 

absolvieren wird, will er erst in letzter Sekunde verraten. 
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STICHWORT

Europäischer Fonds für 
regionale Entwicklung

Europa hat viele Facetten. Eine der wich-
tigsten ist der Gedanke der Solidarität. 
Er schlägt sich vor allem in der Struktur-
politik der EU nieder. Deren Ziel ist es, 
Entwicklungsunterschiede zwischen den 
einzelnen Regionen der Gemeinschaft 
auszugleichen und den wirtschaftlichen 
und sozialen Zusammenhalt innerhalb 
der EU zu stärken. Allein in der Förder-
periode 2007 – 2013 hat die Europäi-
sche Union europaweit 346 Milliarden 
Euro für dieses Ziel bereitgestellt. 
Deutschland profitiert als fünftgrößter 
Empfänger mit rund 26 Milliarden Euro 
erheblich von den EU-Mitteln.

Für Sachsen stehen von 2007 bis 
2013 rund vier Milliarden Euro EU-Mittel 
bereit: 3,1 Milliarden Euro aus dem Eu-
ropäischen Fonds für regionale Entwick-
lung (EFRE) und 872 Millionen Euro aus 
dem Europäischen Sozialfonds (ESF).

Warum EFRE-Gelder für Sachsen?

Damit in Innovationen, Wissenschaft, re-
gionale Wirtschaft, städtische und Bil-
dungsinfrastrukturen investiert werden 
kann.

Was steckt drin?

3,1 Milliarden Euro EFRE-Mittel für Sach-
sen von 2007 bis 2013; ergänzt um na-
tionale Mittel sind es mehr als vier Milli-
arden Euro.

 Über 41 000 Einzelprojekte gefördert – 
darunter in Forschung und Entwicklung, 
Schulhausbau, Unternehmensinvesti-
tionen, Verkehrsinfrastruktur, Nachhal-
tige Stadtentwicklung, Klimaschutz/ 
erneuerbare Energien, Hochwasser-
schutz

 Mehr als 18 000 Arbeitsplätze gesi-
chert

Über 4800 Arbeitsplätze geschaffen 

 Der City-Tunnel Leipzig (CTL) ist das 
Herzstück des Mitteldeutschen S-Bahn-
Netzes. Durch Zusammenführung und 
Neustrukturierung werden sechs  
S-Bahn-Linien geschaffen, die ab  
15. Dezember verkehren.

 In den Hauptverkehrszeiten rollt alle 
fünf Minuten ein Zug in jede Richtung.

 Die Planer erwarten täglich 35 000 
Fahrgäste im Tunnel.

 Im neuen MDSB-Netz werden 105 Ver-
kehrsstationen angesteuert. Vier davon 
im Tunnel – unterm Hauptbahnhof, 
Markt, Wilhelm-Leuschner-Platz und 
Bayrischer Platz.

 Die längste Linie, mit der Fahrgäste 
ohne umzusteigen in den CTL fahren 
können, ist mit 193 Kilometern die S 4 
(Geithain–Borna–CTL–Torgau–Hoyers-
werda).

 Auf den sechs S-Bahn-Linien kommen 
51 Elektro-Triebwagen der Baureihe Ta-
lent 2 zum Einsatz. Sie können bis zu 
160 Stundenkilometer schnell fahren, 
sind klimatisiert und umweltfreundlich.

 Insgesamt stehen in den Wagen des 
MDSB-Netzes 8250 Sitzplätze bereit.

 Die neuen Züge werden jährlich insge-
samt 9 005 980 Kilometer zurückle-
gen.

 Für mehr Sicherheit wurden in den Zü-
gen unterhalb aller Türen je zwei soge-
nannte Schiebetritte eingebaut. Sie 
fahren nach dem Halten des Zuges 
aus, was einige Sekunden Zeit benö-
tigt.

 Es gibt Familiensitzgruppen mit bunten 
Sitzbezügen und Tischen mit Wimmel-
bild. Letzteres kann von der Homepage 
der S-Bahn heruntergeladen werden.

 Synchron zum Nachttreffpunkt der Stra-
ßenbahnen vorm Hauptbahnhof werden 
ab 15. Dezember in Leipzig Hbf (tief) 
ebenfalls um 23 und 0 Uhr die Züge 
warten.

 Damit die Fahrgäste in die vier Statio-
nen kommen, wurden 26 Fahrtreppen 
und acht Aufzüge eingebaut. Zur Sta-
tion unterm Hauptbahnhof führen zehn 
Fahrtreppen und drei Aufzüge, am 
Markt gibt es sechs Rolltreppen und 
einen Aufzug, am Wilhelm-Leuschner-
Platz vier Rolltreppen und zwei Aufzüge 
sowie am Bayerischen Bahnhof zwei 
Rolltreppen und zwei Aufzüge.

 Im neuen S-Bahn-Netz gelten alle Ti-
ckets des Mitteldeutschen Verkehrs-
verbundes (MDV), unabhängig davon, 
wo diese erworben wurden.  

 Die Gesamtkosten des Projekts City-
Tunnel Leipzig betragen 960 Millionen 
Euro. Die Finanzierungsanteile sind wie 
folgt auf die Partner aufgeteilt:

 Sachsen 497,9 Millionen Euro

 Bundesrepublik Deutschland  
208,3 Millionen Euro

 Deutsche Bahn AG  
17,9 Millionen Euro

 Stadt Leipzig 7,1 Millionen Euro

 Zweckverband Nahverkehrsraum 
 Leipzig (ZVNL) 3,7 Millionen Euro

 Europäische Union 224,8 Millionen 
Euro. Der Einsatz der Fördermittel aus 
dem Europäischen Fonds für regionale 
Entwicklung (EFRE) für den City-Tunnel 
Leipzig ist Bestandteil des EFRE-Bun-
desprogramms für Verkehrsinfrastruk-
tur. Mit den aktuellen Fördermitteln 
(20 Mio. Euro) werden vor allem netz-
ergänzende Maßnahmen finanziert.

DER TUNNEL IN ZAHLEN

DIE GESAMTKOSTEN

„Erfolgsgeschichten für Sachsen“
Wirtschaftsminister Sven Morlok über den Einsatz von EU-Fördermitteln im Freistaat

Die Europäische Union investiert in 
Sachsen. Davon profitiert nicht nur 
der City-Tunnel – auch für viele an-
dere Projekte gibt es EU-Förderung. 
Die LVZ sprach darüber mit dem 
sächsischen Wirtschafts- und Ver-
kehrsminister Sven Morlok (FDP), 
der auch Chef der Verwaltungsbe-
hörden für den Europäischen Fonds 
für regionale Entwicklung (EFRE) 
und den Europäischen Sozialfonds 
(ESF) ist.

Frage: Herr Minister, der City-Tun-
nel wurde zu einem großen Teil aus 
EU-Fördergeld mitfinanziert. Gibt es 
weitere EU-Förderungen für Sachsens 
Verkehrsinfrastruktur?

Sven Morlok: Zunächst möchte ich 
mich bei der Europäischen Union für 
die Beteiligung am City-Tunnel in 
Höhe von fast 225 Millionen Euro be-
danken. Ohne die Hilfe wäre es 
schwierig gewesen, dieses heraus-
ragende Projekt zu stemmen. Das 
Bundesverkehrsministerium hat uns 
die Mittel aus dem Europäischen 
Fonds für regionale Entwicklung, dem 
EFRE, zur Verfügung gestellt. In 
 Sachsen werden noch weitere wichti-
ge Verkehrsadern aus dem EU-Topf 
des Bundes mitfinanziert: Ich möchte 
hier vor allem die A 72 nennen oder 
auch die Bundesstraße 178 in Osts-
achsen.

Aber wir haben als Land von 2007 

bis 2013 auch Fördermittel 
aus dem EFRE direkt von der 
EU erhalten. Das sind rund 
3,1 Milliarden Euro. Daraus 
finanzieren wir in Sachsen in 
einem Umfang von 436 Mil-
lionen Euro den Ausbau von 
Staatsstraßen, aber auch um-
weltfreundliche Verkehrsträ-
ger wie Schiene oder Radwe-
ge.

Können Sie eini-
ge Beispiele nen-
nen?

In ganz Sachsen 
sind es von 2007 bis 2013 rund 150 
Projekte an Staatsstraßen, die entwe-
der begonnen oder schon abgeschlos-
sen wurden, und 69 Projekte bei den 
umweltfreundlichen Verkehrsträgern. 
Da fällt es schwer, einzelne Projekte 
herauszuheben. Erwähnen möchte ich 
zum Beispiel die S 177, die zukünftig 
eine wichtige Ost-Umfahrung von 
Dresden sein wird. Oder, um nur eini-
ge Projekte im Leipziger Raum zu 
nennen, die Verlegung der S 11 bei 
Wurzen, den Ausbau der S 24 südlich 
von Torgau, die S 11 in Eilenburg, den 
Ausbau der S 242 bei Espenhain und 
Störmthal, die Verlegung der S 43 bei 
Brandis oder die S 72 in Markklee-
berg. Bei den umweltfreundlichen 
Verkehrsträgern wird das „Chem-
nitzer Modell“ eine bessere Anbindung 

der Region an die Stadt brin-
gen, indem neuartige Hybrid-
Schienenfahrzeuge sowohl auf 
Straßenbahnschienen als auch 
auf Gleisen der Bahn fahren 
können.

Wofür wurde das Geld aus 
dem Europäischen Fonds für 
regionale Entwicklung in Sach-
sen außerdem noch einge-
setzt?

Die 3,1 Milliar-
den Euro an EFRE-
Mitteln haben wir 
erfolgreich dafür 
genutzt, die positi-

ve wirtschaftliche Entwicklung des 
Freistaates und die Infrastruktur wei-
ter voranzubringen. Das Geld haben 
wir zum Beispiel für Forschungspro-
jekte und Innovationen in Wissen-
schaft und Wirtschaft verwendet. Un-
ternehmen wurden bei Innovationen 
und Investitionen unterstützt und 
konnten so neue Arbeitsplätze schaf-
fen. Investitionen in die Schulen hel-
fen, Fachkräfte für die Zukunft zu si-
chern. Durch die Förderung für viele 
benachteiligte Stadtgebiete in Sachsen 
werden diese Quartiere wieder attrak-
tiver und lebenswerter. Und nicht zu-
letzt leistet der EFRE beim Hochwas-
serschutz einen wichtigen Beitrag. 

Sie sagen, der EU-Förderzeitraum 
läuft seit 2007 und endet 2013. Wie 

geht es danach in Sachsen weiter mit 
der EU-Förderung?

Für uns war es wichtig, das Erreich-
te nicht durch abrupte Einschnitte bei 
der Förderung in den nächsten sieben 
Jahren zu gefährden. Es ist uns ge-
lungen, diese Position erfolgreich in  
die  Verhandlungen zum europäischen 
Finanzrahmen einzubringen. 

Durch ein Sicherheitsnetz erhalten 
die Regionen Chemnitz und Dresden 
Fördermittel in der Höhe von fast zwei 
Dritteln der laufenden Förderperiode. 
Die Region Leipzig zählt innerhalb der 
EU künftig sogar, wenn auch knapp, 
zu den stärker entwickelten Regionen. 
Eine damit zusammenhängende stär-
kere Absenkung der Fördermittel 
konnte durch die Vereinbarung einer 
Zusatzförderung von 200 Millionen 
Euro erheblich abgefedert werden. 
Damit ist das Ziel erreicht, für alle 
sächsischen Regionen eine angemes-
sene Übergangsförderung zu sichern.

Die Schwerpunkte der Förderung 
liegen zukünftig noch stärker bei For-
schung und Entwicklung, bei der För-
derung der Wettbewerbsfähigkeit von 
kleinen und mittleren Unternehmen 
sowie im Bereich Energieeffizienz und 
Klimaschutz. Damit können auch in 
den nächsten Jahren wieder viele klei-
ne und große Erfolgsgeschichten mit 
dem EFRE für Sachsen geschrieben 
werden.

INTERVIEW

Sven
Morlok
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In Sachsen haben die Mittel aus dem Europäischen Fonds für regionale Entwicklung (EFRE) viel bewegt – beispielsweise für Forschung und Entwicklung, für mehr Arbeitsplätze, für Schulen, Stadtentwicklung, Verkehrsinfrastruktur oder Hoch-
wasserschutz.  Fotos: Fraunhofer IZI Leipzig, Fraunhofer COMEDD Dresden, Helmholtz-Zentrum Dresden-Rossendorf, Forschungsstelle Leipzig, Michael Bader, Joern Haufe, Webdata Solutions Leipzig (o.r.), LASuV, Stadt Borna

EU-Mittel für die große Gesundheitsstudie 
„LIFE“ der Uni Leipzig...

... für den Hochwasserschutz an der Tal-
sperre Döllnitzsee...

… für viele Einzelprojekte im Leipziger 
Osten und im Leipziger Westen...

… für die Erschließung des zukünftigen 
Seebads Zwenkau.

Europa fördert Sachsen – mit rund vier 
Milliarden Euro.
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Experten für Sicherheit
Zentrale am Hauptbahnhof übermittelt Informationen von den fünf Stationen des City-Tunnels

Ab dem 15. Dezember werden tausen-
de Passagiere täglich mit bis zu 80 Ki-
lometer pro Stunde durch die Röhren 
des City-Tunnels fahren. „Es war ein 
sehr komplexes Bauprojekt“, sagt 
Thorsten Rupp, Vorsitzender der Ge-
schäftsführung der Hyder Consulting 
GmbH Deutschland. „Die Sicherheit 
stand für uns immer an vorderster 
Stelle“, betont er.

Das Herzstück der Sicherheitsvor-
kehrungen ist die Drei-S-Zentrale im 
Hauptbahnhof Leipzig. Von hier aus 
wird für alle fünf Stationen des City-
Tunnels sichergestellt, dass durch eine 
lückenlose Informationskette eine mög-
liche Gefahrenquelle schnell identifi-
ziert werden kann. Projektleiter City-
Tunnel Leipzig bei der Hyder Consulting 
GmbH Deutschland, Bernd Röllig, er-
klärt es so: „Sobald im Tunnel bezie-
hungsweise in den Stationen ein Brand 
oder ein anderes sicherheitsrelevantes 
Ereignis eintritt, bekommt der Dienst-
habende sofort eine automatische In-
formation und kann über ein eigens 
installiertes Melde- und Kamerasystem 
die entsprechenden Stellen identifizie-
ren. Zusätzlich zu den technischen 
Notfallsystemen und der Feuerwehr-
alarmierung können somit alle erfor-
derlichen Maßnahmen eingeleitet wer-
den.“ Zeitgleich werden die Fahrgäste 
über ein Sprachalarmierungssystem 
zur Evakuierung aufgefordert. 

Die installierten Brandmeldeanlagen 
ermöglichen durch eine direkte Ver-
bindung zur Feuerwehrleitstelle Leip-
zig die unmittelbare Alarmierung der 
Einsatzkräfte. Um eine Verständigung 
aller Einsatzkräfte im Ernstfall zu jeder 
Zeit garantieren zu können, wird im 
City-Tunnel unter anderem ein neues 
System des digitalen BOS-Funk ge-
nutzt, der sogenannte Behördenfunk, 
im allgemeinen Sprachgebrauch auch 
als Polizeifunk bekannt. „Der Vorteil 
dieses Systems liegt vor allem darin, 

dass es, im Gegensatz zu anderen 
Funkfrequenzen, auch im Untergrund, 
also zum Beispiel im Tunnelsystem 
funktionsfähig ist“, erläutert Röllig. 

Die Überwachung des baulichen und 
anlagentechnischen Brandschutzes, 
die Teil der Leistung von Hyder Con-
sulting war, „nimmt bei Großbauvor-
haben immer einen besonders hohen 
Stellenwert ein“, weiß Röllig. Eine be-
sondere Herausforderung im Arbeits-
prozess an diesem Projekt stellten die 
vielen Schnittstellen mit den verschie-
denen Beteiligten dar. Die frühzeitige 
Koordination und Einbindung von Son-
derfachleuten, Sachverständigen und 
Genehmigungsbehörden war daher 
sehr wichtig und hat den reibungslosen 
Projektablauf garantiert. Der City-Tun-
nel Leipzig verfügt nun über die neues-

ten Standards in Sachen Brandschutz. 
Umfangreiche Planungen, Probe-

durchfahrten und Brandschutzübun-
gen kamen zu einem eindeutigen Er-
gebnis: Die Passagiere sind jederzeit, 
auch im Ausnahmefall, sicher. Im Not-
fall führt ein hochkomplexes, intuitiv 
gekennzeichnetes Wegeleitsystem die 
gefährdeten Personen sicher nach 
draußen beziehungsweise gehbehin-
derte in autarke Schutzräume auf der 
Bahnsteigebene. Hochmoderne und 
leistungsstarke Entrauchungssysteme 
sorgen auch im Brandfall für eine gute 
Sicht und ermöglichen so, dass Aus-
gänge und Rettungsposten schnell ge-
funden werden können. „Wir freuen 
uns, dass alles gut geklappt hat und 
der Tunnel nun eingeweiht werden 
kann“, sagt Bernd Röllig. 

Mithilfe eines installierten Melde- und Kamerasystems können Gefahrenquellen, wie 
ein Brand, lokalisiert und Maßnahmen eingeleitet werden.  Foto: Wolfgang Zeyen

„Unser Beitrag ist gerechtfertigt“
Wenn am 15. Dezember die unterir-
dische Doppelröhre in der Leipziger 
Innenstadt ans regionale Bahnnetz 
geht, ist auch die wohl teuerste und 
langwierigste Baustelle im Freistaat 
Sachsen abgeschlossen. So stiegen 
die Baukosten von geplanten 572 
Millionen Euro auf reale 960 Millio-
nen – wobei der Freistaat Sachsen, 
also der Steuerzahler, den Löwenan-
teil der 400 Millionen Euro Mehrkos-
ten zu schultern hat. Der Bund hat 
208 Millionen Euro beigesteuert. 
„Eine sinnvolle Investition“, sagt 
Bundesverkehrsminister Peter 
Raumsauer (CSU). Die Region Leipzig 
würde an Attraktivität und Ausstrah-
lung gewinnen. Eine dauerhafte IC- 
und ICE-Nutzung könne zudem die 
Zukunft bringen.

Frage: Herr Ramsauer, schon vor über 
100 Jahren plante die Sächsische Staats-
eisenbahn einen Innenstadt-Tunnel vom 
Hauptbahnhof zum Bayerischen Bahn-
hof. Wird mit dem heutigen modernen 
Eisenbahntunnel auch ein Vermächtnis 
der Planer von damals erfüllt?

Peter Ramsauer: Der Hauptbahnhof 
Leipzig hatte als zentral gelegener 
Kopfbahnhof von Anfang an den Nach-
teil der fehlenden Direktverbindung 
nach Süden. Schon 1913 hat man des-
halb einen Tunnel geplant. Daraus 
wurde lange nichts – die beiden Welt-
kriege, die Weltwirtschaftskrise und 
schließlich die sozialistische Planwirt-
schaft machten ein solches Großprojekt 
unmöglich. Erst mit der Deut-
schen Einheit konnte der City-
Tunnel realisiert werden. Es 
gibt nun endlich eine Verbin-
dung nach Süden, ohne die 
Stadt durch oberirdische Glei-
se zu zerschneiden. Das Pro-
jekt ist an sich ein Nah-
verkehrsprojekt, also ein 
Vorhaben des Freistaats Sach-
sen. Aber auch aufgrund der 
hohen Bedeutung für die Stadt 
Leipzig hat sich der 
Bund bei diesem 
Projekt finanziell so 
stark engagiert. Der 
Tunnel beseitigt ein Nadelöhr, das vor 
über 100 Jahren entstanden ist.

Was bedeutet die neue Schienenver-
bindung für den Bahnverkehr im mittel-
deutschen Raum und darüber hinaus?

Mit dem City-Tunnel kann das 
ganze S-Bahn-Netz neu geord-
net werden. Auf vielen Nahver-
kehrsstrecken der Region wer-
den sich die Fahrzeiten deutlich 
verkürzen. Das macht es noch 
attraktiver, in der Region Leipzig 
mit der Bahn zu fahren. Das 
wird sich auch auf den Straßen-
verkehr positiv auswirken. Ich 
rechne mit weniger Staus, vor 

allem im Berufsver-
kehr. Der Tunnel 
kann in einem ge-
ringen Maß auch 
für Fernzüge ge-

nutzt werden, aber nur für einen Zug 
pro Stunde und Richtung. Er ist ja vor 
allem dazu da, die Kapazitäten im Nah-
verkehr zu erhöhen. Gleichwohl sind 
leistungsfähige Nahverkehrssysteme in 

den Metropolen mit ihrer Zubringer-
funktion auch für die Fernverbindungen 
von hoher Bedeutung. Auch für die 
Hochgeschwindigkeitstrasse von Berlin 
nach München, das Verkehrsprojekt 
Deutsche Einheit Nr. 8, die 2017 in Be-
trieb genommen werden soll. Mit dem 
neu strukturierten Mitteldeutschen  
S-Bahn-Netz hat der Großraum Leipzig 
hier nun exzellente Voraussetzungen.

Bund und EU haben sich an der Fi-
nanzierung des Tunnels beteiligt. Sind 
die Millionen Euro an Steuergeld gut 
angelegt, zumal die Kosten aus dem 
Ruder liefen?

Der City-Tunnel ist vor allem ein Pro-
jekt des Nahverkehrs. Dafür sind ge-
setzlich die Länder verantwortlich. Der 
Bund unterstützt die Länder bei der 
Bewältigung dieser Aufgabe mit über 
acht Milliarden Euro im Jahr. Am City-

Tunnel hat sich der Bund bis an die 
Grenze des Vertretbaren finanziell be-
teiligt. Deshalb war es für den Bund 
zwingend, die Bundesbeteiligung durch 
den Ausschluss von Risiken und weite-
ren Kosten bei rund 210 Millionen 
Euro zu deckeln. Der Freistaat Sachsen 
und die Stadt Leipzig haben sich ent-
schlossen, die Risiken und Mehrkosten 
zu tragen, damit das Projekt realisiert 
werden kann. Der Freistaat hat des-
halb auch – gemeinsam mit der DB AG 
– die Funktion des Bauherrn übernom-
men und sich der DEGES bedient, um 
selbst direkt Einfluss auf die Projekt-
realisierung nehmen zu können. Ich 
halte den hohen Beitrag des Bundes 
für gerechtfertigt: Die Region Leipzig 
ist eine dynamische Region mit einer 
starken Wirtschaft, die ein gutes, mo-
dernes Verkehrsnetz braucht. 

Manfred Stolpe: Der 
City-Tunnel Leipzig ist 
wichtig für die Stadt 
und für Deutschland. 
Von Herzen gratuliere 
ich zu seiner Fertig-
stellung! Aber auch 
diesem Großprojekt 
ging es wie anderen: Man konnte die 
Kosten und die Bauzeit nicht sicher 
planen. Dennoch war es wichtig, die 
Stadtunterführung zu schaffen. Der 
Tunnel entlastet die Innenstadt, macht 
den Verkehr schneller, attraktiver und 
eröffnet neue Möglichkeiten für die 
Entwicklung des Großraums Leipzig. 
Ich bin sicher, dass schon in zehn Jah-
ren jeder erkennen kann, welch ein 
Gewinn der Leipziger City-Tunnel für 
Mitteldeutschland ist.

Wolfgang Tiefensee 
erinnert daran, dass 
der Tunnel kein Pro-
jekt der Stadt ist. In 
der Öffentlichkeit 
werde dies häufig 
anders wahrgenom-
men. „Leipzig ist ne-
ben Bahn und Freistaat nur ein kleiner 
Gesellschafter.“ Leider sei es im Zuge 
der Planungen nicht gelungen, Leipzig 
zum zentralen Drehkreuz zu machen. 
„Nun ist es Erfurt geworden.“ Deshalb 
würden nun einige wichtige Züge an 
Leipzig vorbeifahren. „Trotzdem ist die 
Tunnelfertigstellung absolut ein Grund 
zum Feiern, aber mit der Faust in der 
Tasche.“   

Am 9. Juli 2003 grub sich in der Leip-
ziger Reichsstraße verfolgt von rund 
1000 Zuschauern die erste Bohrma-
schine in den Leipziger Untergrund – 
Baustart für den City-Tunnel. Bundes-
bauminister Manfred Stolpe und 
Leipzigs Oberbürgermeister Wolfgang 
Tiefensee konnten sich damals über 
ein ungewöhnliches Geschenk freuen: 
Beide erhielten Taschenlampen, um 
sich vor Ort vom Baufortschritt über-
zeugen zu können. Gut zehn Jahre 
später ist das Jahrhundertbauwerk 
fertig. Beide Politiker blicken nun zu-
rück und nach vorn.  

STIMMEN

„Tunnel eröffnet neue 
Möglichkeiten“

DIE BAHN MACHT MOBIL

Zur Zeit nutzen nur etwa 20 Prozent der 
Reisenden zwischen Berlin und München 
die Bahn. Das soll sich ändern. Wenn 
2016 die Strecke bis Erfurt in Betrieb 
geht, verkürzt sich für Leipziger und 
Dresdner die Fahrtzeit nach Frankfurt/
Main um eine halbe Stunde, mit vollstän-
diger Inbetriebnahme 2018 die Fahrtzeit 
nach München um eineinhalb Stunden 
für Leipziger und um 70 Minuten für 
Dresdner. In die Bayern-Metropole ist der 
Leipziger dann nur noch 3,10 Stunden 
und der Dresdner 4,30 Stunden unter-
wegs. Damit macht der Zug laut der Deut-
schen Bahn (DB) Flugzeug und Auto Kon-
kurrenz. Von der neuen ICE-Trasse über 
Erfurt nach Nürnberg verspricht sich die 
Bahn deshalb auch eine Verdoppelung 
des Passagieraufkommens. 

Schneller Sprinter im Gespräch: „Wir 
rechnen dann mit mindestens 40 Pro-
zent, wenn die Trasse vollständig in Be-
trieb ist“, sagte Manuel Rehkopf, Vor-
stand Marketing bei DB Fernverkehr. 
Dann fahren die Züge auf der Strecke 
über Leipzig 4,25 Stunden und auf der 
schnelleren Strecke über Halle sogar nur 
4,18 Stunden – also jeweils rund einein-
halb Stunden schneller als bisher. Die 
Bahn denkt sogar über einen Sprinter auf 
der Trasse (über Halle) nach, der von der 
Spree bis an die Isar noch einmal eine 
halbe Stunde schneller ist. Die Sprinter 
könnten morgens und abends oder auch 
alle zwei Stunden fahren, sagte Rehkopf, 
sofern die Nachfrage da ist. Dann wäre 
auch Halle im Stundentakt auf der Trasse 
angebunden.

Der Stundentakt bleibt: Der von den 
Leipzigern hart erkämpfte Stundentakt 
zwischen Berlin und der Messestadt 
bleibt erhalten. Ursprünglich hatte die 
Bahn wegen Problemen mit der ICE-Tech-
nik geplant, Leipzig nur alle zwei Stunden 
anzufahren. Nach massiven Protesten 
aus der Messestadt musste sie davon 
aber Abstand nehmen. Allerdings fährt 
nur jede zweite Stunde ein ICE direkt bis 
München, ansonsten müssen Reisende 
in Erfurt umsteigen. Der Bahnhof in der 
Thüringer Landeshauptstadt wird ohnehin 
zum wichtigsten Knotenbahnhof auf der 
Trasse. Hier müssen auch die Dresdner 
auf ihrem Weg in Richtung München um-
steigen.

In Sachsen fahren mit dem Fahrplan-
wechsel ab 15. Dezember modernisierte 
Intercity-Züge im Wechsel mit ICE-Zügen. 
Und es fällt der seit letztem Jahr einge-
führte 30-/90-Minuten-Holpertakt weg. Ab 
Mitte Dezember fährt dann wieder jede 
Stunde ein Fernzug von Dresden nach 
Leipzig. Die Fernzüge halten dann auch 
alle wieder am Bahnhof Dresden-Neu-
stadt (derzeit nur jeder zweite).

STICHWORT

Hyder Consulting GmbH Deutschland
Die Hyder Consulting GmbH Deutschland 
gehört zur internationalen Hyder Consul-
ting PLC mit Sitz in London. Mit 430 Mit-
arbeitern an zehn Standorten in Deutsch-
land und 4000 Mitarbeitern weltweit ist 
Hyder als Planungs- und Consultingun-
ternehmen in der Bauplanung und -über-
wachung tätig. 

Das Unternehmen übernahm unter 
anderem die Planungsprüfung- und Bau-
überwachung der gesamten Gebäude-
technik in den Stationen des City-Tun-
nels. Dabei wurden neben den Aufzugs-, 
Fahrtreppen-, den Wasser- und Abwas-

ser-, Lüftungs-, Stark- und Schwach-
stromanlagen die besonders sicherheits-
relevanten Anlagen wie Feuerlösch- und 
Entrauchungsanlagen, Sicherheitsbe-
leuchtung,  Brandmelde-, Notruf- und 
Einbruchmeldeanlagen betreut. Hyder 
Consulting ist ein erfahrener Dienstleis-
ter in diesem Bereich durch umfangrei-
che relevante Projekterfahrungen, unter 
anderem am Hauptbahnhof Halle und 
dem Berliner Hauptbahnhof.

In Deutschland kann das Unterneh-
men auf eine langjährige Geschichte zu-
rückblicken, die bis ins Jahr 1929 zu-

rückreicht. Hervorgegangen aus den drei 
renommierten Architektur- und Ingenieur-
büros Voigt Ingenieure, Seib Ingenieur 
Consult und Acerplan Planungsgesell-
schaft ist Hyder Consulting eine der we-
nigen echten Generalplanungsgesell-
schaften im deutschsprachigen Raum 
mit Expertise in den Geschäftsfeldern 
Hoch- und Industriebau, Verkehrsanla-
gen sowie Ver- und Entsorgung/Flughä-
fen. 

Weitere Informationen finden Interes-
sierte im Internet auf der Seite  
www.hyderconsulting.de.

Die letzten Handgriffe: Mit der Installation der Fahrleitung auf der Tunnel-Rampe am Hauptbahnhof geht der Bau in die Endphase. Foto: dpa
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Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer über die Beteiligung des Bundes an den Baukosten
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Lamkewitz bewegt das Erdreich
Leipziger Unternehmen ist für Entsorgung der Schüttgüter beim City-Tunnel verantwortlich 

Die Welt der Schüttgüter ist unendlich viel-
fältig. Unterschiedlichste Anforderungen 
an Medien, Förderwege oder bauliche Be-
sonderheiten erfordern innovative Lösun-
gen. Diese bietet seit mehr als zwei Jahr-
zehnten zuverlässig und bewährt 
Lamkewitz – für die Region Leipzig und 
auch über die Grenzen Sachsens hinaus. 
Dabei ist das Kerngeschäft des Unterneh-
mens der Schüttguttransport. Mit Speziali-
sierungseinrichtungen zum Transport aller 
flüssigen Massen und Stoffen der Gefah-
renklasse wurde beim City-Tunnel-Bau die 
Leistungsfähigkeit des Unternehmens 
deutlich. Welche Ladung auch immer von 
A nach B gelangen muss: Lamkewitz 
bringt diese mit qualifiziertem Personal 
und entsprechend den Anforderungen 
ausgestatteten Fahrzeugen auf die Bau-
stelle. Gerade wenn Baumaterialien wie 
Erde, Sand, Kies, Schotter oder flüssige 
Güter in großen Mengen transportiert 
werden, ist Lamkewitz gefragt. 

An die Entsorgung von alten Baustoffen 
und Schutt werden zum Schutz der Um-
welt und zur Ressourcenoptimierung 
höchste Ansprüche gestellt. Hier können 
sich Kunden auf die qualifizierten Fach-
kompetenzen des Leipziger Unternehmens 
verlassen. Lamkewitz garantiert eine ein-
wandfreie Entsorgung von Altmaterial und 
Erdschüttgut. Wiederaufbereitete Bauma-
terialien können an Ort und Stelle Verwen-
dung finden oder weitervermarktet wer-
den. Das schützt die Umwelt, spart 
Ressourcen und wirkt sich auf die Kosten-
kalkulation positiv aus. 

Auch beim City-Tunnel war Lamkewitz 
mit seinem Know-how der erste Ansprech-
partner für die am Bau beteiligten Unter-
nehmen. Um zusätzliche Kosten zu ver-
meiden, wurde der Bauschutt relativ 
sortenrein entsorgt und der Aushub – 
Bauschutt, Betonbruch – mit der sachge-
rechten Behandlung zum Einsatz als recy-
celbares Schüttgut für den erneuten 
Einsatz aufbereitet. Durch die konsequen-
te Teilnahme am elektronischen Abfall-
nachweisverfahren ist das Unternehmen 
in der Lage, technisch wie gesetzlich, alle 
Arten gefährlicher Ladung zu transportie-
ren und fachgerecht zu entsorgen. Neben 
dem ausgereiften Modulsystem bietet 
Lamkewitz Hilfestellung bei der Planung 
und Realisierung von Sonderlösungen an. 

Für spezielle Anwendungen entwickel-
ten die Experten von Lamkewitz exakt auf 
den Auftrag zugeschnittene Ein- und Um-
bauten für den Transport sogenannter 
flüssiger Abraummassen und Güter. Der 
50-jährige Firmeninhaber René Lamke-
witz hat mit seinen 55 Mitarbeitern in den 
knapp zehn Jahren am City-Tunnel rund 
zwei Millionen Tonnen Erdreich bewegt, 
ausgehoben und transportiert. „Es war, 
nein, es ist für uns ein Glücksfall gewesen 
am Projekt mitzuarbeiten.“ Dabei lobt er 
besonders die vertrauensvolle Zusammen-
arbeit mit den federführenden Unterneh-
men. 

„Ein Leipziger für den City-Tunnel“ – über Jahre in drei Schichten bringt das Unterneh-
men Lamkewitz Massen ans Licht.  Foto: Lamkewitz

DREI FRAGEN AN …

… René Lamkewitz, Inhaber von Lamkewitz Schüttgut-Transporte 

Welche Bedeutung hatte der City-
Tunnel für Ihr Unternehmen?

Die Aufgabe, am City-Tunnel die 
Logistik für die Be- und Entladung 
beim Schüttgut zu übernehmen, 
führte in meinem Unternehmen 
zu einer personellen und materi-
altechnischen Aufrüstung. Wir 
haben in den vergangenen Jah-
ren rund zwei Millionen Tonnen 
Erdreich von A nach B transportiert. Beim 
Ausbau der vier Stationen am City-Tunnel 
mussten wir teilweise Tag und Nacht 
Stand-by mit unserer Fahrzeugflotte prä-
sent sein. Insgesamt wird diese verkehrs-
technische Einmaligkeit die Attraktivität 
des Investitionsstandortes Leipzig, auch 
im Wettbewerb mit anderen Standorten, 
weiter erhöhen. Als Beispiel möchte ich 
die Pendler nennen. Mit der verstärkten 
Nutzung wird der Individualverkehr inner-
städtisch entlastet, Anwohner im Innen-
stadtbereich werden Nutznießer der 
schnelleren Anbindung sein, da bin ich 
mir sicher. 

Welche Effekte ergaben sich für die Logis-
tik in Ihrem Unternehmen durch die Bau-
firmen am City-Tunnel?

Mobilität ist ein entscheidender Faktor 
der Logistik. Durch die Einbindung von 
Lamkewitz in die Logistik beim Bau der 
einzelnen Stationen des City-Tunnels wur-
de die unternehmerische „Logistikdreh-

scheibe Lamkewitz“ gestärkt. Ich 
musste meine Personaldecke 
von einem Dutzend auf 60 Mitar-
beiter in Spitzenzeiten erhöhen, 
ebenso wurde die Fahrzeugflotte 
um Spezial- und Förderfahrzeuge 
erhöht. Die Straße ist noch im-
mer Hauptlastträger im Gesamt-
verkehrssystem, daher geht mit 
dem Ausbau des öffentlichen 

Personenverkehrs eine Entlastung der 
Straße einher, was wiederum für uns eine 
Entlastung bei unseren Transporten in 
Leipzig bringen kann.

Der City-Tunnel wird in wenigen Tagen er-
öffnet, welche Wünsche begleiten ihn von 
René Lamkewitz?

Ich habe zu dem Tunnel seit 2004 eine 
besondere Verbindung. Viele Gespräche 
und Termine im Vorfeld des Tunnelbaues 
brachten Unternehmen an einen Tisch, 
führten zum Erfahrungsaustausch und teil-
weise zu neuen Aufgabengebieten. Ich 
wünsche mir, dass der City-Tunnel für 
Leipzig eine Attraktion für die Region wird 
und die Leipziger das neue S-Bahnkonzept 
annehmen. Persönlich freut es mich, dass 
aus Begegnungen von Mitarbeitern im 
Zuge der Bauleistungen für den Tunnel 
feste Partnerschaften wurden. Eben eine 
Art „Familienzusammenführung“ im Sog 
des City-Tunnelbaues und seinen wie hier 
positiven Randerscheinungen.
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Von der Unterpflasterbahn zum City-Tunnel
Der City-Tunnel ist für Leipzig viel 
mehr als eine Eisenbahnverbindung 
mit zwei Röhren und vier Untergrunds-
tationen. Für die Stadt an der Pleiße ist 
er ein hundert Jahre alter Traum, um 
den Generationen gerungen haben. 
Denn das Schienen-
netz, dessen Herz 
er ist, macht 
Leipzig zur unge-
krönten Hauptstadt 
Mitteldeutschlands. Die 
Arbeits- und Kaufkraft 
von rund acht Millionen 
Menschen kann mit seiner 
Hilfe mobilisiert werden.

Die ersten Pläne für eine unterir-
dische Verbindung des Bayerischen 
Bahnhofs mit dem Hauptbahnhof ent-
standen 1906. Damals sollte eine „Unter-
pflasterbahn“ entstehen und am Dösner 
Weg die Erdoberfläche verlassen, um un-
ter der Johannisallee in Richtung Eilen-
burger Bahnhof zu verlaufen. Dort war 
der Bau eines kleineren U-Bahnhofs für 
die Ostvorstadt vorgesehen, von dem es 
wieder zum Hauptbahnhof gehen sollte. 
Der Bau des rund fünf Kilometer langen 
City-Tunnels nebst neuem Bahnhof sollte 
zwölf Millionen Mark kosten. 

Bei der Sächsischen Staatseisenbahn-
verwaltung stieß der Plan auf Zustim-
mung. Denn der Vorortverkehr war so 
stark angestiegen, dass schon seit 1902 
ein viergleisiger Ausbau der Strecke Leip-
zig-Hof vom Bayerischen Bahnhof bis 
nach Gaschwitz vorgenommen werden 
musste. Auch das galt als Zeichen, dass 
Leipzig für seine weitere großstädtische 
Entwicklung den neuen Hauptbahnhof 
auf kürzestem Weg mit dem Bayerischen 
Bahnhof verbinden musste. Die Staatsei-
senbahnverwaltung forderte eine U-Bahn 
unter dem Promenadenring und die In-
nenstadt hindurch oder eine Hochbahn 
durch die Nürnberger Straße. 

Die Entscheidung fiel zugunsten der U-
Bahn. Weil absehbar war, dass Leipzig 
bis 1913 fast 700 000 Einwohner zählen 
wird, forcierten die Stadtväter den Bau. 
Schon ab 1906 wurden im Gleisvorfeld 
des entstehenden Hauptbahnhofs die 
Vorortgleise in die Dresdener Richtung 
allmählich so gesenkt, dass sie unter der 
Bahnsteighalle und dem Empfangsgebäu-
de geführt werden konnten. 

Bis Herbst 1913 waren dazu im Haupt-
bahnhof unter dem Bahnsteig 24 bereits 
3125 Eisenbetonpfähle mehr als sieben 
Meter tief in den aus Schwimmsand und 

Moor beste-
henden Boden 
getrieben worden. Die 
Parthe, die das Bahngelän-
de kreuzte, hatte ein neues, 
fast 900 Meter langes Bett erhalten, 
das auf einer Länge von 313 Meter unter 
die Erde verlegt worden war. Auch die 
beiden 80 Meter langen Bahnsteige wa-
ren in 18 Meter Tiefe fast fertig, der Tun-
nel insgesamt schon 710 Meter weit aus 
dem Bahnhof in nördliche Richtung vor-
getrieben und betoniert. Doch wegen des 
Ausbruchs des  Ersten Weltkriegs muss-
ten die Pläne auf Eis gelegt und im Früh-
jahr 1915 der U-Bahnbau schließlich 
komplett eingestellt werden. 

Bis dahin war geplant gewesen, die 
Untergrundbahn unter dem Bahnhofs-
vorplatz und dem Augustusplatz in südli-
che Richtung  anzulegen.  Am Vorplatz 
des Bayerischen Bahnhofs sollte die 
Bahnanlage wieder ans Tageslicht kom-
men, um am Nordrand der Bahnhofshal-
le die Höhe der Bahnhofsebene zu errei-
chen.  

In der Weimarer Republik wurden die-
se Pläne wieder aufgenommen. Doch In-
flation und Weltwirtschaftskrise begruben 
das Projekt erneut. Noch 1929 schrieb 
Leipzig in seinem ersten Generalbebau-
ungsplan den Tunnel als erforderliche 
Trasse für eine Nord-Süd-Eisenbahnver-
bindung von Berlin über Leipzig und Hof 
nach München fest. 

Zur NS-Zeit gab es 1934 einen neuen 
Anlauf. Denn die Nationalsozialisten 

wollten ebenfalls eine direkte und damit 
schnelle Verbindung von Leipzig nach 
München schaffen. Doch die Wiederbe-
waffnung der neu geschaffenen Wehr-
macht bekam Priorität. Nach dem Krieg 
schafften die Sowjets alle Einrichtungen, 
die auf Teilstrecken außerhalb Leipzigs 
für einen elektrischen Bahnbetrieb er-
richtet wurden, nach Russland.

Als in den Fünfzigerjahren der Wieder-
aufbau des stark zerstörten Gebietes zwi-
schen Wilhelm-Leuschner-Platz, Roßplatz 
und Bayrischem Platz anstand, bezogen 
auch die Planer der DDR die unvollendete 
Direktverbindung vom Hauptbahnhof 
zum Bayerischen Bahnhof in ihre Pla-
nung ein – allerdings zunächst nur eben-
erdig. Die heute zurückversetzte Ecke an 
der Kreuzung Grünewald- und Wind-
mühlenstraße entstand damals, um dort 
die Option für den Bau einer oberirdi-
schen oder unterirdischen Trasse zu 
wahren. Oberirdisch sollte es über den 
Hauptbahnhof-Vorplatz hinweg durch die 
Bombenlücke Brühl/Richard-Wagner-
Straße zum Roßplatz gehen und von dort 
über die Straßenbahntrasse in die Wind-

mühlenstraße zum Portal des Bayeri-
schen Bahnhofs gehen. Später war vor-
dergründig nur noch die unterirdische 
Führung im Gespräch. 1967 stand in 
Leipzigs Generalverkehrsplan, dass der 
Verbindungstunnel zwischen Hauptbahn-
hof  und Bayerischen Bahnhof das Kern-
stück des künftigen Stadt- und Vorort-
bahnsystems werden sollte. Doch der 
DDR-Ministerrat erteilte Leipzigs Plänen 
eine Abfuhr.

Im Juni 1989 kamen die Pläne noch 
einmal auf den Tisch. Denn DDR-Staats-
chef Erich Honecker hatte Leipzig als 
Austragungsort für die Olympischen 
Spiele ins Gespräch gebracht. In der Stadt 
wurde daraufhin eine Arbeitsgruppe ein-
gesetzt, die herausfinden sollte, unter 
welchen Bedingungen Olympia stattfin-
den könnte. Das Ergebnis: Um die 100 
Milliarden DDR-Mark hätten investiert 
werden müssen – insbesondere in ein 
modernes Verkehrssystem. Neben einem 
Nord-Süd-Tunnel war auch eine unterir-
dische Ost-West-Achse vorgesehen, die 
zwischen Grünau und dem Osten unter 
der Jahnallee geführt werden sollte.

N a c h 
der Friedli-

chen Revoluti-
on griff der Frei-

staat Sachsen die 
Tunnel-Pläne auf und 

beauftrage das Dresdner Ingenieurbü-
ro Schlegel & Spiekermann sowie die In-
traplan Consult München mit einer Stu-
die. Beide sollten herausfinden, ob eine 
unterirdische Verbindung des Haupt-
bahnhofes mit dem Bayerischen Bahnhof 
machbar ist, welche Kosten entstehen 
und ob sie umweltverträglich wäre. 
Schlegel & Spiekermann prognostizier-
ten, dass eine U-Bahn mit Haltepunkten 
unter dem Markt und unter dem Wil-
helm-Leuschner-Platz täglich von mehr 
als 80 000 Fahrgästen benutzt würde. 
Bereits 20 000 Fahrgäste hätten den Bau 
eines solchen U-Bahn-Abschnittes ge-
rechtfertigt. Damals war auch eine sepa-
rate parallele Tunnelröhre für den ICE im 
Gespräch.

Nach dem Freistaat sprach sich auch 
das Leipziger Rathaus für den Tunnel 
aus. „Ich halte den City-Tunnel für Leip-
zigs längerfristige Stadtentwicklung für 
ungeheuer wichtig“, warb Leipzigs erster 
Nachwende-Oberbürgermeister Hinrich 
Lehmann-Grube (SPD). „Leipzigs Rang 
und seine wirtschaftlichen Wachstums-
möglichkeiten hängen unter anderem da-
von ab, dass dieser Ort möglichst optimal 

– das heißt in einem günstigen Kosten-
Nutzen-Verhältnis – in die weitere Umge-
bung eingebunden ist. Der City-Tunnel 
schafft Voraussetzungen für eine mög-
lichst gute wirtschaftliche Entwicklung.“

Mitte Juni 1993 beschließt Leipzigs 
Stadtrat mit neun Gegenstimmen – haupt-
sächlich aus den Reihen der PDS-Frakti-
on – die Tunnel-Planungen voranzutrei-
ben. Am 26. Juni 1995 legt die Stadt die 
unterirdische Trasse fest und am 27. Juni 
1996 wird die Planungsgesellschaft 
„Leipziger S-Bahn Tunnel GmbH“ ge-
gründet, die die Ingenieurplanung und 
ein Finanzierungskonzept erarbeiten 
soll.

Am 6. September 2001 gelingt der 
Durchbruch für die Finanzierung des 
Tunnels: Sachsens Wirtschaftsminister 
Kajo Schommer (CDU) gibt bekannt, dass 
der Freistaat das Projekt zum größten 
Teil in eigener Regie errichten wird. 
„Wenn das so bleibt, könnte noch im 
Herbst mit dem Bauen begonnen wer-
den“, sagt in Leipzig Walter Stein, Ge-
schäftsführer der S-Bahn-Tunnel GmbH. 
Der Tunnel könnte dann im Jahr 2006 
fertig sein.

Doch es dauert viel länger als gedacht, 
die Details in Verträgen zu verankern. 
Auch eine Jahrhundertflut funkt den 
Tunnelbauern in den Zeitplan. Doch am 
9. Juli 2003 wird mitten in der City die 
erste Bohrung für das Großprojekt in die 
Erde gebracht und am 11. Januar 2007 
beginnt am Bayerischen Bahnhof das 
Bohren der ersten Tunnelröhre.
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Der City-Tunnel 
unterquert die 
komplette Innenstadt. 
Er ist das Herzstück 
des neuen Mittel-
deutschen S-Bahn-
Netzes (MDSB).
  Grafik: DB AG
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Kraftakt in bis zu 22 Metern Tiefe
Für die Projektmanagementgesellschaft DEGES ist der Einsatz von Leonie ein herausragendes Ereignis

Der City-Tunnel Leipzig ist der letzte und 
zentrale Baustein in der Neuordnung des 
Eisenbahnsystems im Großraum Leipzig. 
Er ist eines der momentan größten in-
nerstädtischen Infrastrukturprojekte 
Deutschlands. Seine Inbetriebnahme 
verbessert die Anbindung der gesamten 
Region an die Stadt und die verkehrliche 
Erschließung der Stadt selbst. Der City-
Tunnel Leipzig un-
terquert das Zen-
trum der Messestadt 
vom Bayerischen 
Bahnhof bis zum 
Hauptbahnhof.

Die Gesamtlänge 
des Projektes be-
trägt rund fünf Kilo-
meter, wobei allein 
die beiden Tunnelröhren einschließlich 
der Rampen und Stationen zusammen 
4,01 Kilometer lang sind. Das Projekt 
wird teils in offener und teils in geschlos-
sener Bauweise realisiert. „Die offene 
Bauweise ist eine übliche Bauart für in-
nerstädtische Tunnel, wobei eine Bau-
grube ausgehoben wird, in der anschlie-
ßend der Tunnel gebaut wird“, erklärt 
Karl-Heinz Aukschun, stellvertretender 
Projektleiter bei der DEGES. Im Gegen-
satz dazu versteht man unter geschlos-
sener Bauweise den Bau eines Tunnels 
unter Tage – in diesem Fall im Schildvor-
trieb, also mithilfe einer Tunnelbohrma-
schine, die sich durch das Erdreich ar-
beitet. 

Herausragende Ereignisse waren für 
die Projektmanagementgesellschaft DE-
GES unter anderem der Einsatz der Tun-
nelbohrmaschine, liebevoll Leonie ge-
tauft, der Verschub des Portikus’ am 
Bayerischen Bahnhof sowie die Unter-
fahrung des Hauptbahnhofs im Schutze 
einer Baugrundvereisung. 

Tunnelbohrmaschine Leonie

Leonie wurde speziell für die techni-
schen und geologischen Anforderungen 
des Projektes entwickelt. Anfang 2007 
wurde die 65 Meter lange Bohrmaschine 
für den City-Tunnel im Rahmen eines 
Gottesdienstes zu Ehren der Heiligen 
Barbara (Schutzheilige aller Bergleute) 

eingeweiht. Dabei taufte sie die Ehefrau 
des damaligen sächsischen Ministerprä-
sidenten Milbradt auf den Namen Leo-
nie. Im Herbst 2008 erreichte sie ihr Ziel 
– den Leipziger Hauptbahnhof.

„Leonie war eine Hightech-Fabrik un-
ter Tage. Denn sie musste den gesamten 
Vortrieb und gleichzeitig den Tunnelbau 
übernehmen – und das so störungsarm 

wie möglich“, erläu-
tert Aukschun. Um 
das zu erreichen 
wurde die Maschine 
für eine hydrauli-
sche Förderung mit 
einem Hydro/Mix-
schild konzipiert. 
Leonie wurde bei 
den Arbeiten von 

28 Druckpressen angetrieben. Ihre Be-
sonderheit: ein seismologisches Voraus-
erkundungssystem. Damit war sie opti-
mal für die Anforderungen in Leipzig 
vorbereitet.

Unterfahrung des Hauptbahnhofs

Der Bau der Station Hauptbahnhof 
unterhalb des Westflügels des histori-
schen Bahnhofsgebäudes erfolgte unter 
uneingeschränktem Publikumsverkehr 
in sämtlichen Geschossen des Gebäudes. 
„Diese Unterfahrung stellte in techni-
scher Hinsicht eine der größten Heraus-
forderungen des gesamten Projektes 
dar“, erinnert sich Aukschun. Sie erfolg-
te mithilfe zweier ungewöhnlicher Inge-
nieurmaßnahmen: „Erd- und Wasser-
druck wurden durch zwei künstliche, 
rückverankerte Eiswände gehalten, in 
deren Schutz die Tunnelbaugrube aus-
gehoben wurde.“ Die Gründungspfähle 
des Bahnhofs, die im Zuges des Aushubs 
zwei Drittel ihrer wirksamen Einbin-
dungslänge verloren, wurden einerseits 
durch Zementinjektionen im Fußbereich 
ertüchtigt, andererseits wurden auftre-
tende Verformungen durch hydraulische 
Pressen zwischen den Pfählen und der 
Bahnhofssohle ausgeglichen. „Die erfolg-
reiche Ausführung der Baumaßnahme 
bestätigte die Richtigkeit der gewählten 
innovativen Sondermaßnahmen“, so 
Aukschun.

Der City-Tunnel Leipzig umfasst vier un-
terirdische Stationen. Sie besitzen je-
weils einen Inselbahnsteig. Die Bahn-
steiglänge beträgt jeweils 140 Meter 
(Ausnahme Hauptbahnhof: 215 Meter). 
Die Bahnsteige liegen zwischen 17 und 
22 Meter tief. Hinzukommen die beiden 
Haltepunkte Leipzig Nord und MDR im 
unmittelbaren Umfeld des Tunnels.

Station Hauptbahnhof: Der Bahnsteig 
unter dem westlichen Bereich des 
Hauptbahnhofes ist über zwei Atrien zu 
erreichen. Das „Große Atrium“ verbindet 
über Treppen und Aufzüge die unterirdi-
sche mit der oberen Verkehrsstation 
und ermöglicht komfortable Umsteigebe-
ziehungen. Das „Kleine Atrium“ befindet 
sich außerhalb des Bahnhofsgebäudes 
unter dem Bahnhofsvorplatz und führt 
durch den Fußgängertunnel zu den Stra-
ßenbahnhaltestellen der LVB und zur In-
nenstadt. Die massiven Wandflächen 
der Station bestehen aus Naturstein, 
die Decken aus Stahl- und Aluminium-
blechen, die Brüstungen aus Stahl und 
Glas.

Station Markt: In bis zu 22 Metern Tiefe 
halten die S-Bahnen direkt unter dem 
Marktplatz. Zwei Eingänge – einer im 
nördlichen und einer im südlichen Markt-
bereich – führen in die moderne Stati-
onshalle mit seinem 140 Meter langen 
Inselbahnsteig. Die Fassade der Längs-
wände besteht aus Terrakottaplatten, 
die Stationsköpfe und die Betriebsräu-
me auf dem Bahnsteig sind mit einer 
Fassade aus Keramikstäben verkleidet. 
Der südliche Zugang zur Station Markt 
besteht aus dem original erhaltenen Ein-
gang zum ehemaligen Untergrundmes-
sehaus aus dem Jahr 1925. Bei Baube-
ginn wurden die massiven 
Natursteinblöcke mit ihren attraktiven 
Art-Déco-Elementen vollständig demon-
tiert und anschließend denkmalgerecht 
restauriert. Sie wurden schließlich nun 
als Eingangselemente in den Stations-
bau integriert.

Die Station Wilhelm-Leuschner-Platz er-
streckt sich in Nord-Süd-Richtung unter 
dem Martin-Luther-Ring bis zur Mitte des 
Wilhelm-Leuschner-Platzes, Höhe Markt-
hallenstraße. Der Inselbahnsteig ist 140 
Meter lang und liegt rund 20 Meter unter 
der Oberfläche. Das Innere der Station 
ist durch Glasbausteinelemente geprägt, 
die von hinten beleuchtet sind. Die bei-
den Eingänge befinden sich an den Sta-
tionsköpfen. Sie sind jeweils mit Fahr-
treppen und festen Treppen 
ausgestattet. Darüber hinaus ist der 
Bahnsteig sowohl über den Nord- als 
auch über den Südeingang jeweils über 
einen Aufzug zu erreichen.

Station Bayerischer Bahnhof: Die Archi-
tektur der Station verbindet die histori-
schen Gebäudeteile mit den neuen Tei-
len zu einem unverwechselbaren 
Ensemble. Großzügig gestaltete Licht-
räume lassen das Tageslicht bis  
20 Meter unter die Erde, wo sich der 
140 Meter lange Inselbahnsteig er-
streckt. Die Wände hinter den Gleisen 
sind mit großformatigen, silberfarbenen 
Aluminiumtafeln verkleidet. In diese ist 
ein interaktives Farblichtband integriert, 
das in Augenhöhe über die gesamte 
Länge des Bahnsteigs verläuft und 
wechselnde Lichtfarben zeigt.

Im Bereich der Berliner Straße hat die 
Deutsche Bahn den Haltepunkt Leipzig 
Nord errichtet. Hier halten die Züge der 
S-Bahn Mitteldeutschland nach Hoyers-
werda und Bitterfeld. Der Haltepunkt 
wurde aus einem modularen Bahnsteig-
system aus Betonplatten errichtet. Die 
Station ist mit einem Wetterschutzhäus-
chen und – wie alle anderen auch – mit 
einem Blindenleitsystem ausgestattet.

Der Haltepunkt MDR mit seinen zwei 
Außenbahnsteigen bietet über Treppen 
und eine behindertengerechte Rampe 
eine Anbindung an die neue Straßenbrü-
cke, die die Stadt Leipzig im Zuge des 
Tangentenvierecks Süd errichtet hat. 
Hier besteht eine direkte Umstiegsmög-
lichkeit in die Busse der Leipziger Ver-
kehrsbetriebe (LVB).

DIE STATIONEN

Der City-Tunnel besteht aus zwei ein-
gleisigen Tunnelröhren, die mittels 
Schildvortrieb hergestellt wurden. Jede 
Röhre ist 1438 Meter lang und hat ei-
nen Innendurchmesser von 7,9 Me-
tern. Die zwei Tunnelröhren verlaufen 
in bis zu 22 Metern Tiefe und unter-
queren dabei die Promenaden, das Bil-
dermuseum und den Petersbogen. Die 
Tunneloberkante verläuft zwischen 8 
und 16 Meter unter der Erde. Zur 
Schalldämpfung wurde im Innenstadt-
bereich ein Masse-Feder-System inte-
griert. Seinen tiefsten Punkt erreicht 
der City-Tunnel Leipzig in Höhe der Pe-
tersstraße, in der Nähe des Marktes. 
Die Tunneloberkante liegt hier bei 16 
Metern, die Unterkante bei 25 Metern.

Der Ausbruchquerschnitt wurde wäh-
rend des Schildvortriebs mit Tübbings 
von 40 Zentimetern Wandstärke aus-
gebaut. Ein Tübbingring besteht aus 
sieben Steinen und einem Schluss-
stein und wiegt etwa 47 Tonnen. Mehr 
als 13 000 Tübbings wurden verbaut.

DIE TUNNELRÖHREN

Welche Herausfor-
derungen brachte 
der Bau des City-
Tunnels mit sich?

Eine technische Be-
sonderheit war das 
Auffahren der Tun-
neltrasse in einem 
sehr heterogenen 
Baugrund mit einem 
Grundwasserstand 
von maximal 18 Me-

tern über der Tunnelsohle unterhalb 
einer teilweise historischen Innen-
stadt. Die sehr flache Linienführung 
des City-Tunnels Leipzig mit Abstän-
den zur Geländeoberkante beziehungs-
weise zu den zu unterfahrenden Ge-
bäuden, die zwischen zwölf Meter und 
im Minimum 2,90 Meter liegen, mach-
te eine sehr detaillierte Planung der 
Gebäudesicherung und des Tunnel-
baus erforderlich. Zur Absicherung der 
Gebäude wurde schon in der Planfest-
stellung ein sehr aufwendiges Verfah-
ren zur Unterfangung der im 
Setzungsbereich des Tunnelbaus lie-
genden Gebäude vorgesehen.

Wie muss man sich das vorstellen?

Mit Hilfe des sogenannten Compensa-
tion-Grouting-Verfahrens (CGV) wurden 
in einem bisher einzigartigen Umfang 
aus Schächten heraus bis zu 75 Me-
ter lange Bohrfächer unter 31 Gebäu-
de vorgetrieben, aus denen Zement-
suspension zur Bodenstabilisierung, 
Abfangung beziehungsweise Unterfan-
gung der Gebäude und deren Vorhe-
bung eingespritzt wurde. Beim Tunnel-
vortrieb selbst musste unter 
permanenter Beobachtung der Gebäu-
debewegungen mithilfe eines sehr 
aufwendigen Messverfahrens, mit 
über 1100 Schlauchwaagen-Messge-
bern, vorsichtig und zielorientiert vor-
gegangen werden. Die Planung und im 
besonderen Maße die Ausführung 
setzte einen hohen Erfahrungsstand 
der Ausführenden und eine enge Ko-
operation zwischen Bauherrn, Planern, 
Gutachtern und Auftragnehmern vo-
raus.

Wurden deshalb die Stationen so tief 
gebaut? 

Die Tiefe der Stationen wurde haupt-
sächlich durch die bautechnologischen 
Randbedingungen der Tunnelabschnit-
te bestimmt. So musste beispielswei-
se der Abstand zwischen der Oberkan-
te des Tunnels und der Unterkante der 
Gebäude – zum Beispiel des Marriott 
Hotels – mindestens der Stärke von 
2,9 Metern entsprechen. Viele Gebäu-
de in der Innenstadt besitzen mehrere 
Kellergeschosse oder Tiefgaragen. Die 
Tiefenlage dieser Gebäude hat haupt-
sächlich den Verlauf des Tunnels be-
stimmt.

DREI FRAGEN AN...

Andreas 
Irngartinger
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...Projektleiter  
Andreas Irngartinger

Tunnelbohrmaschine Leonie übernimmt den gesamten Vortrieb und gleichzeitig den Tunnelbau. Sie arbeitet sich bei der Untertunnelung bis in 22 Meter Tiefe vor. Dabei bekommt 
sie es mit zehn verschiedenen geologischen Schichten zu tun.   Foto: DEGES

„Die Unterfahrung des 
Hauptbahnhofs stellte eine 
der größten Herausforde-
rungen dar.“
Karl-Heinz Aukschun

Während der Tunnel unter dem Hauptbahnhof ausgegraben wird, halten zwei künstliche, 
rückverankerte Eiswände den Erd- und Wasserdruck.  Foto: DEGES

Verschub des Portikus
Millimeterarbeit: Denkmalgeschütztes Bauwerk erhält neuen Standort

Der historische Portikus gehört zum En-
semble des Bayerischen Bahnhofs. Das 30 
Meter lange, 20 Meter hohe und 2800 
Tonnen schwere Bauwerk wurde zwei Mal 
verschoben: Am 10. April 2006 war das 
rund 160 Jahre alte denkmalgeschützte 
Gebäude aus der Frühzeit des Bahnver-
kehrs um 30,5 Meter in Richtung Osten 
versetzt worden. Dies war nötig, um Platz 
zu schaffen für den Bau der neuen City-
Tunnel-Station unterhalb des Gebäudes. 

Für diesen ersten Verschub war das his-
torische Fundament des Portikus mit ei-
nem neuen Fundamentrahmen aus Beton 
umfasst und durch Stahlträger in diesem 
verankert worden. Dieser Rahmen bildete 
auch die Grundlage für den Rück-Ver-
schub am 30. Oktober 2009: An seiner 
Unterseite wurden 24 hydraulische Pres-
sen installiert, die das gesamte Gebäude 
und dessen historische Fundamente um 
etwa fünf Millimeter anhoben. Auf den 
Pressen glitt der Portikus die eigens gegos-
sene, 30,5 Meter lange Verschubstrecke 
entlang. Zwischen den Pressen und der 
Verschubstrecke aus Beton sorgten Teflon-
platten dafür, dass alles „glattlief“. 

Für die Vorwärtsbewegung sorgten zwei 
weitere Hydraulikpressen, die das Gebäu-
de Stück für Stück nach vorne zogen. Zehn 
Meter lange Stahlstangen verbanden die 

Pressen mit dem Fundamentrahmen. 
Während des Verschubs wurden die Pres-
sen vier Mal neu angesetzt, um für eine 
exakte Verteilung der Kräfte zu sorgen. 
Vor allem das letzte Stück des Verschubs 
war Millimeterarbeit: Dazu wurden die 
Zugstangen nicht an den Außenseiten, 
sondern in der Mitte des Fundamentrah-
mens angebracht, um das Gebäude exakt 
an jenem Punkt wieder abzusetzen, an 
dem es sich bis zum ersten Verschub be-
funden hatte. Laserlote in den beiden Au-
ßenbögen, Messungen an den Außenseiten 
des Portikus’ und eine Schlauchwaage auf 

dem Fundamentrahmen überwachten 
während des gesamten Verschubs die Si-
cherheit und Stabilität des Gebäudes.

Bei der Sanierung wurden unter ande-
rem lose beziehungsweise stark geschä-
digte Putzflächen abgeschlagen, ausgebes-
sert und vorbildgerecht wieder verputzt. 
Die Risssanierung umfasste etwa 350 lau-
fende Meter, die Putzsanierung zirka 1000 
Quadratmeter, wobei etwa 200 Quadrat-
meter komplett neu erneuert wurden. 
Etwa 1500 Quadratmeter wurden gestri-
chen. Die teilweise stark verwitterten acht 
Akroterien (Giebelverzierungen) und 
42 Antefixa (plastisch verzierte Schmuck-
aufsätze) wurden vollständig ausgetauscht. 
Alle umlaufenden Gesimse (zirka 200 Me-
ter) wurden komplett überarbeitet, die 
Dachgesimse der beiden Türme erneuert. 
Die Eingangstüren der beiden Türen wur-
den neu hergestellt, wobei die Türen der 
Gosebrauerei als Muster dienten. Die Tür-
me wurden zudem verankert. Erneuert 
wurden auch die Wappen und Schriftzüge, 
die Uhr sowie die Regenfallrohre.

Darüber hinaus wurden 25 Fenster, Lu-
ken und Ausstiegsklappen und 44 Stuck-
elemente saniert beziehungsweise überar-
beitet. Der Einbauraum für die Gleise in 
den Durchfahrten wurde mit Naturstein 
verkleidet.

Historisches Bauwerk wird für den City-
Tunnel zwei Mal verschoben.
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Die DEGES
Die DEGES ist als Projektmanagement-
gesellschaft des Bundes und von neun 
Bundesländern mit der Realisierung von 
bedeutsamen Projekten der Verkehrs-
infrastruktur beauftragt. Sie wurde 1991 
als DEGES Deutsche Einheit Fern-
straßenplanungs- und -bau GmbH ge-
gründet, um die sogenannten „Verkehr-
projekte Deutsche Einheit – Straße“ zur 
realisieren.

Ihre Aufgaben sind, Verkehrswege – 
gleich ob Straße, Schiene oder Wasser-
straße – wirtschaftlich zu planen, die 
 gesamte Bauvorbereitung und -durch-
führung zu steuern, die Baumaßnahmen 
abzunehmen, die Abrechnung sicherzu-
stellen und die fertigen Projekte termin-
gerecht und in höchster Qualität an 
Kunden zu übergeben. Insgesamt zeich-
net die DEGES für den Aus- beziehungs-

weise Neubau von fast 2000 Kilometern 
Bundesfernstraßen verantwortlich. 

Neben dem City-Tunnel Leipzig zählen 
zu den bekanntesten Projekten der 
 DEGES:

 A 72: zwei Abschnitte: Rathendorf – 
Borna-Süd und Anschlussstelle Chem-
nitz – Kreuz Chemnitz

 A 4: Eisenach – Görlitz

A 17: Dresden-Vorstadt – Breitenau 

 B 96n: Westtangente Bautzen und Rü-
genbrücke

 A 71/A 73: Thüringer Waldautobahn 
mit zahlreichen Brücken und Tunneln, 
inklusive Deutschlands längstem Stra-
ßentunnel, dem Tunnel Rennsteig

A 38: Göttingen – Halle
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Auf leisen Schienen unter der Altstadt
Konsortium aus drei Firmen verlegt die Gleise im City-Tunnel in Beton als eine Feste Fahrbahn mit Dämpfungssystem

Ein Konsortium aus den Firmen Her-
mann Kirchner Bauunternehmung 
GmbH, DB Bahnbau Gruppe GmbH und 
Eiffage Rail GmbH wurde in Form einer 
Arbeitsgemeinschaft (Arge) durch die 
DB Netz AG mit der Herstellung der 
insgesamt rund 7260 Meter Festen 
Fahrbahn im City-Tunnel betraut. Ne-
ben dem Einbau der Festen Fahrbahn 
realisiert die Arge auch die Südeinbin-
dung des Tunnels, welche schon im 
April 2009 begann. „Die technische Fe-
derführung lag bei der Realisierung des 
Projektes Feste Fahrbahn in den Hän-
den der Hermann Kirchner Bauunter-
nehmung“, gibt Patrick Hätte, Projekt-
leiter der Arge Feste Fahrbahn, nicht 
ohne Stolz Auskunft. 

Während die Gleisanlagen außerhalb 
des Tunnels in konventionellem Schott-
eroberbau errichtet wurden, hat sich 
die DB Netz AG im Tunnelabschnitt für 
den Einbau einer Festen Fahrbahn ent-

schieden. Dabei liegen die Gleise 
(Schwellen) millimetergenau platziert 
in einem sprichwörtlichen Betonbett 
aus Stahlbewehrung und Beton – ent-
gegen dem sonst bekannten Schotter. 
Die Feste Fahrbahn bietet einen ent-
scheidenden Vorteil gegenüber dem 
Schotteroberbau: „Das Gleisbett der 
Festen Fahrbahn ist in seiner Lage sta-
bil und somit sehr wartungsarm. Das 
im Schotteroberbau zu beobachtende 
schwingungsbedingte Zerbröseln des 
Schotters – Ursache von Gleislagefeh-
lern – tritt bei einer Festen Fahrbahn 
nicht auf. Somit entfällt ein zur Behe-
bung notwendiges Nachstopfen und 
Reinigen des Schotters, welches bei der 
unter Leipzig notwendigen Strecken-
führung alle vier Jahre wahrscheinlich 
wäre“, erklärt Hätte. 

Man erwartet für die Feste Fahrbahn 
zudem eine Lebensdauer von mindes-
tens 60 Jahren und somit 50 Prozent 

mehr als bei einem Schotteroberbau. 
Dadurch steigt die Verfügbarkeit, Zu-
verlässigkeit und Wirtschaftlichkeit der 
Strecke, welche von der DB gefordert 
wird, um Pendlern und Reisenden eine 
dauerhafte Verlässlichkeit zu garantie-
ren. Ein Verspre-
chen, das beim 
konvent ione l len 
Schotteroberbau im 
Tunnel schwer fie-
le. 

Eine weitere Be-
sonderheit im City-
Tunnel ist die elas-
tische Lagerung der 
Festen Fahrbahn im Tunnel unterhalb 
der Innenstadt und seinen historischen 
Gebäuden. „Die Altbausubstanz über 
dem Tunnel muss gegen mögliche Er-
schütterungen aus dem Eisenbahnbe-
trieb dauerhaft geschützt werden. Da-
rin lag die besondere Herausforderung“, 

meint Hätte. Denn Zugdurchfahrten er-
zeugen Schwingungen, die in die Ge-
bäude übertragen werden und im 
schlimmsten Fall zu erheblichen Ge-
bäudeschäden führen können. „Eine 
wirkungsvolle Methode zur Reduzie-

rung und Vermei-
dung von Erschüt-
terungen und 
Körperschall stellen 
die sogenannten 
Masse-Feder-Syste-
me dar. Diese ka-
men in diesem Pro-
jekt zum Einsatz“, 
berichtet der Arge-

Projektleiter. Das Masse-Feder-System 
ist ein bautechnisches Verfahren, bei 
dem elastische Elemente zwischen der 
Oberbaukonstruktion (Gleise und beto-
nierte Platten der Festen Fahrbahn) 
und dem Tunnelbauwerk (Tunnelsohle) 
eingebracht werden. Die elastischen 

Elemente (Elastomere) bewirken dabei 
eine teilweise schwingungstechnische 
Entkopplung zwischen dem Oberbau 
und dem Untergrund. So liegt die Feste 
Fahrbahn zur Verhinderung von Er-
schütterungen zwischen den Halte-
punkten Wilhelm-Leuschner-Platz und 
Bayerischer Bahnhof sowie im gesam-
ten Haltepunkt Hauptbahnhof auf einer 
durchgehenden Elastomerfläche un-
mittelbar auf der Tunnelsohle. 

In den verbleibenden Abschnitten 
zwischen den Haltepunkten Wilhelm-
Leuschner-Platz bis zum Hauptbahnhof 
kam aufgrund der oberhalb befindli-
chen historischen Gebäude mit ihren 
Holzdecken abweichend ein schweres 
Masse-Feder-System auf Einzellagern 
mit größerer Dämmwirkung zum Tra-
gen. „Hier liegt die Feste Fahrbahn 
nicht auf der Tunnelsohle direkt auf, 
sondern in etwa zehn Zentimetern Ab-
stand entsprechend der dazwischen 

befindlichen berechneten Einzellager-
höhe.“ 

Aber auch Zahlen und Fakten beein-
drucken. „Während des Projekts wur-
den allein für den Ausbau des Tunnels 
zu einer Festen Fahrbahn 3300 Tonnen 
Stahl und 20 000 Kubikmeter Beton im  
Tunnelrohbau unter aufwendiger Lo-
gistik verbaut. Dabei war erfreulich für 
die Region, dass über die Hälfte der 
Firmen, die für die Arge gearbeitet ha-
ben, aus dem sächsischen Raum ka-
men“, berichtet Hätte, der für seinen 
Job nach Leipzig gezogen ist. Für ihn 
sei der City-Tunnel ein Wunschprojekt 
gewesen. „Der Tunnel ist ein Einzel-
stück, das es so nirgendwo anders in 
dieser Form gibt“, schwärmt Patrick 
Hätte. „Mit viel Teamgeist konnte man 
sich hier einbringen, verewigen und et-
was Bleibendes vollenden, wovon die 
Stadtväter bereits 1892 geträumt ha-
ben.“

„Das Gleisbett der Festen 
Fahrbahn ist in seiner Lage 
stabil und somit sehr 
 wartungsarm.“
Patrick Hätte

360-Grad-Panoramabild für den besonderen Blick – hier in den Abschnitt Oströhre, zwischen den Haltpunkten Wilhelm-Leuschner-Platz und Markt, auf die Tragplatte mit Bewehrung vor der Verlegung der Schwellen und Schienen. Foto: Frank Eritt



CITY−TUNNEL REPORTSeite 10 Mittwoch, 11. Dezember 2013

Der Tunnel, der aus der Kälte kommt
Mit tiefkaltem Stickstoff stabilisiert das Unternehmen Linde eine unterirdische Baustelle 

Wer schon mal am Strand oder in 
der Sandkiste ein Loch gebuddelt 
hat, der weiß: Der Sand rutscht 
nach. Und je tiefer das Loch wird, 
desto schwieriger wird es. Vor einer 
ähnlichen Situation standen die Pla-
ner des Leipziger City-Tunnels an-
gesichts der spezifischen Bodenbe-
schaffenheit unter den Häusern und 
Straßen der Innenstadt. Allerdings 
im riesigen Maßstab von zwei je 
1438 Meter langen Tunnelröhren. 

Als besonders kritisch erwies sich 
dabei der Abschnitt auf Höhe des 
Marriott-Hotels. Denn zur Sicherung 
der Baugrube beim Bau des Hotels 
1995 wurde dort eine stahlbewehrte 
Bohrpfahlwand errichtet. Diese reich-
te so tief in den Boden hinunter, dass 
sie in den Querschnitt des zukünftigen 
Westtunnels geragt hätte. Die Tunnel-

bohrmaschine Leonie hätte diesen Be-
reich also nicht durchfahren können. 
Die Lösung brachte ein so innovatives 
wie anspruchsvolles Verfahren: Das 
Erdreich im Baubereich wurde mit 
tiefkaltem Stickstoff gefrostet. Dadurch 
entstand ein ringförmig vereister Ber-
gestollen, mit dessen Hilfe die stören-
de Pfahlwand sicher zurückgebaut 
werden konnte.

Das Stützen und Abdichten des Bau-
grunds ist wohl so alt wie die Pyrami-
den. Nur wenige Jahre alt ist dagegen 
das Gefrieren des Bodens mit flüssi-
gem Stickstoff. Obwohl dieses Verfah-
ren hohe technische Anforderungen 
stellt, setzt es sich auf komplexen 
Großbaustellen zunehmend durch. Mit 
gutem Grund, denn diese umwelt-
schonende Lösung bietet Tiefbauern 
bei der Absicherung instabiler Böden 
entscheidende Vorteile: Durch die be-

sonders hohe Kühlwirkung von Stick-
stoff lässt sich der Boden vergleichs-
weise schnell vereisen. Als weiterer 
Vorteil lässt sich der vereiste Bereich 
durch den Einsatz von Stickstoff sehr 
präzise formen. Einzige Vorausset-
zung: Die Feuchte des Bodens muss 
mindestens zehn Prozent betragen. 
Selbst bei großen Baustellen wie in 
Leipzig beträgt die sogenannte Aufge-
frierzeit nur einige Wochen. Das ge-
frorene Erdreich, im Fachjargon: der 
Frostkörper, ist dann so hart und was-
serundurchlässig wie Beton. 

Vollautomatisches Verfahren

Riesige Mengen an Stickstoff wur-
den von Linde in speziellen Tanklast-
wagen direkt an die Baustelle geliefert 
und dort in vakuumisolierten Tanks 
mit einigen zehntausend Litern Volu-

men zwischengelagert. Von dort aus 
gelangte das flüssige Gas über bis zu 
35 Meter lange Gefrierrohre in den 
Boden. Im Abstand von durchschnitt-
lich 80 Zentimetern hatte Linde an die 
hundert Stück solcher Rohre gesetzt. 
Sie bestehen aus Kupfer und haben 
einen Standarddurchmesser von 54 
Millimetern. 

Da der Druck in den Rohren sehr 
viel niedriger ist als in den Lagertanks, 
verdampft der flüssige Stickstoff bei 
einer Bodentemperatur von plus 10 
bis plus 20 Grad Celsius. Dieser Pro-
zess entzieht der Umgebung Energie. 
Das heißt: Der Boden kühlt sich ab 
und das enthaltene Wasser gefriert. 
Das Abgas, also der verdampfte, im-
mer noch -80 Grad Celsius kalte Stick-
stoff, entzieht dem Boden weitere 
Wärme. Am unteren Ende der Gefrier-
rohre sind offene Innenrohre einge-

baut, damit der jetzt gasförmige Stick-
stoff wieder entweichen kann.

Ein Messsystem erfasst die Abgas-
temperaturen und reguliert darauf 
abgestimmt die entsprechenden  Do-
sierventile der sogenannten Lanzen. 
Dadurch ist sichergestellt, dass immer 
die exakt benötigte Menge an Flüssig-
Stickstoff nachfließt. Nach einiger Zeit 
stoßen die gefrorenen Bereiche um 
die Gefrierrohre aneinander. Sie ver-
binden sich und wachsen schließlich 
als geschlossene und wasserdichte 
Wand weiter. In etwa zwei Wochen 
entsteht durch dieses Verfahren ein 
Frostkörper mit einem Durchmesser 
von rund ein bis zwei Metern.

Ist die Aufgefrierung abgeschlossen, 
kann der steinhart gefrorene Boden 
beliebig lang in diesem Zustand gehal-
ten werden. Dafür wird die Gas-Zu-
fuhr so verringert, dass der Frostkör-

per nicht weiter wächst, sein Volumen 
aber erhalten bleibt. Nach Abschluss 
der Arbeiten wird die Stickstoff-Ver-
sorgung ganz einfach abgeschaltet. 
Der Frostkörper beginnt zu schmelzen 
und ist in wenigen Wochen rück-
standsfrei verschwunden. Der Boden 
taut wieder auf. Die Verfestigung des 
Bodens findet also nur vorübergehend 
statt. 

Das System arbeitet dabei vollauto-
matisch. Eine Fernüberwachung der 
Stickstofftankanlagen stellte während 
der gesamten Bauphase sicher, dass 
immer genügend Stickstoff vorhanden 
war. Wenn die Füllstände in den Tanks 
unter einen bestimmten Wert fielen, 
lieferten die Linde-Laster automatisch 
nach. Mehrere hundert Mal – bis zum 
erfolgreichen Abschluss der Bauarbei-
ten am City-Tunnel.

www.linde-gas.de

Blick in den Schacht der Baugrube des Marriott-Hotels. Riesige Mengen an Stickstoff werden von Linde 
direkt an die Baustelle geliefert und in vakuumisolierten Tanks zwischengelagert. Foto: Frank Eritt

Die Stickstoffvereisung wird beim City-Tunnel am Lückenschluss Hauptbahnhof sowie beim Auffahren 
des Bergestollens unter dem Marriott-Hotel verwendet.  Foto: Frank Eritt

Das Erdreich im Baubereich Marriott-Hotel wird mit 
tiefkaltem Stickstoff gefrostet.  Foto: Frank Eritt
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Jede Station ist anders
Ed. Züblin AG muss bei Fahrtreppenmontage mit spezieller Technik aufwarten

Neben der Fassade des Wilhelm-Leusch-
ner-Platzes stellte auch die Montage der 
einzelnen Fahrtreppen für die vier unter-
irdischen Stationen die Ed. Züblin AG vor 
Herausforderungen. „Alle unteren Fahr-
treppenläufe mussten vor Beginn des 
Ausbaus in die Stationen eingebracht 
werden. Die einzelnen Fahrtreppenseg-
mente wurden teilweise über das Gleis 
eingefahren und mit einem Autokran be-
ziehungsweise einem Manghi montiert“, 
berichtet Frank Hübner, Handlungsbevoll-
mächtigter und Bauoberleiter der Ed. Zü-
blin AG, Direktion Mitte. Der Grund: 
Platzmangel. „Hätten wir zuerst die Fas-
saden montiert, wäre teilweise kein Platz 
mehr für die Montage der Fahrtreppen 
gewesen“, so Hübner. Deshalb  wurde für 
jede Station eine eigene Montagetechno-
logie entwickelt. „Das ist in diesem Pro-
jekt etwas Besonderes.“

An den Stationen Markt, Wilhelm-
Leuschner-Platz und Bayerischer Bahnhof 
wurden die unteren Fahrtreppenläufe mit 
dem Zug in die Stationen eingefahren. 
Neben den Fahrtreppenteilen (ein Fahr-
treppenlauf wurde aus mehreren einzel-
nen Segmenten beziehungsweise Teilen 
zusammengesetzt) befand sich an den 
Stationen Markt und Wilhelm-Leuschner-
Platz auf einem Bahnwagen auch ein Au-
tokran. Mit diesem wurden die einzelnen 
Fahrtreppenteile entladen, in die entspre-
chende Lage gehoben und gekoppelt. 

Während die Züge am Hauptbahnhof 
ein- und ausfuhren, herrschte am großen 
Atrium Hochbetrieb. Für die Station 
Hauptbahnhof konnten die Fahrtreppen 
im Nordbereich nämlich im großen Atri-
um mit Autokränen eingehoben werden. 
„Die örtlichen Gegebenheiten machten es 
möglich, hier auf einen Gleistransport zu 
verzichten.“ Die Fahrtreppen im kleinen 
Atrium (im Bereich Südseite der Station 
Hauptbahnhof) wurden dagegen mit Hilfe 
von kleineren fahrbaren Kränen (den 
Manghis) über den Bahnsteig transpor-
tiert. Da die Bahnsteigplatte für derartige 
Belastungen statisch nicht ausgelegt ist, 
mussten hier bauzeitliche Zwischenunter-
stützungen vorgenommen werden. Im 
Bereich der Verteilerebene Hauptbahnhof 
(LVB-Zugänge) wurden die jeweiligen 
Fahrtreppen in den Nachtstunden mon-
tiert. „Hier mussten wir auf die Oberlei-
tungen achtgeben“, erinnert sich Hübner. 
Für die Montage wurden die Fahrbahnen 
für die Straßenbahn und den Autoverkehr 
teilweise gesperrt, damit die Technik auf-
gestellt werden konnte. 

Der Einbau der Fahrtreppen stieß auch 
auf reges öffentliches Interesse. Staatsmi-
nister Sven Morlok überzeugte sich am 
Bayerischen Bahnhof vor Ort vom Monta-
gegeschehen. Da auch hier die unteren 
Fahrtreppenteile übers Gleis gebracht 
wurden, fuhr er kurzerhand in der Lok in 
die Station. Insgesamt wurden 26 Fahr-
treppen in den vier Stationen eingebaut.

900 Glasbaustein-Elemente für Innenfassade
An der Station Wilhelm-Leuschner-Platz bewältigt die ausführende Firma Ed. Züblin AG schwierige Herausforderungen

Die Ed. Züblin AG, Bereich Sachsen mit 
Sitz in Dresden, hatte Ende 2009 den 
Auftrag für den Ausbau des City-Tun-
nels Leipzig erhalten. Dieser Auftrag 
hatte ein Volumen in Höhe von 75 Mil-
lionen Euro (brutto). Die beauftragten 
Leistungen umfassten den gesamten 
schlüsselfertigen Ausbau der vier unter-
irdischen Bahnhofstationen (Haupt-
bahnhof, Markt, Wilhelm-Leuschner-
Platz und  Bayerischer Bahnhof) sowie 
des oberirdischen Haltepunktes MDR, 
inklusive der technischen Gebäudeaus-
rüstung. Besonders hervorzuheben wa-
ren für das Unternehmen dabei die 
hochwertigen Innenfassaden, die für 
jede der unterirdischen Stationen indi-
viduell gestaltet wurden. 

„Die Innenfassade des Wilhelm-Leusch-
ner-Platzes ist in diesem Projekt bautech-
nologisch gesehen die anspruchsvollste 
Aufgabe gewesen, weil die Montageabläu-
fe und Abhängigkeiten nicht so einfach 
waren“, erzählt Frank Hübner, Hand-
lungsbevollmächtigter und Bauoberleiter 
der Ed. Züblin AG, Direktion Mitte. Die In-
nenfassade der Station Wilhelm-Leusch-
ner-Platz besteht nach dem Ausbau aus 
Glasbaustein-Elementen – 900 an der Zahl 
sind an der gesamten Station verbaut 
worden. Ein solches Fertigelement wiegt 
zirka 1,5 Tonnen. „Für uns war es zum 
einen die Herausforderung, die Elemente 
von unserem Fertigteilwerk in Karlsruhe 
nach Leipzig und dann in die Station unter 
der Erde zu bringen, und zum anderen, 
sie an Wänden und Decke zu befestigen“, 
erinnert sich Hübner an den Beginn der 
Planungen. Um diese Schwierigkeiten zu 
überwinden, kamen verschiedene Tech-
nologien und Hilfsmittel zum Einsatz.

„Doch zuallererst wurden die Rohbau-
wände der Station weiß gestrichen und 
daran dann eine Stahlkonstruktion ange-
bracht“, berichtet Hübner. Aus brand-
schutztechnischen Gründen mussten die 
Stützen und Riegel des Stahlbaus ausbeto-
niert werden. Der Bauoberleiter erwähnt 
in diesem Zusammenhang, dass der Zü-
blin-Bereich Sachsen eigenes Personal für 
die Ausführung der Stahlbetonarbeiten 
einsetzen konnte. „Durchschnittlich 10 bis 
15 Stahlbauer haben in etwa sieben Mo-
naten die Stahlkonstruktion errichtet.“ Mit 
einem Zeitversatz von zirka vier Monaten 
begannen die Arbeiten der Wand- und 
Deckenverkleidungen. Die Montage der 
Wand- und Deckenelemente erfolgte somit 
zeitweise parallel zur Montage des Stahl-
baus.

Die Glasbaustein-Elemente konnten in 
speziellen Transportboxen über zwei Ein-
bringöffnungen mit einem Kran hinab in 
die Station gelassen werden. Der Trans-
port innerhalb der Station erfolgte mit Hil-
fe von Zwei-Wege-Technik. „Für diese Ein-
bringöffnungen waren wir sehr dankbar, 
da die Transporte sonst noch komplizier-
ter gewesen wären.“ Mittels Teleskopstap-
ler konnten die Elemente dann in die je-
weilige Höhe gehoben und vom 
Montagepersonal an den Wänden befestigt 
werden. Bei den Deckenelementen sei es 
etwas schwieriger gewesen. „Einzeln ha-
ben wir die Fertigteile über sogenannte  
A-Böcke, die wir für die Montage im Be-
reich der Deckenbinder vorgesehen hat-

ten, in die Höhe gehoben“, erklärt Hübner. 
An diesen A-Böcken befanden sich vier 
Seilwinden. „Zehn bis zwölf Elemente ha-

ben wir pro Tag montiert“, so Hübner. So 
konnten in kurzer Zeit, von Januar bis 
April 2012, die Glasbaustein-Elemente an 
Wand und Decke befestigt werden.

Damit keine Kanten oder Schrauben an 
der Fassade sichtbar bleiben, kamen Lise-
nen (Betonwerksteine) als Abdeckung am 
Stahlprofil zum Einsatz. Auch hierfür 
brachte die Ed. Züblin AG ihr Know-how 
und ihre Erfahrung in die Montage ein. 
Die Fassaden- und Deckenbereiche an der 
Station Wilhelm-Leuschner-Platz sind hin-
terleuchtet „Die Beleuchtung haben wir an 
den Stahlstützen angebracht, senkrecht in 
jeder Ebene, damit die Leuchtmittel ohne 
Probleme oder große Aus- und Umbauten 
ausgewechselt werden können.“ Möglich 
machen das die Gitterrostebenen inklusive 
entsprechender Leiteraufgänge hinter der 
Fassade. Anschließend wurden die Trep-
pen- und Bodenbeläge eingebracht. 

Insgesamt hat die Ausführung der 
Hauptleistungen im Untergrund des Wil-
helm-Leuschner-Platzes ein knappes Jahr 
gedauert. „Eine ansprechende Leistung, 
die da vor Ort ausgeführt wurde“, findet 
Hübner. Dank gilt seinerseits dem Team, 
mit dem er zusammengearbeitet hat. Stolz 
ist der Bauoberleiter auch darauf, dass es 
bei den gesamten Arbeiten der Ed. Züblin 
AG zu keinem nennenswerten Arbeitsun-
fall gekommen ist. „Da ist man auch als 
Verantwortlicher beruhigt.“ Was bleibt, ist 
für Frank Hübner die Erinnerung an eine 
schöne, aber auch intensive und an-
spruchsvolle Zeit, in der alle an einem 
Strang gezogen haben. „Solch ein Projekt 
ist schon was Besonderes.“

„Die Innenfassade des 
Wilhelm-Leuschner-Platzes 
ist die anspruchvollste 
Arbeit gewesen.“
Frank Hübner

Die Station Wilhelm-Leuschner-Platz des 
City-Tunnels Leipzig hat am 13. Novem-
ber den „Architekturpreis der Stadt 
Leipzig zur Förderung der Baukultur 
2013“ erhalten. Gemeinsam nahmen 
Michael Müer, Leiter des Regionalbe-
reichs Südost der Deutschen Bahn AG, 
und Wirtschaftsminister Sven Morlok 
als Bauherren die Auszeichnung per-
sönlich entgegen. 

„Die Station Wilhelm-Leuschner-Platz  
hat diesen Preis verdient. Sie ist nicht 
unumstritten, und das ist auch gut so. 
Denn nur, was Aufsehen erregt und 
streitbar ist, kann einzigartig – und aus-
gezeichnet – sein. Meinen Glückwunsch 
an den Architekten Max Dudler für diese 
verdiente Auszeichnung“, kommentiert 
Minister Morlok die Entscheidung der 
Jury. „Jede Station des City-Tunnels hat 
ihr ganz eigenes Gesicht, ihre eigene, 
hochwertige Gestaltung und einen indi-
viduellen Charakter. Viele U-Bahn-Sta-
tionen in anderen Metropolen sind im 
Gegensatz dazu triste Zweckbauten. 
Das hat Leipzig anderen Städten vo-
raus.“

Südlich der Leipziger City werden die 
Fahrgäste in der Station Wilhelm-
Leuschner-Platz von einer scheinbar ta-
geslichtdurchfluteten Fassade empfan-
gen – rund zwanzig Meter unter der 
Erde. Die fast 130 000 Glasbausteine, 
die von ihrer Rückseite mit rund 700 
Leuchten angestrahlt werden, vermitteln 
unterirdisch den Eindruck von Tages-
licht. In ihrer Begründung zur Auszeich-
nung mit einem Hauptpreis lobte die 
Jury die S-Bahn-Station als ein zukunfts-
weisendes Bauwerk für eine der zentra-
len Aufgaben im urbanen Kontext einer 
Großstadt. In der Begründung werden 
die funktionale Reduktion und Klarheit 
der 15 Meter hohen unterirdischen Hal-
testelle hervorgehoben. Dem Architek-
ten, so die Jury, sei es gelungen, durch 
Kubatur, Materialität und Lichtführung 
diesem Verkehrsbauwerk einen nahezu 
sakralen Charakter zu verleihen.

Seit 1999 wird der Architekturpreis in 
einem Turnus von zwei Jahren an Archi-
tekten und Bauherren für herausragen-
de und beispielhafte Architekturleistun-
gen im Stadtgebiet Leipzig verliehen. 
Alle in diesem Jahr eingereichten Arbei-
ten wurden zudem im Neuen Augusteum 
der Universität Leipzig für die Öffentlich-
keit ausgestellt. Die nächste Auslobung 
des Architekturpreises der Stadt Leipzig 
ist für das Jahr 2015 vorgesehen. Dann 
können Bauten eingereicht werden, de-
ren Fertigstellung in die Jahre 2012 bis 
2015 fällt.

ARCHITEKTURPREIS

Mithilfe von sogenannten A-Böcken werden die 1,5 Tonnen schweren Glasbaustein-Elemente einzeln in die Höhe gehoben. Dort werden sie von den Arbeitern an die Decke mon-
tiert. 900 dieser Glasbaustein-Elemente hat die Ed. Züblin AG in der Station Wilhelm-Leuschner-Platz an Decke und Wänden befestigt.  Foto: Frank Eritt 

Ein Autokran, der sich auf einem Bahnwagen befindet, hebt die Teile der Fahrtreppe 
vom Markt in die Position zum Befestigen.  Foto: Frank Eritt

Die Fahrtreppen für die Station Hauptbahnhof können auf der einen Seite über das 
Atrium eingebracht werden.  Foto: Frank Eritt

Am Bayerischen Bahnhof wird der obere Fahrtreppenlauf von außen in die Station ge-
hoben.  Foto: Frank Eritt
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Der Mann der letzten und ersten Schicht
Für Fahrdienstleiter Detlef Helbig schließt sich mit dem neuen City-Tunnel in seinem Bahner-Leben der Kreis

Letzte Schicht im Bayerischen Bahnhof, 
erste im neuen City-Tunnel – für Fahr-
dienstleiter Detlef Helbig hat sich in 
seinem Bahner-Leben ein Kreis ge-
schlossen. Doch das ist der (teils ge-
steuerten) Zufälle nicht genug. Geht al-
les gut, wird der 49-Jährige am 15. 
Dezember auch für den ersten ICE in 
der Doppelröhre die Signale auf Grün 
stellen.

Am 10. Juni 2001 ist Schluss. Die fast 
an einer Hand abzuzählenden letzten 
Züge werden vom Stellwerk am Bayeri-
schen Bahnhof bei ihrer Fahrt betreut. 
Dort ist – etwas traurig – Detlef Helbig 
Herr über Signale und Weichen. Güterzü-
ge zum nahen Kohlehandel, zum Heiz-
kraftwerk Max Reimann, zur Großmarkt-
halle, abgestellte Messezüge und am Ende 
nur noch wenige Personenzüge machen 
den überwiegenden Teil des Eisenbahn-
verkehrs aus. „19 Jahre habe ich dort ge-
arbeitet“, erinnert sich Helbig. Beginnend 
als Lehrling zum „Facharbeiter für Eisen-
bahntransporttechnik, Spezialrichtung 
Stellwerk- und Zugmeldetechnik“, dann 
zwei Monate als Weichenwärter, letztlich 
viele Jahre als Fahrdienstleiter im Stell-
werk – am Ende ein elektromechanisches 
mit richtigem Gleispult. Jeder Lokführer 
habe ihm zum Schluss gewunken. Der 
letzte Zug? „Kam, so glaube ich, aus 
Zwickau“, sagt der gebürtige Leipziger.

„Es war schon etwas Wehmut dabei“, 
erinnert er sich an jenen Tag im Juni. 
Denn das habe es ja damals kaum gege-
ben, dass ein Bahnhof komplett stillgelegt 
wurde. Es sei schon „merkwürdig“ gewe-
sen, am letzten Tag mit einem Pappkarton 
unterm Arm zum Auto zu gehen. „Ande-
rerseits war ich auch irgendwie froh, dort 
raus zu sein, weil zum Schluss nicht viel 
passiert ist – manchmal nur ein Zug pro 
Stunde“, erzählt Helbig. 

Die schönen Zeiten sind da schon lange 
vorbei. Beispielsweise, wenn zu Messe-
zeiten die Obstwaggons gen Großmarkt-
halle fahren und beim Abladen Mandari-
nen, Pfirsiche oder Bananen 
herunterfallen. Zu seligen Stellwerkzeiten 
ist Helbig auch Besitzer einer sogenann-
ten Kohlensammelkarte. Was es damit auf 
sich hat? „Mit der durften wir offiziell von 
den Güterzügen heruntergefallene Bri-
ketts, die auf unserem Dienstweg lagen, 
mit nach Hause nehmen“, erzählt er 
schmunzelnd. So zehn bis zwölf seien da 
pro Tag schon zusammengekommen.

Das Leben geht für Detlef Helbig auch 
ohne Zusatzkohlen weiter. Er legt die ge-

forderten Zertifikate für weitere Stell-
werke ab, arbeitet dort. 2003 fällt die 
 Entscheidung pro City-Tunnel, die Bauar-
beiten beginnen. „Nach bestandener Prü-
fung fürs neue Elektronische Stellwerk 
2004 habe ich dann aus Spaß zu meiner 
damaligen und heutigen Chefin Katrin 
Rall gesagt: Ich möchte gern den ersten 
Zug durch den wieder eingebundenen 
Bayerischen Bahnhof führen, der von hier 
aus gesteuert wird“, erinnert er sich. Die 
heute 45-Jährige habe nur gelacht und 
gemeint, das sei doch noch lange hin. 

„Aber sie hat sich vor wenigen Wochen 
wieder daran erinnert, als ich die Extra-
Prüfung für den City-Tunnel abgelegt 
habe“, sagt Helbig mit glänzenden Augen. 
Seine Schicht hat er extra dafür getauscht 
und kann nach der Vollsperrung des 
Hauptbahnhofs Ende September „um 
8.45 Uhr den ersten offiziellen Zug nach 
der bahntechnischen Inbetriebnahme mit 
eigenem Fahrplan“, einen Oberleitungs-

messzug, von Thekla nach Gaschwitz 
durch die Doppelröhre lotsen. „Dass dies 
neun Jahre nach meinem Wunsch ge-
klappt hat, freut mich sehr“, sagt der Bah-
ner an seinem Arbeitsplatz östlich des 
Hauptbahnhofs. 

Sein Kollege Holger Rohns (48) sagt: 
„Detlef ist irgendwie der Mann der letzten 
und der ersten Schicht.“ Er habe ja außer-
dem Mitte September 2004 im neuen 
Elektronischen Stellwerk auch die erste 

Schicht bei der Inbetriebnahme der 
Hauptbahnhof-Westseite gefahren. Beide 
lachen. Und stellen kurz darauf fest, dass 
Helbig ebenso vor den Bildschirmen sitzt, 
wenn am 15. Dezember der erste ICE of-
fiziell in die City-Tunnel-Station Haupt-
bahnhof fährt. Was für ein Zufall! „Das ist 
es diesmal aber wirklich“, sagt er lachend. 
Ein Maus-Klick und ein neuer Strecken-
abschnitt ist frei.

Und für Helbig beginnt quasi auch ein 

bisschen ein neuer Lebensabschnitt. Die 
Kinder mit Lebenspartnerin Sabine Bert-
ram (49) – auch sie ist Fahrdienstleiterin 
und hat einst bei ihm auf dem Stellwerk 
am Bayerischen Bahnhof ihre Ausbildung 
absolviert – sind fast aus dem Haus. „Eine 
Modellbahnanlage gibt es nun nicht mehr, 
dafür einen schönen Garten mit guten 
Nachbarn“, sagt er. Damit seien auch in-
nerfamiliär die Weichen für die Zukunft 
bestens gestellt.

Das S-Bahn-Netz durch den Leipziger 
City-Tunnel ist begehrt. So begehrt, 
dass die Deutsche Bahn (DB) im März 
dieses Jahres die Vergabekammer 
eingeschaltet hat. Die DB-Tochter Re-
gio Südost glaubte, das attraktivere 
Angebot für das Netz II, auf dem ab 
2015 gefahren werden soll, gemacht 
zu haben. Mit Erfolg. Die Kammer ent-
schied im Oktober dieses Jahres, dass 
alle Angebote neu zu bewerten sind.

Damit ist der Zuschlag an den nie-
derländischen Bahn-Konkurrenten 
Abellio, den die Auftraggeber (die Län-
der Sachsen-Anhalt, Brandenburg so-
wie der Nahverkehrszweckverband 
ZVNL Leipzig) erteilt haben, Makulatur. 
Die Holländer entschieden sich darauf-
hin, ihr Angebot zurückzuziehen. Wo-
raufhin die Auftraggeber den Zuschlag 
dem Wettbewerber DB Regio erteilten. 
Die Deutsche Bahn fährt damit auf 
dem gesamten Netz.

„In so einem komplexen Verfahren 
muss man immer damit rechnen, dass 
Angebotsteile unterschiedlich bewertet 
werden“, sagte Klaus Rüdiger Malter, 
Geschäftsführer der Nahverkehrsser-
vice Sachsen-Anhalt (Nasa) GmbH, die 
die Vergabe federführend betreute. 
„Beide Angebote, die am Ende noch 
im Rennen waren, hatten eine sehr 
gute Qualität und lagen nahezu gleich-
auf. Wir bedauern daher die Entschei-
dung von Abellio, freuen uns aber 
gleichzeitig, DB Regio als neuen Ver-
tragspartner gewinnen zu können.“

Man freue sich über den Zuschlag, 
sagte Frank Klingenhöfer, Chef von DB 
Regio Südost. Denn der Verkehrsver-
trag sichere zwischen 2015 und 2030 
rund 270 Arbeitsplätze bei der Bahn-
Tochter. Noch im Sommer hatte Klin-
genhöfer angekündigt, dass zahlreiche 
Stellen bei DB Regio wegfallen müs-
sen, weil das Unternehmen bei Aus-
schreibungen im mitteldeutschen 
Raum leer ausgegangen ist. Zugleich 
gab er zu bedenken: Ein solches Pro-
jekt innerhalb von rund zwei Jahren zu 
stemmen, sei „ein wahrer Kraftakt“. 
Man habe wertvolle Zeit verloren.

Der Verkehrsvertrag ist Grundlage 
für eine Verkehrsleistung von rund  
5,6 Millionen Zugkilometer im Jahr 
über einen Zeitraum von 15 Jahren. 
Das Netz umfasst die elektrisch be-
triebenen Nahverkehrsstrecken durch  
den Leipziger City-Tunnel nach Des-
sau-Roßlau und Lutherstadt-Witten-
berg. Darüber hinaus sind im Verkehrs-
vertrag auch die Strecken von 
Magdeburg über Dessau-Roßlau nach 
Leipzig, Lutherstadt Wittenberg sowie 
ins brandenburgische Falkenberg ent-
halten. 

HINTERGRUND

Detlef Helbig dirigiert am letzten Betriebstag im Bayerischen Bahnhof die letzten Züge – und er stellt auch die Signale für den ersten offiziellen Zug durch den City-Tunnel auf Grün.
 Foto: Andreas Döring

„Über viele Medien haben wir  
Bilder zum Bauverlauf des Tunnels  
gesammelt. Für uns eine  
Erinnerungsdokumentation.“
Inge und Georg Biereder aus Leipzig besitzen ein 
eigenes „Nachschlagewerk“ zum City-Tunnel Leipzig

Längster Hilfsbrückenzug
SSF Ingenieure koordinieren die Errichtung komplizierter Baubehelfe mit

Für den Bau des City-Tunnels in Leip-
zig waren unter anderem im Bereich 
des Hauptbahnhofes und des Bayeri-
schen Bahnhofes komplizierte Baube-
helfe zu errichten, um die Einbindung 
des Tunnels in die beiden Stationen 
realisieren zu können. Bei den Arbei-
ten entstand der längste Hilfsbrücken-
zug, der bisher bei der Deutschen Bahn 
eingebaut wurde. Der Fachbereich 
Baumanagement von SSF Ingenieure 
hat dabei als Bauherrenunterstützung 
für die DEGES die Leistungen der 
Bahnanpassung und den Hilfsbrücken-
einbau in bahnfachlicher Hinsicht mit-
koordiniert.

Im Bereich Leipzig-Hauptbahnhof 
bindet der künftige City-Tunnel in 
nördlicher Richtung in die Bahnstre-
cken nach Eilenburg, Bitterfeld/Berlin 
und Halle aus. Dabei kreuzt die Nord-
rampe, hergestellt als Tunnel in offener 
Bauweise als Stahlbetonrahmen, die 
bestehende Bahnstrecke in westlicher 
Richtung nach Leipzig-Leutzsch, Groß-
korbetha und Erfurt. „Damit die Nord-
rampe unterhalb der Bahnstrecke von 
Leipzig-Hauptbahnhof nach Leipzig-
Leutzsch unter Aufrechterhaltung des 
Bahnverkehrs hergestellt werden 
konnte, wurde eine Überfahrung der 
Nordrampe für die beiden Gleise ge-
baut. Diese Überfahrung besteht aus 
zwei Hilfsbrückenzügen von je 105 Me-
tern Länge“, gibt Peter Kilian von SSF 
Ingenieure Auskunft. Unterhalb der 
Hilfsbrücken konnte dann die Nord-
rampe des Tunnels gebaut werden. 
„Ohne den Bahnbetrieb zu beeinträch-
tigen“, fügt Kilian hinzu. Dabei handel-
te es sich um jeweils acht typisierte 
Hilfsbrücken der Deutschen Bahn, die 
speziell für temporäre Bauzustände 
vorgehalten werden. 

Nach einem Baukastenprinzip gibt es 
unterschiedliche Längen von Hilfsbrü-
cken. Zur Überquerung der Nordrampe 
kamen diese mit Stützweiten von ein-
mal 2 mal 7,20 Meter und einmal 6 
mal 14,40 Meter zum Einsatz. Sie hat-
ten Einzelgewichte von 10 beziehungs-
weise 33 Tonnen. „In beiden Gleisen 
wurden insgesamt 16 temporäre Stahl-
brücken eingebaut, über die die beiden 
Gleise Richtung Leipzig-Leutzsch ver-
liefen“, erklärt Kilian.

„Generell ist der Einsatz von derarti-
gen Baubehelfen nichts Außergewöhn-
liches, wenn es in diesem Fall nicht 
extreme terminliche Rahmenbedingun-
gen gegeben hätte“, sagt Kilian. „Der 
Einbau musste innerhalb von einer To-
talsperrung der beiden Streckengleise 
von knapp 34 Tagen erfolgen.“ Außer 
der Gründung für die 16 Brückenele-
mente mussten bereits die notwendi-
gen Spund- und Schlitzwände für die 
spätere Baugrube des Stahlbetontun-
nels eingebracht werden. Darüber hi-

naus waren die im Baubereich befind-
lichen Gleise, Weichen, Signale und 
Oberleitungsanlagen aus- und einzu-
bauen. „Auch das alte Stellwerk B 3 so-
wie ein Teil des alten Verkehrstunnels 
1 musste dem neuen Tunnel ersatzlos 
Platz machen“, berichtet Kilian weiter. 

Die Arbeiten an den zwei Hilfsbrü-
ckenzügen wurden im Zeitraum vom 
17. Februar bis 25. März 2007 ausge-
führt. Dabei wurde rund um die Uhr 
einschließlich samstags und sonntags 
gearbeitet und ein stundengenauer 
Bauablaufplan zugrunde gelegt. „Rück-
bau und Neubau der Bahnanlagen 
dauerten zirka 14 Tage und der Einbau 
der Hilfsbrücken inklusive Gründung 
und Verbau beanspruchte nochmals 20 
Tage“, so Kilian. Nach 34 Tagen und 
Nächten harter Arbeit aller Beteiligten 
konnte die Strecke wieder terminge-
recht in Betrieb gehen und der Tunnel 
unter den Hilfsbrücken hergestellt wer-
den. Der Ausbau der temporären Brü-
cken erfolgte im Oktober 2010, wobei 
SSF Ingenieure baubegleitend eisen-
bahnbetriebliche Unterstützung leiste-
ten. 

„Neben diesen beschriebenen Leis-
tungen im Baumanagement hat die 
SSF Ingenieure AG auch  Beratungs-

leistungen für den Bauherrn erbracht“, 
erzählt Andreas Danders, ebenfalls von 
SSF Ingenieure. Hier ging es im We-
sentlichen um die Beurteilung und Pla-
nung von Zusatzmaßnahmen zum 
Schutz angrenzender Gebäude wäh-
rend und nach der Durchfahrt der 
Tunnelbohrmaschinen. „Es wurden 
zum Beispiel Schutzmaßnahmen ge-
plant, die in den Gebäuden unter sehr 
beengten Platzbedingungen auszufüh-
ren waren“, so Danders weiter. Ebenso 
Maßnahmen für Hebungsinjektionen 
zur Kompensation von Setzungen aus 
der Schildfahrt, also der Herstellung 
des Tunnels, um die Einwirkungen auf 
die angrenzenden oder unterfahrenen 
Gebäude zu reduzieren und Risse und 
ähnliche Schädigungen der Gebäude 
zu vermeiden beziehungsweise zu mi-
nimieren. Außerdem wurde der Ver-
schub des Portikus am Bayerischen 
Bahnhof geplant.

SSF Ingenieure ist eine der führen-
den deutschen Ingenieurgesellschaften 
auf den Gebieten des Bauingenieurwe-
sens und des Grundbaus. Seit über 40 
Jahren entwerfen die Ingenieure Brü-
cken sowie Tunnel und konzipieren 
leistungsfähige Autobahn- und Eisen-
bahnstrecken. Sie planen Bahnhöfe 
und U-Bahn-Stationen und entwickeln 
komplexe Industrieanlagen sowie 
Hochbauten. Höchste Qualität, Wirt-
schaftlichkeit und Nachhaltigkeit sind 
die Leitlinien ihres Handelns. Die SSF 
Ingenieure AG, mit Hauptsitz in Mün-
chen, hat 240 Mitarbeiter. Niederlas-
sungen der Gesellschaft gibt es in Ber-
lin, Halle und Köln.

Bei den Arbeiten am Bau des City-Tunnels entsteht der längste Hilfsbrückenzug, der 
bisher bei der Deutschen Bahn eingebaut wurde. Foto: SSF Ingenieure

„Die Überfahrung besteht 
aus zwei Hilfsbrückenzügen 
von je 105 Metern Länge.“
Peter Kilian
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