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Die Bahn kommt

LEIPZIGER VOLKSZEITUNG

Auf neuer

lrasse

Der Countdown lauft: Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015

geht die Sprintstrecke Halle/Leipzig-Erfurt in Betrieb. Die 123 Ki-
lometer lange Neubaustrecke passieren ICEs dann mit Tempo 300.
Die Fahrzeit zwischen der Messestadt und der Thiiringer Landeshaupt-
stadt verkiirzt sich auf 40 Minuten. Die Trasse ist Teil des Verkehrspro-
jekts Deutsche Einheit Nr. 8. Das Zehn-Milliarden-Euro-Projekt wurde 1991
von der Bundesregierung beschlossen, um die Verkehrsanbindung zwischen
Miinchen und Berlin zu verbessern. Es ist gleichzeitig ein Liickenschluss im deut-
schen Schnellbahnnetz. 2017 werden die Arbeiten an der ldngsten Baustelle Deutsch-
lands in groBen Teilen abgeschlossen sein. Das Ziel: Berlin-Miinchen in vier Stunden.
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Mobilitatsplus fiir
Menschen und Giiter

as grofite Infrastrukturprojekt

Deutschlands — des Verkehrsprojekt
Deutsche Einheit Nr. 8 — wird mit der
Betriebsaufnahme seines zweiten Teil-
projekts zweifelsohne zu einer groflen
Mobilitdtsverbesserung in Sachsen bei-
tragen, fur die Menschen und fur die
Giiter.

Mit dem zweiten Teilprojekt des
VDE 8, der Neubaustrecke Halle/Leip-
zig— Erfurt, wird 2015 auch die Ost-
West-Achse entscheidend beschleunigt.
Rund eine halbe Stunde schneller aus
dem Zentrum Leipzigs in das Zentrum
der thiiringischen Landeshauptstadt.
Gleichzeitig wird auch die zweite Stufe
des Mitteldeutschen S-Bahnnetzes
(MDSB) in Betrieb gehen und damit
weitere und verdichtete Anbindungen
der Region an den schnellen Fernver-
kehr erméglichen. Die HauptbaumaB-
nahmen des VDE 8.2 auf sachsischem
Gebiet konzentrieren sich auf den Leip-
ziger Hauptbahnhof und sein Gleisvor-
feld. Neu ausgebaute lange Bahnsteige
und neue Gleislagen und Weichenver-
bindungen ermoglichen schnelle und
parallele Ein- und Ausfahrten und die
Korrespondenzen der langsten Fernver-
kehrsziige Deutschlands. Fahrzeiten
werden beschleunigt und Behinderun-
gen abgebaut. Und diesmal profitiert im
Besonderen auch die Landeshauptstadt
Dresden: Die Fahrzeit nach Leipzig ver-
ringert sich durch Wegtall der baube-
dingten Umleitungen im Vorfeld des
Leipziger Hauptbahnhofs und die Ge-
samtfahrzeit nach Erfurt um 40 Minu-
ten.

Die Neubaustrecke schafft aber auch
zusatzliche Kapazitdten fiir den Schie-
nenguterverkehr, zum einen durch neue
Trassen auf der Strecke selbst, zum an-
deren durch frei werdende Trassen auf
der vorhandenen, vom Fernverkehr
weitgehend entlasteten Strecke. Damit
kann der steigende Bedarf nach leis-
tungsfahigen Schienengtiterverkehrs-
angeboten erfiillt werden, der mit Inbe-
triebnahme der neuen Zugbildungsan-
lage in Halle und der im Ausbau befind-
lichen Giiterverkehrsachse in das
sudliche Polen tuber Elsterwerda und
Knappenrode nach Horka (vsl. Ende
2017) besonders auch den Industrie-
und Logistikstandorten in Thiiringen,
Sachsen-Anhalt und Sachsen weiteren
Aulftrieb verschafft.

2006 ging das erste Teilprojekt des
Verkehrsprojekts Deutsche Einheit
Nr. 8 (VDE 8.3), die Neubaustrecke Hal-
le/Leipzig-Berlin, in Betrieb. In knapp
tber einer Stunde vom Zentrum Leip-
zigs ins Zentrum der Bundeshauptstadt!
Gleichzeitig wurde der Ausfddelungs-
ast Richtung Magdeburg und zur zu-
kiinftigen NBS nach Erfurt bis Grébers
fertiggestellt und damit auch der Flug-
hafen Leipzig/Halle neu und schnell an-
gebunden. Fur alle Leipziger ein enor-
mer Zeit- und Qualitdtsgewinn, ob auf
der Kurzstrecke zum Flieger oder dem
langeren Weg nach Berlin und Ham-
burg.

Mit der Fertigstellung des City-Tun-
nels und der Inbetriebnahme des MDSB
wurde im Dezember 2013 nicht nur ein
hochklassiges Nahverkehrskonzept rea-
lisiert, sondern auch der Zugewinn des
VDE 8.3 aus Leipzig heraus in die Fla-
che, insbesondere in studlicher Rich-
tung, transportiert: Der Hauptbahnhof
Leipzig wurde zu einer hochmodernen
Mobilitatsdrehscheibe.

* Konzernbevollmachtigter der Deutschen
Bahn in Sachsen
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L hiiringen wird
aufgewertet”

Warum haben Sie sich
so vehement fiir die
Trasse Uiber Erfurt
eingesetzt, obwohl es
viele Kritiker gab?

Weil ich iiberzeugt war
und bin, dass es fur
die Zukunft eines deut-
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schen Landes von
... Bernhard entscheidender Bedeu-
Vogel (CDU), tung ist, ob es an
ehem. Thiirin- das internationale ICE-
ger Minister- Netz angeschlossen ist
prasident oder nicht.

2017 soll die Strecke
komplett freigegeben werden. Wie sehr
profitiert Thiiringen schon jetzt von ihr?
Wenn Sie sich allein die industrielle
Neuansiedlungen der letzten Jahre, bei-
spielsweise im Raum Erfurt, vor Augen
halten, sehen Sie, wie die Strecke das
Land in der Mitte Deutschlands schon
jetzt aufwertet.

Was muss Thiiringen tun, um den
Standortvorteil als zentraler Knotenpunkt
richtig zu nutzen?

Es muss zum Beispiel auch Stadte wie
Weimar, Jena und Gera davon uberzeu-
gen, dass die Entscheidung richtig war
und letztlich auch ihnen niitzt.

Mit Hochgeschwindig

in die Zukunft

2017: In vier Stunden von Berlin nach Mlinchen

ald konnen Hochgeschwindigkeits-

ziige auf der neuen Strecke fahren

— mit bis zu 300 Kilometer pro Stun-
de. Sie bringen Menschen zwischen Ber-
lin und Minchen in Rekordzeiten von
City zu City. Der Zug wird zur echten Al-
ternative zum Auto und Flugzeug. 2017
werden die Arbeiten an der langsten
Baustelle Deutschlands, am Verkehrs-
projekt Deutsche Einheit Nr. 8 (VDE 8),
in groBen Teilen abgeschlossen sein. Die
zweigleisige Aus- und Neubaustrecke
Nurnberg-Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin
geht in Betrieb.

Das Zehn-Milliarden-Projekt wurde
1991 von der Bundesregierung beschlos-
sen, um die Verkehrsanbindung zwi-
schen Ost und West, zwischen Nord und
Sid zu verbessern. Es ist gleichzeitig ein
Luckenschluss im deutschen Schnell-
bahnnetz. Die Aus- und Neubaustrecke
Nurnberg-Erfurt (VDE 8.1) durch den
Thiiringer Wald verkiirzt die Reisezeit
zwischen den groBien Stadten im Stiden
und Osten gravierend — um bis zu eine
Stunde 40 Minuten. Die Neubaustrecke
Erfurt-Halle/Leipzig (VDE 8.2) erhoht
das Tempo im Ost-West-Verkehr. Zum
Beispiel wird die Fahrt zwischen Dres-
den und Frankfurt bis zu eine halbe
Stunde kirzer. Zwischen Halle/Leipzig
und Berlin hat sich schon seit 2006 mit
der Inbetriebnahme der Ausbaustrecke
(VDE 8.3) die Reisezeit halbiert — auf
rund eine Stunde.

Der ehemalige Leipziger Oberbtirger-
meister und Bundesverkehrsminister
Wolfgang Tiefensee (SPD) hat sich vehe-
ment fiir das Projekt eingesetzt. Heute
ist er wirtschafts- und energiepolitischer
Sprecher der SPD-Bundestagsfraktion
und freut sich tber die bevorstehende
Inbetriebnahme der Trasse.

\(f-_'-" und die Strecke
- nutzen. Das wurde
— .
- auch Zeit!
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Herr Tiefensee, Sie haben als Bundesver-
kehrsminister zentrale Verkehrsprojekte
wie den Neubau der ICE-Trasse Erfurt-
Leipzig sowie das Bahnprojekt ,,Stuttgart
21“ gegen zahlreiche Widerstédnde
vorangetrieben. Haben Sie die jiingsten
Meldungen iiber die ersten Testfahrten
auf der Strecke Erfurt-Leipzig mit
Wohlwollen verfolgt?

Ich habe die jiingsten Meldungen natiir-
lich mit Wohlwollen verfolgt. Endlich re-
det man nicht nur dartiber, sondern kann
das Ergebnis sehen und die Strecke nut-
zen. Das wurde auch Zeit!

Endlich kann man

das Ergebnis sehen
[ ==}
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Wolfgang Tiefensee,
Bundestagsabgeordneter

Sie waren nicht nur Bundesminister fiir
Bauen, Verkehr und Stadtentwicklung,
sondern auch Beauftragter fiir die neuen
Lander. Welche Bedeutung hat das
Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 8 in
Bezug auf das Zusammenwachsen von
Ost- und Westdeutschland?

Alle 17 Verkehrsprojekte Deutsche Ein-
heit, also auch Nummer 8 dienen der
verbesserten Infrastruktur zwischen Ost
und West. Diese kommt nicht zuletzt
auch dem Westen unseres Landes zugu-
te. Das VDE 8 mit seinen drei Teilstre-
cken schafft eine schnelle Verbindung
zwischen dem Siden und Osten des
Landes und bindet damit die Wirtschafts-
raume. Dartber hinaus gibt es eine eu-

Hinter dem Kiirzel VDE verbergen sich
groB angelegte Bauprojekte fiir Ver-
kehrsverbindungen zwischen Ost- und
Westdeutschland, von denen man sich
positive Auswirkungen auch auf die Re-
gionalplanung und Infrastruktur auf dem
Gebiet der ehemaligen innerdeutschen
Grenze versprach; enger verkniipft wer-
den sollen die unterschiedlichen Ver-
kehrstrager Schiene, StraBle und Wasser.

In die Verkehrsprojekte Deutsche Ein-
heit sind mittlerweile 34 Milliarden Euro
investiert worden. Das geht aus dem jahr-
lichen Sachstandsbericht hervor, den
Bundesverkehrsminister Alexander Dob-
rindt (CSU) im Juli vorgelegt hat und der
sich auf das Jahr 2013 bezieht.

Damit sind nach 22 Jahren 86 Prozent
des Gesamtprojekts umgesetzt. Knapp 17
Milliarden Euro flossen in den Aus- und
Neubau von Schienenwegen, 15,3 Milli-
arden in StraBenbauten, 1,6 Milliarden
wurden fiir den Ausbau der Kanalverbin-
dungen zwischen Berlin und Hannover
ausgegeben. Von den sieben Autobahn-
projekten sind nun drei vollstandig fer-
tiggestellt: die A20 Libeck-Stettin, die
Al4  Halle-Magdeburg und die
A71 Schweinfurt-Erfurt. Vier Projekte
sind weitgehend umgesetzt. Nach dem
Bericht wurden fast 1900 Strafenkilome-
ter saniert oder neu gebaut. Bei den

ropaische Dimension, da das Projekt ein
Bestandteil der Eisenbahnachse des
Transeuropdischen Verkehrsnetzes ist,
welches von Skandinavien nach Italien
reicht.

Im Dezember 2006 griindete sich
ein parlamentarischer Unter-
stiitzerkreis zur ,,Vollendung
des Verkehrsprojektes
Deutsche Einheit Nr. 8 aus
iiber 20 Abgeordneten des
Deutschen Bundestages.

Die Parlamentarier wollten
sich fiir eine beschleunig-

te Fertigstellung der

Strecke einsetzen. Was

war zuvor passiert?

Auch vor der Grindung
des Unterstiitzerkreises
war die Fertigstellung der
Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit Gegenstand
intensiver Beratungen im
Deutschen  Bundestag. !
Denn neben europii-
schen Geldern flieft ein
nicht unbetrachtlicher Be-

elt
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trag aus der Bundeskasse
in dieses Projekt. Dieser
Kreis von Abgeordneten be-
schaftigt sich ja tber die Ver-
kehrsprojekte hinaus auch mit an-
deren Infrastrukturprojekten, die vo-
rangetrieben werden miissen: Ich erinne-
re an die Strecke Berlin-Dresden.

Sie haben im Oktober 2004 Bund und
Land beschworen, den Ausbau der fiir
Leipzig wichtigen Schienentrassen nicht
an Zahlenakrobatik scheitern zu lassen.
,,Hatte Friedrich List Verkehrszahlungen
machen miissen, ware die erste deutsche
Ferneisenbahnstrecke nicht von Leipzig
nach Dresden gebaut worden*, sagten Sie
damals. Das Unternehmen wird am Ende
zehn Milliarden Euro kosten. Gut angeleg-
tes Geld?

Diese zehn Milliarden Euro sehe ich mit
einem lachenden und weinenden Auge.
Ich freue mich, dass die Infrastruktur zwi-
schen Berlin und Miinchen deutlich ver-
bessert wird. Das weinende Auge bezieht
sich auf die Streckenfiihrung. Ich habe
mit allen Kraften und in engem Schulter-
schluss mit Dresden dafur gekampft, dass
das zweite Teilstlick der Strecke nicht
durch den Thiiringer Wald fiihrt, sondern
uber das Vogtland zum Kreuzungspunkt
Leipzig. Das ist aus politischen Grinden
leider nicht gelungen - selbst die niedri-
geren Kosten dieser Linienfiihrung konn-
ten damals nicht iiberzeugen. Mein drin-
gender Appell besteht darin, das am dich-
testen besiedelte Gebiet Ostdeutschlands,
namlich Westsachsen, nicht zugunsten ei-
ner verkiirzten Fahrzeit tiber Halle (Saa-
le) abzukoppeln. Dennoch erfahrt die In-
vestition von zehn Milliarden Euro auch
dadurch ihre Berechtigung, dass Bahn-
kunden aus Westsachsen die Moglichkeit
haben, diese Bahnverbindung zu nutzen,
und zwar ungeschmalert.

Ab 2018 verkiirzt sich die Fahrzeit
zwischen Berlin und Miinchen auf vier
Stunden. Die Bahn macht damit dem
Flugzeug Konkurrenz. Vor dem Hinter-
grund der Bauverzéogerungen auf dem
Berliner GroBflughafen BER und lhren
Querelen mit dem ehemaligen Bahnchef
Hartmut Mehdorn ein Moment der
Genugtuung fiir Sie?

Nein, keine Genugtuung. Ich bedauere
sehr, dass der GroBflughafen BER nicht
fertiggestellt wird. Nicht zuletzt deshalb,
weil er einen Wachstumsmotor fir Ost-
deutschland darstellt.

Schienenprojekten sind sechs der neun
Vorhaben beendet. Dobrindt sieht darin
eine ,Erfolgsgeschichte”: Innerhalb kur-
zer Zeit seien moderne Verkehrsadern
entstanden, die zum ,Zusammenwach-
sen unseres Landes beigetragen” hatten.
Zur Geschichte: Am 9. Januar 1990
fand in Ost-Berlin die konstituierende
Sitzung der deutsch-deutschen Kommis-
sion Verkehrswege statt, die sich mit
grenziberschreitenden Verkehrsverbin-
dungen und der mittel- und langfristigen
Verkehrswegeplanung im StraBen- und
Luftverkehr befasste. Im Januar 1991 trat
Giinther Krause das Amt des Bundesver-
kehrsministers an und leitete eine Be-
standsaufnahme der Verkehrssituation in
den neuen Bundesldandern ein. Daraus
gingen die Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit hervor. Um alle Projekte mog-
lichst binnen eines Jahrzehnts zu reali-
sieren, wurden mit der Deutsche Einheit
FernstraBenplanungs- und -bau GmbH
und der Planungsgesellschaft Bahnbau
Deutsche Einheit zwei privatrechtliche
Projektgesellschaften gegriindet.

Es gibt insgesamt neun Schienenprojek-
te. Davon sind sechs Projekte abgeschlos-
sen (VDE-Projekte 2 bis 7), die Arbeiten

Die neue Strecke ermdglicht schnelle Fahrzeiten und gute Verbindungen zwischen den
Stadten. Und viel mehr. Die Knoten Erfurt, Halle und Leipzig werden zu zentralen
Ubergangspunkten in die Region. Ein Beispiel-Szenario fiir Erfurt: Die Schnellziige
fahren stiindlich in einem Zeitfenster von etwa zehn Minuten ein. Die Reisenden kénnen
zwischen den Schnelllinien umsteigen - beispielsweise vom Schnellzug Dresden-Frank-
furt in den Zug Berlin-Miinchen. Die optimalen Umsteigeketten zwischen Schnell- und
Regionalverkehr bringen eine neue Qualitat des Reisens.

Fahrzeiten: VDE 8 (Stand September 2014)
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Von Niirnberg bis Rostock

Ein Uberblick Uber die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit

an den Projekten 8 und 9 laufen. Zwei

Teilabschnitte des Projekts VDE 1 wer-

den aufgrund fehlender Wirtschaftlich-

keit zundchst nicht weiter verfolgt. Die

Verkehrsprojekte sind im Einzelnen:

¢ VDE Nr. 1 Libeck/Hagenow Land-
Rostock-Stralsund

¢ VDE Nr. 2 Hamburg-Berlin

¢ VDE Nr. 3 Stendal-Uelzen

¢ VDE Nr. 4 Hannover-Berlin

¢ VDE Nr. 5 Helmstedt-Magdeburg-Berlin

¢ VDE Nr. 6 Halle-Hann

¢ VDE Nr. 7 Bebra-Erfurt

¢ VDE Nr. 8: Berlin-Niirnberg

® VDE Nr. 9 Leipzig-Dresden

Von den Stralenverkehrsprojekten sind

die Projekte 10, 14 und 16 abgeschlos-

sen, die Projekte 11, 12, 13 und 15 groB-

tenteils fertiggestellt. Bis Ende 2013 ent-

standen mehr als 1895 km neu- und aus-

gebaute Autobahnen.

¢ VDE Nr. 10: Ostseeautobahn A 20 zwi-
schen Liibeck und Stettin

¢ VDE Nr. 11: Autobahn A 2 zwischen
Hannover und Berlin

¢ VDE Nr. 12: Ausbau der Autobahn A 9
zwischen Berlin und Nirnberg

¢ VDE Nr. 14: Neubau der Autobahn
A 14 zwischen Magdeburg und Halle

—> Berlin
2006 realisiert || | | | | % Berlin
—> Miinchen
—> Erfurt
—> Frankfurt
—> Miinchen
—> Frankfurt
—> Erfurt
— Dresden
—> Berlin
—> Minchen
—> Miinchen
—> Frankfurt
—> Berlin
—> Erfurt

Ersparnis

ab 2017
seit 2006
ab 2017
ab 2015
ab 2017
ab 2017
ab 2017
ab 2015
ab 2015
ab 2015
ab 2017
ab 2017
ab 2015

ab 2017

ab 2017

¢ VDE Nr. 15: Neubau der Autobahn
A 44 zwischen Kassel und Eisenach

¢ VDE Nr. 16: Neubau der Thiringer-
Wald-Autobahn A 71 zwischen Schwein-
furt und Erfurt

VDE Nr. 17: Bundeswasserstraenverbin-
dung Rihen-Magdeburg-Berlin. Dieses
Projekt impliziert das Wasserstraen-
kreuz Magdeburg, einen Ausbau der Un-
teren Havel-Wasserstrae und des Mit-
tellandkanals, einschlieBlich des Elbe-
Havel-Kanals. Zu diesem Bauprojekt ge-
hért auch der Neubau der Schleuse
Charlottenburg, die Begradigung eines
Abschnittes der Spree und der Ausbau
des Westhafenkanals zum Berliner West-
hafen, sowie in der urspringlichen Pla-
nung der Teltowkanal und die Schleuse
Kleinmachnow zum Berliner Osthafen.
Das geplante Investitionsvolumen be-
tragt 2,04 Milliarden Euro, davon waren
bis Ende 2013 1,65 Milliarden Euro ver-
baut. Der Streckenabschnitt des Mittel-
landkanals von Magdeburg bis zum Dort-
mund-Ems-Kanal soll ab Ende 2016 mit
185 Meter langen und 2,80 Meter abge-
ladenen Schubverbanden durchgangig
befahrbar sein. Eine Fertigstellung des
VDE 17 ist fur 2019 vorgesehen.

ZAHLEN & FAKTEN

Schnelle Zlge in einem festen Takt: Das ist
das Erfolgsrezept flr die Teilstrecke, die
schon seit 2006 in Betrieb ist. Die Verbin-
dung, fir Geschwindigkeiten bis zu 200
km/h ausgelegt, hat die Schiene gegen-
Uber der StraBBe konkurrenzfahig gemacht.
Die Fahrzeiten zwischen Berlin und Halle/
Leipzig haben sich verkirzt - auf gut eine
Stunde. 51 Bahnlbergange wurden durch
Eisenbahn- oder StraBenbriicken ersetzt.
Das verbessert den Verkehrsfluss und
erhoht die Sicherheit flr Bahnreisende und
andere Verkehrsteilnehmer. Mit dem
Anschluss an die weiteren Aus- und
Neubaustrecken kann die etablierte Route
ihr ganzes Potenzial entfalten.

Streckenldnge: 187 km
Geschwindigkeit: bis 200 km/h
Oberbauart: Feste Fahrbahn/
Schotterbauweise

Briicken: 2 (Gesamtldange 885 m)
Elektronische Stellwerke (ESTW): 4
Inbetriebnahme der Strecke: 2006

In einer guten halben Stunde von Erfurt
nach Leipzig oder Halle - das ist im Jahr
2015 moglich. Die zweigleisige, fir Tempo
300 ausgebaute, 123 Kilometer lange
Neubaustrecke flhrt zunachst durchs
Thiringer Becken. Danach durchquert sie
den Finne-Hbhenzug in drei Tunneln mit
einer Lange von 15,4 Kilometer. Hinter der
Querfurter Platte teilt sich die Trasse in
Richtung Halle und Leipzig. Der Abzweig
Richtung Halle liegt - einmalig in der
Ausfihrung - auf der Elster-
Saale-Talbrlcke. Dieses Bauwerk wird mit
Inbetriebnahme die langste Eisenbahnbri-
cke Deutschlands sein, mit einer Ldnge
von 8,6 Kilometer. Finf weitere Bricken,
alle nach den modernsten ingenieurtechni-
schen Standards errichtet, komplettieren
die Strecke.

Streckenlange: 123 km
Geschwindigkeit: bis 300 km/h
Oberbauart: Feste Fahrbahn

Tunnel: 3 (Gesamtlange 15,4 km)
Briicken: 6 (Gesamtlange 14,4 km)
Bahnstromleitung: 84 km
Elektronische Stellwerke (ESTW): 3
Inbetriebnahme: 2015 (23 km Grobers-
Leipzig im Juni 2003)

Bauabschnittsldnge: 9 km

Gleise: 50 km

Weichen: 200

Briicken (inklusive Sanierung): 9
Elektronische Stellwerke (ESTW): 2
Bahnsteige: 12

ZBA (Zugbildungsanlage fur Giterzige): 1
Ein- und Ausfahrtgeschwindigkeit:
80-160 km/h

Inbetriebnahme ZBA: 2015
Inbetriebnahme Einbindung VDE 8: 2017

Bauabschnittsldnge: 12 km

Gleise: 22 km

Weichen: 65

Briicken: 2

Elektronische Stellwerke (ESTW): 2
Bahnsteige: 6

Ein- und Ausfahrtgeschwindigkeit:

80-160 km/h

Inbetriebnahme Einbindung VDE 8.2: 2015

Bauabschnittslange: 7 km

Gleise: 75 km

Weichen: 110

Briicken: 8

Elektronische Stellwerke (ESTW): 1
Bahnhof: 1

Bahnsteige: 12

Ein- und Ausfahrtgeschwindigkeit:
100-160 km/h

Inbetriebnahme Einbindung VDE 8.2: 2015
Inbetriebnahme Einbindung VDE 8.1: 2017

Durch die neue Trasse wird erstmals eine
direkte Verbindung zwischen Nirnberg
und Erfurt geschaffen - zweigleisig,
elektrifiziert. Fahrzeit: rund eine Stunde.
Die Strecke verlauft Gberwiegend auf
Brticken oder in Tunneln - 63 von 107
Kilometer. 22 Tunnelbauten mit insgesamt
41 Kilometer Lange und 29 Briicken mit
zwoOIf Kilometer Lange I6sen sich ab - auf
der Strecke durch den Thiringer Wald
sowie durch Oberfranken. Die Trasse,
durchgehend mit 300 km/h befahrbar,
steigt aus dem Maintal an und erreicht
ihren Scheitelpunkt bei Goldisthal auf 603
Meter Hohe, in der Nahe des Rennsteigs.
Dahinter fallt sie in Richtung IImtal ab und
erreicht im weiteren Verlauf den Knoten
Erfurt. Die Neubaustrecke wird im Jahr
2017 in Betrieb gehen.

Streckenldnge: 107 km
Geschwindigkeit: bis 300 km/h
Oberbauart: Feste Fahrbahn
Tunnel: 22 (Gesamtlange 41 km)
Talbriicken: 29 (Gesamtlange 12 km)
Elektronische Stellwerke (ESTW): 2
Inbetriebnahme: 2017
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Die Kosten der deutschen Einheit sorgen
immer wieder flr Diskussionen.
Die Ostbeauftragte der Bundesregierung,
Iris Gleicke (SPD), spricht sich gegen
eine einseitige Aufrechnung der Ausgaben aus.

Um das Zusammenwachsen der alten und
neuen Lander zu beschleunigen, wurde
1991 das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit
gestartet. Fiir die Verkehrsprojekte stellte
die Bundesregierung ein Gesamtvolumen
von rund 39,7 Milliarden Euro bereit. Bis
Ende 2013 sind davon bereits 34 Milliarden
Euro investiert worden - davon 16,9
Milliarden Euro in den Ausbau der
Schienenwege. Hat 25 Jahre nach dem Fall
der Mauer der Aufbau der Infrastruktur in
Ostdeutschland noch immer Vorrang?

Die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
mit ihren insgesamt 17 Projekten auf Stra-
Be, Schiene und zu Wasser liegen ja gar
nicht ausschlieBlich im Osten! Das waren
und sind gesamtdeutsche Vorhaben! Es
hat ja aufgrund der jahrzehntelangen Tei-
lung Riesenliicken im Verkehrsnetz ge-
geben und die mussten zugig beseitigt
werden. Deshalb haben wir die Verkehrs-
projekte Deutsche Einheit, heute auch
bekannt unter dem Kiirzel VDE, damals
aus der Taufe gehoben. Wer sich das heu-
te mal im Einzelnen ansieht oder auch
nur viel unterwegs ist, der merkt ganz
schnell, dass wir in den letzten Jahrzehn-
ten richtig viel Geld in eine moderne und
leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ge-
steckt haben, und zwar auf beiden Seiten
der ehemals innerdeutschen Grenze. Die
sind heute entweder fertig oder fast fer-
tig. Nattirlich hat es an der einen oder an-
deren Stelle auch mal etwas heftigere
Diskussionen und Streitereien gegeben,
aber das ist alles Vergangenheit. Heute
koénnen wir mit Fug und Recht sagen,
dass das unterm Strich eine groBartige
Leistung gewesen ist. Und viele der Bau-
werke, die dabei entstanden sind, finde
ich wirklich grandios. SchlieBlich bin ich
Ingenieurin.

Gemessen an den gewaltigen Anstren-
gungen der zurtickliegenden Jahre wiir-
de ich heutzutage nicht mehr von einer
vorrangigen Aufgabe sprechen, denn wir
haben in den neuen Bundesldndern mitt-

lerweile ein sehr gut ausgebautes Ver-
kehrswegenetz. Aber auch in diesem
Netz gibt es natiirlich immer noch Li-
cken. In allen ostdeutschen Regionen gibt
es an der einen oder anderen Stelle noch
erheblichen Bedarf fiir Ausbau und auch
Neubauten einzelner Strecken. Auch die
weitere Einbindung Ostdeutschlands in
das transeuropdische Verkehrsnetz wird
in den kommenden Jahren eine wichtige
Aufgabe sein.

Sie sind Thiiringerin, arbeiten in Berlin
und pendeln regelmaBig. Inwieweit
profitieren Sie von der Trasse und den
kiirzeren Fahrzeiten?

Personlich freue ich mich besonders auf
die Fertigstellung des Teilabschnitts zwi-
schen Halle/Leipzig und Erfurt. Dann ist
die Bahn fiir mich eine noch viel bessere
Alternative, wenn ich von Thiringen aus
nach Berlin in den Bundestag und ins Mi-
nisterium fahre, und umgekehrt komme
ich von Berlin aus schneller zuriick nach
Hause und in den Wahlkreis. Fiir viele
Pendler wird das eine richtig gute Sache
und natirlich auch fiir die vielen Touris-

Fiir viele Pendler
wird das eine
richtig gute
Sache.

Iris Gleicke (SPD),
Ostbeauftragte der
Bundesregierung

, =

Griines Licht fiir die

Thales modernisiert die Leit- und Sicherungstechnik am Knoten Leipzig

Mit dem Neubau der Strecke Erfurt-Hal-
le/Leipzig und deren Inbetriebnahme im
Jahr 2015 ist auch die Anbindung des
Hauptbahnhofs Leipzig an das Hochge-
schwindigkeitsnetz (VDE 8) der Deut-
schen Bahn AG unumganglich. Ziel die-
ser MaBnahme ist es, die Ziige schneller
in den Bahnhof ein- und ausfahren zu
lassen, sodass die auf der Strecke erziel-
ten Fahrzeitgewinne nicht wieder verlo-
ren gehen. Da die Infrastruktur vieler
Anlagen noch aus der Zeit um 1915, in
der der Hauptbahnhof gebaut wurde,
stammen, werden die Bahnsteige 10 bis
15 nebst Gleisen und Gleisvorfeld neu
errichtet.

Der Geschaftsbereich Transportation
Systems von Thales Deutschland ist mit
der Ausristung der neuen Infrastruktur
mit Leit- und Sicherungstechnik beauf-
tragt. In Leipzig betreibt das Unterneh-
men dazu ein Projekt- und Montagebiiro
mit etwa 20 Mitarbeiterinnen und Mitar-
beitern. Diese werden durch zahlreiche
Beschaiftigte am Firmenhauptsitz in Dit-
zingen unterstiitzt und kiimmern sich seit
dem Jahr 2000 am Leipziger Hauptbahn-
hof um die Modernisierung der Leit- und
Sicherungstechnik.

Aktuell war Thales Deutschland mit
der Realisierung des Bauzustandes 10.0
beschaftigt, welcher die Erneuerung der
Bahnsteige 12 bis 14 beinhaltete und am
28. September dieses Jahres in Betrieb
ging. Thales Deutschland rustete dazu
31 Weichen mit Antrieben und Uberwa-
chungstechnik aus, lieferte und montier-
te die ganze Bandbreite von 45 Haupt-,
Lichtsperr- und Nebensignalen und in-
stallierte an den Gleisen Technik zur
Gleisfreimeldung mittels 98 Achszdahlern
und mehr als 30 Gleismagnete zur Uber-
wachung von Geschwindigkeiten und
haltzeigenden Signalen. Samtliche Tech-

nik wurde zentral im Thales-eigenen
Werk in Arnstadt produziert.

Fir alle Komponenten musste dartiber
hinaus auch die Software angepasst und
erweitert werden, denn tiberwacht und
gesteuert wird die gesamte Leit- und Si-
cherungstechnik von acht Fahrdienstlei-
tern in der Betriebszentrale Leipzig, ei-
ner von deutschlandweit sieben solcher
Einrichtungen der Deutschen Bahn AG.

Der Eisenbahnverkehr unterliegt
hochsten Sicherheitsanforderungen. Ei-
nen wichtigen Teil der Arbeit nimmt so-
mit die Prufung der Hard- und Software-
komponenten zur Steuerung der Signale
und Weichen ein. Diese Abnahmehand-
lungen werden einerseits im Testzentrum
von Thales Deutschland in Ditzingen wie
auch direkt vor Ort im eigens aufgestell-
ten Prufstellwerk und wdhrend der
Sperrpausen durchgefiihrt.

Jedes einzelne Anlagenteil wird auf
Funktion und Fehleroffenbarung gepriift.
Dies geschieht auch bei einem Software-
wechsel, der oft als Grund fiir Sperrun-
gen des Hauptbahnhofs genannt wird.

ten aus dem In- und Ausland. Abgesehen
davon fahre ich wie viele andere Reisen-
de ganz einfach gerne mit der Bahn und
bin total gespannt auf die Neubaustre-
cken, auch wenn ich mir als Abgeordnete
und damals als Verkehrsstaatssekretarin
von Manfred Stolpe die Planungen nattr-
lich schon genau angesehen habe. Ich
bin ganz sicher: Wir werden die neue
Strecke schon bald im Fernsehen bei den
+Schonsten Bahnstrecken Deutschlands”
zu sehen bekommen.

Die Diskussion um den Aufbau Ost wird
oftmals auf eine einseitige Transfer-Bi-
lanz verkiirzt. Der Tenor: Wahrend
Ostdeutschland betoniert und geschient
wird, verfdllt die westdeutsche Verkehrs-
infrastruktur. In diese Kerbe haut der
ADAC. Laut Club miissten bei knapp zehn
Prozent der deutschen Autobahnen und
einem Fiinftel der BundesstraBen sofort
die Bautrupps anriicken, um den Verfall
wenigstens aufzuhalten. Ist bei der
Fokussierung auf die Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit der Blick fiir die
Instandhaltung der gesamten deutschen
Verkehrsinfrastruktur verloren gegangen?
Da wird vieles zum Teil maBlos tibertrie-
ben. Nattrlich sind in den vergangenen
Jahren groBe Summen in den Aufbau der
ostdeutschen Verkehrsinfrastruktur und

Zukunft

Erst wenn fiir alle Abldufe hundertpro-
zentig grunes Licht gegeben werden
kann, kann der Eisenbahnbetrieb wieder
aufgenommen werden. Auch im néachs-
ten Jahr werden zahlreiche Sperrpausen
den weiteren Baufortschritt begleiten
und mit der Inbetriebnahme der neuen
Bahnsteige 10, 11 und 15 ihren Abschluss
finden. Dann ist der erste Bauabschnitt
geschafft und es folgt die Ertiichtigung
der Streckenanbindung in Richtung
Flughafen und Berlin bis zum Jahr 2017.

Die Einbindung des Knoten Leipzig in
die Neubaustrecke ist nur eines der vie-
len Projekte, die von Thales Deutschland
derzeit im Sitidosten Deutschlands reali-
siert werden. Ein Highlight war bei-
spielsweise auch der City-Tunnel in Leip-
zig, der im Dezember 2013 erdffnet wur-
de.

Zukiinftig steht weiterhin die Ausris-
tung des Hauptbahnhofs Halle mit Leit-
und Sicherungstechnik auf dem Pro-
gramm, welcher ebenfalls im Rahmen
der Inbetriebnahme der Neubaustrecke
Erfurt-Halle/Leipzig modernisiert wird.

STICHWORT

THALES

H Thales bietet weltweit im Bereich
Transportation Systems fortschrittliche
und kundenspezifische Turnkey-Losun-
gen fur Bahnen (Netz & Betrieb) im
Fern- und Nahverkehr, die den sicheren,
zuverlassigen, komfortablen und effizien-
ten Transport von Fahrgdsten und Fracht
Uber das Schienennetz sicherstellen.

M Thales verfiigt iber umfassende
internationale Erfahrungen in allen

Aspekten der Leit- und Sicherungstech-
nik, der Netzintegration und den entspre-
chenden Dienstleistungen.

B Das Produktportfolio umfasst unter
anderem folgende Loésungen:

AlTrac fUr die interoperable Zugsiche-
rung, zu der auch die Lésungen fir das
interoperable European Train Control
System (ETCS) zahlen

LockTrac flr die Fahrwegsicherung, zu
der auch die weltweit fihrenden Elektro-
nischen Stellwerke von Thales gehdren

FieldTrac fUr AuBenanlagen wie Achs-
zahler, Weichenantrieben und Signale

NetTrac fUr die zentrale Zugverwaltung
und -Uberwachung in Betriebszentralen.

M Thales ist ein kompetenter und
zuverlassiger Partner flr seine Kunden
und unterstitzt diese nachhaltig dabei,
ihre Ziele hinsichtlich Sicherheit, Perfor-
mance, Kapazitat und Kosten zu errei-
chen.

Thales-Mitarbeiter beim
Installieren eines Hauptsignals
und von Gleisschaltmitteln.

lele Bauwerke sind grandios™

in Verkehrsprojekte der Deutschen Ein-
heit geflossen, aber der Aus-und Neubau
in den alten Landern ist deshalb doch
nicht vollstaindig zum Erliegen gekom-
men. Als Staatssekretdrin von Manfred
Stolpe war ich zwischen 2002 und 2005 ja
nicht nur fur Thiringen, Sachsen und
Sachsen-Anhalt zustdndig, sondern auch
fur Bayern, und auch in Bayern sind in
dieser Zeit eine Menge Aus- und Neu-
bauabschnitte und Ortsumgehungen ge-
baut worden. Auch ein groBer Teil der so-
genannten Ypsilon-Losung des VDE 16
(Thiringer-Wald-Autobahn) liegt in Bay-
ern. Da sind bayerische Stadte und Dor-
fer mit thiringischen Stadten und Dor-
fern verbunden worden, und das war
doch richtig so.

Wenn die Nordrhein-Westfalen sagen,
dass das Verkehrsnetz bei ihnen besser
aussehen wiirde, wenn sie mehr Geld ab-
bekommen hatten, dann kann ich das
schon verstehen. Aber es sind auch in der
heiBen Phase des Aus- und Neubaus des
ostdeutschen Verkehrsnetzes erhebliche
Mittel aufgewandt worden, um die Infra-
struktur in den westlichen Bundeslan-
dern zu erhalten und auszubauen. Ich
wehre mich als Ostbeauftragte der Bun-
desregierung gegen die pauschale Be-
hauptung, dass die westdeutsche Infra-
struktur zerbroselt, weil wir uns im Osten

Autobahnen mit der Goldkante gebaut
haben.

Natiirlich gibt es einen erheblichen
Instandhaltungsbedarf. Viele Strafen,
Bahnstrecken und Kanaéle sind in die Jah-
re gekommen und schreien geradezu
nach einer Sanierung. Das liegt auch da-
ran, dass man lange Zeit immer mehr
Neubauten errichtet und dabei ausge-
blendet hat, dass man neue Verkehrswe-
ge in Ordnung halten und irgendwann
auch reparieren muss - auch die beste
StraBe kriegt irgendwann Schlaglocher.
In Zukunft muss der Substanzerhalt bei
den Planungen im Vordergrund stehen.

Die Bahn soll in diesem Jahr von ihrem
Gewinn wieder deutlich mehr an ihren
Eigentiimer, den Bund, iiberweisen. Fiir
das Geschiftsjahr 2014 wird eine Dividen-
denausschiittung in Hohe von 700
Millionen Euro angestrebt. Andererseits
subventioniert der Bund den Bahnbetrieb
massiv: Die Bahn bekommt jedes Jahr
rund 2,5 Milliarden Euro vom Bund, um
das Schienennetz zu erhalten und
auszubessern. Verkehrsminister Dobrindt
(CSU) hat angedeutet, dass der Bund zu
einem Aufschlag bereit sei. Doch der
Bund will kiinftig scharfer die Verwen-
dung der Mittel kontrollieren. Warum
schraubt der Bund am Reglement?

Die Bogenbriicken im
Thiiringer Wald haben zur
Schonung des Talgrundes
Rekordspannweiten von bis
zu 270 Metern. Im Bild: Die
798 Meter lange Talbriicke
Froschgrundsee bei
Rédental/Oberfranken.

Man kann da nicht von Subventionen
sprechen. Der Infrastrukturbeitrag des
Bundes dient der Finanzierung von In-
vestitionen in das Bestandsnetz und
nicht dem Bahnbetrieb. Der Bund kommt
damit seinem grundgesetzlichen Ge-
meinwohlauftrag nach, genau wie bei
der StraBe. Wie tiberall im Leben mis-
sen Vereinbarungen regelmaBig uber-
priuft und an aktuelle Gegebenheiten
angepasst werden. Aus diesem Grund
ist bei der zwischen dem Bund und der
Bahn geschlossenen Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung eine Laufzeit
vereinbart. Das zentrale Element der
Vereinbarung ist, die erforderlichen Er-
satzinvestitionen in das Netz abzusi-
chern. Aktuell ist es mal wieder so weit,
dass verhandelt und beraten wird. Der-
zeit befassen sich die parlamentarischen
Gremien des Deutschen Bundestages
mit dem Thema. Deshalb kann und will
ich einem endgiiltigen Ergebnis nicht
vorgreifen. Ich setze mich jedenfalls fur
ein gutes Schienennetz und fiir eine ver-
ninftige Versorgung in der Flache ein.

Im Schienenverkehr stieg 2013 die Zahl
der Passagiere von 2,15 Millionen (2012)
auf 2,24 Millionen. Laut ,,Verkehrsprogno-
se 2030“ wird der Verkehr in Deutschland
bis zum Jahr 2030 deutlich zunehmen.
Dabei wird allein im Eisenbahnverkehr
von einer Zunahme des Personenverkehrs
um 6,9 Prozent ausgegangen. Welchen
Stellenwert hat die Bahn im Bundesver-
kehrswegeplan 2015?

Die Eisenbahn ist fiir unser Land von
groBter Bedeutung. Sie sichert die Mobi-
litdt von Millionen Menschen. Nur wenn
die Strecken erhalten und ausgebaut
werden, kann die Bahn dieser Aufgabe
auch zukiinftig gerecht werden. Ich wer-
de mich immer dafiir einsetzen, dass die
Investitionen in die Schiene im Bundes-
verkehrswegeplan auf einem hohen Ni-
veau bleiben.

Anzeige

Transportlosungen

Immer wenn es darauf ankommt, hat Thales die richtige Antwort
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Im Bereich Transport werden jeden Tag Millionen von kritischen
Entscheidungen getroffen. Die Féhigkeit, Netzwerke sicher'und
effizient zu betreiben, ist entscheidend fir wirtschaftliches Wachstum
und Lebensqualitét. Thales steht dabei im Mittelpunkt. Wir entwerfen,
entwickeln und liefern Anlagen, Systeme und Services und stellen
damit Komplettldsungen bereit. Unsere integrierten, intelligenten
Technologien geben Entscheidungstrégern die
Informationen und die Kontrolle, die sie brauchen, um

 in kritischen Umgebungen effektiver zu reagieren.
Uberall und gemeinsam mit unseren Kunden machen

wir den Unterschied.
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ANSICHTEN

Andreas Bausewein,

(SPD), OBM Erfurt: ,In

rund einem Jahr wird

mit der Fertigstellung

des Nord-Ost-Ab-

schnitts des Verkehrspro-
jektes VDE 8 eine erstklassige Perspektive
und Riesenchance fir die Landeshaupt-
stadt Erfurt und den Freistaat Thiiringen
greifbare Realitat. Fir die Thlringer
Landeshauptstadt ist es weit mehr als der
Neubau einer Hochgeschwindigkeitsstre-
cke. Es ist der erste groBe Schritt zu einer
vollig veranderten Zentralitat Erfurts in
Deutschland. Zwei Jahre spater, mit
Inbetriebnahme des Stdabschnitts liegt
Erfurt im Schnittpunkt der Ost-West- und
Nord-Sid-Relation im Hochgeschwindig-
keitsnetz der Bahn. Dann sind Sie in 2 V4
Stunden von Erfurt in Mlnchen. Deshalb
geht das Verkehrsprojekt einher mit der
Entwicklung eines gesamten neuen
Quartiers, der ICE-City. Unser Ziel ist es,
flr die vorhandenen Flachenreserven im
Umfeld des ICE-Bahnhofs Dienstleister,
Hoteliers und Immobilienunternehmen mit
Uberregionaler Ausstrahlung zu mobilisie-
ren. Zugleich kann das gesamte Quartier
durch eine bessere fuBlaufige Anbindung
und Durchlassigkeit viel besser in die
Stadt integriert werden. Das einmalige
stadtebauliche Potenzial dieses Projektes
geht einher mit ganz neuen wirtschaftli-
chen Perspektiven fir Erfurt. Mit dem
Ltckenschluss der Hochgeschwindigkeits-
trasse erwarten wir weitere Impulse,
insbesondere aus der Kreativ- und
Kongressbranche. Bereits heute ist die
Nachfrage starker als die vorhandenen
Kapazitaten. Ich sehe das Projekt aber
auch als Chance fir eine Starkung
Mittelthlringens. Neben der besseren
Vernetzung der Oberzentren werden
Erfurt, Weimar, Jena und das Umfeld als
Wachstumskern in der Mitte Deutschlands
ganz anders wahrgenommen werden.”

Zur Gewdbhrleistung von Hochgeschwin-
digkeit ist die elektrotechnische Ausris-
tung zur Energieversorgung ebenso es-
senziell wie die Trassen und Gleisanla-
gen. Diese erfolgt fiir die Schienentrieb-
fahrzeuge auf den Hochgeschwindig-
keitsstrecken der DB AG iber
Oberleitungsanlagen mit einem Span-
nungsniveau von 15 kV. Neben den ho-
hen Stromen, die durch die Kabel und
Kupferseile flieBen, miissen die Oberlei-
tungen extreme mechanische Anforde-
rungen erfullen. Temperaturabhangige
Langenanderungen, Windkrafte und Ver-
eisungen sind so zu kompensieren, dass
der Stromabnehmer mit einer Geschwin-
digkeit von 330 km/h ohne Schwingun-
gen bei definiertem Anpressdruck an der
Fahrleitung entlanggleitet. Dieses kom-
plizierte Schwingungssystem muss ver-
lasslich und dauerhaft funktionieren. Die-
se Aufgabe 16st die SPITZKE SE mit der
Planung und Errichtung der bahnstrom-
technischen Ausristung der Hochge-
schwindigkeitsstrecke im Los Mitte des
Projektes VDE 8.1 zwischen Ilmenau und
Coburg.

Die SPITZKE SE tbernimmt damit die
Verantwortung fir die Funktionalitat

Anzeige

er Bahnknoten Erfurt ist aufgrund

seiner zentralen Lage in Mitteleuro-

pa ein wichtiger Bestandteil des eu-
ropdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes.
Hier kreuzen sich die Strecken Minchen-
Berlin, Leipzig-Frankfurt/Main und Dres-
den-Dusseldorf. Zentraler Punkt ist der
historische Erfurter Hauptbahnhof, der im
Zeitraum von 2001 bis 2008 zu einem mo-
dernen ICE-Bahnhof umgebaut wurde.
Die Stadt Erfurt will mit dem Umbau des
Bahnhofsviertels vom Ausbau des Haupt-
bahnhofes zu einem wichtigen ICE-Kno-
ten profitieren. Dazu sollen hier Hotels,
Tagungsstatten sowie neue Park- und
Einkaufsmoglichkeiten entstehen. Stadt-
entwicklungsdezernent Uwe Spangen-
berg sprach von einer ,historischen
Chance, die sich die Stadt nicht entgehen
lassen darf"”. Dafir sei ein etwa 30 Hektar
groBes Areal vorgesehen, das unter ande-
rem das Geldnde des alten Guterbahn-
hofs umfasse, sagte Verkehrsminister
Christian Carius (CDU).

Der ICE-Knoten Erfurt, in den bereits
mit dem Bahnhofsumbau ein dreistelliger
Millionenbetrag geflossen ist, soll 2017
fertiggestellt sein. ,Erfurt wird zu einem
der bedeutendsten Fernverkehrsknoten
in Deutschland. Thiiringen profitiert
durch diese Lagegunst im besonderen
MaBe. Durch die Umsetzung eines inte-
grierten Verkehrskonzeptes zwischen
Fern- und Regionalverkehr wird der Nut-
zen des schnellen Fernverkehrs in weite
Landesteile des Freistaats getragen. Jede
Stunde ein schneller Zug von Erfurt nach
Berlin, Miinchen, Frankfurt/Main und
Leipzig - darauf freuen wir Thiringer
uns”, sagt Volker Hadrich, Konzernbe-
vollméchtigter fiir den Freistaat Thiirin-
gen.

Gute Erfahrung mit der Anbindung
hat man bereits in Nirmberg gemacht.
,Die Schnellverbindung von Niirnberg
nach Minchen hat eindrucksvoll bewie-
sen, welche Bedeutung moderner Bahn-
verkehr bekommen kann, wenn er gut
und schnell gemacht ist. Niirnberg und
Bayerns Hauptstadt sind néaher zusam-
mengerickt, gleichzeitig haben Zwi-
schenhalte vollig ungeahnte Pendlerbe-
ziehungen ermoglicht. Das sudliche Fran-

Erfurt verbindet

Ndrnberg, Erfurt, Halle, Leipzig und Berlin riicken ndher zusammen - zur Freude von Politik und Wirtschaft

260 Millionen Euro wurden in den Umbau des Erfurter Hauptbahnhofes investiert.

ken ist dadurch naher an Nirnberg he-
rangeruckt, ebenso das nordliche
Oberbayern. Nicht zuletzt diese heraus-
ragende Bahnstrecke hat — zusammen mit
dem Flughafen — Nurnberg zu einer der
bedeutendsten Konferenz- und Messe-
stadte in Europa gemacht. Der Hotel-
markt boomt weiter, die Gastezahlen stie-
gen ungebremst”, sagt Nirnbergs Ober-
burgermeister Ulrich Maly (SPD). Fur
Niirnberg sei der sich abzeichnende Fahr-
zeitgewinn ein Plus in jeder Hinsicht. Die
Verbindung in die lange schon in vielen
Bereichen eng mit Nurnberg kooperie-
rende Grofstadt Leipzig werde deutlich
besser, auch die Anbindung an Berlin und
die neuen Lander verbessere sich erheb-
lich, mit dem Abschnitt bis Ebensfeld
werde zudem die S-Bahn nach Norden
gestarkt und Oberfrankens Westen bes-
ser mit Niirnberg verbunden. ,Ich erwar-
te mir eine erhebliche Entlastung der Au-
tobahnen nach Norden und der Strecken
bis ins Herz von Nurnberg, wenn bald die
Reise mit der Bahn konkurrenzlos schnell
und komfortabel moglich sein wird", sagt
Maly.

Die Neuordnung des Schienenfernver-

kehrsangebots der Deutschen Bahn in
Mitteldeutschland sieht Leipzigs Baubiir-
germeisterin Dorothee Dubrau (parteilos)
mit gemischten Gefithlen: ,Leipzig hat
sich als mitteldeutscher Fernverkehrs-
knoten etabliert. Fir die Entwicklung
Leipzigs als dem Logistikstandort in Ost-
deutschland und dariiber hinaus hat die
Eisenbahn eine herausragende Bedeu-
tung. Die Ansiedlung von GroBunterneh-
men wie Porsche, BMW, Amazon oder
DHL waére ohne die gute Eisenbahninfra-
struktur sicherlich nicht in diesem MaBe
moglich gewesen. Gerade vor dem Hin-
tergrund, dass Leipzig eine aufstrebende
Stadt ist, in der auch der Tourismus im-
mer mehr an Bedeutung gewinnt, spielt
die Weiterentwicklung der Infrastruktur
im Eisenbahnnetz eine besonders wichti-
ge Rolle, sowohl fiir den weiteren Ausbau
als Wirtschaftsstandort als auch fur das
allgemeine Wachstum der Stadt. Ich hoffe
und werde mich auch weiterhin dafur
einsetzen, dass der Schienenpersonen-
fernverkehr (SPFV) so gut an Leipzig an-
gebunden wird, dass kiinftig ein Stun-
dentakt auf der Strecke von beziehungs-
weise nach Nimberg gefahren wird und

ein Umsteigen aller zwei Stunden dann
nicht mehr notwendig ist.” Der Erhalt von
Leipzig als mitteldeutscher Fernverkehrs-
knoten miisse auch weiterhin oberstes
Ziel bleiben. ,All die Initiativen im Um-
feld durfen nicht zu einer Schwdachung
Leipzigs fihren, sondern sollten diese
Zielstellung auch zukiinftig unterstut-
zen."

Entspannt sieht Halles Oberburger-
meister Dr. Bernd Wiegand (parteilos) der
Eroffnung der ICE-Hochgeschwindig-
keitsstrecke entgegen: ,Die Deutsche
Bahn investiert in Halle in den kommen-
den Jahren 700 Millionen Euro in den
Umbau des Hauptbahnhofs zu einem mo-
dernen Knotenpunkt des Reise- und Gii-
terverkehrs. Der Liickenschluss zwischen
den ICE-Strecken und die Zugbildungs-
anlage im Herzen Halles schaffen fiir die
Héndelstadt ein Alleinstellungsmerk-
mal.” Dies setze nicht nur einen wichti-
gen Impuls fiir die Stadtentwicklung, son-
dern fiir die gesamte Metropolregion Mit-
teldeutschland. So erhalte die Stadt Halle
durch deutlich verkiirzte Reisezeiten und
die nochmals verbesserte Anbindung eine
neue Zentralitat. Die Zugbildungsanlage
verkniipft den Wirtschaftraum der Metro-
polregion mit dem europdischen Schie-
nennetz und bildet damit die Grundlage
fur weitere Firmenansiedlungen und die
gewerbliche Entwicklung Halles.

Profitieren wird die mitteldeutsche
Wirtschait von diesen Investitionen. ,Auf
eine einfache Formel gebracht: Drei mal
drei! Nach dem Ausbau werden die wich-
tigen Wirtschafts- und Bevolkerungszen-
tren Deutschlands, Frankfurt/Main, Mun-
chen und Hamburg, in jeweils knapp drei
Stunden von Halle aus erreichbar sein.
Die Region rickt damit auch bahntech-
nisch in die Mitte Deutschlands. Halle ge-
winnt damit an Lagegunst und auch an
Attraktivitat fur Wirtschaftsansiedlungen
sowie als Veranstaltungsort tiberregiona-
ler Tagungen. Durch die Konzentration
der Giiterverkehrsaktivitaten in der mo-
dernen Zugbildungsanlage Halle wird
auch der Logistikstandort Mitteldeutsch-
land vorangebracht”, sagt Alexander
Kaczmarek, Konzernbevollméachtigter der
Deutschen Bahn in Sachsen-Anhalt.

Mit Hochgeschwindigkeit durch den Thiiringer Wald

SPITZKE SE sichert die Energieversorgung auf anspruchsvollem Teilstlick von rund 44 Kilometern

der Energieversorgung auf 44 Kilometern
Streckenldnge. Im Mittelpunkt stehen da-
bei die Errichtung der Stromversorgungs-
leitung von den Unterwerken bis auf die
Trasse, die Errichtung der eigentlichen
bahnstromtechnischen Anlage entlang
der Trasse und die zur elektrischen Be-
triebssicherheit entscheidende Erdung
der Bauteile an der Schiene.

Die Leistungen fiir die Ingenieurbau-
werke und die Gleisanlagen sind be-
stimmt durch die immensen Mengen an
Stahl, Beton und Erdstoffen, die zu bewe-
gen sind. Im Gegensatz dazu wird die
Montage der Bahnstromanlagen von der
Vielfalt der einzusetzenden Materialien
gepragt. Mehrere Tausend unterschiedli-
che Artikel kommen zum Einsatz, von der
speziellen Sechskantschraube tiber Spe-
zialkomponenten der Fahrleitungsanlage
bis zu individuell gefertigten Stahlmasten
und Héangesdulen im Tunnel zur Aufnah-
me des Kettenwerkes. Die Errichtung der
Bahnstromanlage ist eine logistische He-
rausforderung.

Eine weitere Herausforderung stellt
die zeitliche Einordnung der Montage der
Bahnstromanlage dar, welche dem Inge-
nieurbau und der Errichtung der festen

Fahrbahn folgt. Briicken, Tunnel und die
Trassen in den Geldndeeinschnitten und
in Dammlagen sind bereits fertiggestellt.
In enger Verflechtung mit dem Bau der
festen Fahrbahn und den Arbeiten ande-
rer Ausristungsgewerke sind immer wie-
der operativ die Zeitfenster fur die Mon-
tage der Oberleitungsanlage festzulegen.
Dieses Umfeld vieler Akteure mit unter-

Die Fahrleitungserrichtung fiir die Stromzu-
fuhr liegt in den Handen der SPITZKE SE.

Fahrweg Technik

MENSCHEN

Ausriistung/Elektrotechnik

Ingenieurbau Logistik

schiedlichen Zielstellungen in einem Bau-
feld birgt die Gefahr von Stillstanden auf
Grund gegenseitiger Blockaden. Dem be-
gegnet die SPITZKE SE mit einer Vielzahl
von innovativen MaBnahmen.

Dazu zéahlen unter anderem die enge
Lieferantenanbindung und eine am Plan-
werk orientierte Lagerhaltung. Dadurch
wird eine hohe Verfiigbarkeit der Kom-
ponenten sichergestellt, um auch bei
kurzfristigen Anderungen in den fiir die
Montage zur Verfuigung stehenden Tras-
senabschnitten effektiv arbeiten zu kon-
nen. Eine weitere Mafinahme ist der Ein-
satz einer flexiblen Maschinentechnik,
die moglichst viele unterschiedliche Auf-
gaben sowohl vom Erdplanum als auch
von der Schiene aus bewadltigen kann.
Dabei ist es von Vorteil, dass die
SPITZKE SE als Systemlieferant im gleis-
nahen Infrastrukturbau uiber eine eigene
Logistiksparte verfiigt, die jederzeit gleis-
gebundene Spezialtechnik zur Verfugung
stellen kann.

Die besondere Lage der Baustelle mit-
ten im Thiringer Wald stellt zusatzliche
Anforderungen und der enge Zeitplan
lasst es nicht zu, die Arbeiten im Winter
ruhen zu lassen. Die zu erwartenden

Fertigung

Schneemengen behindern die Arbeit im
Freien, weshalb in den Wintermonaten
die notwendigen Montagen in den insge-
samt zwolf Tunneln eingeordnet werden.
Die Bereitstellung des Materials und der
Transport der Mannschaft an die Einsatz-
stellen erfolgt mit allradgetriebenen Spe-

Der gleisgebundenen Mobilitat gehort
die Zukunft - sowohl im Personenver-
kehr als auch beim Gatertransport. Daflr
sorgt eine moderne Bahninfrastruktur,
die den aktuellen und zukinftigen
Ansprichen an Flexibilitat, Geschwindig-
keit, Komfort und Sicherheit entspricht.

Die Unternehmensgruppe SPITZKE
gehdrt zu den fihrenden Bahninfra-
strukturunternehmen in Deutschland
und Europa. Als Systemlieferant leistet
die SPITZKE SE einen groBen Beitrag zur
Sicherung und zum Ausbau zeitgemaBer
Fahrwege - ganz nach dem aktuellen
Leitspruch: ,,Menschen begeistern - Frei-
raume schaffen”. Unter anderem werden
der Neubau, die Erneuerung und die

BEGEISTERN — FREIRAUME SCHAFFEN

Ich erwarte mir eine
erhebliche
Entlastung der
Autobahnen nach
Norden.

Ulrich Maly,
OBM Nirnberg

Der Logistikstandort
Mitteldeutschland
wird durch die
Zugbildungsanlage
Halle vorangebracht.

Alexander Kaczmarek,
Konzernbevollmachtigter DB

Die Weiterent-
wicklung der
Infrastruktur der
Bahn ist wichtig fiir
Leipzigs Wachstum.

Dorothee Dubrau,
Baubirgermeisterin Leipzig

Halle erhélt eine
neue Zentralitat -
ein wichtiger
Impuls fiir die
Stadtentwicklung,

Dr. Bernd Wiegand,

OBM Halle
g::-.. '_";;LH Thiiringen profitiert
¥ 5 durch diese
:7;‘ e iy Lagegunst in

N fy besonderem Mafe.

Volker Hadrich,
Konzernbevollméachtigter DB

zialfahrzeugen. Etwa 50 Prozent der not-
wendigen Leistungen sind schon er-
bracht. Die Arbeiten liegen im Zeitplan,
sodass die Energieversorgung fir die
Hochgeschwindigkeitsstrecke terminge-
recht flir den Zugbetrieb zur Verfligung
steht.

Instandsetzung von Bahnanlagen fiir
Fern- und Regionalbahnen, S- und
U-Bahnen, StraBenbahnen und Indus-
triebahnen realisiert. AuBerdem ist die
SPITZKE SE Lieferant von Gleis- und
Weichenschwellen aus Spannbeton
sowie Masten aus Schleuderbeton. Die
Kernkompetenzen liegen in den Berei-
chen Fahrweg, Technik, Ausristung/
Elektrotechnik, Ingenieurbau, Logistik
und Fertigung.

Derzeit sind in den Kompetenzzen-
tren, Tochtergesellschaften und Beteili-
gungen in Deutschland, den Niederlan-
den, Skandinavien und der Turkei
europaweit rund 1900 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter beschaftigt.

SPITZKE

EUROPEAN CLASS
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18 Tonnen Papier fiir eine Trasse

eutschland hat ein dichtes und mit

einer Lange von insgesamt

37 600 Kilometern eines der langs-
ten Eisenbahnnetze Europas. Als 1991
die ersten 23 ICE-1-Ziige in den Fahr-
plan integriert wurden, verkehrten sie
nur auf der westdeutschen Nord-Sid-
Achse. Mittlerweile sind die verschiede-
nen ICE-Generationen nicht nur in ganz
Deutschland unterwegs, sondern auch
im benachbarten Ausland anzutreffen.
Die ICE-Zige nutzen haufig alte und
kurvenreiche Trassen, sogenannte Alt-
bau- oder Ausbaustrecken, auf denen
die Ziige maximal 200 beziehungsweise
230 Kilometer pro Stunde fahren durfen.
Doch um die Leistung und Geschwindig-
keit auszunutzen, mussten neue Stre-
cken gebaut werden. Da die Deutsche
Bahn aus Grinden der Finanzierung ei-
nen Mischbetrieb von Giiter- und Perso-
nenzugen auf Neubaustrecken anbieten
muss, durften die neuen Strecken keine
groBen Steigungen oder zu starke Kur-
ventliberhohungen aufweisen. Die G-
terzige wiurden die Steigungen kaum
hinaufkommen. Also wurden die ersten
Neubaustrecken so eben und gerade wie
moglich gehalten.

Hochgeschwindigkeitsziige und
langsamere Glterzlge auf einer
Strecke, geht das gut? Personenzlige
haben andere Anforderungen an eine
Bahntrasse als Guterztge. Fir die
schnellen Zige sollten méglichst
wenige Kurven die Geschwindigkeit
bremsen. Werden dagegen groBe
Lasten transportiert, sollte die Steigung
mdglichst gering sein. Das ist beim Bau
der neuen Strecke bedacht worden.
Und wenn ein langsamer Glterzug
einem schnellen Expresszug im Weg
ist? Dann Uberholt er ihn! Alle 20
Kilometer gibt es einen Uberholbahn-
hof. Dort kann ein Zug auf das Warte-
gleis fahren und den schnelleren
vorbeilassen. Wenn es eng ist, wie rund
um Nirnberg, oder zweckvoll ist, wie
rund um Leipzig, biegt der Guterverkehr
ab. Vom Abzweig Grobers rollen die
Transporte direkt zum Containerbahn-
hof Leipzig, zum Guterverkehrszentrum,
zum Luftfrachtumschlagbahnhof.

w
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Ein Mann, der die Strecke aus dem
Effeff kennt — ihre Radien, ihren Bau-
grund, ihre Schikanen -, ist der renom-
mierte Bauingenieur Professor Wolfgang
Watzlaw. Mehr als 30 Jahre lang hat der
79-jahrige gebiirtige Leipziger grofBe
Bauprojekte der Bahn begleitet und ko-
ordiniert. 1957 ging er mit seinen Eltern
nach Westdeutschland, studierte an der
TU Aachen und Stuttgart Bauingenieur-
wesen und lehrt heute an der Bauakade-
mie/Hochschule Biberach ndhe Boden-
see im Fach Eisenbahnbau. Wolfgang
Watzlaw, Bahndirektor a. D., begann

Wir mussten
Kurvenlagen mit
Radien von 6000 bis
7000 Metern in
Betracht ziehen.

Prof. Wolfgang
Watzlaw,
Bauingenieur
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Die 425 Meter lange Truckenthalbriicke bei Sonneberg iiberspannt mit einem Bogen von 161 Meter Stiitzweite den Truckenthaler Grund.

1992 mit 20 Kollegen die Planungen fir
den Streckenabschnitt Erfurt-Leipzig
des VDE 8.2. In einem Untersuchungs-
raum von 3700 Quadratkilometern galt
es, zunachst die unter Abwagung aller
Belange giinstige Streckenvariante in
ein sogenanntes Raumordnungsverfah-
ren zu bringen.

W 1991: Schon wahrend der Planungen fir
die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
(VDE) sorgte die ICE-Strecke Berlin-Miin-
chen fir heftige Diskussionen. Thiiringen
pladierte fUr eine Trasse Uber Erfurt und
durch den Thiringer Wald, die Dresdner
Landesregierung favorisierte die Sachsen-
magistrale durch das Vogtland. Thiringen
setzte sich im Bundesrat durch.

M 1993: Die Bahn-Planungsgesellschaft
rechnet fiir 1995 mit Baurecht fir die
Strecke; 2000 soll sie fertig sein.

W 1997: Der damalige Bundesverkehrsmi-
nister Matthias Wissmann (CDU) glaubt,
die Trasse kénne 2004 befahrbar sein.

W 1998: Auf dem Abschnitt Leipzig-Gro-
bers beginnt der Streckenbau. Zugleich
wird auch der neue ICE-Bahnhof in Erfurt
in Angriff genommen. Wegen des knappen

Auf historischen Pfaden

Streckenabschnitt bei Mlcheln beschert Bickhardt Bau einen der gréBten Auftrage

20,5 Kilometer Lange - das klingt zu-
ndchst einmal nach gar nicht so viel.
Doch der Streckenabschnitt der ICE-
Neubautrasse bei Miicheln ist fiir Bick-
hardt Bau ein ganz besonderer. Mit ei-
nem Bauvolumen von
rund 75 Millionen
Euro ist der Abschnitt
des Verkehrsprojekts
Deutsche Einheit 8.2
einer der groften Ein-
zelauftrage in der Ge-
schichte des Kirchhei-
mer Unternehmens.
Den Startschuss fir
das zukunftstrachtige
Verkehrsinfrastruktur-
projekt zwischen Er-
furt und Halle/Leipzig
hatte der heutige Ministerprasident Rei-
ner Haseloff (CDU) im Juni 2010 gege-
ben. ,Der Streckenverlauf ist gut ge-
wadhlt, folgt er doch historischen Handels-
wegen"”, sagte Haseloff. Und tatsachlich
standen die Arbeiten entlang der neuen
Trasse, die vom Osterbergtunnel bei Stei-
gra Uiber Langeneichstadt und Bad Lauch-
stadt bis zur Saale-Elster-Talbriicke bei
Halle fithrt, zundchst im Zeichen umfang-
reicher archdologischer  Grabungen.
Wahrend Bickhardt Bau sich um vorbe-
reitende Arbeiten kimmerte und bei-
spielsweise BaustraBen anlegte, wurden
im Boden der Querfurter Platte im Siden
Sachsen-Anhalts insgesamt tiber 400 000
Fundstiicke geborgen, aus fast allen
Menschheitsepochen seit 5500 v. Chr. Im
Bereich der neuen ICE-Trasse wurde die
historische Wein- und Kupferstrafle nach-
gewiesen - ein archdologischer Schatz.
Als dieser gehoben war, ging es end-
lich los. Die Verkehrswegebauer der Ar-
beitsgemeinschaft Bickhardt Bau AG/
Bickhardt Bau Thiringen losten, luden
und transportierten entlang des 20 Kilo-
meter-Abschnitts knapp drei Millionen
Kubikmeter Boden. Vier Eisenbahn- und
14 StraBlenbricken, zwei Kreuzungsbau-

Wir konnten unsere
Leistungsfahigkeit in Bezug
auf Qualitat und Termintreue
unter Beweis stellen.

Martin Geisendorfer,
Vorstand Bickhardt Bau AG

werke und 32 Kilometer Baustraen wur-
den errichtet, 65 Kilometer Rohrleitungen
verlegt. Die Rohstoffe kamen von der
Mitteldeutschen Hartstein-, Kies- und
Mischwerke GmbH (MKW), einem Roh-
stofftochterunterneh-
men von Bickhardt
Bau. Die MKW liefer-
te fir den Bauab-

schnitt knapp 200 000
Tonnen Mineralge-
mische, Frostschutz

und Schotter.

Die 123 Kilometer
lange Neubaustrecke
zwischen Erfurt und
Halle soll 2015 in Be-
trieb genommen wer-
den. Neben Miicheln
und dem neun Kilometer langen An-
schlussteilstiick bei Grobers, das eben-
falls die ARGE Bickhardt Bau/Bickhardt
Bau Thuringen gebaut hat, war Bickhardt
Bau im Bereich des VDE 8.2 zwischen Er-

furt und Halle auch fur den Streckenbau
im Bereich der Osteinfahrt Erfurt tatig.
Zahlt man die Auftrdge im Bereich des
VDE 8.1 hinzu (unter anderem Flinfglei-
sigkeit in Erfurt, Tunnel BleBberg-Nord
und -Sud, Silberberg, Lichtenholz und
Kulch, Bogenbriicken bei Goldisthal und
Bahnhofsumbau Erlangen) ist Bickhardt
Bau an elf Baulosen entlang des gesam-
ten VDE 8 beteiligt.

»Die Bauauftrage im Bereich der VDE
8.1 und 8.2 stellen fiir die Bickhardt Bau
AG eine groBe Herausforderung dar”,
sagte der Vorstand der Bickhardt Bau
AG, Martin Geisendorfer. ,Als wahr-
scheinlich volumenmaBig grofter Auf-
tragnehmer und Komplettanbieter in bei-
den Projektabschnitten konnten wir un-
sere Leistungsfahigkeit in Bezug auf
Qualitdt und Termintreue unter Beweis
stellen. Das ist wichtig fiur uns, da die
Deutsche Bahn als grofiter Auftraggeber
im Verkehrswegebau fur die Bickhardt
Bau AG der groBte Auftraggeber ist.”

HINTERGRUND

Verlasslicher Partner in Sachen Verkehrs-
wegebau: An elf Baulosen entlang des
Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE)
8 ist Bickhardt Bau beteiligt. Die 1971im
hessischen Kirchheim gegriindete
Unternehmensgruppe gehoért mit einer
Jahresbauleistung von rund 400 Millionen
Euro zu den gréBten mittelstandischen
Unternehmen in der bundesdeutschen
Baubranche. Mit Know-how und innovati-
ven Techniken hat sich Bickhardt Bau in
den vergangenen Jahren zu einem
Komplettanbieter im Verkehrswegebau
entwickelt. Kernkompetenz ist der
Verkehrswegebau mit seinen Geschaftsfel-
dern Autobahn-, StraBen-, Eisenbahn-,
Flughafen- sowie Briicken- und Ingenieur-

bau. Alle dazu erforderlichen Gewerke wie
Erdbau, Ver- und Entsorgungstechnik
gehdren ebenso zum Leistungsspektrum
wie die Spezialgebiete BetonstraBenbau,
Spezialtiefbau und Bauwerksinstandset-
zung. Einen auch international anerkannt
guten Ruf genieBt Bickhardt Bau durch
den Bau der Formel 1-Rennstrecken
Hockenheim und Abu Dhabi sowie Indien,
Stdkorea, Bahrein und China.

Fur die Deutsche Bahn AG realisiert
Bickhardt Bau nicht nur anspruchsvolle
Bauprojekte im Zuge des VDE 8: Weitere
Referenzen sind Stuttgart 21, der Neubau
der S-Bahn-Linie Frankfurt-Riedberg und
die Verlegung der Hambachbahn fur
RWE-Power. Mit dem Partnerunternehmen
Hartung Bau, das auf Gleis- und Schienen-
bau spezialisiert ist, verflgt die Unterneh-
mensgruppe Uber das Know-how und den
Maschinenpark eines namhaften Bran-
chenexperten. Bickhardt Bau beschéftigt
derzeit Gber 1600 qualifizierte und
motivierte Mitarbeiter. Dazu zdhlen auch
100 junge Menschen, die in elf verschiede-
nen Berufen ausgebildet werden.

~ www.bickhardt-bau.de

Bei Bad Lauchstadt errichtet
Bickhardt Bau eine 2500
Meter lange Raumgitterwand.
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Schon die Deutsche Reichsbahn hatte
Mitte der 1980er-Jahre die Strecke be-
flogen, vermessen und ein erstes Raster
erstellt. Darauf konnten Watzlaw und
seine Kollegen aufbauen. ,Die Topogra-
fie und Geologie erwiesen sich bisweilen
als schwierig. Taler mussten senkrecht
durchschnitten, hohe Wassersaulen -

CHRONOLOGIE

Bonner Haushaltes, heiBt es, kdnne das
Bahnprojekt erst 2006 fertiggestellt
werden.

W 1999: Es mehren sich die Stimmen, der
Bau durch den Thiringer Wald sei zu
teuer. ,Es ist schlichtweg falsch, fiir acht
Milliarden D-Mark in das Mittelgebirge zig
Kilometer Tunnel zu bauen®, sagte der
verkehrspolitische Sprecher der Griinen,
Albert Schmidt.

M 7. Juli 1999: Die rot-griine Regierung
verhdngt einen Baustopp.

W 2002: Im Vorfeld des Bundestagswahl-
kampfes kindigt der damalige Bundes-
kanzler Gerhard Schrdoder (SPD) griines
Licht fur das Projekt an.

W 2002: Bahnchef Hartmut Mehdorn geht
davon aus, dass - sofern Leipzig den
Zuschlag fur die Olympischen Spiele

beispielsweise beim Bau des Finnetun-
nels — bedacht werden. Im Saale-Un-
strut-Auengebiet galt es, den Boden
nicht zu sehr zu verdichten. Es gab eine
Menge Fallstricke. Dazu kamen die
MaBgaben in puncto Hochgeschwindig-
keit. Die Fliehkrafte sind bei 300 km/h
unheimlich grof}, das heifit, wir mussten
Kurvenlagen mit Radien von 6000 bis
7000 Metern in Betracht ziehen", sagt
Wolfgang Watzlaw.

Enge Kurvenradien bedeuten eine
groBere Fliehkraft, weshalb fiir hohere
Geschwindigkeiten eine Trassierung
mit flacheren Kurven nétig ist. Dies
bringt aber erhéhte Schwierigkeiten bei
der Anpassung der Trasse an das Ge-
lande, insbesondere bei Bahnstrecken —
wegen der geringen zuldassigen Neigun-
gen. Wenn die zulassige Neigung der
Bahntrasse merklich unter jener der Ho-
henlinien des Geldndes bleibt, entste-
hen erhohte Kosten fiir den Bau von
Einschnitten und Dammen.

Im Endeffekt sind 18 Tonnen Planfest-
stellungsunterlagen an die Behérden ge-
gangen und genehmigt worden. Ein Pro-
zess, der fast funf Jahre dauerte und von
Wolfgang Watzlaw und seinem Team
groBten Sachverstand erforderte. Eine in-
tensive Offentlichkeitsarbeit und recht-
zeitige Information der Birger waren da-
bei eine selbstverstandliche Bringschuld.

bekommt - die Trasse 2012 fertig ist. Das
Bundesverkehrsministerium kiindigt an,
dass voraussichtlich 2003 weitergebaut
werde, eine Fertigstellung vor 2015 aber
kaum madglich sei.

W 2005: Bundesverkehrsminister Manfred
Stolpe (SPD) macht trotz Kirzungen Mittel
flr das Projekt locker.

W 2006: Bundesverkehrsminister Wolf-
gang Tiefensee (SPD) will in den folgen-
den funf Jahren rund drei Milliarden Euro
flr die ICE-Trasse zur Verfligung stellen,
die bis 2016 fertiggestellt werden soll.

W 2007: Bahn und Bundesverkehrsministe-
rium verklnden, die Trasse nach Erfurt
werde 2015, die nach Nirnberg bis 2017
fertig.

W 2014: Die ersten Testfahrten zwischen
Leipzig und Erfurt beginnen.

DER KOMPLETTANBIETER IM VERKEHRSWEGEBAU

ANSICHTEN

’ff ) Klaus Wowereit (SPD),
* - !:.7 Regierender Biirger-
1, J meister Berlin: ,In

w wenigen Tagen feiert
N Berlin den Mauerfall

von 1989. 25 Jahre nach
dieser magischen Novembernacht hat
Berlin sich wie ganz Deutschland sehr
verandert - und zwar zum Positiven. Wir
sind heute ein weltoffenes, vielfaltiges
Land, das weltweit viel Anerkennung flr
seine Entwicklung erfahrt. Berlin ist zu
einer wachsenden Stadt geworden, die
hochattraktiv ist flr ihre Gaste und fur
Menschen, die sich hier niederlassen.
Viele Hunderttausende sind im Laufe der
Jahre neu in die Hauptstadt gekommen.
Nicht von ungeféhr: Wirtschaft, Wissen-
schaft und Kultur gemeinsam machen
die Faszination der Metropole Berlin aus
- und natdrlich die Menschen, die
tagtéaglich ihren Beitrag zu dieser
spannenden Entwicklung beisteuern. Mit
den Verkehrsprojekten Deutsche Einheit
hat sich unser Land eine Generationen-
aufgabe vorgenommen, die den Veran-
derungsprozess und das Zusammen-
wachsen in Deutschland immer wieder
voranbringt. Mit der Inbetriebnahme des
Bahn-Teilabschnitts Halle/Leipzig-Erfurt
rlcken die Stadte im Zentrum Deutsch-
lands jetzt noch naher aneinander. Und
in nicht allzu ferner Zukunft werden die
Hauptstadt Berlin und die bayerische
Landeshauptstadt Minchen endlich auch
auf der Schiene auf direktem Weg im
Hochgeschwindigkeitsnetz verbunden
sein. Das ist auch deshalb gut, weil die
Bahn ein besonders klimafreundliches
Verkehrsmittel ist. Nicht zuletzt aber
werden unsere Gaste im schnellen Zug
entspannt die Schénheit des Landes
genieBen kénnen - um dann in Berlin
eine dynamische und kreative Metropole
zu erleben.”

Anzeige
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Durchschlagender Erfolg

Hyder Consulting plant und Uberwacht Tunnelbauten zwischen Bayern und Thiringen

Seit 1992 ist Hyder Consulting an dem der-
zeit groBten Schieneninfrastruktur-projekt
in Deutschland, dem Verkehrsprojekt Deut-
sche Einheit Nr. 8 (VDES8), der Aus- und
Neubaustrecke zwischen Niirnberg-Erfurt-
Halle/Leipzig und Berlin, mit verschiede-
nen Projekten als Generalplaner sowie Bau-
iberwacher beteiligt. Die Teil-Strecke zwi-
schen Ebensfeld und Erfurt verlduft quer
durch den Thiringer Wald. Eine besondere
Herausforderung fiir alle Projektbeteiligten.

Insgesamt miussen auf dieser Strecke
22 Tunnel mit einer Gesamtlange von
41 Kilometern sowie 29 Bricken mit
12,3 Kilometern Lange gebaut werden. Ein
Teil davon ist das Projekt ,Tunnel Eierber-
ge". Auf bayerischem Boden ist der Tunnel
Eierberge das langste von insgesamt acht
Tunnelbauwerken. Als Teil der gesamten
Neubaustrecke zwischen Nurnberg und Er-
furt ist es das drittlangste. 8,88 Meter hoch
von der Schienenoberkante und 13,7 Meter
breit wird der Tunnel an seiner tiefsten Stel-
le etwa 70 Meter unter dem Erdreich lie-
gen.

Die Uberwachung der Rohbaugewerke

Der Regionalbereich Stidost der DB Pro-
jektBau GmbH, ein Tochterunternehmen
der Deutschen Bahn AG, hat die Arbeitsge-
meinschaft ,BU Eierberge” mit Bautiber-
wachungsleistungen ftir alle Rohbaugewer-
ke im Bauabschnitt (BA) 3110 der Neubau-
strecke Ebensfeld-Erfurt beauftragt. Hyder
Consulting Ubernimmt hierbei die kauf-
mannische Geschaftsfilhrung, die Projekt-
leitung und wesentliche Teile der Bauober-
leitung und Bauuberwachung. Der Eisen-
bahntunnel Eierberge mit einer Lange von
3756 Metern liegt auf dem Gebiet der ober-
frankischen Stadt Bad Staffelstein. Er ent-
steht in bergmédnnischer Bauweise als zwei-
schaliges Bauwerk.

Der Auftrag umfasst neben dem Bau des
Tunnels Eierberge einschlieBlich Notaus-
gangen und Hochbau unter anderem auch
den Bahnkorperunterbau - Damme, Ein-
schnitte, Entwdsserung, Straen und Wege
—auf einer Lange von circa acht Kilometern,
das Flutmuldesystem Maintal, die Deponie
Eierberge mit circa 1223 Kubikterametern,
die Eisenbahniiberfithrungen (EU) der
Kreisstrale LIF 20, die fir eine Hochge-
schwindigkeit von 300 km/h ausgelegten
Briicken EU Mainbriicke Wiesen, EU Flut-
muldenbriicke Wiesen und EU Stadelbach-
briicke sowie den Neubau und die Anpas-
sung der Strafen und Wege im gesamten

Anzeige

Projektgebiet mit einer Lange von circa
7900 Metern.

Landwirtschaftliche Flachen entstehen

Wahrend der Bauarbeiten kamen bemer-
kenswerte Fossilienfunde in den Gesteins-
schichten des Jura ans Tageslicht. Die ins-
gesamt rund 940000 Kubikmeter Abraum
aus dem Tunnelrohbau wurden zur Geldn-
demodellierung in unmittelbarer Nahe ver-
wendet, woraus letztlich wertvolle landwirt-
schaftliche Flachen entstehen. Zum Tunnel-
bauverfahren sagt Kay Achilles, Leiter Bau-
management der Hyder Consulting GmbH
Deutschland: , Wir wenden die Neue Oster-
reichische Tunnelbaumethode an, bei der
das Zusammenwirken zwischen Gebirge,
Sicherung und anschlieBendem Ausbau be-
rucksichtigt wird. Ziel ist es, die urspringli-
che Gebirgsfestigkeit weitgehend zu erhal-
ten."”

Neben dem Projekt Eierberge ist Hyder
Consulting auch an weiteren Tunnelbauwer-
ken im Rahmen der ICE-Neu- und Ausbau-
strecke beteiligt. Als Mitglied einer Arbeits-
gemeinschaft obliegt Hyder Consulting die
technische Federfithrung im Vergabepaket
,Bauiliberwachung Lichtenfels”. Dieses be-
inhaltet den Neubau des Tunnels Kulch mit
einer Lange von 1131 Metern, des Tunnels
Lichtenholz mit 931 Metern, der EU Miihl-
bachbriicke Untersiemau mit 175 Metern so-
wie funf weiterer StraBentiberfihrungen.

Hinzu kommt die Beteiligung am Projekt
+Anbindung Coburg Sid und Ost" als
Technischer Projektleiter und Bauiiberwa-
cher. Dieser Abschnitt umfasst den Bau von
vier Tunnelbauwerken sowie vier Eisen-
bahniiberfiihrungen und bildet den Li-
ckenschluss zwischen den Eisenbahniiber-

fihrungen WeiBenbrunn am Forst, Fill-
bachtal sowie dem Bauvorhaben Lichten-
fels. Die Tunnel Hoéhnberg, Fiillbach,
Rennberg und Feuerfelsen mit einer Ge-
samtlange von mehr als vier Kilometern
entstehen vornehmlich in bergmadnnischer
Bauweise. Mit einer durchschnittlichen
Breite von fast 14 Metern und einer lichten
Hohe von fast zehn Metern miissen dabei
insgesamt rund 850000 Kubikmeter Tun-
nelausbruch weggeschafft werden.

Abbruch und Neubau

In jingster Zeit tibernahm Hyder Consul-
ting weitere Leistungen flir das Projekt
VDES8. Unter anderem zeichnet Hyder im
Rahmen einer Ingenieurgemeinschaft fiir die
ortliche Bauiiberwachung des Abschnittes
BA 25 zwischen Unterleiterbach und Ebens-
feld verantwortlich. Dieser hat eine Gesamt-
lange von etwa 9,5 Kilometern und beinhal-
tet den Bau von etwa 65000 Quadratmeter
Larmschutzwédnden. Insgesamt werden rund
29 Kilometer Gleise neu gebaut.

Es befinden sich sechs Eisenbahniiber-
fuhrungen, zwei StraBentiberfiihrungen,
drei Durchlédsse und acht Briicken im Stre-
ckenabschnitt. Hinzu kommen der Abbruch
des Bahnhofempfangsgebdudes Ebensfeld
sowie der Neubau des Bahnsteiges inklusi-
ve technischer Ausstattung. AuBerdem
ubernimmt Hyder umfassende Planungs-
leistungen fur den Planfeststellungsab-
schnitt 21 zwischen Altendorf und Strullen-
dorf sowie die Bautuberwachung des Burg-
bergtunnels.

.« Wir freuen uns, dass bisher alles so gut
geklappt hat und sehen der Eréffnung der
Trasse mit Freude entgegen”, so Kay Achil-
les.

STICHWORT

Die Hyder Consulting GmbH Deutschland
gehort zur ARCADIS Gruppe und ist mit
insgesamt Uber 300 Mitarbeitern an neun
Standorten in Deutschland als Planungsy{
und Consultingunternehmen in der Baupla
nung und [fiberwachung tatig. Hyder
Consulting ist als Generalplaner in den
Geschaftsfeldern Hochlund Industriebau
sowie Infrastruktur weltweit prasent. Im
Rahmen des Aus}{und Neubaus der neuen
Trasse VDE 8 Nlrnberg nach Erfurt oblag

dem Unternehmen die Bauplanung und
Miberwachung von insgesamt acht Tunneln
und einzelnen Bauabschnitten von
Forchheim Gber Bamberg, Ebensfeld nach
Coburg. Hyder Consulting ist ein erfahrel{
ner Dienstleister in diesem Bereich durch
umfangreiche relevante Projekterfahruny
gen, unter anderem als Bautiberwacher
verschiedener Tunnel der Zulaufstrecke
Brenner Nord.

~ www.hyderconsulting.com

~ HYDER CONSULTING
LEISTUNGSSTARKE INGENIEURSEXPERTISE

Hyder Consulting ist Ihr kompetenter Partner in Planung, Beratung und
Bauiiberwachung. In Verbindung von Tradition und Innovation erarbeiten wir fiir
jedes Tunnelprojekt die optimale Losung — von der Objektplanung bis hin

zur Bauiiberwachung.

Bahn ohne Grenzen

Ebensfeld
Aushaustrecke Erlah-gIEI'l
Miirnberg-Ebensfeld YDE 8.1 P

Niirnberg

: Goldberg 1, 98746 Goldisthal,

© Telefon: 036781253085, mit Aussichtsy
¢ plattformen und Wanderwegen; EfMail:

¢ hans.kremer@buezithueringerivald.de

H Leipzig

Offnungszeiten: Mo-So 12 bis 19 Uhr,
Museumsgleis 24, Willy)}Brandt{Platz 5,
04109 Leipzig, Telefon: 0341266 990
95, ElMail: infopunktiknoten)eipzig@
tMonline.de

: M Erfurt

© Service)fPoint: 03 61 300 10 53 und 03 61
H Halle

im Hauptbahnhof Halle, Bahnhofsplatz 1,
06112 Halle, Offnungszeiten: Mi-So 12 bis
19 Uhr

www.bahnhoflerfurt.de/service

H BreitengiiBbach
¢ Offnungszeiten: Do, Fr, Sa 12 bis 19 Uhr,

M Kalzendorf : . N
Offnungszeiten: Mi-So 12 bis 19 Uhr, Hausl] | 96149 BreitenguBbach,

; : Telefon: 09544 {|9838414
planweg 5, 06268 Kalzendorf/Steigra, : - ’ .
Telefon: 034461 262 2780/81, - EfMail: infopunkii/de8.j@tpbnline.de

EMMail: inf t de8.2@vde8.d
[Mail: infozentrumlvde8.2@vde8.de . W Erlangen

Offnungszeiten: Do, Fr, Sa 12 bis 19 Uhr
: 96149 BreitengtiBbach,

u Goldisthal
Offnungszeiten: Mi-So 12 bis 19 Uhr

% Sandersleben

Meubaustrecke
Erfurt-Leipzig/Halle VDE 8.2

Meubaustrecke
Ebensfeld-Erfurt VDE 8.1

© 30010 55 (taglich: 6.15 Uhr bis 22.30 Uhr) :

Aushaustrecke
Leipzig/Halle-Berlin VDE 8.3

Lutherstadt
Wittenberg

Halle (5aate) 1

i i A ;
-TANKITUTT am Main £

Coburg

o

Minchen

YEIDNa

Vorplanung, Variantenfindung, Planfeststellung, Bau: In jeder Phase des Projekts
sprechen Vertreter der Bahn mit den Menschen an der Strecke. Auf Burgerver}{
sammlungen werden Details der einzelnen Bauabschnitte vorgestellt und offen
diskutiert. Dies wird bis zur Fertigstellung der Aus{und Neubaustrecke so bleiben.
,In Informationspunkten direkt an der Strecke finden sie unter anderem: Grafiken,
Filme, Informationstafeln, multimediale Vortrdage, Gesteinsproben, Modelle und
archaologische Funde®, sagt DB}Sprecher Frank Kniestedt.

: Telefon: 09544 [{9838414,
: EMMail: infopunktivde8.i@t)pnline.de

. m Archiologische Funde

: Dauerausstellung im Landesmuseum
: fur Vorgeschichte in SachsenjfAnhalt,
i Richard{Wagner{StraBe 9,

06114 Halle/Saale,

¢ Offnungszeiten: Di-Fr 9-17 Uhr;

© Sa, So und Feiertage: 10-18 Uhr

. ® Weitere Infos im Internet

© Animationen, Videos, Downloads,

i es wird live Uber Webcams oder

¢ mit animierten Grafiken an mehreren
. Baustellen Uber den Baufortschritt in
. allen Bauphasen informiert:

: www.youtube.de/vde8; ww.yde8.de
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Berlin

Bitterfeld

Die neue Schnellbahntrasse hat auch eine europdische
Dimension: Die Strecke zwischen Ntrnberg und Berlin ist ein
wichtiger Abschnitt im Transeuropaischen Schnellbahnnetz
(TEN). Das Projekt 1 fihrt von Sizilien nach Skandinavien -
von Palermo Uber Berlin nach Stockholm. Mit dem
Lickenschluss NUrnberg-Berlin wird es kiinftig mdglich sein,
ohne Lokwechsel, Zughalt oder den Wechsel des Zugleit){
systems Uber die Landergrenzen von Std)nach Nordeuropa
zu reisen. Durchgehend und sicher, das sind die wichtigsten
Pramissen flr den europdischen Zugverkehr von morgen.
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Verkehrsprojekie Deutsche Einhait (VDE)
Transauropaische Matze { TEM] der Europdischen Union, Eisenbahnprojekte
VDE B Neubaustracke
VOE B Aushavstrecke
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Meter Linge - steilste Stellwerke gehenan
Steigung derstreche der Streckein Batrieh

1991 Im April beschliefit die Bundesregierung 17 Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE), darunter
das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Mr. 8 (VDE 8), die Aus- und Meubaustrecke Niirnberg=Berlin
1994-97 Linienbestimmung, Durchfiihrung der Planfeststellungsverfahren und Erlass der Planfeststel-
lungsheschliisse 1996 Beginn erster BaumaRnahmen 1997 Abschluss der Finanzierungsvereinbarung
fir die Meubaustrecke (NB5) Ebensfeld—Erfurt (VDE 8.1) und der Finanzierungsvereinharung fir den
Teilabschnitt Grébers—Leipzig (VDE 8.2) 2003 Inbetriebnahme des 23 Kilometer langen Abschnitts
Grobers—Bahnhof . Flughafen Leipzig/Halle"-Haltepunkt , Leipzig Messe®” (VDE 8.2) 2006 Die Strecke
Leipzig/Halle-Berlin (VDE 8.3) geht in Betrieb 2008 Inbetriebnahme Hauptbahnhof Exrfurt nach dem
Umbau 2012 Alle Tunnel der Neubaustrecken zwischen Nirnberg und Berlin sind durchgeschlagen
2015 Inbetriebnahme Neubaustrecke Exrfurt—Leipzig/Halle (VDES&.2) 2017 Inbetriebnahme Aus- und
Meubaustrecke Nilrnberg-Erfurt (VDE 8.1) und des Gesamiprojekts Nirnberg-Berlin (VDE 8)

Einer fiir alles

Mit LEONHARD WEISS wurde ein kompetenter Generalunternehmer gefunden

LEONHARD WEISS wurde im Jahr 1900
als reines Gleisbauunternehmen in Ba-
den-Wiirttemberg gegriindet. Aus diesen
Urspriingen hat sich heute ein innovati-
ves, mittelstandisches Familienunterneh-
men mit rund 3800 Mitarbeitern entwi-
ckelt, das in nahezu allen Sparten des
Bauens tatig ist. Die Firmenphilosophie
ruht im Wesentlichen auf den Saulen part-
nerschaftliche Zusammenarbeit, Termin-
treue, Schaffung von Werten und ganz-
heitliches Bauen. Eine intensive unter-
nehmenseigene Forschungsarbeit bildet
die Basis fiir wegweisende Technologien,
die wirtschaftlich und zugleich umwelt-
freundlich arbeiten.

Mit drei technischen Geschéftsberei-
chen, dem Ingenieur- und Schliisselfertig-
bau, dem StraBen- und Netzbau sowie
dem Gleisinfrastrukturbau, wird der viel-
faltige europdische Markt bedient. Ganz
besonders hat sich das Unternehmen auf
groBe Infrastrukturprojekte, bei denen das
ganze Know-how zum Einsatz kommen
kann, spezialisiert. Die umfassenden und
komplexen Anforderungen fur die Aus-
und Neubaustrecke VDE 8 sind dem Bau-
unternehmen quasi auf den Leib geschnit-
ten.

Hochqualifiziertes Projektmanagement

So erhielt LEONHARD WEISS im Sep-
tember 2012 den Auftrag der Deutschen
Bahn AG zum Ausbau des Streckenab-
schnitts Nirnberg-Ebensfeld/Knoten El-
tersdorf. Die BaumaBnahme ist in drei
Phasen aufgeteilt, die jeweils exakt tiber-
jahrig bahnbetrieblich eingeordnet sind.
Die Qualitatsanforderungen sowohl tech-
nisch aber auch terminlich sind duBerst
hoch anzusetzen. LEONHARD WEISS
realisierte dies durch ein perfektes Ma-
nagement der Projekte punktgenau bei
der ersten Inbetriebnahme am 8. Septem-
ber 2014. Das Vergabepaket umfasst eine
Streckenldnge von rund vier Kilometern.
Hier erfolgt der Ausbau von zwei- auf
viergleisig. Besonders anspruchsvoll sind
die im Auftrag beinhalteten Ingenieur-
bauwerke (z.B. schleifende Hohlkasten-
briicke) und das Arbeiten unter rollen-
dem Rad. Ein weiterer Erfolgsschliissel
der Arbeit von LEONHARD WEISS ist
das hochqualifizierte Planmanagement,
das mit der kompletten Ausfithrungspla-
nung von 2000 Planen effizient die weite-
ren Ablaufe unterstitzte. Die Hauptleis-
tungen fir diesen Abschnitt finden in der

Kernbauzeit von 2013 bis 2016 statt.

Im November 2013 erhielt LEONHARD
WEISS den Zuschlag fiir einen weiteren
Teilabschnitt der Aus- und Neubaustre-
cke VDE 8. Bei Ebensfeld in Oberfranken
heiBt es, ebenfalls die Fahrzeit zu reduzie-
ren. Hierzu werden zwischen 2014 und
2016 zwei neue Streckengleise fiir den
ICE errichtet und insgesamt 29 Kilometer
Gleise neu verlegt. Um die neue Strecken-
fihrung durch Oberfranken fithren zu
koénnen, mussen sechs Eisenbahntuiberfiih-
rungen neu gebaut oder erweitert wer-
den. Eine StraBenbriicke, 7,7 Kilometer
Larmschutzwéande und Larmschutzwalle
werden zur Sicherung der Lebensqualitat
der betroffenen Gemeinden errichtet. In
diesem von jahrlichem Hochwasser ge-
pragten Gebiet, werden groBe Anstren-
gungen zur Sicherung der Verkehrslage,
in Bezug auf Qualitdt und Termintreue,
unternommen.

Ein Unterbau aus bindemittelstabilisier-
tem Material soll den Verkehr unter allen
Bedingungen aufrechterhalten. Die dafiir
zur Verfiigung stehende Bauzeit ist in drei
Phasen eingeteilt und geht mit einer
neunmonatigen Totalsperrung und dem
vollumfdnglichen Neubau der bestehen-
den Streckengleise und eines Haltepunk-
tes in Ebensfeld in die Zielgerade. Das
Verarbeiten groBerer Massen in begrenz-
ter Zeit, ist die Mammutaufgabe in die-
sem Projekt. Auf 9000 Meter Lange,
durchschnittlich 30 Meter Breite und zwei
Meter Tiefe wird das gesamte Geldande
abgetragen und eine neue Eisenbahnstre-

cke errichtet. Dies funktioniert unter an-
derem erfolgreich, da auch hier die unter-
schiedlichen technischen Bereiche und
Kompetenzzentren des Familienunterneh-
mens Hand in Hand arbeiten.

Freude am Bauen

Mit der Professionalitat und Kompetenz
von 114 Jahren Erfahrung, ist LEON-
HARD WEISS eines der ganz wenigen
Bauunternehmen, das in der Lage ist, die-
se anspruchsvollen Bauprojekte mit ver-
schiedenartigsten Gewerken im Wesentli-
chen aus eigener Hand auszuftihren. Na-
turlich immer unter dem Motto — Freude
am Bauen erleben.

Bei Ebensfeld werden 29 Kilometer Gleise
neu verlegt.

e

Strecke errichtet.

pLLES

ENTDECKEN SIE MIT UNS
DIE INFRASTRUKTURPROJEKTE DER ZUKUNFT

Ganzheitliche Infrastrukturprojekte mit komplexen Aufgabenstellungen sind eine Spezialitat von
LEONHARD WEISS - alles aus einer Hand. Mit den gewachsenen Strukturen und der Uber
114-jahrigen Erfahrung der LEONHARD WEISS-Gruppe realisieren wir groBe Infrastrukturpro-
jekte mit allen zugehérigen Gewerken,wie beispielsweise Ingenieurbau, Gleisbau, StraBenbau

und Ausriistungstechnik.

Unsere Vielfalt garantiert lhren Projekterfolg!

o
L

LEONHARD WEISS
BAUUNTERNEHMUNG

7,7 Kilometer Larmschutzwéande und -walle wurden zum Schutz der Gemeinden an der

Anzeige

Leonhard-Weiss-Str. 2-3, 74589 Satteldorf, Telefon +49 7951 33-0, www.leonhard-weiss.de
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Deutschlands
Bauingenieure sind sich
einig: Im nordthiringischen

Buttstadt steht ein Bauwerk :

in ,technisch und
asthetisch” perfekter Weise.
Statt konventioneller
Betonhohlpfeiler hat das
Bauwerk schlanke Stitzen,
die im Volksmund auch
Wascheklammern und
Zahnstocher genannt
werden. lhre innovative und
kostenglinstige Bauweise

hat der Gansebachtalbriicke :
den deutschen Brickenbau- :

preis 2014 eingebracht.

Die Brlcke ist Teil der
123 Kilometer langen neuen

ICE-Strecke zwischen

Halle/Leipzig und Erfurt

und soll im kommenden
Jahr flr den Verkehr
freigegeben werden.

in Gekopfter als Schatzwachter: Als

die Archdologen des Landesamtes

fir Denkmalpflege und Archdolo-
gie Sachsen-Anhalt in Oberwiinsch im
Saalekreis die Reste einer bronzezeitli-
chen Siedlung ausgraben, stoBen sie
plotzlich auf eine menschliche Hand. Ein
deutlicher Einschnitt in einen Fingerkno-
chen deutet auf einen heftigen Kampf
kurz vor dem Tod des Mannes hin, des-
sen Lebensalter die Fachleute auf 45 bis
60 Jahre schdtzen. Sein Leben lassen
musste er offenbar im 10. Jahrhundert
vor Christus, der spiaten Bronzezeit. Als
die Archdologen weitergraben, stofen
sie zudem noch auf einen menschlichen
Schédel. Klare Spuren daran lassen kaum
einen Zweifel: Der Kopf wurde offen-
sichtlich kurz nach dem Tod des Mannes
mit einer scharfen Klinge abgetrennt.
Was geschah damals? Eine Antwort
konnte darunter liegen. Denn unter den
sterblichen Uberresten fand sich ein
wahrer Schatz aus Bronze. Insgesamt 120
Einzelteile konnten die Experten ausma-
chen, die Halsringe, Fibeln, Schmuck-
scheiben und Gehdnge wurden wohl
einst mit Leder oder Stoff kompliziert zu-
sammengehalten. Ein solcher Fund sollte
bei der Bergung nicht einfach zerlegt
werden, sonst konnten Informationen
verloren gehen. Aus diesem Grund wur-
de erstmals in dieser Qualitdt die Com-
putertomografie eingesetzt. Das Ergeb-
nis kann sich sehen lassen: Ein dreidi-
mensionales Modell des Schatzfundes
verdeutlicht die verschlungene Struktur,
die Archdologen kénnen nun alles analy-
sieren, ohne die Bronzeteile aus dem
Erdblock entnehmen zu miussen. Die Ein-
zelteile sind klar erkennbar, doch ob der
Gekopfte nach einem grausigen Ritual
zum makabren Schatzwdachter erkoren
wurde, bleibt im Nebel der Geschichte
verborgen.

,Das Besondere an diesem Schatz-
fund ist die ungestoérte Lagerung. Solche
Funde wurden bisher bei der Bergung
héufig auseinandergerissen, hier kénnen
wir nun das Packsystem genau rekon-
struieren”, betont Matthias Becker, Refe-
ratsleiter Bodendenkmalpflege im Lan-
desamt fiir Denkmalpflege und Archdo-
logie Sachsen-Anhalt. ,Wir stehen aber

i '

Filigran und &asthetisch - die
neue Eisenbahnbriicke liber
das Gansebachtal in Thiiringen
ist fiir ihre innovative Bauweise
ausgezeichnet worden.

Deutschlands innovativste Briicke steht in Thiiringen

. Herr Prof. Marx, Sie haben fiir die Konstrukti-
. on der Eisenbahnbriicke Scherkondetal den

. Briickenbaupreis 2012 erhalten. Der

: 576,5 Meter lange Bau ist die erste semi-

. integrale Briicke der Deutschen Bahn. Was

* ist so besonders an der Konstruktion, auf der
auch die Gansebachtalbriicke fuBt; welchen

: Vorteil bietet sie gegeniiber konventionellen
. Bauweisen?

: Eine semi-integrale Briicke hat viel we-
: niger Lager und Fugen als ein konven-
. tionelles Briickentragwerk. Das hat gro-
. Be Vorteile, da die (gar nicht vorhande-
: nen) Bauteile auch nicht gewartet oder
. ausgetauscht werden miissen. Auch be-
. teiligen sich alle Bauwerksteile gleich-
: maBiger an der Lastabtragung, wodurch
: sich die Brucke viel weniger verformt
. bzw. sie bei gleicher planméaBiger Ver-
¢ formung viel schlanker sein kann. Im
. Falle unplanmaBiger Beanspruchungen
. (z.B. Uberlastung oder Fahrzeuganprall)
. reagiert eine semi-integrale Briicke viel
. robuster, weil sich die Krafte in weniger
. belastete Bereiche umlagern koénnen.
: Aber wo Licht ist, ist natiirlich auch
. Schatten: Bei zu grofen Setzungen kon-
: nen die Verformungen nicht durch einfa-
. che Futterplatten unter den Lagern aus-
: geglichen werden. Deswegen muss die
. Grindung sehr sorgsam geplant wer-

: den und eine semi-integrale Briicke

: darf auch nur bei geeignetem Bau-

: grund gebaut werden. Auch die

. spatere Briickenerneuerung ist |y
: nicht so einfach mdglich, sondern

. erfordert spezielle Austauschkon-

. zepte.

Mit verbesserten Briickenkon-
. struktionen streben Deutsch-
. lands Briickenbauer noch

mehr Dauerhaftigkeit an. So haben sich in
den letzten Jahren sowohl fiir StraBen- als
auch Eisenbahnbriicken sogenannte
integrale und semi-integrale Briicken
etabliert. Inwieweit sinkt der Aufwand fiir
Betrieb und Erhaltung dieser neuen
Briicken? Wie beeinflusst der Wegfall der La-
ger und Fugen die Lebensdauer und
Erhaltungskosten der Briicke?

Robustheit und Dauerhaftigkeit bei
gleichzeitig geringen Instandhaltungs-
aufwendungen sind ganz wichtige An-
forderungen an unsere Infrastruktur.
Deutschland hat einen riesigen Bestand
an Briickenbauwerken, bei Fehlern in
der Erhaltungsstrategie oder zu gerin-
gem Mitteleinsatz kénnen leicht Proble-
me mit gesellschaftlich relevanter Di-
mension entstehen. Deswegen ist es viel
wichtiger, die Instandhaltungsfragen
bereits in der Planungs- und Bauphase
viel starker zu beachten und nicht ein-
fach die Variante mit den billigsten Her-
stellkosten zu bauen: ,Der arme Mann

Unsere Infrastruktur
verlangt Robustheit
und Dauerhaftigkeit.

Prof. Steffen Marx,

Institut fUr Massivbau
Uni Hannover

% E}] Geschéaftsfiihrender Leiter

I

baut teuer.” Bei integralen und semi-in-
tegralen Briicken entfallt ja durch den
Wegfall der Lager und Fugen nicht nur
die Inspektion und Erhaltung dieser
Bauteile, sondern das Bauwerk wird ins-
gesamt erheblich vereinfacht: Briicken-
lager missen zuganglich sein, deswe-
gen ist zum Beispiel ein Pfeiler mit La-
gern in der Regel hohl und mit entspre-
chender Zugangstechnik ausgestattet.
Die Herstellung des Pfeilers wird da-
durch viel komplizierter und kleinteili-
ger. In der Inspektion miissen damit
auch erheblich groBere Betonflachen
(innen und auBen) inspiziert und gewar-
tet werden.

Die integrale Bauweise ist noch sehr jung.
Sie tragt der Forderung nach ressourcen-
und kosteneffizienten Verfahren Rechnung.
Koénnen Sie dieses Einsparpotenzial in

Zahlen fassen?

So ganz pauschal kann diese Frage nicht
beantwortet werden. Eine Briicke ist im-
mer ein Unikat, denn der beste Entwurf
ist immer der, der die spezifischen Rand-
bedingungen am besten erfiillt. Dazu ge-
hort zuallererst der Ort, an dem die Brii-
cke entsteht. Denn zu diesem muss die
Brucke gut passen. Aber auch alle ande-
ren Bedingungen wie beispielsweise die
Bautechnologie, die vorgegebene Bau-
zeit, mogliche Sperrungen der Verkehrs-
wege und nicht zuletzt der Naturschutz
beeinflussen ganz unmittelbar den Ent-
wurf. Wenn der Entwurf diesen Bedin-
gungen gut folgt, dann entsteht fast auto-
matisch eine kostengiinstige und gleich-
zeitig dasthetische Briuicke. Die integrale
Bauweise ist tbrigens alles andere als
neu: Die frihen Meisterwerke der Stahl-
betonbauweise sind nahezu alle als inte-

Der gekopfte Schatzwiachter

Eine Chance flr die Archaologen: Zwischen Erfurt und Halle wurden
entlang der Strecke innerhalb von 18 Jahren tGber 400 000 Fundstiicke geborgen.

Der Gekopfte und sein

Bronzeschatz: Installa-
tion der Blockbergung
von Oberwiinsch im
Landesmuseum fiir
Vorgeschichte Halle.

Foto links: Beim Bau eines Tunnels wurden im Jahre 2008 im thiiringischen BleBberg zwei Tropfsteinhéhlen entdeckt und nach
eingehender Untersuchung wieder verschlossen. Foto rechts: Fahrspuren eines bronzezeitlichen Weges bei Oechlitz.

noch am Anfang der Entschlisselung.”
Sensationell ist auch die Lagerung des
Schatzes unter dem abgeschlagenen
Kopf. ,Dafiir kenne ich bisher in der wei-
teren Region nichts Vergleichbares."

Diese Entdeckung ist nur ein Beispiel
aus der fast unglaublichen Zahl an Fun-
den, die Archdologen entlang der neuen
Bahnstrecke zwischen Erfurt und Halle
aus der Erde holten. Innerhalb von ins-

gesamt 18 Jahren wurden entlang eines
64 Kilometer langen Streckenabschnit-
tes 27 Fundstellen auf mehr als 140 Hek-
tar Flache untersucht und 15000 Befun-
de dokumentiert und tiber 400000 Fund-

grale ganzheitliche Konstruktionen er-
richtet worden. Dazu gehéren zum Bei-
spiel die Salginatobelbriicke oder das
Langwieser Viadukt, beide in der Schweiz
und beide noch voll funktionsfahig.

Die Scherkondetalbriicke ist schlanker als
alle bisherigen Betonbriicken der Bahn. Wie
wird sie auf den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr reagieren?

Da sind wir ganz entspannt: Auch hier
gilt, dass die integrale Konstruktion viel
steifer reagiert und tuber viel bessere
Dampfungseigenschaften verfugt als ge-
lagerte Bauwerke. Deswegen reagiert
sie sehr robust auch auf die extreme dy-
namische Beanspruchung aus einem
Hochgeschwindigkeitszug.

Im August wurden wissenschaftliche
Messungen auf der Scherkondetalbriicke
durchgefiihrt. Die zwei Zlige, die die Briicke
passierten, entsprachen der gréBten
Belastungskategorie UIC 71 fiir Bahnbriicken.
Dabei werden als Belastung 80 kN/m
angesetzt. Was sagen die Ergebnisse aus?
Diese Messungen werden im Zuge des
Inbetriebnahmeprozesses seitens des Ei-
senbahnbundesamtes gefordert und sie
sind auch sehr sinnvoll: Zum einen ge-
statten die Messungen einen Vergleich
des tatsdachlichen Bauwerksverhaltens
mit den Annahmen der Planung und Be-
rechnung. Das ist vor allem fiir die Beur-
teilung der VerformungskenngréBen,
der dynamischen Stabilitat und des Zu-
sammenwirkens von Fahrbahn und Brii-
cke notwendig. Das sind wichtige Krite-
rien fiir die Gebrauchstauglichkeit und
die Dauerhaftigkeit. Zum anderen ha-
ben wir die gesamte Strecke und die
Briicken mit den schwersten denkbaren

und im Innendienst beschaftigt.

Einige der Funde fanden nahezu un- :
mittelbar im Anschluss an die Ausgra-
bung Eingang in den jiingsten Abschnitt :
der Dauerausstellung im Landesmuseum :
fir Vorgeschichte in Halle. Dort verdeut- :
lichen sie in anschaulicher Weise, in :
welch bedeutendem Maf der durch die
ICE-Neubaustrecke erméglichte groBfla- :
chige Schnitt durch die Landschaft die :
Kenntnisse iiber vergangene Epochen :
¢ die den angeschlossenen Stadten und

bereichert.

Zu den Exponaten gehoren auch die :
Reste eines Handelsweges aus der Bron- :
zezeit, der auf der Querfurter Platte ge- :
borgen werden konnte: Bei Oechlitz fan- :
den sich die Spuren eines Weges in Ge- :
stalt von krdftigen, humos verfillten :
Spurrillen. Unter den normalen Bedin-
betriebenen :
Landwirtschaft sind diese Spuren voll- :
stdndig zerpfliigt. Hier jedoch sind diese :
Fahrgleise am Rand einer Hanglage :
nachweisbar. Aus dem Weg konnten :
geborgen :
werden, die es ermoéglichen, die Altstra- :
Be in die Zeit um 1500 vor Christus zu :
datieren. Der Weg hat an dieser Stelle :
mindestens 400 Jahre lang existiert, be- :
vor er aufgegeben wurde: In Form eines !
jung- :
Landschaftsgestaltung :
dem :
Thiiringer Becken in das hallesche Ge- :
biet. ,Es ist sehr ungewohnlich, bei uns :
im Binnenland immerhin 600 Meter ei- !
nes solchen Weges ausgraben zu kon-
nen”, sagt Becker. Bemerkenswert sei
dariiber hinaus, dass der Weg vor iiber
3000 Jahren genau dort angelegt wurde, :
wo bald schon die Ziige fahren. ,Daher :
der Begriff neue Gleise auf alten We- :
. die Frankenwaldbahn zwischen Probstzella

gungen der industriell

verschiedene Bronzefunde

Grabens durchschneidet die
bronzezeitliche

diese Verkehrsverbindung aus

gen. u

Bronzefunde und Altweg, von dem :
ein Segment in einem vier Tonnen
schweren Holzkasten en bloc gehoben
wurde, sind nun aufgrund ihrer Bedeu- :
tung Bestandteil des neuen Abschnitts :
der Dauerausstellung im Landesmuseum :
¢ Nurnberg und Berlin auf der neuen Trasse
: erdffnet somit groBe Chancen fir die Zukunft
© - far Menschen und Mérkte.

fiir Vorgeschichte Halle.

~ www.lda-Isa.de

Giiterziigen befahren. Das starkt nattir-
lich das Vertrauen aller Beteiligten und
erhoht die Sicherheit vor der eigentli-
chen Inbetriebnahme enorm.

Und ich will nicht verheimlichen,
dass die Messungen tatsdachlich auch
von sehr grofem wissenschaftlichen In-
teresse sind: Sie geben uns wertvolle In-
formationen fur Planung und Bau zu-
kinftiger Briickenkonstruktionen und
fordern damit die Weiterentwicklung
der Baukultur.

Bei den Materialien setzen Bauingenieure auf
Bewadhrtes, denn die Bauwerke sollen ja
mindestens 100 Jahre lang genutzt werden.
Inwieweit wurde die Leistungsfahigkeit der
Werkstoffe Stahl und Beton in den vergan-
genen 50 Jahren verbessert?

Die heute verwendeten Materialien ha-
ben mit denen vor 100 Jahren fast nur
noch den Namen (Stahl beziehungswei-
se Beton) gemeinsam. Sie wurden durch
intensive Materialforschung in allen Ei-
genschaften erheblich verbessert, z.B.
die Festigkeiten um mindestens den
Faktor zehn gesteigert. Auch die Be-
rechnungsverfahren und die computer-
gestitzten Planungswerkzeuge sind
heute viel besser. Diese Faktoren fiihren
aber nicht automatisch zu besseren oder
schoneren Bauwerken. Dazu braucht es
auch heute vor allem ingenieurmafiges
Denken, Intuition und Erfahrung. Diese
Aspekte sind heute leider stark in den
Hintergrund geraten und auch der his-
torische Bezug, die Kenntnisse iiber die
groBartigen Leistungen unserer Vorfah-
ren, sind uns ein wenig verloren gegan-
gen. Daran missen wir in Zukunft ver-
starkt arbeiten, in den Hochschulen ge-
nauso wie in der Praxis.

HINTERGRUND

© Auf der Route, auf der die neue Eisenbahn-

: trasse entsteht, gab es schon friher bedeu-

i tende Handels- und Verkehrswege. Die Via
stiicke geborgen. In Spitzenzeiten wa- :
ren bis zu 150 Mitarbeiter im Geldnde :
. bis zu den Handelsplatzen der Hanse an

Imperii fihrte von den italienischen und
stiddeutschen Markten in Stid-Nord-Richtung

Ost- und Nordsee. Sie verband Stadte wie
Nirnberg, Leipzig und Berlin (ColIn). Die Via
Regia ermdglichte den Warenaustausch von
West nach Ost und fihrte Uber Erfurt und
Leipzig, wo sie die Via Imperii kreuzte. In den
vergangenen zwei Jahrhunderten entstand
auf der Basis der alten Handelswege das
deutsche Eisenbahnnetz. Der Ausbau der
Infrastruktur und die damit verbundene
industrielle Revolution waren es wiederum,

Regionen in Franken, Thiringen, PreuBen
und Sachsen zu wirtschaftlichem Auf-

Ly

Diese aus dem Jahre 1847 stammende
Karikatur zeigt Vorkehrungen gegen
Eisenbahnunfalle. Sie steht fiir die damals
noch weitverbreiteten Vorbehalte der
Technik gegeniiber. Repro: Bert Endruszeit

schwung verhalfen. Die Bahnverbindung
Nirnberg-Farth war 1835 die Wiege der
Deutschen Eisenbahn. Zwischen Dresden
und Leipzig wurde 1839 die erste Fernbahn-
strecke Deutschlands eréffnet. Im Jahr 1847
ging die Strecke Erfurt-Halle in Betrieb.
Durch den Thiringer Wald ist 1884 mit der
Steilstrecke Uber Suhl eine direkte Verbin-
dung zwischen Erfurt und Wirzburg
geschaffen worden. Ein Jahr spater wurde

und Lichtenfels eréffnet. Auf dieser Strecke
schlangelt sich noch immer - bis zur
Inbetriebnahme der Neubaustrecke - der
Intercity-Verkehr durch den Thiringer Wald,
teilweise mit weniger als 50 Kilometer pro
Stunde. Die schnelle Verbindung zwischen
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GroB3e
Herausforderungen:
Uber sieben Jahre
hinweg hat die
Ed. ZUblin AG im
Tharinger Wald
vier Tunnel und vier
Bogenbriicken gebaut.

die spateren Bahnreisenden auf

der derzeit noch im Bau befindli-
chen ICE-Neubaustrecke Ebensfeld-Er-
furt wird die Fahrt durch den Thiiringer
Wald eine schnelle Abfolge von Berg-
landschaften und Tunneldurchfahrten
ergeben. So als ob man Landschaftsbil-
der mit einem Projektor, einer Laterna
Magica, betrachtet.

In den Jahren 2006 bis 2013 wurden
von der Ed. Ziblin AG, Direktion Tun-
nelbau, auf einem Streckenabschnitt von
12,5 Kilometern vier Tunnel mit insge-
samt 11,1 Kilometern Hauptréhre und
5,1 Kilometern Notausgangstollen er-
richtet sowie vier Bogenbriicken mit ei-
ner Gesamtlange von uber 600 Metern
und Hoéhen von bis zu 50 Metern. Die
groBite Herausforderung stellte der Bau
des Tunnels BleBberg dar, der mit zirka
330 Metern Uberdeckung den Kamm
des Thiringer Waldes zwischen Truck-

Tunnel, Briicke, Tunnel, Briicke - fur

enthal und Goldisthal und damit einen
Teil des bekannten Rennsteig-Wander-
weges unterfahrt. Mit einer Lange von
mehr als 8,3 Kilometern handelt es sich
beim Tunnel BleBberg nicht nur um den
langsten Bauabschnitt der Neubaustre-
cke, sondern auch um den drittlangsten
Eisenbahntunnel Deutschlands.

Der Tunnel BleBberg wurde in zwei
Bauphasen errichtet. Im Jahr 2006 be-
gannen die ersten Arbeiten am Siidab-
schnitt des zweigleisigen Eisenbahntun-
nels. Die Fertigstellung des ersten Stre-
ckenabschnittes des Haupttunnels mit
einer Lange von zirka 4,8 Kilometern
wurde von der Ed. Zublin AG mit ihrem
Partner, der Bickhardt Bau AG, im kon-
ventionellen Vortrieb als Arbeitsgemein-
schaft ARGE Tunnel BleBberg Std (Los
2) ziigig vorangetrieben, sodass ab dem
Jahr 2008 bereits die Bauarbeiten am
zweiten Streckenabschnitt als ARGE
Tunnel BleBberg Nord (Los 3) aufgenom-

men werden konnten. In der zweiten
Bauphase wurden bis Ende des Jahres
2013 weitere 3,5 Kilometer des Haupt-
tunnels mit einem Rettungsstollen von
2,5 Kilometern Lange und mit vier be-
fahrbaren Verbindungen zwischen den
Rohren fertiggestellt. Um das Nordportal
des Tunnels BleBberg moglichst ohne
groBere Belastung der Umwelt zu errei-
chen und dort bauen zu kénnen, muss-
ten zundchst die Saubachbriicke, der
Tunnel Goldberg (zirka 1,1 Kilometer)
mit einem Notausgang von 233 Metern
Ldnge und die Grubentalbriicke fertig-
gestellt werden. Eine ungewdhnliche
Konstruktion schlieft den Tunnel BleS3-
berg an seinem Nordportal ab: Durch di-
cke Betonwinde und Offnungen soll ein

Knalleffekt bei der Zugausfahrt vermie-
den werden.

An den Streckenabschnitt ,Tunnel
BleBberg Nord, Los 3" schliefit nordlich
der Grubentalbriicke ein umfangreicher
Bauabschnitt mit vier weiteren grofien
Tunnel- und Briickenbauwerken an, die
von der Ed. Ziblin AG, Direktion Tun-
nelbau, in den Jahren 2010 bis 2013 fer-
tiggestellt wurden. Dieser Abschnitt be-
steht aus der Dunkeltalbriicke (140 Me-
ter) und der Rehtalbriicke (200 Meter),
die als Bogenbriicken ausgefiihrt wur-
den, sowie dem zeitgleich dazu errichte-
ten Tunnel Rehberg (0,6 Kilometer) und
dem Tunnel Masserberg (1,0 Kilometer).

Der Tunnel BleBberg befindet sich auf
einer Hohe von uber 600 Metern am

Anspruchsvoller Bau im
Thiiringer Wald: Im groBen Bild

sind (von links unten) die
Dunkeltalbriicke, der Rehberg-
tunnel, die Rehtalbriicke und
der Masserbergtunnel zu sehen.
Das kleine Bild zeigt Bauarbei-
ten im BleBbergtunnel.

Hochpunkt der Thiiringer-Wald-Que-
rung. Wer den Thiiringer Wald kennt,
weill um seine tiefen Taler. Oftmals wa-
ren monatelange Arbeiten iiber Zufahr-
ten erforderlich, um an die eigentlichen
Baufelder zu gelangen. Die einzelnen
Bauabschnitte waren nur Uber gesondert
angelegte Baustrallen zu erreichen. Das
Baustraennetz umfasst allein eine Lan-
ge von 15 Kilometern. Diese werden spa-
ter als Zufahrten fir Rettungskrafte ge-
nutzt.

Eine weitere Herausforderung stell-
ten die langen und schneereichen Win-
ter dar. Die Arbeiten wurden so organi-
siert, dass ganzjdahrig durchgearbeitet
werden konnte und die Materialversor-
gung der Baustellen jederzeit gesichert
war. Und wenn in nicht allzu ferner Zu-
kunft ICE-Ziige auf der neuen Strecke
durch den Thiringer Wald fahren, wer-
den sonnige oder tiefverschneite Walder
am Fenster vorbeifliegen.

Anzeige

Weil Erfolg nur im Miteinander entstehen kann. Die Ed. ZUblin AG mit Hauptsitz

in Stuttgart ist mit einer jahrlichen Bauleistung von rund 3 Mrd. Euro im deutschen
Hoch- und Ingenieurbau die Nummer eins. Ihren Erfolg verdankt die Ed. ZUblin AG
als Mitglied der weltweit agierenden STRABAG SE dem Ideenreichtum und Engagement
von rund 14.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, die als ein groBes Team auch
komplexe Bauvorhaben durch perfekte Ablaufe termingerecht und zum besten Preis

realisieren.

Wir glauben an die Kraft des Teams. Und daran, dass genau das den Unterschied fur
unsere Auftraggeberschaft ausmacht, um AuBergewdhnliches entstehen zu lassen.

www.zueblin.de

Ed. Ziiblin AG, Direktion IU-Tunnelbau, Albstadtweg 5, 70567 Stuttgart, Tel. +49 711 7883-620, ub.tunnelbau@zueblin.de

TEAMS WORK.
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Seit 1911 ist der
Knoten Leipzig an
die Elektrifizierung
des deutschen
Bahnnetzes
angeschlossen.
Seine Bedeutung
spiegelt sich auch
In Europas
grofBtem Kopf-
bahnhof wieder,
der kommendes
Jahr seinen

100. Geburtstag
felert und momen-
“tan fur die Zukunft
fit gemacht wird.

City-Tunnel

ist erstes Teilstiick

Alles fir den Anschluss an die kiinftigen
Hochgeschwindigkeitsstrecken: Der
Leipziger Hauptbahnhof bekommt seit
Februar neue Bahnsteige, im Gleisvor-
feld werden die Briicken tiber Rackwitzer
StraBe und Parthe erneuert sowie Schie-
nen, Weichen und Oberleitungen ausge-
tauscht. Ein Info-Zentrum auf dem Muse-
umsbahnsteig informiert seitdem.

B Warum wird schon wieder gebaut? Der
City-Tunnel ist nur ein Teil des Knotens
Leipzig, der seit 2002 ausgebaut wird.
Nun muss der Hauptbahnhof schienen-
seitig furs Hochgeschwindigkeitsnetz fit
gemacht werden. Hintergrund: Die ICE
sollen kiinftig schneller ein- und ausfah-
ren konnen, damit die erzielten Fahrzeit-
gewinne erhalten bleiben.

B Was wird gebaut? Kurz gesagt: Verlan-
gerung und Modernisierung der Bahn-
steige 10 bis 15, Verfiillung des Verkehrs-
tunnels Richtung Dresden, Erneuerung
der Briicken tiber Rackwitzer Strafe und
Parthe, Entwirrung des Schienen- und
Weichengewimmels im Bahnhofsvorfeld.

M Fallen Bahnsteige weg? Den Aulien-
bahnsteig 10a wird es kiinftig nicht mehr
geben. Daflir werden die Bahnsteige 10
und 11 auf 370 Meter verlangert, die vier
weiteren messen bereits sogar 420 Meter.
Zudem werden alle sechs auf 76 Zenti-
meter erhoht, sodass der Reisende be-
quemer ein- und aussteigen kann. Hinzu
kommen durchweg ein Blindenleitsystem
sowie eine barrierefreie Bahnsteigmob-
lierung fir Menschen mit Behinderung.
Das Ganze geschieht eingehaust und da-
mit staubgeschiitzt.

B Verschwinden die schonen histori-
schen Briicken komplett? AuBerlich nicht.
Die historischen Portale und Innenmau-
ern bleiben erhalten. Sie kehren nach

Fertigstellung der Stahlbetoniiberfiihrun-
gen (in drei Bauabschnitten) Ende 2015
an ihren ursprunglichen Ort zurtck.

B Warum das Aus fiir den Verkehrstun-
nel nach Dresden? Dieser wird kiinftig
nicht mehr benétigt. Er ist seit Anfang
Februar auBer Betrieb und mittlerweile
verfiillt.

M Verbessern sich spadter die Verbindun-
gen ab Leipzig? Leipzig wird mit stiindli-
chen Verbindungen in funf Richtungen
(Berlin, Dresden, Miinchen, Frankfurt am
Main, Halle/Hannover) eine feste Grofie
im deutschen Hochgeschwindigkeitsnetz.
Die neuen Reisezeiten gibt's auf Seite 2.

B Wie lange werden die Bauarbeiten
dauern? Die gesamten Arbeiten am Kno-
ten Leipzig sollen 2017 fertig sein.

B Welche Einschrdankungen gibt es fiir
Reisende? Der Reisende wird - auBer bei
eventuellen Sperrungen im Zuge der
BaumaBnahmen - relativ wenig mitbe-
kommen. Augenscheinlichste Anderung:
Einige ICE und IC fahren planmaBig min-
destens bis Ende 2015 durch den City-
Tunnel. Wer von der Ost-West-Verbin-
dung Dresden-Frankfurt/Main auf die
Nord-Stid-Trasse Berlin-Miinchen um-
steigen mochte, sollte ein paar mehr Mi-
nuten firs Umsteigen einplanen.

B Wo kann man sich informieren? Seit
Februar gibt es am Museumsbahnsteig
ein richtiges Info-Zentrum. Zudem lockt
eine Internetseite (www.vde8.de) mit um-
fangreichem Angebot. Unter anderem ist
dort ein Film mit vielen Visualisierungen
zu sehen. Drei Webcams ermoglichen In-
teressenten eine Art Biirger-Bautiberwa-
chung.

~A www.vde8.de; www.youtube.de (,vde8")

Halles Hauptbahnhof wird ebenso Grof3baustelle

Neuer GUterbahnhof an der Saale soll Leipzig-Engelsdorf und Dresden-Friedrichstadt weitestgehend abldsen / Besonderer Infopunkt gibt Auskunft

tartschuss fir ein gewaltiges Infra-

strukturprojekt: Deutsche-Bahn-Chef

Ridiger Grube (63) hochstpersonlich
und der sachsen-anhaltische Ministerpra-
sident Reiner Haseloff (60, CDU) haben
im Spatsommer symbolisch mit dem Um-
bau des halleschen Hauptbahnhofs be-
gonnen. Fir rund 700 Millionen Euro er-
halt die Saalestadt bis Ende 2017 eine
komfortable Anbindung an die ICE-Stre-
cke Nirnberg-Berlin. Zudem entsteht in

Was zundchst die Leipziger und Sachsen
die Ohren spitzen lassen diirfte. Nein,
relativiert Grube sogleich ein wenig,
Leipzig liege ja im Einzugsgebiet;
fur die ganze Region gebe es ja ein inte-
griertes Verkehrskonzept. Eine Ab-
kopplung oder Einschrankung im ICE-
Verkehr werde es fiir die Messestadt nicht
geben.

Durchatmen. Doch ein wenig wird
Sachsen schon durch die GroBinvestition

Die Bahnsteig-Anzahl des 1890 er6ffneten Hauptbahnhofs wird von aktuell zwolf auf 13
erhoht. Die Ost- und die Westseite werden nacheinander ein Jahr gesperrt.

den kommenden gut drei Jahren ein mo-
derner Giiterbahnhof samt Zugbildungs-
anlage und 36 Gleisen.

+Nach Fertigstellung spielt Halle in
der Champions-League der europaischen
Logistikstandorte”, ist sich Landesvater
Haseloff sicher. Deshalb sei der Bau-
beginn ein ,historischer Moment fir
Halle und Sachsen-Anhalt”. Der Bahn-
Chef legt noch einen nach, spricht von
,Halle als kiinftigem Herz Deutschlands”.

Anzeige

hinter der Landesgrenze bluten miissen.
Mit Inbetriebnahme des neuen Giiter-
bahnhofs werden Leipzig-Engelsdorf und
Dresden-Friedrichstadt ihre Zugbildungs-
funktion verlieren. Alexander Kaczmarek,
Konzernbevollméchtigter der Deutschen
Bahn fiir Sachsen-Anhalt, erklart die Wahl
Halles als einen von sechs grofien deut-
schen Giiterbahnhoéfen so: ,Sachsen-An-
halt hat mit 15 Millionen Tonnen ein nur
etwas geringeres Aufkommen als Baden-

Wiirttemberg.” Hinzu komme die zentra-
le Lage.

Bis es so weit ist, gibt es in Halle eine
innerstddtische Grofibaustelle. 50 Kilome-
ter Gleise, 200 Weichen und 9 Briicken -
all dies wird neu entstehen. Die 20 noch
in Betrieb befindlichen Stellwerke ver-
wandeln sich in zwei elektronische — die-
se gehorchen dann aber der Betriebszen-
trale in Leipzig. Zudem geht es den Bahn-
steigen im Hauptbahnhof an den Kragen,

Ines Kithrmann und René Miiller informie-
ren in Halles Hauptbahnhof.

die teils verlangert und samtlich auf die
neuen Erfordernisse angepasst werden.
Dazu wird die Ostseite des 1890 eroffne-
ten Gebaudes ab Ende 2015 fiir ein Jahr
gesperrt, danach die Westseite bis 2017.

» Wir reden hier tiber ein auBlerst wich-
tiges deutsches Infrastrukturprojekt”, be-
tont Grube. Sein Sachsen-Anhalt-Chef
Kaczmarek sekundiert: ,Nach Fertigstel-
lung heifit es ab Halle drei mal drei —in je
drei Stunden in Hamburg, Miinchen und

Tel.
Fax

Jahr 2012.

Sachsenallee 5
D-01723 Kesselsdorf

03 52 04 / 39 94-0
03 52 04 / 39 94-29
E-Mail: info@koenigbau.eu

KONIGBAU
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Unsere Leistungen innerhalb des VDE 8

Ersatzneubau der Eisenbahnuberflihrung Schlangenbach im Bereich des Bahnhof
Baiersdorf (VDES8.11 ABS Nurnberg-Ebensfeld) im Jahr 2010

Errichtung eines Baubehelfes als VorlaufmaBnahme flr den Ersatzneu-bau der
Partebriicke im Bereich des Bahnhof Leipzig (VDE8 Knoten Halle/Leipzig) im Jahr 2012
Errichtung von 3 Signalbriicken in Halle/Sa. (VDE 8.2, NBS Erfurt-Halle/Leipzig) im

Frankfurt.” Und in je sieben Stunden sei-
en Paris, Bozen und Warschau erreichbar.
Das letzte Wort hat der Oberbahner: ,Da-
fur verpassen wir jetzt dem Bahnknoten
Halle nicht nur neue Schniirsenkel, son-
dern auch neue Schuhe."”

Damit sich die Hallenser sowie Reisen-
de bestens informieren konnen, hat die
Bahn am Eingang Ernst-Kamieth-Strafie
extra Raume fir einen Informationspunkt
eingerichtet. ,Bereits am ersten Tag war

der Hallenser ist kein Bahn-Mitarbeiter,
sondern verdient seine Brotchen bei der
halleschen Stadtverwaltung. ,Ich bin
Quartiersmanager fir Halles Osten, dem
Dienstleistungszentrum Biirgerengage-
ment unterstellt”, verrat er. Von Mittwoch
bis Freitag sei es seine Aufgabe, bis zum
Abschluss des Umbaus Biirgerfragen zu
den dazu notwendigen Arbeiten zu be-
antworten. ,Es gibt hier durch die Insella-
ge des Bahnhofs viele Berihrungspunkte

Den Bahnsteigen im Hauptbahnhof geht es an den Kragen, die teils verlangert und samtlich
auf die neuen Erfordernisse angepasst werden.

es richtig voll”, berichtet Ines Kiihrmann
(44), die als Bahn-Mitarbeiterin mittwochs
bis sonntags von 12 bis 19 Uhr Fragen be-
antwortet und detaillierte Auskunft gibt.
Bis Ende Oktober erwarte sie gut 5000
Besucher. Damit diirfte das Interesse an
der Saale dhnlich grof} sein wie im Infor-
mationspunkt auf dem Museumsgleis im
Leipziger Hauptbahnhof.

Etwas absolut Besonderes stellt die An-
wesenheit von René Miiller (31) dar. Denn

durch die BaumafBnahmen"”, erklart er.
Perspektivisch wiirden diese direkt in den
taglichen Arbeitsweg von Anwohnern
eingreifen. ,Da gibt es eben Fragen, die
nicht direkt die Bahn betreffen.” Auch
auBerhalb der Offnungszeiten im Bahn-
Infopunkt sei er deshalb unter 0345
67847174 zu erreichen.

~ Mehr unter www.lvz-online.de, www.vde8.de
und www.youtube.de/vde8

I
Fiir rund 700 Millionen Euro erhdlt die
Saalestadt bis Ende 2017 eine komfortable
Anbindung an die ICE-Strecke Niirnberg-
Berlin. Zudem entsteht in den kommenden
gut drei Jahren ein moderner Giiterbahnhof
samt Zugbildungsanlage und 36 Gleisen.

Von Leipzig nach Chemnitz im ICE-Tempo

Freistaat und Bahn treiben Planungen voran / Leipzig signalisiert Unterstiitzung

Die Stadt Leipzig macht sich auch fir
den Ausbau der Bahnstrecke von Leip-
zig nach Chemnitz stark. Der Freistaat
Sachsen hat bereits die Vorplanungen
fir das 250 Millionen Euro teure Pro-
jekt erstellt und verhandelt derzeit mit
der Deutschen Bahn AG (DB) iiber die
ndachsten Planungsschritte. Erklartes
Ziel: Nach Chemnitz sollen IC- und
ICE-Zuge fahren.

Ein Ergebnis der Vorplanungen ist,
diesen Fernverkehr tiber Geithain und
Bad Lausick zu fihren, weil dort die
bereits heute verkehrenden Regional-
expresszige Geschwindigkeiten von
bis zu 160 Stundenkilometern fahren
koénnen. Damit auf dieser Trasse IC-
oder ICE-Ziuge verkehren konnen,
muss sie elekirifiziert und an den Glei-
sen gearbeitet werden. In Leipzig ist
zum Beispiel vorgesehen, zwischen En-
gelsdorf und Liebertwolkwitz ein zwei-
tes Gleis zu verlegen, um zusatzliche
Uberholméglichkeiten zu schaffen. Da-
ruber hinaus mussen Bahnsteige veran-
dert und mehrere Briicken sowie Bahn-
ubergange neu gebaut werden. Trotz
dieser Investitionen wird aber nur eine
Reisezeit von 50 Minuten erreicht — der
aktuell verkehrende dieselgetriebene
Regionalexpress benoétigt 53 Minuten.

Obwohl die Reisezeit-Einsparung nur
marginal ist, begriiit Leipzig den Plan.
.Durch den Fernverkehrsausbau kann
der Schienenverkehr noch einmal in
deutlich besserer Qualitat angeboten
werden und Chemnitz sowie der Erz-
gebirgstaum ricken noch ndher an
Leipzig heran”, sagt Baubiirgermeiste-
rin Dorothee Dubrau (parteilos). Der
Vorteil fiir die Leipziger: Das Erzge-
birgsvorland ware besser erreichbar,
ebenso Stadte wie Annaberg-Buchholz,
Freiberg oder Marienberg.

Dariiber hinaus setzt die Messe-
stadt darauf, ihren Hauptbahnhof als
mitteldeutsche Verkehrsdrehscheibe zu
starken und der Wirtschaft in der hie-
sigen Region neue Impulse zu verlei-
hen. ,Grofunternehmen wie Porsche,
BMW, Amazon oder DHL hatten sich
ohne die gute Eisenbahn-Infrastruktur
in Leipzig nicht angesiedelt”, betont
Wirtschaftsbiirgermeister Uwe Albrecht
(CDU).

Leipzig setzt auch auf ein schnelle-
res Zusammenwachsen mit der wirt-
schaftlich stark wachsenden Chemnit-
zer Region. Fur deren 300000 Einwoh-
ner wiirden die messestadtischen Ein-
kaufs- und Kulturmoglichkeiten
attraktiver und Berufs-Pendler hétten

ebenfalls deutliche Vorteile, heilit es.
Der Arbeitskraftemarkt fir die Leipzi-
ger Unternehmen werde sich dadurch
vergroBern.

Gleichzeitig werden auch kritische
Stimmen laut. Denn der Freistaat plant,
die neue Strecke nicht durch den City-
Tunnel zu fuhren. Fur Leipzig hatte
eine Streckenfiihrung durch den Tun-
nel und anschlieBend uber Borna den
Charme, das Leipziger S-Bahn-Netz bis
nach Chemnitz auszudehnen. Dies
wirde deutlich kiirzere Fahrtakte mog-
lich machen und den Chemnitzern
deutlich mehr Fahrziele in Mittel-
deutschland erschlieBen. Die Planer
des Landes fiithren ins Feld, dass eine
Streckenfiihrung tber Borna deutlich
langere Fahrzeiten und langere Um-
steigebeziehungen zu den Fernver-
kehrslinien im hiesigen Hauptbahnhof
zur Folge hatte. Auch der Plan, ICE-
und IC-Zige kinftig einmal in Leipzig
zu teilen - der eine Zugteil fahrt nach
Dresden, der andere nach Chemnitz —
ware nicht praktikabel. Der Freistaat
und die Bahn AG wollen nun gemein-
sam die Entwurfsplanung erstellen und
anschlieBend das Genehmigungs- und
Planfeststellungsverfahren folgen las-
sen.
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Auf Stelzen
durch die Aue

Deutschlands [angste Talbriicke entstand
im Vor-Kopf-Bauverfahren im
Naturschutzgebiet der Saale-Elster-Auen

ten Briickenkonstruktionen, die

in Deutschland je gebaut wur-

den, die Talbriicke Saale-Elster. Die

Bahnbriicke, die durch das Natur-

schutzgebiet der Saale-Elster-Auen

£ bei Halle-Ammendorf fiihrt, ist Teil
der Neubaustrecke Erfurt-Halle/Leip-

- zig. Mit einer Lange von insgesamt
8,6 Kilometern, einschliellich Anbin-
dung, ist sie die langste Talbriicke
Deutschlands. Sie entstand im Zuge
eines anspruchsvollen und zugleich
nachhaltigen Bauverfahrens und ist
fir Geschwindigkeiten von bis zu 300
Stundenkilometer ausgelegt. Fiir den
Bau eines kreuzungsfreien Abzweigs
nach Halle (Saale) wurde in die Beton-
briicke eine Stabbogenbriicke mit ei-
ner Spannweite von 110 Metern inte-
griert.

Durch einen technischen Sonder-
vorschlag des ausfiihrenden Baukon-
sortiums — bestehend aus den Unter-
nehmen HOCHTIEF (technische Fe-
derfiihrung), Adam Hoérnig und
GERDUM und BREUER - entschied
sich der Bauherr fiir ein besonderes
Bauverfahren in den sensiblen Natur-
schutzbereichen. Die DB ProjektBau
GmbH wadhlte die sogenannte Vor-
Kopf-Bauweise. Die Briicke wurde von
einem gigantischen Stahlgeriist, ei-
nem sogenannten Vorschubgerust aus
errichtet, ohne das zwischen den Bri-
ckenpfeilern liegende Gelande betre-
ten zu konnen. Von einer vorlaufen-
den Arbeitsplattform, die an einem be-
reits errichteten Briickenabschnitt
hing, wurde Sttick fir Stiick nach vor-
ne sowie von oben nach unten gebaut.
Immer wenn ein Pfeiler fertig war,
konnte der Briickenkérper gegossen

S ie ist eine der auBergewo6hnlichs-

und das Gertist weiter nach vorne ge-
schoben werden. Die logistische He-
rausforderung fiir das Bauteam be-

stand darin, alle Materialien tber die

bereits fertiggestellten Briickenab-
schnitte anzuliefern.

Die einzigartige Natur im Bauge-
biet stellte eine weitere Herausforde-
rung fir die beteiligten Bauunterneh-
men dar. So war in bestimmten Berei-
chen der Baustelle in der Zeit von An-
fang April bis Mitte Juli eines Jahres
keine Bautdtigkeit moglich, um Vogel-
brutzeiten zu respektieren, unter an-
derem zum Schutz des Wachtelkoénigs.
Durch die Querung eines Vogelschutz-
gebietes mussten zudem Futterplédtze
angelegt und Futter fir den dort hei-
mischen Rotmilan ausgelegt werden.

Der Bau eines Rettungshtigels fiir eine @& ==

beobachtete Biberpopulation gehoérte
ebenso zum Arbeitsumfang. So waren
alle Beteiligten schon wdahrend der
Bauphase daran interessiert, dass sich
das Projekt gut in die Umwelt einfiigt.

Da das Saale-Elster-Tal ein Hoch-
wassergebiet ist, lieBen sich aufgrund
extremer Hochwasserzeiten — von Au-
gust 2010 bis Januar 2011 oder etwa
im Mai 2013 - Bauunterbrechungen
nicht ganz vermeiden. Durch den Ein-
satz von zeitweise bis zu sechs Vor-
schubgertisten konnte das Team das
Projekt an verschiedenen Stellen pa-
rallel vorantreiben und so die Briicke
nach und nach zusammenwachsen
lassen.

Kiinftig fahren ICE-Ziige mit Hoch-
geschwindigkeit uber die Saale-Els-
ter-Talbriicke, die eine bedeutende

Liicke der Eisenbahnstrecke von Ber-

lin nach Miinchen und weiter bis nach
Palermo schlief3t.

Hochkomplexes Bauverfahren

SSF Ingenieure Uberwachen Bau der langsten Eisenbahnbriicke Deutschlands

SSF Ingenieure ist eine der flihrenden
deutschen Ingenieurgesellschaften auf
den Gebieten des Bauingenieurwesens
und des Grundbaus. Seit tiber 40 Jahren
entwerfen die Ingenieure Briicken sowie
Tunnel und konzipieren leistungsfahige
Autobahn- und Eisenbahnstrecken. Sie
planen Bahnhofe und U-Bahn-Stationen
und entwickeln komplexe Industrieanla-
gen sowie Hochbauten. Héchste Quali-
tat, Wirtschaftlichkeit und Nachhaltig-

keit sind die Leitlinien ihres Handelns.
Die SSF Ingenieure AG, mit Hauptsitz in
Miinchen, hat 240 Mitarbeiter. Nieder-
lassungen der Gesellschaft gibt es in
Berlin, Halle und Ko6ln. Das Know-how
der Ingenieurgesellschaft war auch an
der ICE-Trasse gefragt. Mehr dazu im
Interview mit Peter Kilian, Niederlas-
sungsleiter und Leiter Baumanagement
Halle der SSF Ingenieure AG.

Welche Bedeutung hatte die Neubau-
strecke der VDE 8.2 Erfurt-Halle/Leipzig
fiir das Unternehmen?

SSF Ingenieure war bereits sehr frithzei-
tig auf diesem Streckenabschnitt tatig.
Es begann mit der Bauiiberwachung fir
die Saubachtalbriicke im Jahr 2004 und
erstreckt sich noch bis ins Jahr 2016 im
Rahmen der Bauiiberwachungstatigkei-
ten Scherkondetalbriicke, Saale-Elster-
Talbriicke sowie Streckenlose 2 und 3.
Man kann also festhalten, dass wir nahe-
zu Uber zwolf Jahre in diesem Strecken-
abschnitt beschaftigt waren und sind.
Dabei konnten sich unsere Mitarbeiter
der Bautiberwachung schwerpunktma-
Big mit den sehr anspruchsvollen Aufga-
ben und technischen Losungen einer
Neubaustrecke im Hochgeschwindig-
keitsnetz vertraut machen und wichtige
Erfahrungen sammeln.

Neben der Baulberwachung
haben wir Planungsleistungen
fur die Gansebachtalbricke von
der Entwurfs- bis zur Ausfiih-

Blick von der Saale-Elster-Talbriicke Richtung des Kraftwerké Schkopau.

rungsplanung erbracht, die in guter Zu-
sammenarbeit mit dem Biiro Schlaich
Bergemann und Partner zum Deutschen
Briickenpreis 2014 geftihrt hat. Insbe-
sondere weil hier neue Wege in der
Bauwerksplanung und Gestaltung im
Eisenbahnbau beschritten wurden. Weg
von standardisierter Einheitsbauweise,
hin zu innovativen Lésungen fiir schlan-
ke und wartungsarme Konstruktionen,
die sich harmonisch in die Landschaft

einfiigen. Unsere Planer konnten da-
durch Ideen bei der Deutschen Bahn
verwirklichen, die bis dato nicht még-
lich waren und vor allem durch die aus-
gesprochen sehr gute Zusammenarbeit
mit der Projektleitung der DB Projekt-
Bau GmbH zum erfolgreichen Ziel fiihr-
ten. Im Auftrag der DB PB wurden Bau-
werksprifungen der Unstruttalbriicke
sowie Regelbegutachtungen des Erd-
baus im Streckenlos 5 durchgefiihrt. Es
kam damit eine sehr grofe Bandbreite
unserer Kernkompetenzen auf der Neu-
baustrecke zum Einsatz.

Die Saale-Elster-Talbriicke gilt mit

8,6 km Gesamtlange (Haupt- und
Abzweigbriicke) als die langste Eisen-
bahnbriicke Deutschlands. Welche

Unsere Planer konnten

Ideen verwirklichen,

die bis dato nicht
moglich waren.

Peter Kilian,
Niederlassungsleiter SSF

Besonderheiten gab es im Rahmen lhrer
Bauiiberwachungstatigkeit zu meistern?
Im Jahr 2006 erhielt SSF zusammen mit
dem Biiro SchiiBler-Plan den Auftrag fir
die Bautliberwachung dieses anspruchs-
vollen Bauwerks. Neben dem hochsensi-
blen Baugeldnde, bestehend aus Fluss-,
Uberschwemmungs- und Naturschutz-
gebieten, war die Bautechnologie eine
auBerordentliche Herausforderung fir
alle Beteiligten. Es wurden Bauverfah-
ren eingesetzt, die es in dieser Dimensi-
on und Komplexitat bisher so noch nicht
gab. Herauszustellen ist dabei die in ei-
nigen Abschnitten ausschlieBlich durch-
gefilihrte Vor-Kopf-Bauweise fiir die Her-
stellung der Fundamente, Pfeiler und
Uberbauten, das heifit, es gab keinerlei
Zuwegungen im Baugeldande, um diese
Arbeiten ausfiihren zu kénnen.

AuBerdem galt es die vorhandene
Flora und Fauna in gebilihrendem Mafie
zu berticksichtigen und zu schiitzen so-
wie die umfangreichen Auflagen aus
der Planfeststellung zu erfiillen. Bis hin
zu zeitweisen Bauunterbrechungen im
Bereich von Vogelbrutgebieten.

Auch die als Uberwerfungsbauwerk
konzipierte 110 Meter lange Stab-
bogenbriicke fiir die Ausbindung des
Streckenabzweiges nach Halle stellt
eine Besonderheit dar. Hier mussten
umfangreiche und komplizierte Rand-
bedingungen und Vorgaben bei der
Planung und Ausfiihrung berticksich-
tigt werden, die zu zahlreichen Sonder-
l6sungen gefiihrt haben. Auch mit meh-
reren Hochwassern, die zu Stérungen
im Bauablauf gefiihrt haben, galt es fer-
tig zu werden.

Im ndachsten Jahr geht die Neubaustre-
cke zwischen Erfurt und Halle/Leipzig in
Betrieb. Welche Hoffnungen und
Wiinsche verbinden Sie mit der Inbe-
triebnahme?

Mit den im September 2014 erfolgreich
durchgefiihrten Testfahrten im gesam-
ten Abschnitt habe ich das gute Gefiihl,
dass unsere geleistete Arbeit einen klei-
nen Teil zum Gelingen der Gesamtma0B-
nahme beigetragen hat. Als SSF konn-
ten wir unser umfangreiches Fachwis-
sen und Erfahrungen einbringen, aber
auch dazulernen und eigene neue Er-
fahrungen sammeln.

In jedem Fall bin ich davon tber-
zeugt, dass die Inbetriebnahme der
Strecke ndachstes Jahr gelingen wird
und sie als Bestandteil des transeuro-
pdischen Bahnnetzes die Bedeutung
bekommt, die sie verdient. Sie soll Men-
schen und Regionen schneller und en-
ger miteinander verbinden. Vor allem
aber winsche ich einen reibungslosen
und unfallfreien Bahnbetrieb!

Scherkondetalbriicke

V' d a
4 4 4

SSF Ingenieure

Mit einem anspruchsvollen
und nachhaltigen Bau-
verfahren entstand eine
der auBergewohnlichsten
Briickenkonstruktionen
Deutschlands durch die
Saale-Elster-Auen.

kompetent, effizient, nachhaltig
SSF Ingenieure fiir das Projekt VDE 8.2 Erfurt — Halle/Leipzig

¥
-

7 1
rdbau Streckenlos 2

SSF Ingenieure verfolgen das Ziel, in Abstimmung mit unseren
Kunden und auf der Basis gegenseitigen Vertauens hochwertige,
kostensichere und nachhaltige Bauwerke und Infrastrukturanlagen
zu entwerfen und zu realisieren.

Unsere Leistungen auf der VDE 8.2:

e Entwurfs- und Ausfithrungsplanung Gansebachtalbriicke
(Deutscher Briickenpreis 2014)

Bauiiberwachung Saubachtalbriicke, Scherkondetalbriicke
(Deutscher Briickenpreis 2012) und Saale-Elster-Talbriicke

Bauliberwachung fiir Streckenlose 2 und 3
(ca. 35 km Erdbau inkl. Entwasserungsanlagen,
StraBen- und Briickenbau sowie Landschaftshau)

Bauwerksprifung Unstruttalbriicke
Regelbegutachtung Erdbau Streckenlos 4

www.ssf-ing.de

Anzeige
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Briicken
tiber den
Fluss

tahlbégen iberbricken die Elbe,
SMulde, die Saale und den Main. Sie

sind die Schmuckstiicke der Trasse.
Seit der Erfindung des modernen Stahls
ist das Material maBgeblich an den groB-
ten Bauwerken der Welt beteiligt. Stahl-
trdger stiitzen die Wolkenkratzer dieser
Welt, verleihen Arenen Stabilitdt — und
sind die Grundfesten beeindruckender
Bruckenbauprojekte. Eine Art lebendiges
stdhlernes Denkmal fiir Ingenieurskunst
ist die Miingstener Bricke. Seit 1897
spannt sich die Eisenbahntrasse in
107 Metern Hohe auf einer Gesamtlange
von 465 Metern lber die Wupper zwi-
schen den Stdadten Solingen und Rem-
scheid. Fir Solingen ist sie langst zum
Wahrzeichen geworden. Kein Wunder, ist
sie doch die hochste Eisenbahnbriicke
Deutschlands und eine der héchsten Eu-
ropas. Sie und ihre gut 5000 Tonnen Stahl
gelten als unverwiistlich.

Auf Stahl haben die Ingenieure auch
bei der Planung der Main-, Elbe-, Mulde-
und Saale-Elster-Briicke im Rahmen des
VDE 8 gesetzt. Die 333 Meter lange Elbe-
bricke in Wittenberg quert den Fluss
mit einem Kreuzungswinkel von zirka
62 Gon. Die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit auf der Briicke liegt heute bei
160 km/h. Die Eisenbahnbriicke in Wit-
tenberg wurde im Mai 2000 in Betrieb
genommen. Insgesamt beliefen sich die
Kosten auf rund 42 Millionen Mark.

Fir die Querung des Mains ist eine
219 Meter lange Briicke mit drei Bégen
entstanden. Die Mainbriicke Wiesen liegt
bei Bad Staffelstein im oberfrankischen
Landkreis Lichtenfels. Rund 3000 Tonnen
Stahl sind hier verbaut worden.

Im Juni 2013 ist die letzte Schweiinaht
an der 110 Meter langen Stahlkonstrukti-
on der 8,6 Kilometer langen Saale-Elster-
Talbriicke gesetzt worden. Die 1420 Ton-
nen schwere Stabbogenbriicke aus Zittau
ruht auf zwei der insgesamt 216 Pfeiler.

Anzeige

Wunder aus Stahl -

kommen seit 160 Jahren aus Zwickau

Kreativer Stahlbau aus Zwickau hat eine 160-jahrige Tradition und in ganz
Europa seine Spuren hinterlassen. Die bekannteste Referenz des traditi-
onellen Zwickauer Stahlbaus steht in Dresden — das Blaue Wunder. Das
1893 erbaute historische Bauwerk ist Zeugnis deutscher Ingenieurkunst
und zieht mit seiner zeitlosen Schonheit Millionen Touristen in seinen

Bann. Es ist seit Jahrzehnten ein Wahrzeichen der Stadt Dresden.

| Eisenbahniiberfilhrung als doppelgleisige Fachwerkbriickein Berlin’
ﬁSc_héh_éEé_i‘g_,:Spannweite 83 Meter und ca. 1000 Tonnen Gewich
— Montage in Teilverschiiben iiber Gleisanlagen

Unweit von Leipzig, dient die neue Stabbogenbriicke in der Saale-Elster-
Aue als Uberwerfungsbauwerk zur Uberfiihrung der Hauptstrecke Erfurt-
Leipzig Uber das Abzweiggleis Erfurt-Halle. Die Briicke wurde als erste
Stabbogenbriicke in Deutschland fiir die Entwurfsgeschwindigkeit 300
Kilometer pro Stunde geplant. Die Ausfilhrung der Gleisanlage erfolgt als
.Feste Fahrbahn® mit einem Gleisradius von 6200 Meter ohne Schienen-
ausziige. Die Endquer- und Versteifungstrager sowie der Bogen sind als

Iwickaver Sonderstahlbav GmbH

(o

o
&SN BN

AuRere Dresdner Strale 12
08066 Zwickau

Telefon; 0375/ 6796-0
info@zsb-sonderstahlbau.de
www.zsb-sonderstahlbau.de

luftdichte Kasten ausgebildet. Die Montage der bis zu 85 Tonnen schwe-
ren Bauteile erfolgte auf einem ca. 700 Tonnen schweren Trag- und Roll-
gerst in einer Hohe von 16,6 Meter. Sie ist die langste Eisenbahnbriicke
Europas mit integralem Abzweig zur Strecke Halle — Berlin.

Bauzeit: Februar 2012 - August 2013

Projektdaten Stabbogenbriicke: Leistungen ZSB GmbH:
Stlitzweite: 10m + Engineering
Briickenbreite: 15,8 m « Fertigung

Bogenhéhe: 196 m + Beschichtung
Fahrbahnbreite: 10,0 m * Transport
Hangerabstand: 10,0 m * Montage

ca. 1400 to

Lo :
2 | 1{'
T e
Eiséﬁbhniiberf'dhrung als StabboW}mrﬁdie BAB A226lbell
Bad|Schwartau, Spannweite.83 Metg, ca>450 Tonnliin Gewicht
— Montagg mittels KompletteinschilbsheidutoRahnsperrung Jﬁ
Geh- und Radwegbriicke in Chemnitz als Bogenkonstruktion

mit flachem Hohlkastentriger als Fahrbahn,
Spannweite 52 Meter und 120 Tonnen Gewicht

www.zsh-sonderstahlbau.de

Drei Schmuckstiicke der VDE 8: Der Bogen der Saale-Elster-Briicke siidlich von Halle/Saale (gr. Foto), die Elbebriicke in Wittenberg (kl. Foto, li.), die Eisenbahnbriicke (iber die A3 in Erlangen (kl. Foto Mitte) sowie die Mainbriicke Wiesen (kl. Foto re.).

,Geht nicht gibt’s nicht!®

Innovativer Stahlbau fir die langste Eisenbahnbriicke Deutschlands

- S

GroBprojekt: Eineinhalb Jahre dauerten die Arbeiten an der 110 Meter langen Stabbogenbriicke. Im August 2013 wurde das

1400 Tonnen schwere Bauwerk fertiggestelit.

ZSB-Ge-

Die Bauwerke auf der Neubaustrecke Er-
furt-Halle/Leipzig des Verkehrsprojektes
Deutsche Einheit (VDE 8) sind in vielerlei
Hinsicht nicht alltdglich. Die Saale-Elster-
Talbriicke vereinigt gleich mehrere Su-

mit einer sogenannten Vor-Kopf-Bauwei- 2013 eingehalten werden.
se errichtet — ein sehr aufwendiges, in  schaftsfiihrer Thomas Baumann sieht sol-
Deutschland erstmals angewandtes Ver- che Zwange sportlich: ,Geht nicht gibt's
fahren. Aus Vogelschutzgrinden muss-  nicht!”

ten die Bauarbeiten wahrend der Brut- Um die insgesamt 24 fiir den Bau der

perlative: Sie ist die langste Eisenbahn-
bricke Deutschlands und integriert im
Kernbereich als Uberwerfungsbauwerk
in 21 Metern Hohe eine 110 Meter lange
und 1420 Tonnen schwere Stabbogenbrti-
cke, die fir eine Geschwindigkeit von
300 Kilometern pro Stunde konzipiert
wurde. Das ist ein Novum in Deutsch-
land.

Der Bau und die Montage dieser Stab-
bogenbriicke erfolgte im 06kologisch
hochsensiblen Natur- und Trinkwasser-
schutzgebiet stdlich von Halle und lag in
den Héanden der Zwickauer Sonderstahl-
bau GmbH (ZSB) - der Firma, deren Vor-
ganger schon 1893 mit dem Blauen Wun-
der Uber die Elbe in Dresden von sich re-
den machte.

Im Einklang mit der Natur

Die Neubaustrecke durchquert sid-
lich von Halle die Auenlandschaft von
Saale und Weiller Elster mit mehreren
Naturschutzgebieten und einer Trink-
wasserschutzzone. AuBlerdem ist sie ein
wichtiges Uberschwemmungsgebiet fiir
die Hochwasser der beiden Fliisse. Diese
einmalige Situation brachte groBe He-
rausforderungen mit sich, fir die es
deutschlandweit weder Erfahrungen
noch durchgangig geregelte Vorschriften
gab. Weil in zwei Abschnitten keine Zu-
fahrt zur Baustelle erlaubt war, wurde
die Hauptbriicke im Bereich der Weiflen
Elster auf einer Lange von 704 Metern

Umfassend: Fertigung, Beschichtung,
Transport und Montage der Briicke
lagen vollstdndig in der Hand von ZSB.

zeit jeweils im Fruhjahr fir mehrere Mo-
nate ruhen.

Mehrfach war die ZSB gezwungen,
unternehmerische Risiken zu tragen, um
die schon im Herbst 2011 begonnenen
Werkstatt- und Montageplanungen zeit-
nah mit den Priifergebnisseen der Auf-
sichtsbehorden in Einklang zu bringen.
So musste eine nach modernsten Ge-
sichtspunkten geplante Schweiinaht-
nachbehandlung mit hochfrequentem
Hémmerverfahren fiir dynamisch stark
beanspruchte Bauteile kurzfristig wieder
verworfen und durch konventionelle War-
mebehandlungen ersetzt werden. Da-
durch war die Fertigung in der Werkstatt
fiir mehrere Wochen unterbrochen, was
jedoch keinen Einfluss auf den Vertrags-
termin haben durfte. Denn dieser war
verschuldungsunabhdngig definiert und
musste selbst unter den extremen Um-
standen des Hochwassers im Friihjahr

Stabbogenbriicke hergestellten Grobau-
teile mit Gewichten von bis zu 85 Tonnen
zu montieren, war ein eigens daftr konzi-
piertes 700 Tonnen schweres Montagege-
rust notwendig. Nur durch die zielorien-
tierte Arbeit aller Projektbeteiligten und
Bindelung aller Ressourcen im Werk-
statt- und Baustellenbereich konnte sym-
bolisch die letzte Schweiinaht am 21. Juli
2013 gesetzt und der Vertragstermin er-
fullt werden.

Weitere Stabbogenbriicken in Arbeit

Die Zwickauer Sonderstahlbau GmbH
ist noch auf einem weiteren Teilstiick der
Neubaustrecke aktiv: Bei Bad Staffelstein
im bayerischen Landkreis Lichtenfels
werden vier weitere Stabbogenbriicken
benoétigt, deren Bau und Montage mit ei-
nem Gesamtgewicht von etwa 5000 Ton-
nen noch 2014 abgeschlossen werden.
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m Sommer 1993 sollte durch eine Werbe-

agentur ein Konzept erarbeitet werden, in

dem mithilfe einer sympathischen Figur
zwischen Bahn und durch Bauarbeiten betrof-
fenen Anwohnern vermittelt wer-
den kann. ,Anfang der neunziger
Jahre standen die Wiederherstel-
lung und der Ausbau des Eisen-
bahnknotens Berlin an. Liicken
im Streckennetz — durch die Spal-
tung der Stadt - mussten wieder
geschlossen werden und neue
Strecken und Bahnhofe sollten
entstehen", erklart Thorsten Biihn
den Grund. Laut einer Studie
wirden damals tber zehn Jahre
hinweg taglich Zehntausende An-
wohner und Bahnreisende von
den Bauarbeiten betroffen sein.
,Um die dadurch dauerhaft
schlechte Stimmung aufzufangen,
wurde nach einem medialen Mit-
tel gesucht, das vor und wahrend der Bauar-
beiten Aufklarungsarbeit leistet.”

Fir die Bahn stand fest, der Unmut tber
Bauarbeiten fallt geringer aus, je frither und

Mit der Kampagne
betreuen wir
Bauprojekte in
ganz Deutschland.

Thorsten Biihn,
Leiter der Kampagne
,Max Maulwurf*

umfassend dartiber informiert wird. Doch die
Bauarbeiten waren mit ihren damals tiblichen
,behordlichen Bekanntmachungen” den Be-
troffenen dauerhaft nicht zu vermitteln gewe-
sen. ,Wenn dies aber auf sympathi-
sche Art und Weise und noch dazu
mit einem Augenzwinkern ge-
schieht, gehen die Betroffenen viel
leichter damit um", meint Biihn.

Nun galt es eine geeignete Sym-
bolfigur zu finden. In ersten Dis-
kussionen setzte sich ein gezeich-
netes Tier durch. ,Es sollte sympa-
thisch, fleiBig, ehrlich, kraftvoll und
glaubwiirdig sein”, beschreibt
Biihn. SchlieBlich entschieden sich
die Protagonisten flir den Maul-
wurf, als ,unbeirrbar wiihlendes
Tier”, und er erhielt den Namen
Max.

Im Mai 1994 trat ,Max Maul-
wurf” erstmals in Erscheinung.
.Mit der Kampagne betreuen wir Bauprojekte
in ganz Deutschland mit Spanntransparenten,
Plakaten, Faltbldttern, Zeitungsanzeigen und
Informationsschildern”, erklart Bihn. Allein im

ax
Maulwurf
klart auf

Er ist klein, schwarz und lebt

unter der Erde. Doch immer, wenn
bei der Bahn gebaut wird, kommt

er ans Tageslicht und informiert

Uber das aktuelle Baugeschehen.

Seit 20 Jahren ist Max Maulwurf
die Symbolfigur der Deutschen
Bahn und schlUpft fir Leipzig
in die Rolle des Mephisto oder
kocht Leipziger Allerlei.

Jahr 2012 wurden unter anderem knapp
100000 Faltblatter, rund 20000 Plakate und
circa 330 Spanntransparente herausgegeben
sowie insgesamt 64 Zeitungsanzeigen mit ei-
ner Gesamtauflage von mehr als 4,5 Millionen
veroffentlicht.

Ein solch umfassendes und uberregionales
Verkehrsprojekt wie VDE 8 wird von mehreren
Kommunikatoren in Leipzig, Erfurt und Berlin
begleitet. Damit werde gewdhrleistet, dass die
Aktion auch funktioniert. Thorsten Bithn muss
als Leiter der Kampagne immer Augen und

Figur "Max Maulwurf"

Idee .
der Kampagne wird aus mehreren
entsteht Ltierischen Kandidaten®

ausgewahlt

1

R L

E

Ohren offenhalten und saugt Eindriicke regel-
recht auf — sowohl beim Besuch einer Baustelle
selbst oder im allgemeinen Leben. ,Aber wir
bedienen uns nattirlich einer Kreativ-Agentur.
Auch der Zeichner der Figur tberrascht uns
immer wieder mit neuen Ideen.”

Bei den Zeichnungen zehrt die Kampagne
aus einem mittlerweile tiber 300 Motive um-
fassenden Fundus. ,Passend zu den jeweils
anstehenden Bauarbeiten suchen wir eine II-
lustration aus und tbersetzen die uns zugelie-
ferten ingenieurtechnischen Angaben des Bau-

Max Maulwurf
erblickt in den
verschiedenen
Medien das Licht der
Welt

Feinkonzept
zur Kampagne
ist fertig

vorhabens in eine griffige und allgemeinver-
standliche Sprache”, so Biihn. Das zusammen
ergebe dann eine sympathische Vermittlung
der fiir die Betroffenen relevanten Inhalte. Wie
zum Beispiel bei ,Leipziger Allerlei”. ,Im Topf
von Max Maulwurf befinden sich allerlei Schie-
nen, Baustellenfahrzeuge und Hinweisschil-
der. Gewlirzt wird alles mit Beton und Zement.
Aus all diesen Materialien braut Max Maul-
wurf eine Suppe und daraus entsteht die Ein-
bindung der Neubaustrecke Erfurt-Halle/Leip-

zZig.

Kampagne wird von

Berlin und Umland auf ?e?:ef?zegt
ganz Deutschland Geburtstag

ausgeweitet

Alle Weichen piinktlich gestellt

Leipziger Ingenieure glanzen in puncto Verkehrswegeplanung

Schon im 12. Jahrhundert erkannte
Markgraf Otto der Reiche von MeiBlen
die Bedeutung der , Urbs Libzi" — Stadt
der Linden — und verlieh dem heutigen
Leipzig das Stadt- und Marktrecht. Ge-
legen an der Kreuzung der beiden
wichtigsten europdischen Handelsrou-
ten, der Via regia und der Via imperii,
entwickelte sich Leipzig in den folgen-
den Jahrhunderten zu einer der bedeu-
tendsten Handels- und Messestdadte
Europas. Leipzigs BHI Ingenieure tra-
gen dieser Bedeutung Rechnung und
haben sich auf dem Gebiet der Ver-
kehrswegeplanung einen Namen ge-
macht.

Hinter dem Planungsbiiro stehen
die Diplom-Ingenieure Maik Bollert,
Constanze Henschel und Lars Braun.
Thre Ingenieurgesellschaft umfasst ein
25-kopfiges Team aus Ingenieuren,
Technikern und Technischen Mitarbei-
tern. Die BHI Ingenieure planen und
beraten unabhdngig und fachkompe-
tent auf den Gebieten des Verkehrs-
wege- und Ingenieurbaus sowie der
Umweltplanung.

Das Know-how der BHI Ingenieure
war schon beim Bau des City-Tunnels
Leipzig gefragt. Im Zeitraum 2009 bis

2013 oblag ihnen die Planung des ge-
samten Vorfelds des Leipziger Bahn-
hofes bis zur Rackwitzer beziehungs-
weise Berliner Strafe. Die bauausfiih-
renden Firmen beauftragten BHI auf
Grund der bisherigen erfolgreichen
Zusammenarbeit auch im Anschluss-
projekt ,Einbindung Knoten Leipzig"
mit der Ausfilhrungsplanung. Durch
BHI Ingenieure werden die Planunter-
lagen fir den Neubau von elf Kilome-
tern Gleis, 75 Weichen und die Erneue-
rung von sechs Bahnsteigen erarbeitet
— bisher fast 500 Plane. Auch auBer-
halb von Leipzig waren BHI Ingenieu-
re fir das Verkehrsprojekt Deutsche
Einheit Nr. 8 in den Abschnitten 1 (Er-
furt-Ebensfeld) und 2 (Erfurt-Leipzig/
Halle) tatig. Im 2. Abschnitt erstellte
BHI die Ausfiihrungsplanung fiir den
Gleistief- und Straflenbau fiir rund 28,5
Kilometer Strecke und unterstuitzte die
ausfiilhrenden Firmen bei der Pla-
nungskoordination des Gesamtab-
schnittes fiir die Gewerke Oberleitung,
Signaltechnik und das bahneigene
GSMR-Mobilfunknetz. Im Abschnitt 1
werden gegenwartig fir rund ein Funf-
tel des Gesamtabschnittes die Pla-
nungsleistungen fir den Streckenbau

sowie fur Schallschutzwande und die
Errichtung von fiunf Haltepunkten be-
arbeitet. Zeitgleich engagiert sich das
Team beim Umbau des Knotens Halle.
Als eines der wenigen Ingenieurbiiros
der Umgebung ist BHI in der Lage, di-
gitale Weichenskizzen als Grundlage
der Bestellung von Weichen, Kreuzun-
gen und Kreuzungsweichen mittels
der seitens DB AG vorgegebenen Soft-
ware zu erstellen.

Zum Leistungsprofil der Ingenieur-
gesellschaft BHI zahlen Verkehrsanla-
gen und Ingenieurbauwerke, komple-
xe Planungen von Bahnanlagen, Stra-
Ben und zugehorigen Nebenanlagen
einschlieBlich der Erarbeitung aller
Unterlagen zur Erlangung des Bau-
rechts und zur Mittelbeantragung. Das
erfahrene Leipziger Unternehmen er-
stellt zudem schalltechnische Gutach-
ten, erarbeitet Kreuzungsvereinbarun-
gen und berdt Amter bei Vorhaben mit
der Deutschen Bahn. Fir die Errich-
tung von komplexen Verkehrsanlagen,
Ingenieurbauwerken und Hochbauten
mit allen Nebenanlagen tibernehmen
die Ingenieure die Leistungen der Pro-
jektsteuerung, Nachtragsbearbeitung
und Bautiberwachung.

Die Experten in der Stahlmontage

IMO Leipzig GmbH - fertigt und montiert Stahl

Seit Uber 120 Jahren ist das Leipziger
Traditionsunternehmen auf den Gebie-
ten des Stahlhochbaus, Kraftwerksbaus
sowie der Montage von Messe- und In-
dustriehallen, von StraBen- und Eisen-
bahnbriicken, von Stadien- und Sport-
bauten und der Errichtung von Masten,
Turmen, Tanks und Silos tatig. Gegrin-
det 1890 zahlt der Stahlbauexperte mit
seinen tiber 300 qualifizierten Mitarbei-
tern zu den bedeutendsten Montagefir-
men Deutschlands und genieBt einen
international hervorragenden Ruf.

Uberall dort, wo aus der breiten Pa-
lette des industriellen und architektoni-
schen Stahlbaus ein vollendetes und
funktionierendes Gesamtbauwerk zu-
sammengefiigt werden muss, finden
Auftraggeber in der IMO Leipzig GmbH
einen kompetenten und verlésslichen
Partner. Die daftr benoétigten Fahigkei-
ten aus dem Bereich der Stahlbau-
montage inklusive Schraub-, Schweil3-,
Mess- und Priifarbeiten betrachtet das
Unternehmen nicht nur als seine Kern-
kompetenz, sondern als seine Leiden-
schaft.

Die reibungslose Abwicklung von
Grofiprojekten durch ihre effektiven

und effizienten Montageeinheiten zahlt
einschlieBlich der Montageplanung und
Projektsteuerung zu IMO Leipzigs Kern-
fahigkeiten. Dies beweisen nicht zuletzt
die umfangreich realisierten Projekte
wie beispielsweise die Kraftwerke Neu-
rath und Linen, die Briicken in Staffel-
stein und Nirnberg im Rahmen des
VDE 8, der EZB-Neubau in Frankfurt/
Main oder der schliisselfertige Bau von
Telekommunikationsmasten.

Neben den eigenen hohen Anspri-
chen an die Arbeitsqualitdat wird auch
von den Kunden und den bestehenden
Regelwerken besondere Anforderun-
gen an die Qualifikation des Unterneh-
mens und der Mitarbeiter gestellt. Des-
halb hélt IMO Leipzig ihre zahlreichen
Zertifikate, wie beispielsweise das zur
DIN EN 1090 fiir Stahltragwerke oder
das SCC-Zertifikat fliir Arbeitssicher-
heit, stets auf dem neuesten Stand.
Auch fir die Ausbildung und Qualifika-
tion des Nachwuchses und die Weiter-
bildung des Stammpersonals ist das
Leipziger Montageunternehmen mit ih-
rer eigenen, durch den TUV gepriiften,
Ausbildungsstétte fiir SchweiBer her-
vorragend aufgestellt.

Die jahrliche Gesamtleistung an
Stahlbaumontage durch IMO Leipzig
betragt rund 60 000 Tonnen. Das Ange-
bot wird durch den eigenen, mit einer
jahrlichen Kapazitat von rund 2000 Ton-
nen, auf schweillintensive Einzelkon-
struktionen und Sonderanfertigungen
spezialisierten, Fertigungsbereich abge-
rundet.

Durch die Niederlassung in Sankt
Petersburg realisiert IMO Leipzig auch
auf dem osteuropaischen Markt Pro-
jekte. Diese Aktivitditen werden suk-
zessive ausgebaut, indem der Markt-
eintritt in Kasachstan forciert wird. In
Kooperation mit der IMC Planungsge-
sellschaft mbH, eine Beteiligung der
IMO Leipzig, bildet das Stahlbauunter-
nehmen den Realisierungsprozess von
faszinierenden, technologisch hoch an-
spruchsvollen Stahlbauwerken von der
Planung, Herstellung und Montage in-
klusive der Projektsteuerung in hoher
Qualitdt und sich daraus ergebender
hoher Kundenzufriedenheit erfolgreich
ab.

@ Weitere Informationen und interessante
Objekte unter www.imo-leipzig.com

Planungs- und
Ingenieurgesellschaft im Bauwesen

KOMPETENZEN ‘

Ausfiihrungsplanung

PLANUNG BAUUBERWACHUNG

Im Rahmen des Projektes ,, Citytunnel Leipzig”
und ,Tangierende MaBnahmen” zur

Einbindung in das bestehende Netz waren

Bauiliberwachung

wir fur verschiedene Baulose tétig:

¢ Ausfiihrungsplanung Oberbau, Tiefbau,
Entwasserung, Kabeltiefbau fiir die

Beratung

Nord- und Siideinbindung

Rettungswegekonzept fiir den

Betra-Antrige gesamten Citytunnel

Planungs- und Planlaufkoordinierung aller
Gewerke fiir die Nord- und Siideinbindung

Entwurfsplanung

Unterstiitzende Leistungen als Bauiiberwacher

Bahn fiir den Rohbau Los C sowie den
raumbildenden Ausbau der Stationen

Genehmigungsplanung

Flir das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit
(VDE) 8.2 ,Neubaustrecke (NBS) Erfurt-

Gutachten Umwelt

Inbetriebnahmedossier

Leipzig/Halle” leisten wir:

¢ Ausfithrungsplanung Tiefbau, Entwasserung und
Kabeltiefbau fiir ca. 30% der Gesamtstrecke

¢ Planungskoordination fiir die Gewerke Oberlei-

Ein- und Ausfahrt des
Citytunnel Nord in den
Hauptbahnhof Leipzig

tung und Signaltechnik im gesamten Bereich

Planungskoordinierung

¢ Weichenbeschaffungsskizzen

Flir das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE)

Schallschutz
ausfiihrenden Firmen:
Technische Platze

8.2 / 8.3 ,Einbindung der Neubaustrecke in den
Knoten Leipzig” erstellen wir im Auftrag der

¢ Ausfithrungsplanung Oberbau, Tiefbau,

Entwasserung, Kabeltiefbau, Schallschutzwéande

und Bahnsteige
Weichenbeschaffungs-

skizzen

Maste/Ttrme Brickenbau

Unsere Motivation:
Hochste Zufriedenheit unserer Kunden

Eisenbahniberfiihrungen (iber das
Maintal bei Bad Staffelstein

Im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE8), das
die 500 km lange Neu- und Ausbaustrecke von Niirnberg tiber
Halle/Leipzig nach Berlin umfasst, errichtete die IMO Leipzig
GmbH seit Sommer letzten Jahres die Mainbriicken bei Bad
Staffelstein und die Flutmuldenbriicke Wiesen.

Neben der ca. 1850 Tonnen schweren Flutmuldenbriicke wurden
im Auftrag der Zwickauer Sonderstahlbau GmbH auch die drei
hintereinanderliegenden, jeweils ca. 960 Tonnen schweren
Stabbogenbriicken bei Staffelstein errichtet, die iiber das
Maintal fiihren. Dabei wurden die bis zu 80 Tonnen schweren

Sportbauten

Unser Auftrag ist lhr Erfolg — langfristig!

¢ Planlaufkoordinierung aller Gewerke
¢ Weichenbeschaffungsskizzen

BERATUNG

Anzeige

BHI Ingenieure

Bollert & Henschel
Ingenieurgesellschaft
und Partner

JacobstraBBe 7
04105 Leipzig

Tel. 0341/ 3057240
info@bhi-ingenieure.de

www.bhi-ingenieure.de

Messe-/Industriehallen Parkhauser

Einzelbauteile auf einem Vormontageplatz passgenau
zusammengebaut und entsprechend den hohen Qualitatsanfor-
derungen fiir Eisenbahnbriicken verschweiBt und anschlieBend
auf zwei Gleitschlitten in ihre endgiiltige Position gezogen.

IMO Leipzig ist fiir alle Briickenbauwerke wie StraBen- oder
Eisenbahnbriicken im Besitz der notwendigen Zertifikate und
Herstellerqualifikation einschlieBlich der besonderen
Qualifikationsanforderungen der Deutschen Bahn AG.

In letzter Zeit wurden von IMO Leipzig solche markanten
Bauwerke wie die Saale-Elster-Talbriicke (Kreuzungsbauwerk)
oder die Stabbogenbriicke iiber die Autobahn A3 bei Erlangen
im Rahmen der VDES realisiert.

i Kraftwerksanlagen

Tanks/Silos

7}

LEIPZIG

IMO Leipzig GmbH
Riesaer Stra3e 74
04328 Leipzig
Telefon 0341/ 2579-0
www.imo-leipzig.de
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Kniftlige
Sache

Stdrungsfreies Internet bei
Tempo 300 und im Tunnel

Besseren Zugang zum Internet bis Ende
2014 hat Bahn-Chef Ridiger Grube im
Mai im gesamten ICE-Hauptnetz ver-
sprochen — mit seinen 5200 Streckenkilo-
metern und 255 Zigen. Alle ICE sollen
bis dahin mit Funkempfédngern als Tele-
kom-Hotspots ausgertstet und diese fur
den Betrieb freigegeben sein. Kosten-
punkt fir den surfenden Passagier, der
nicht schon einen entsprechenden Tele-
kom-Vertrag hat: 4,95 Euro pro Tag. Ab
2015 sollen ICE-Passagiere zudem Filme,
Spiele und Podcasts liber ein Zug-Intra-
net herunterladen kénnen. Kostenpunkt:
noch unbekannt.

Zwar fuhr schon 2005 ein erster ICE
mit einem kostenlosen Internetzugang als
Pilotprojekt auf der Strecke Dortmund-
Siegburg-Bonn. Seitdem aber schleppt
sich die Aufriistung der Highspeed-Ziige
dahin - ganz anders die Aufriistung der
Kunden mit Smartphones. Wer weltweit
fast jederzeit in WLAN- und Mobilfunk-
netzen seine E-Mails und Facebook-
Nachrichten abrufen kann, wird unge-
duldig, wenn es auf deutschen Bahnstre-
cken nicht klappt.

Verkehrsminister Alexander Dobrindt
(CSU) drangt das bundeseigene Unter-
nehmen, Internetzugénge in allen Bahn-
hoéfen und Ziigen anzubieten. ,Schnelles
Internet sollte die Bahn ihren Kunden
kiinftig kostenlos zur Verfigung stellen”,
sagte Dobrinth. Die Bahn will bis Jahres-
ende die meisten ihrer ICE-Zlige mit der
nétigen Empfangstechnik fiir schnelles
Internet ausrusten. Bis Ende 2015 sollen
auch die Intercity(IC)-Wagen Verstdarker
der neuen Generation bekommen. Fir
Bahnhoéfe plant die Bahn bisher, von den
insgesamt 120 mit Hotspots ausgertste-
ten Bahnhoéfen die 24 gréBten mit neuer
WLAN-Technik auszustatten. Bahnkun-
den missen bisher fir den Service zah-
len, etwa eine Tagespauschale, einen Mi-
nutenpreis oder iiber einen anderen Tarif
der Deutschen Telekom.

Allerdings — ganz so einfach wie bei
Fernbussen, die fiir ein WLAN-Netz le-
diglich einen Funkempfanger aufs Dach
setzen missen, ist es bei ICE-Ziigen
nicht. Die technischen Anforderungen
sind nicht trivial: Durch die Geschwin-
digkeit von bis zu 300 Kilometer pro
Stunde kommt es zwischen den einzel-
nen Mobilfunkzellen zu sehr schnellen
Wechseln. Das erschwert die Aufrechter-
haltung einer Internetverbindung (per
WLAN und per Mobilfunknetz) und re-

Ein Smartphone mit der App ,,DB Naviga-
tor“. Die digitalen Angebote der DB sollen
weiter gestarkt werden.

duziert den Datendurchsatz. Die Funk-
zellendichte in GroBstadten ist hoher als
bei Uberlandfahrten — was die zeitweise
Funkstille bedingt. Hinzu kommen Tun-
neldurchfahrten. Die Smartphone-Dichte
unter den Passagieren, die im Ubrigen
die in einem vollen Reisebus um ein Viel-
faches tbersteigen kann, nimmt massiv
zu. Die bei den Mobilfunkzellen angefor-
derte Datenmenge entsprechend auch.

Was flir den Smartphone-Surfer, der
sein Mobilfunknetz und nicht WLAN
nutzt, hinzukommt: ICE-Ziige ver-
schlechtern mit ihrer Metalloberflache
und ihren mit Metall bedampften Fens-
tern den Empfang. Auf der To-do-Liste
fir besseren und liickenloseren Internet-
zugang bei der Bahn stehen daher: Die
Telekom muss weiterhin die Dichte an
Mobilfunkmasten entlang der Bahnstre-
cken ausbauen. Fir die Hotspot-Funkti-
on miussen aufgertistete Strecken und
Ziige zusammenkommen - bei Umlei-
tungen abseits der ICE-Pfade ist die In-
ternetverbindung schnell dahin. Fir ei-
nen besseren Handyempfang miissen
auch die letzten ICE-Waggons mit den
sogenannten Intrain-Repeatern ausge-
rustet werden, die das Funksignal ver-
starken. Und am wichtigsten: Die Tele-
kom muss die Probleme mit ihren WLAN-
Netzen in den Griff bekommen. Wie tel-
tarif.de berichtet, hat der Netzbetreiber
daftr noch keine nachhaltige Losung ge-
funden. Laut der Mobilfunkfachseite
schwankt die Verbindungsqualitat stark:
Mal ist nicht einmal das Abrufen von
Twitter-Nachrichten mdglich, mal koén-
nen selbst Videos runtergeladen werden.
+WLAN-Internet-Zugang ist praktisch
nicht nutzbar”, lautete das Urteil der Au-
toren fiir manche Testfahrten.

Gelingt der Deutschen Bahn bis Ende
des Jahres endlich die vollstindige Auf-
ristung, dann hatte das Unternehmen
nach eigenen Angaben die gréfte mit
WLAN ausgestattete Flotte von Hochge-
schwindigkeitsziigen der Welt. Bis Ende
2015 sollen auBlerdem die 770 IC-Ziige
mit den Repeatern ausgertistet werden.
Nur fir die Regionalziige hat die Bahn
keine Plane.
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Stummel-ICE testet neue Strecke

Spezialfahrzeug ist zwischen Flughafen Schkeuditz und Erfurt mit bis zu 330 Kilometer pro Stunde unterwegs

chneller als die Bahn (eigentlich) er-

laubt: Seit Anfang September testet

der spezielle Messzug der Deut-
schen Bahn mit der Bezeichnung ICE S -
scherzhaft auch als Stummel-ICE be-
zeichnet - zwischen dem Flughafen
Leipzig/Halle und Erfurt die neue Hoch-
geschwindigkeitsstrecke auf Herz und
Nieren. ,Wir tasten uns langsam mit
160 Kilometern pro Stunde ran, er-
hohen dann bis auf 330", erlautert Jir-
gern Spier (46) von der DB-Systemtech-
nik. Normalerweise seien die Flaggschif-
fe der Bahn nur mit Tempo 280 unter-
wegs.

Der mit Technik in zweistelliger Mil-
lionenhohe vollgestopfte sowie mit zwei
Versuchslokfiihrern und einem halben
Dutzend Technikern bestiickte Zug mit
nur zwei Wagen und zwei Triebkopfen
kimmert sich laut Versuchsleiter Tho-
mas Erpenbeck (47) um die Messung al-
ler relevanten Wechselwirkungen zwi-
schen Schienenfahrzeug und Infrastruk-
tur. ,AuBerdem beurteilen wir aufgrund
der Ergebnisse Aerodynamik und Druck-
verhdltnisse in den Tunnelportalen so-
wie bei Begegnungsfahrten und messen
entlang der Strecke ebenso die Larm-

emissionen”, erldautert der Leiter der
Priifstelle.
Cockpitluft schnuppern

Am Ostportal des Osterbergtunnels
kann man unter fachkundiger Erldute-
rung die Testfahrten beobachten — oder

Der Stummel-ICE (oben) ist zwischen dem Flughafen Leipzig/H

alle und Erfurt auf der neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke unter-
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wegs, um mit seinen beiden mit viel Technik ausgeriisteten Wagen (unten links und rechts) und Triebképfen wichtige Messungen fiir
die Zulassung durchzufiihren. Einer der Versuchslokfiihrer ist Ulrich Baum (62, unten Mitte).

sich selbst als Lokfiihrer versuchen. Jo-
hann nimmt Platz im Cockpit des ICE. Er
muss sich etwas strecken, doch schon
hat er den Hebel am Armaturenbrett er-
reicht und zieht ihn fest zu sich. ,Warte,
warte!”, ruft der Opa des Sechsjahrigen.
Doch da rast der Hochgeschwindigkeits-
zug schon uber die Gleise. Vorbei an
grinen Wiesen, durch Tunnel und iiber
hohe Briicken. Manfred Dauderstadt aus
dem niedersédchsischen Barnstedt schaut
gebannt. ,Wie in echt”, freut sich sein
Enkel. Die Monitore im Info-Zentrum
der Deutschen Bahn in Kalzendorf ge-
ben die animierte Fahrt auf der neuen
ICE-Trasse zwischen Erfurt und Halle/
Leipzig wider. Auf den 113 Kilometern
Bahnstrecke passiert der Zug drei Tun-
nel und sieben Bricken - die langste
steht in der Saale-Elster-Aue bei Halle
und ist mit 8614 Metern die grofite Ei-
senbahnbriicke Deutschlands. Nach nur
wenigen Minuten stoppt Johanns ICE
am Leipziger Hauptbahnhof. ,In echt”
wird der Zug auf der Neubaustrecke 39
Minuten von Erfurt nach Leipzig unter-

wegs sein — eine halbe Stunde schneller
als bisher.

Obwohl das Info-Zentrum neben dem
ICE-Cockpit auch mit Streckenmodel-
len, Fossilfunden oder dem Modell eines
Tunnelbohrers aufwarten kann, ist es an
diesem Tag nur die zweite Attraktion in
dem Dorf bei Steigra im sachsen-anhal-
tischen Saalekreis. Denn der ,echte
ICE", wie Johann bemerkt, ist erstmals
auf der Neubaustrecke nebenan unter-
wegs. Eine Besucherschar hat sich des-
halb auf der StraBle tiber dem Eingang
zum Osterbergtunnel mit Kameras in Po-
sition gebracht. Mit Geschwindigkeiten
von bis zu 330 Kilometern pro Stunde
soll ein mit umfangreicher Messtechnik
ausgestatteter Spezialzug der Deutschen
Bahn tber die Trasse fahren, um festzu-
stellen, ob die Bauleute auch erstklassi-
ge Arbeit abgeliefert haben.

Fahrendes Labor

Doch das fahrende Labor kommt am
Anfang der Tests mit mindestens 300 Sa-

chen weniger daher als angekiindigt.
,Gut fir mich und meine Kamera",
meint Lutz Hagen, der mehrfach ruhig
den Ausloser druckt. Mit seiner Frau Bir-
git ist er aus Nordhausen angereist, um
die erste ICE-Fahrt mitzuerleben. Der
Bauingenieur hat iber Jahre die Arbei-
ten an den Briicken mitverfolgt und auch
an einer Tagung des Verbands deutscher
Betoningenieure in Kalzendorf teilge-
nommen. Im kommenden Jahr, wenn die
ICE-Teilstrecke in Betrieb geht, wollen
die Eheleute Hagen unter den ersten
Fahrgasten sein. Und Manfred Dauder-
stadt verspricht seinem Enkel: ,Wir fah-
ren mit dem ICE nach Minchen."”

Ab 2017 ist das moglich. Die Strecke
bis Erfurt geht allerdings schon im De-
zember kommenden Jahres in Betrieb,
erklart Bahnsprecher Frank Kniestedt.
Die Tests seien bislang vielversprechend
verlaufen - miteingerechnet auch die
Belastungsfahrten vor wenigen Wochen
mit zwei schwer beladenen Giiterziigen.
Da ging es um die Stabilitat der Briicken.
Jetzt geht es um die richtige Lage der

Gleise, um das Kurvenverhalten der
Zige und die Krafte, die zwischen
Stromabnehmer und Oberleitung wir-
ken. Die Tests dauern die nachsten Wo-
chen an.

»Die Strecke ist komplett massiv"”, er-
klart Bauingenieur Peter Hartel. Fir die
DB betreute er auf der Trasse mehrere
Projekte, darunter den Bau von Tunneln
und den der festen Fahrbahn. Die Gleise
liegen durchgédngig auf Betonplatten.
Das ist zwar teurer, wirkt sich aber posi-
tiv auf den Fahrkomfort auf, verhindert
das Hochschleudern von Schotter bei
hohen Geschwindigkeiten und senkt die
Wartungskosten.

Getestet wird laut Kniestedt auch die
Schallddmpfung der Tunnelausgdnge.
Die Zige treiben bei hohen Geschwin-
digkeiten in den Roéhren Druckwellen
vor sich her. Diese entladen sich am Tun-
nelausgang schlagartig mit einem lauten
Knall. Um dies zu vermeiden, hat die
Bahn die Ausgange der Tunnel trichter-
férmig gebaut. In der Fachwelt spricht
man auch von Haubenbauwerken mit
Schlitzen - eine Art Schalldampfer fir
das Wohl der Anwohner, sagt Kniestedt.
Auch im Inneren der Tunnel seien Schlit-
ze angebracht worden, um die Druck-
wellen abzubauen. In nachster Zeit wird
nun gemessen, ob die Vorrichtungen
den gewunschten Erfolg erzielen - bei
bis zu 330 Kilometer pro Stunde.

~ Mehr unter www.lvz-online.de, www.vde8.de
und www.youtube.de/vde8

,Wir machen aus Ungewissheit Gewissheit®

DB Systemtechniker Thomas Erpenbeck und seine Kollegen testen die Strecke auf Herz und Nieren

Herr Erpenbeck, ab 2015 sollen zwischen
Halle/Leipzig-Erfurt auf der neuen
ICE-Strecke die ersten Hochgeschwindig-
keitsziige rollen. Wie testen Sie momen-
tan, ob Gleise und Schienen den Belastun-
gen standhalten?

Die Tests erfolgen mit realen Ziigen, so-
dass eine echte Bewdahrung stattfindet
und keine Simulation. Wir
setzen hierfiir unseren spe-
ziellen ICE S ein, der fiir sol-
che Testfahrten mit Mess-
technik ausgestattet ist und
vor allem auch die geforder-
ten Geschwindigkeiten fah-
ren kann. Neben dem Test-
fahrzeug ist aber insbeson-
dere die betriebliche Durch-
fihrung der Tests
entscheidend. Hier miissen

welchen Ergebnissen sind Sie bisher
gekommen?

Die tunnelaerodynamischen Messungen
sowie die Akustikmessungen laufen er-
folgreich und entsprechend der Planung.
Die bisherigen Ergebnisse liegen im
prognostizierten Bereich und bergen
keine unerwarteten Uberraschungen.
Augenscheinlich wirken die
aufgrund der Mikrodruckwel-
len-Thematik neuartig gestal-
teten Tunnelportalbauwerke.
Detaillierte Ergebnisse kon-
nen erst nach Abschluss der
Auswertung und Analyse aller
Messdaten vorgestellt wer-
den.

Welche Rolle kommt den
Versuchslokfiihrern zu?

einerseits alle bendtigten Eine sehr bedeutende, denn
Messdaten  aufgenommen Thomas nur die Technik allein liefert
werden konnen und natir- Erpenbeck uns keine verwertbaren Mess-

lich muss die komplette Test-
kampangne sicher durchgefuhrt wer-
den. Fur beide Aspekte verfiigt die DB
Systemtechnik als Prifspezialist tiber die
geeigneten Verfahren und Messgerate
sowie die entsprechend qualifizierten
Mitarbeiter.

Welche Kréfte wirken zwischen Zug und
Schiene?

Da ist zum einen nattirlich die Radauf-
standskraft, also die Kraft, die aufgrund
der Masse des Fahrzeugs vertikal auf die
Schiene wirkt. Neben der vertikalen
wirkt auch eine horizontale Kraft insbe-
sondere in den Gleisbdgen. Neben den
Gleisbogen sind die Weichen besonde-
ren Belastungen ausgesetzt und beim
Beschleunigen (Anfahren und Bremsen)
wirken ebenfalls Kréfte, die gemessen
werden missen.

Anhand lhrer Tunnelmessungen beurtei-
len Sie die Druckverhaltnisse im Tunnel
und die Richtigkeit der bei der Auslegung
getroffenen aerodynamischen Lastannah-
men. Zudem fiihren Sie an den Tunnelpor-
talen akustische und aerodynamische
Messungen zur Beurteilung der sogenann-
ten Mikrodruckwellenthematik durch. Zu

ergebnisse. Die Lokfthrer sor-
gen dafiir, dass wir den vorhin schon an-
gesprochenen Bezug zur Realitdt her-
stellen. Das Besondere bei den Testfahr-
ten ist, dass sie auf noch unbekanntem
Terrain stattfinden, denn die Strecke ist
zwar nach den bautechnischen Vorga-
ben gebaut, aber bis zum Start der Test-
fahrten gibt es noch keine Gewissheit,
ob alles so funktioniert, wie es soll — da
tragen die Lokfiihrer eine besondere
Verantwortung, aus der Ungewissheit
eine Gewissheit zu machen.

Sie und lhre Kollegen priifen die neue
Hochgeschwindigkeitsstrecke auf Herz
und Nieren, fahren bis zu 330 km/h
schnell. Welche Faktoren bestimmen die
Geschwindigkeit auf Deutschlands
Schienen? Wer definiert die Geschwindig-
keiten im Bahnverkehr?

Neben den Fahrzeugen, die hohe Ge-
schwindigkeiten fahren konnen, muss
die dazu passende Strecke existieren.
Niichtern betrachtet muss die Strecken-
fihrung so gestaltet sein, dass die be-
reits angesprochenen Krafte, die durch
das Fahrzeug bei den hohen Geschwin-
digkeiten auf die Strecke wirken, die si-
cherheitstechnischen Grenzwerte nicht

iuberschreiten. Konkret bedeutet dies,
dass die Strecke keine engen Bogen be-
sitzen darf. Allerdings ist neben der rei-
nen Streckenfilhrung die Oberleitung
sehr entscheidend, denn diese muss so
gestaltet sein, dass auch bei den hohen
Geschwindigkeiten die Energietiibertra-
gung lber den Stromabnehmer funktio-
niert. Eine weitere Herausforderung an
die Strecke ist die erforderliche Signali-
sierung, die mit steigender Geschwin-
digkeit auch aufwendiger wird.

Der franzésische TGV und der chinesische
Shinkansen erreichen Spitzengeschwin-
digkeiten von 320 km/h. Sind solche
Geschwindigkeiten in Deutschland
Zukunftsmusik?

Nein, denn dass wir in Deutschland
300 km/h konnen, beweisen wir taglich
zwischen Ko6ln und Frankfurt. Technisch
ist das keine Zukunftsmusik. Eine weite-
re zukinftige Realisierung héngt aller-
dings von dem Fahrplankonzept und
dem Aufwand fiir die Installation ab.

Stichwort Zukunft: An der Neubaustrecke
wird es keine Signale mehr geben. Die

Aus- und Neubaustrecke wird komplett
tiber Elektronische Stellwerke (ESTW)
gesteuert. Sie sind direkt mit den
Betriebszentralen in Leipzig und Miinchen
verbunden, von wo die Fahrdienstleiter
per Computer die Fahrstrecken legen.
Wie sicher ist das System, das die
wichtigen Daten zwischen Zug, Betriebs-
zentrale und Transpondern im Gleis tiber
Funk lbermittelt?

Hinsichtlich der Sicherheit gibt es keine
Zweifel, denn sowohl die Hersteller die-
ser Technik wie auch die Anwender
miissen die einzelnen Systeme, deren
Integration und Betrieb iiber das Zulas-
sungsverfahren sicherheitstechnisch be-
werten und abnehmen lassen. Da die
hier betrachtete Strecke fiir Deutschland
betreffend Fahrzeuge und Betrieb eine
Premiere darstellt, wird neben den absi-
chernden Prifungen und Nachweisen
auch die hohe Aufmerksamkeit dafir
sorgen, dass bei der Sicherheit hochste
Sensibilitat herrscht.

Hochgeschwindigkeitsziige und langsa-
mere Giiterziige auf einer Strecke - wie
geht das zusammen?

Die Aus- und Neubaustrecke wird komplett iiber Elektronische Stellwerke gesteuert. Sie
sind direkt mit den Betriebszentralen wie hier in Leipzig und Miinchen verbunden, von
wo die Fahrdienstleiter per Computer die Fahrstrecken legen.

Es geht dann zusammen, wenn die un-
terschiedlichen Verkehre sich nicht be-
hindern, also ein ICE sich verspatet,
weil er hinter einem Giterzug bleibt
oder der Giiterzug nicht weiterkommt,
weil er an der Seite steht, um die
schnelleren Fernziige ,durchzulassen”.
Damit sowohl Personen- als auch Giiter-
zuge effizient und fahrplanmaBig fahren
konnen, hat die Trasse etwa alle 20 Kilo-
meter sogenannte Uberholbahnhéfe.
Das sind viergleisige Streckenab-
schnitte, in denen sich Zige ,iberho-
len” kénnen. Kombiniert mit dem intel-
ligenten Steuerungssystem - und hier
genau setzt das auf dieser Strecke in-
stallierte europdisch standardisierte Sys-
tem ETCS (European Train Control Sys-
tem) an — ist ein gemeinsamer Verkehr
von langsamen und schnellen Zigen
moglich.

Die DB Systemtechnik ist Europas groBtes
Kompetenzzentrum fiir Bahntechnik. Mit
iber 700 Mitarbeitern und 18 integrierten
Priifzentren steht DB Systemtechnik dem
Konzern fachlich zur Seite und ist
verstdrkt auch auf dem weltweiten
Eisenbahnmarkt aktiv. Woran tiifteln Ihre
Ingenieure gerade? Wie verandern sie das
Bahnreisen von morgen?

Unsere Experten sind allem voran der
Sicherheit von Eisenbahntechnik ver-
pflichtet und das im internationalen Kon-
text, weshalb wir an Lésungen arbeiten,
die einen europaweiten Einsatz ermogli-
chen und den europdischen Sicherheits-
anforderungen  entsprechen. Diese
Grundhaltung kommt uns bei dem Engi-
neering und der Konstruktion von inno-
vativen Losungen beispielsweise im
Rahmen von Redesigns oder Substituti-
on von veralteten Komponenten zugute,
denn jede Neuerung wird nur erfolg-
reich sein, wenn sie auch sicher ist. Eine
die Zukunft bestimmende Anderung
wird der umweltireundliche Antrieb von
Zugen sein - Stichworte wie Hybrid oder
Erdgas getriebene Fahrzeuge stehen da-
fir. Unsere Ingenieure sind bei entspre-
chenden Pilotprojekten fir solche Um-
bauten im Engineering und der Kon-
struktion mit dabei.
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Technik made in Germany: Beim Trainguard-200-System kommunizieren Fahrzeuge, Stellwerke und Strecke pausen- und drahtlos miteinander.

Sicher und schneller

- ganz ohne Lichtsignale

Siemens-Projektmanager Michael FuBy Uber eine Premiere auf der Neubaustrecke

Siemens baut im Konsortium (KFZS) mit
der Kapsch CarrierCom Deutschland
GmbH im Rahmen des Projekts VDE 8
erstmals eine Neubaustrecke, die mit
dem European Train Control System
(ETCS) Level 2 ohne Signale (L20S)
ausgeriistet wird (siehe Stichwort). Was
ist die Besonderheit von Level 2 ohne
Signale?

Wir sind sehr stolz darauf, dass wir
erstmalig eine Strecke in Deutschland
mit dem europdischen Zugsicherungs-
system ETCS-Level 2 ohne Signale
ausristen dirfen. Das ist fiir uns ein
groBer Vertrauensbeweis der DB Netz
AG in unsere Technologie, denn die
Neubaustrecke kommt vollstandig
ohne Lichtsignale aus und wird die
erste Neubaustrecke der DB Netz AG,
die nur mit ETCS-Level 2 - das heifit
ohne konventionelle Signalisierung
und ohne Doppelausriistung mit wei-
teren Zugsicherungssystemen — in Be-
trieb geht. Das ist sehr anspruchsvoll
fur alle Beteiligten.

Was bedeutet das konkret fiir die
Neubaustrecke?

Bei ETCS-Level 2 findet ein kontinu-
ierlicher Informationsaustausch zwi-
schen Fahrzeug und Strecke statt. Im
Level 2 wird die Fahrterlaubnis von ei-
nem Radio Block Centre (RBC) mittels
dem Eisenbahn-Mobilfunksystem
GSM-R an die Fahrzeugausristung
ibertragen. Dabei sendet das RBC die
notwendigen Informationen iiber den
Streckenverlauf an das Fahrzeug. Die
auf der Strecke verlegten Eurobalisen
dienen dabei zur Ubergabe von festen
Informationen an das Fahrzeug, und
konnen mit elektronischen Kilometer-
steinen verglichen werden. Fur die
VDE 8.2 und 8.1 entscheidend: Durch
die kontinuierliche Zugbeeinflussung
auf Basis ETCS-Level 2 auf der VDE 8
koénnen Geschwindigkeiten von bis zu
300 Kilometern pro Stunde gefahren
werden und somit die Fahrzeit zwi-
schen Berlin und Miinchen erheblich
reduziert werden.

Kénnen auf den Strecken mit ECTS Level
2 alle Fahrzeuge problemlos fahren?
Alle Fahrzeuge, die hier verkehren
wollen, miissen mit ETCS-Fahrzeug-
einrichtungen ausgeriistet sein. Dabei
ist es egal, welcher Hersteller die
ETCS-Fahrzeugeinrichtung auf dem
Fahrzeug installiert hat, alle Fahrzeug-
gerate ,verstehen" die Streckengera-
te. Dazu werden alle Fahrzeuge, die
auf der Strecke fahren sollen, vor ih-
rem ersten Einsatz getestet und fiir die
Strecke zugelassen - auch in unseren
Laboren.

Welche Siemens-Technik kommt bei
diesem Projekt konkret zum Einsatz?
Die Verwendung einer gleichen Basis
fir alle europaischen und auBereuro-
péischen Projekte erméglichen unsere
Trainguard-Systeme. Durch die Ver-
wendung von Trainguard 200 RBC, de-
ren Hardware auf bewdhrten Systemen
aufbaut, konnen die Anlagen kompakt
und auf hohem Sicherheitsniveau kon-
zipiert werden. Diese Systeme garan-
tieren auch bei Ausfall einer seiner
Komponenten den Betrieb und zeich-
nen sich durch geringe Lebenszyklus-
kosten aus. Sie ermdglichen eine spa-
tere Erweiterung und bilden damit die
Basis fiir den weiteren Ausbau der Ei-
senbahninfrastruktur mit ETCS.

Die neue Bahnverbindung ermdglicht
nach Fertigstellung eine Reisezeit zum
Beispiel zwischen Erfurt und Halle von
einer halben Stunde sowie von Miinchen

nach Berlin in etwa vier Stunden.
Welche Rolle spielt die Siemens-Technik
bei diesen Geschwindigkeiten?

Die Strecke wird - wie bereits erwdhnt
- fiir Spitzengeschwindigkeiten von bis
zu 300 Kilometern pro Stunde ausge-
legt. Die erprobte Stellwerkstechnik Si-
mis D, kombiniert mit innovativer
ETCS-Technik Trainguard 200 RBC und
der Kommunikationstechnik GSM-R
von Kapsch CarrierCom, ermoglicht
den sicheren Verkehr ohne Lichtsignale
auch bei hohen Geschwindigkeiten.
Durch wenige Haltepunkte kann der
Vorteil einer hohen Reisegeschwindig-

Eine Neubaustrecke
ohne Signale ist sehr

anspruchsvoll fiir

alle Beteiligten.

Michael FuBy,
Siemens-
Projektmanager

keit voll ausgenutzt werden. Bei diesen
dann mdglichen Reisezeiten ist das
Auto keine Alternative mehr zur Bahn.
Der Verzicht auf Lichtsignale reduziert
gleichzeitig die Kosten bei der Errich-
tung und beim spateren Betrieb der An-
lage. Denn: Was nicht vorhanden ist,
muss auch nicht gewartet werden. Bei
der Planung und Errichtung der Anlage
wird immer zuerst auf die Sicherheit
geachtet. Mit weniger Technik am Gleis
wird mindestens die gleiche Sicherheit
erreicht wie vorher. Auch bei unseren
Stellwerken achten wir seit Langem da-
rauf, dass die Betriebskosten, hier vor
allem die Energiekosten, mdoglichst
niedrig sind. So arbeitet unsere Technik

ETCS -

M Ein wesentlicher Baustein fiir das
Zusammenwachsen Europas im Bahnver-
kehr ist das Zugbeeinflussungssystem
ETCS, das die bisher mehr als 20
existierenden nationalen Zugleit- und
Sicherungssysteme auf dem europai-
schen Kontinent ablésen soll. Siemens
war maBgeblich an der Spezifikation des
Systems beteiligt, hat 2005 die erste
ETCS-Strecke im Regelbetrieb - Jiter-
borg-Halle-Leipzig - gemeinsam mit
Thales ausgeristet und hat mit bis heute
weltweit Gber 100 Millionen Betriebskilo-
metern, die bis 2010 geleistet wurden,
am meisten Erfahrung mit dieser Technik.
Doch wie funktioniert ECTS eigentlich?

M ETCS iiberwacht die Bewegung von Ei-
senbahnfahrzeugen auf der Grundlage si-
cherer Streckeninformationen und
Zugeigenschaften hinsichtlich der
Einhaltung der 6rtlich zuldssigen
Geschwindigkeit sowie der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit des Zuges.
Dariber hinaus werden unter anderem
die Einhaltung des flr den Zug freigege-
benen Fahrwegs, die Bewegungsrichtung
und die Einhaltung der betrieblichen
Verfahren (zum Beispiel Fahrt auf Sicht,
Rangieren) Gberwacht. Hierfir werden
Fahrzeugeinrichtungen und Elemente
entlang der Strecke benétigt. Um die
speziellen Belange der nationalen
Eisenbahnverwaltungen und streckensei-
tigen Ausristungsvarianten der bisher
eingesetzten Zugbeeinflussungs- und
Sicherungssysteme beriicksichtigen zu
kdnnen, wurden unterschiedliche
Ausbaustufen (ETCS Level) definiert, die
betrieblich unterschiedlichen Anforde-
rungen gendgen:

zuverldssig auch ohne konventionelle
Klimatechnik, weil wir fur die Kihlung
die Natur zu Hilfe genommen haben
und mit vorgekihlter Luft arbeiten.
Auch der Leistungsbedarf der Stell-
werkstechnik hat sich mit unserer Simis
D-Technik erheblich vermindert.

Schon 2015 soll der erste Streckenab-
schnitt in Betrieb gehen. Kann der
Passagierbetrieb tatsachlich planmaBig
2015 aufgenommen werden?

Ja, absolut! Mit den im September
2014 durchgefiihrten Fahrten auf dem
Streckenabschnitt VDE 8.2, bei denen
die neue Strecke einem ersten Hérte-
test unterzogen wurde, konnte auch
die Stellwerkstechnik erfolgreich ein-
gesetzt werden. Derzeit wird die neue
ETCS-Technik in unseren Testzentren
geprift, bevor wir dann Anfang 2015
mit weiteren Testfahrten und den be-
ginnenden Abnahmen von Hard- und
Software daftiir sorgen, dass das sport-
liche Ziel der Aufnahme des Fahrgast-
betriebs zwischen Halle/Leipzig und
Erfurt noch 2015 erfolgen kann.

Welchen Einfluss kdnnen Sie auf die
Ablaufe nehmen, um diese so schnell
wie méglich zu gestalten?

Um die verbleibende Zeit optimal zu
nutzen, beginnen wir mit der Vorbe-
reitung der Abnahmen bereits dann,
wenn in sich geschlossene Teile je-
weils fertig errichtet sind. So lassen
sich die Stellwerke bereits in einer frii-
hen Phase prifen und abnehmen,
ebenso die exakte Lage und die Inhal-
te der vielen Hundert Balisen, spéter
kann sich die Abnahmepriifung dann
auf das ,Herzstiick" der ETCS-Stre-
ckenausristung, das Radio Block Cen-
tre (RBC), konzentrieren. Dadurch ge-
lingt es uns, in dem sehr engen Zeit-
rahmen ausreichend Zeit fiir eine aus-
fihrliche Prifung und Abnahme der
Technik zur Verfiigung zu haben.

STICHWORT

European Train Control

R A .
Eine Eurobalisenortskalibrierung
(unten) mit Balisenantenne (oben).

M Ein ETCS Level wird maBgeblich durch
die streckenseitig erforderlichen Ausris-
tungsbestandteile bestimmt. Balisen
Ubertragen beispielsweise im Level 1 die
zuldssige Geschwindigkeit der vorauslie-
genden Streckenabschnitte zum Zug. Die
sogenannte On-board Unit an Bord des
Zuges Uberwacht mittels Abgleich der
Zuggeschwindigkeit und der erlaubten
Geschwindigkeit dessen Einhaltung.
Balisen kdnnen mit Transpondern
verglichen werden, wie man sie aus
Chipkarten und RFID-Etiketten kennt. Bei
schneller Uberfahrt werden sie von
einem hochfrequenten elektromagneti-
schen Feld einer Antenne unter der Lok
mit Energie versorgt und senden dann
einen Datensatz zum ETCS-Fahrzeug-
rechner. Das Einhalten der zuldssigen
Geschwindigkeit wird kontinuierlich
Uberwacht, wobei im Notfall eine
Zwangsbremsung eingeleitet werden
kann. Die Gleisbelegungs- und Zuginte-
gritatserkennung erfolgt weiter durch
eine konventionelle Gleisfreimeldung und
die Zugfolgesicherung durch die
technische Einrichtung ,,Streckenblock”.

Die Ausriistung mit ETCS ist europaweit
im Gang. Welche Vorteile bringt dies mit
sich?

Ziel ist es, die Vielfalt der in Europa
eingesetzten sogenannten Zugbeein-
flussungssysteme abzulésen und ei-
nen einheitlichen, interoperablen eu-
ropdischen Standard einzuftihren.
Diese Harmonisierung der Systeme
und Prozesse steigert die Zuver-
lassigkeit im grenziiberschreitenden
Bahnbetrieb und ermdoglicht einen
durchgehenden grenziiberschreiten-
den Verkehr ohne technische Barrie-
ren. Irgendwann in der Zukunft soll
der ldndertiberschreitende Verkehr
komplett mit ETCS ausgertistet sein,
da so eine Doppelausriustung der
Fahrzeuge mit verschiedenen Zugs-
icherungssystemen - so wie heute
noch ublich - nicht mehr notwendig
ist und erhebliche Kosten gespart wer-
den konnen.

Wie wird sich ETCS-Level 2 in den
nachsten fiinf Jahren entwickeln?

Wir gehen davon aus, dass in den
ndchsten Jahren viele weitere Stre-
cken mit ETCS ausgeriistet werden
und die europdischen Bahnen so dem
Ziel eines einheitlichen Zugsiche-
rungssystems mit allen seinen Vor-
teilen einen erheblichen Schritt na-
herkommen. Wahrend die erste In-
betriebnahme von ETCS auf dem
VDE 8.2 noch mit der SRS-Version
Baseline 2.3.0d erfolgt, sollen die
weiteren Projektabschnitte und auch
die weiteren Projekte in Deutschland
mit der SRS-Version Baseline 3 reali-
siert werden. Wir beobachten mit
Freude, dass ETCS seinen Weg auch
auBerhalb von Europa gefunden
hat. So gibt es Vorhaben in China,
Saudi-Arabien oder auch in der Tiir-
kei, bei denen ETCS in seinen ver-
schiedenen Auspragungen zum Ein-
satz kommt.

System

W ETCS Level 1ist im Prinzip ein
moderner Ersatz fur die punktférmige
Zugbeeinflussung mit dem Vorteil, dass
zusatzliche Informationen Uber den
vorausliegenden Streckenverlauf ins
Fahrzeug Ubertragen werden. Im Level 1
werden die Signalstandorte Uber
Eurobalisen und Euroloops (Kabelschlei-
fen) abgesichert. Balisen kdnnen mit
einem festen Datensatz versehen
werden, zum Beispiel die Neigung und
Hochstgeschwindigkeit der Strecke oder
als schaltbare Balisen. Uber eine
Lineside Electronic Unit (LEU) sind diese
schaltbaren Balisen quasi mit dem
Stellwerk verbunden. Die LEU greift den
gultigen Signalbegriff, der vom Stellwerk
an das Signal Gbertragen wird, direkt im
Signal ab und ermdglicht so die Wei-
tergabe der glltigen Movement Authori-
ty (MA), also der Fahrerlaubnis an den
Zug.

M Mit Level 2 wird ETCS erst richtig
interessant. Denn mit dem Einsatz des
bahnspezifischen Mobilfunksystems
GSM-R ist eine kontinuierliche Zugbeein-
flussung maoglich und ortsfeste Signale
sind nicht mehr erforderlich. Die Fahrer-
laubnis wird im ETCS Level 2 von einem
RBC (Radio Block Centre) kontinuierlich
per GSM-R an den Zug Ubermittelt. Die
Balisen Ubertragen die nicht veranderli-
chen Ortungsinformationen. Das europai-
sche Ziel hinter ETCS ist ein interoperab-
ler und wirtschaftlicher Bahnverkehr. Mit
dem europaweit einheitlichen Zugbeein-
flussungssystem ist die Basis flr einen
hochautomatisierten Verkehr gelegt und
die Bahnbetreiber sind zukunftssicher
aufgestellt.

SIEMENS

Erstmalig in
Deutschland

Fahren ohne Signale mit
Trainguard 200 auf der Strecke
Ebensfeld - Leipzig

siemens.com/mobility

Die 230 km lange Neubaustrecke von Ebensfelde nach Leipzig
wird mit modernster Leit- und Sicherungstechnik von Siemens
ausgerlstet. Zum Einsatz kommt das europdische Zugsiche-
rungssystem ETCS (European Train Control System).

Im Gegensatz zu herkbmmlichen Strecken mit Lichtsignalen,
werden hierbei die notwendigen Signalinformationen
ausschlieBlich Gber das digitale Bahnmobilfunksystem
GSM-R direkt in den Flihrerstand des Zuges Ubertragen.

Dies schafft die Voraussetzung daflir, Geschwindigkeiten von
bis zu 300 km/h schneller zu erreichen und steigert damit die
Streckenkapazitdt. So kdnnen mehr Fahrgaste und Giter
schneller an ihr Ziel kommen.
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Wider den Krach

Ist immerwahrender
Krach der Preis fur
unsere Mobilitat?
Die Industrie fordert
von der Politik deutlich
mehr Mittel fUr
Larmschutz: Neue
Verkehrsprojekte seien
sonst kaum noch
durchsetzbar.

s
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ie groB ist der Larmpegel, der

durch den Bahnverkehr ent-

steht? Das haben Spezialisten
fiir jede Wohnung an der Ausbaustre-
cke zwischen Hallstadt und Ebensfeld
exakt ermittelt. Mit der Erweiterung der
Bahnlinie kommt auch der Schallschutz.
Wéande und Walle sorgen als aktive
SchallschutzmaBnahmen dafiir, dass
sich die Larmbelastung der Anwohner
verringert. Werden die gesetzlichen
Grenzwerte trotzdem noch uberschrit-
ten, kommen zusatzlich passive Schall-
schutzmafnahmen zum Einsatz. Dann
werden zum Beispiel Schallschutzfens-
ter eingebaut. Insgesamt entstehen in
dem 22 Kilometer langen Streckenab-
schnitt Schallschutzwédnde und -wadlle
auf zehn Kilometer Lange. So wie zwi-
schen Hallstadt und Ebensfeld sind die
Auswirkungen von Schall und Erschiit-
terungen fiir die gesamte Strecke unter-
sucht worden. Grundlage sind gesetzli-
che Bestimmungen, die fir Bahnanla-
gen gelten - vor allem das Bundes-Im-
missionsschutzgesetz (BImSchG) und

die daraus abgeleitete Verkehrslarm-
schutz-Verordnung. Selbstverstandlich
erhalten auch die Neubaustrecken mo-

dernen Schallschutz. Beispiel Unstrut-
talbriicke in Karsdorf: Eine Schall-
schutzwand in ihrer gesamten Briicken-
lange schiitzt die Einwohner der Ge-
meinde.

Die Belastung durch Verkehrslarm
ist eines der gréBten Umweltprobleme

1

unserer Zeit. Auch der Schienenver-
kehr verursacht Larm - laut einer Um-
frage des Umweltbundesamtes von
2012 fihlen sich 15 Prozent der Bevol-
kerung durch ihn mittel oder stark ge-
stort oder belastigt. Rund elf Prozent
des insgesamt 34 000 Kilometer langen

Streckennetzes gelten als besonders
larmbelastet. In diesen Abschnitten
wird der ortsfeste Schallschutz bevor-
zugt umgesetzt. Hier greift das freiwilli-
ge Programm ,Larmsanierung an be-
stehenden Schienenwegen des Bun-

des”: Seit 1999 wurden dank dieses
Programms 1300 Kilometer Strecke
larmsaniert.

Die Deutsche Bahn AG sieht sich mit
ihrem hohen 6kologischen Anspruch
ganz besonders gefordert und hat sich
zum Ziel gesetzt, die Anwohner besser
zu schitzen: Mit einer Vielzahl von
MaBnahmen will sie den Schienen-
verkehrslarm bis 2020 im Vergleich
zum Jahr 2000 halbieren. An besonders
stark befahrenen Strecken soll dazu
der Larm um zehn Dezibel gemindert
werden — das entspricht in der mensch-
lichen Wahrnehmung der Halbierung
des Larms. Am effektivsten aber ist,
die Entstehung von Larm gleich dort zu

In erster Linie entsteht der Schienen-
verkehrslarm hier durch das sogenannte
Rollgerdusch, verursacht durch das Ab-
rollen der Réader auf den Gleisen. Mit
der Zulassung einer neuartigen leisen
Bremssohle, der LL-Sohle, im Juni 2013
wurde ein Durchbruch erreicht. Die Be-
zeichnung ,LL" steht fir ,low noise,
low friction” — wenig Larm, wenig Rei-
bung. Mit der LL-Sohle konnen beste-
hende Gilterwagen umgertstet werden.
Das Rollgerdusch der Wagen wird im
Vergleich zu herkommlichen Grauguss-
bremsen dadurch halbiert. So kann der
Schienenverkehrslarm flachendeckend
gemindert werden. Neuwagen beschafft
DB Schenker Rail schon seit 2001 mit
leisen Bremsen. In diesem und im kom-
menden Jahr werden rund 10 000 Wa-
gen umgeriistet. Zusammen mit weite-
ren neu beschafften Wagen werden so-
mit Ende 2015 bereits rund 20 000 Wa-
gen leise sein. Bis 2020 sollen alle

verhindern, wo er entsteht: am Fahr-
zeug.

relevanten Wagen der DB Schenker Rail
leise unterwegs sein.
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Larmbelastung der Anwohner verringert.

Anzeige

Rasant unterm
Rennsteig

Eine Réhre fir eine Fahrtrichtung:
Tunnelbau der fortschrittlichsten Art

Historisches im LVZ-Shop

Eine Roéhre fiir eine Fahrtrichtung: Das ist das Bau-
prinzip fiir die Tunnel auf der Neubaustrecke zwi-
schen Erfurt und Halle/Leipzig. Alle 500 Meter gibt
es einen Rettungsgang, eine Querverbindung. Im
Ernstfall kénnen Rettungsfahrzeuge direkt in die
Tunnelréhren fahren. Das ist das fortschrittlichste Si-
cherheitskonzept, das es im deutschen Tunnelbau
gibt. Auch bei den Tunneln im Thiringer Wald, die
nach bewdhrter Bauweise mit einer zweigleisigen
Rohre gebaut wurden, wird Sicherheit grof3 geschrie-
ben. Sie erhalten Notausgdnge, die iiber Rettungs-
stollen und Rettungsschachte erreichbar sind. Feuer-
hemmende und rauchdichte Schleusen trennen den
Fahrtunnel von den Rettungswegen. An den Aus-
gangen befinden sich Rettungsplatze mit Hub-
schrauberlandemdoglichkeiten. Da die Roéhren mit
300 km/h befahren werden konnen, haben sich die
Ingenieure an fiinf Tunnelportalen etwas Besonderes
einfallen lassen und modernsten Schallschutz ver-
wirklicht. Wenn Ziige mit hoher Geschwindigkeit
durch einen Tunnel fahren, schieben sie Luftmassen
vor sich her, die sich immer mehr aufstauen und im
ungunstigsten Fall mit einem Knall am Tunnelaus-
gang entladen. Die sogenannten Haubenbauwerke
an den Portalen bewirken, dass sich die Druckwel-
len ohne Knall verwirbeln und ausbreiten kénnen.
Der Tunnel BleBberg ist mit 8314 Metern der
langste Eisenbahntunnel der Neubaustrecke Ebens-
feld-Erfurt-Halle/Leipzig. Mit einer Uberdeckung
von maximal 330 Metern unterquert der Tunnel den
Hauptkamm des Thiringer Waldes zwischen Truck-

wiederentdeckt

Historische Filmschéatze von 1910-1989

Die vorliegenden 13 Filme schildern eine einzigartige Zeitreise
durch das 20. Jahrhundert der Stadt Leipzig — von den friihen
Anfangen des Films bis in die Wendezeit. Darunter finden sich
die dltesten iiberlieferten Leipzig-Aufnahmen ,Jahrmarkt in
Leipzig-Lindenau” von 1910 sowie wiederentdeckte Filme, die
das Leipziger Stadtbild vor der Zerstdrung im Zweiten Welt-
krieg zeigen.

eine Lange von jeweils 2082 Metern.

Mit bisher unveroffentlichten Aufnahmen
Spieldauer: 150 Minuten
DVD mit 13 Filmen inkl. 20-seitigem Booklet

HEIE TRELE RSN B4 NS PR TEE BRI

VD 160 Seiten enthal und Goldisthal. Der beriihmte Rennsteig- & = TR -
Laufzeit: 24x 16 cm Wanderweg befindet sich 235 Meter tiber dem Tun- Haubenbauwerke an den Tunnelportalen bewirken, dass sich die Druck-
ca. 85 min Hardcover nel. wellen ohne Knall verwirbeln und ausbreiten kénnen.

Al herheinthareept der Tinmel
Prinzipdarsteliung

Treppenschacht
Aafrugsschacht

100 Jahre Eisenbahn-
geschichte Leipzig

175 Jahre erste deutsche
Ferneisenbahn zwischen
Leipzig und Dresden

Leipzig aus der Luft -
Gestern und heute

Luftaufnahmen zwischen 1910 und 1935
im Vergleich zu heute. In Zusammenarbeit
mit dem Landesarchiv Nordrhein-West-
falen und dem Leibnitz-Institut fiir
Landerkunde.

135 Seiten mit 120 Abbildungen,
27 x 24 cm, Hardcover

Bahnhéfe - Citytunnel — Eisenbahnen

Leipzigs Verkehrsknotenpunkt hat aus 100
Jahren Betriebsalltag viel zu berichten: von
der Einweihung im 1. Weltkrieg bis zur wun-
derbare Wandlung vom GroRten Kopfbahnhof
Europas zum modernsten Durchgangsbahn-
hof mit unterirdischem S-Bahnanschluss.

Ratausgang
Anlésslich des 175. Jubildums der
Eroffnung der , Leipzig-Dresden
Eisenbahn” sind in diesem
Buch Episoden zu Tatsachen
und Hintergriinden zum Bau
zusammengestellt.

Erhaltlich in den Geschéftsstellen der LVZ und im LVZ Media Store/Hdfe am Briihl.
Gebiihrenfreie Hotline: 0800 2181 050

% Anschhiss an Die beiden Réhren des Bibratunnels unterqueren bei einer Ldnge von je
www_lvz-shop_de LEIPZIGER VOLKSZEITHNG . duaifenils 6466 Metern die Hochebene der Hermundurischen Scholle und treten
oS westlich des Unstruttals wieder an die Oberflache.
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Wissenschaftler
Andreas Knie
Uber die
Zukunft der
Mobilitat

DATEN & FAKTEN

,Es wird eine
Revolution stattfinden®

ie werden wir uns in Zukunft fortbewe-

gen? Mit dieser Frage beschaftigt sich An-

dreas Knie. Er ist Professor fiir Soziologie
an der TU Berlin und seit 2006 Geschaéftsfiihrer des
Innovationszentrums fiir Mobilitat und gesellschaft-
lichen Wandel. Sein Schwerpunkt liegt auf der sozi-
alwissenschaftlichen Mobilitatsforschung, vor allem
auf dem Gebiet der Elektromobilitdt. Im Interview
spricht Andreas Knie tiber die Bahn als Alternative
zum Flugzeug, warum sich die Unternehmen neu
erfinden miissen und den aktuellen Boom bei Fern-
bussen.

Herr Knie, wenn wir ins Jahr 2064 schauen, also

50 Jahre in die Zukunft: Wie werden wir uns dann
fortbewegen?

Wir werden die Verkehrsmittel haben, die wir jetzt
schon kennen. Wir werden Ziige haben und Autos,
die selbst fahren. Wir werden Fahrrader haben und
auch Flugzeuge. Aber die Verkehrsmittel werden
nicht mehr wichtig sein, weil die Dienste mittler-
weile alle digitalisiert sind. Sie kénnten genauso
fragen: Gibt's dann noch Strom, gibt's dann noch
Wasser? Ja, gibt es. Und so wird es Verkehr geben -
und der wird zu 100 Prozent regenerativ sein. Wir
werden keine Schadstoffe mehr im klassischen Sin-
ne haben und nur noch Energie verwenden, die
auch nachwaéchst.

Welche Rolle wird die Bahn spielen?
Schienenverkehr und Bahnsysteme werden eine
wichtige Rolle spielen. Aber der Betrieb des Ganzen
wird davon losgeldst sein. Und deshalb wird die
Deutsche Bahn nicht mehr nur ein Transportunter-
nehmen sein. Die Unternehmen miissen sich quasi
neu erfinden und neben dem physikalischen Gerat
auch die entsprechende Zugangsstruktur bauen.
Das heifit, die digitale Brille, die wir alle haben, das
permanente Online-sein entscheidet zukunftig, was
ich tue. Ich suche das Transportmittel auch nicht
mehr danach aus, ob es PS hat oder Zylinder oder
eine bestimmte Marke. Sondern der digitale Layer
ist entscheidend, welches Gerét ich nutze. Es wird
eine vollkommene Revolution stattfinden.

Was genau meinen Sie mit digitaler Layer?

Sie werden eine Fahrt, entweder geplant oder spon-
tan, nur noch tiber das Smartphone oder ein ande-
res Gerdt steuern. Es wird ein handliches Gerat
sein, das Sie mitnehmen konnen. Das ist der Filter,
das ist Ihre Brille. Sie gucken nur noch tiber diese
digitale Brille auf die Verkehrswelt. Und was in die-
ser digitalen Brille nicht mehr stattfindet oder nicht
erkennbar ist, das findet nicht mehr statt. Das heift,
nur das, was eine digitale Signatur hat, ist erkenn-

bar und wird genutzt. Sie sind wieder der Souve-
ran. Sie entscheiden, was Sie wollen. Sie sind nicht
darauf angewiesen, ob der Zug um 14.12 Uhr fahrt
oder das Auto kaputt ist. Sie sind derjenige, der be-
stimmt. Das heifit, der Konsument wird mit diesen
digitalen Devices in eine voéllig neue Souverdnitédt
katapultiert.

Wie wird sich die verdnderte Mobilitdt in unserem
Umfeld widerspiegeln?

Ein Eigentum an einem Verkehrsmittel wird es
nicht mehr geben. Ein Auto zu haben wird vollig
absurd sein. Es wird vielleicht, so wie es heute auch
noch Faxe oder Schreibmaschinen gibt, noch Leute
geben, die ein Auto besitzen. Aber es werden Aus-

Wir werden nur
noch Energie
verwenden, die
auch nachwiéchst.

Andreas Knie,
Mobilitatsforscher

nahmen sein. Ein Auto wird statistisch gesehen
90 Prozent der Zeit nicht bewegt. Und wenn wir in
den Stddten Verdichtungen haben, kénnen wir das
nicht anders 16sen, als wenn wir Autos kollektivie-
ren. Und deshalb wird es nur geteilte Ware geben
und kein Eigentum mehr.

Also ist das Carsharing von heute nur der Anfang?
Genau. Wenn man es plakativ sagt, dann sind der
Fahrdienstvermittler ,Uber” und Carsharing nur
der Anfang.

Das heif3t, auch die Automobilhersteller miissen sich
wandeln?

Die miissen sich auch massiv wandeln. Der Mensch,
der ein eigenes Auto hat, stirbt aus. Aber Autos wer-
den gebraucht, jedoch nur noch als Kollektivfahr-
zeuge. Sie werden automatisiert und sie werden di-
gital neu erfunden. Ich gehe auch bei einem Kollek-
tivauto nicht mehr direkt ans Auto, sondern tiber
den digitalen Layer daran. Und wenn ich als Auto-
hersteller in diesem Markt prasent sein will, muss
ich den digitalen Layer bestimmen und der be-
stimmt ja, welches Auto ich fahre oder wie ich tiber-
haupt wegfahre. Das heifit, die Autohersteller miis-
sen sich mit Kollektivverkehrsmitteln beschaftigen,
miissen sich mit automatischem Fahren beschafti-
gen und sie missen sich quasi digital neu erfinden.

Wird sich die Bahn in Deutschland als Alternative zu
innerdeutschen Fliigen etablieren kdnnen, zum
Beispiel mit der neuen Schnellstrecke Berlin-Miin-
chen?

Ja. Das ist wahrscheinlich das letzte groBe Schie-
nenmodernisierungsstiick, das wir haben. Es wird
hoffentlich den Verkehr zwischen Minchen und
Berlin revolutionieren, indem man nicht mehr fliegt.
Wir haben sehr viele Flughewegungen zwischen
Miinchen und Berlin. Wir hoffen, dass wir da sehr
viel mehr Bahnfahrer bekommen, und es wird auch
den Austausch zwischen beiden Stddten deutlich
erhohen. Wir haben das schon mit Hamburg-Berlin
erlebt: Weil die Fernverkehrsstrecke schnell und at-
traktiv ist, ist eine ganz neue Verbindung zwischen
Hamburg und Berlin entstanden. Diese Schnellver-
bindungen machen die Austauschprozesse viel
leichter. Das heifit also, wenn die Schiene richtig
eingebettet wird in das Lebensmodell der Men-
schen, dann wird es das Raumgefiihl in Deutsch-
land véllig verandern.

Aktuell boomt der Markt bei Fernbussen - und stellt
mit den zumindest bisher sehr giinstigen Preisen
einen neuen Konkurrenten fiir die Bahn dar. Wird das
in Zukunft so bleiben?

Die Fernbusse werden bleiben, die Bahn hat ja sel-
ber auch welche. Und sie werden auch noch zule-
gen. Fernbusse werden auch immer deutlich giins-
tiger werden und sein als die Schiene, weil die Kos-
tenstruktur der Fernbusse eine andere ist. Aber:
Die Fernbusse werden auch an der geplanten In-
frastrukturabgabe, der Pkw-Maut, beteiligt wer-
den. Es reicht nicht, wenn man sagt, die zahlen
doch Mineraldlsteuer. Das reicht fiir die Finanzie-
rung langst nicht mehr aus. Damit werden sich
auch diese astronomisch ginstigen Tickets veran-
dern. Die Preise sind ja zum Teil unter Gestehungs-
preis. Die Entwicklung erinnert an die sogenann-
ten Billigflieger - fiir neun Euro mal zwischen den
Metropolen hin- und herfliegen. Das geht auf Dau-
er nicht und das wird auch bei den Fernbussen so
sein. Sie werden bleiben, sie werden teurer. Aber
sie werden eine Rolle haben, insbesondere beim
preissensiblen Publikum. Das dann eben, nehmen
wir die Strecke Miinchen-Berlin, nicht drei Stun-
den 55 Minuten unterwegs ist, sondern vielleicht
sieben Stunden.

Sie sind viel unterwegs. Womit reisen Sie eigentlich
am liebsten?

Am liebsten mit der Bahn.

Und am haufigsten?

Auch mit der Bahn.
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H Autos in Sachsen: 2086 828 Pkw
gab es zum Stichtag 1. Januar 2014 in
Sachsen.

H Autos in Deutschland: Im gesamten
Bundesgebiet wurden 2013 insgesamt
2952400 Autos neu zugelassen.
108967 Pkw kamen frisch aus der
Fabrik.

W Mehr stehen als fahren: Privatautos
stehen im Durchschnitt 23 Stunden
am Tag irgendwo geparkt herum.

M Statussymbol Auto: Flr 64 Prozent
ist das Auto vor allem Garant flr
Unabhangigkeit und Mobilitat. Nur
zwei Prozent betrachten das Auto als
Statussymbol.

B Wenig Elektroautos: Anfang 2014
rollten knapp 100 000 Autos mit
Elektro- oder Hybridantrieb Uber
deutsche StraB3en. Bei bundesweit
43,9 Millionen zugelassenen Autos ist
das ein Anteil von gerade einmal

0,2 Prozent. Elektroautos sind im
Angebot deutscher Autobauer noch
immer Exoten. Aber die Hersteller
risten nach: Laut Verband der
Automobilindustrie sollen bis Ende
des Jahres 17 Serienmodelle aus
deutscher Produktion auf dem Markt
sein. 2015 kommen noch einmal zwolf
weitere dazu.

M Carsharing legt zu: Acht Prozent
aller Deutschen ab 18 Jahre haben in
den vergangenen zwei Jahren
Carsharing-Dienste genutzt. Laut
Branchenverband Bitkom sind das
vier Millionen Personen und damit
doppelt so viele wie Anfang 2013.

M Kurze Pendelwege: Fast die Halfte
aller Erwerbstatigen pendelt zehn
Kilometer von ihrer Wohnung bis zur
Arbeit (Stand 2012). Etwas mehr als
ein Viertel, 27 Prozent, legen taglich
zehn bis 25 Kilometer in eine Richtung
zurick. 17 Prozent pendelten mehr als
25 Kilometer. Davon waren vier
Prozent Fernpendler mit einer
einfachen Wegstrecke von mindestens
50 Kilometern. Knapp funf Prozent
der Erwerbstéatigen hatten 2012 gar
keinen Arbeitsweg: Sie wohnten und
arbeiteten auf demselben Grundstick.

B Grenzen der Mobilitat: Fast die
Halfte (43 Prozent) der Deutschen ist
nicht bereit, fir einen neuen Job in
eine andere Stadt umzuziehen.
Nahezu jeder Vierte (24 Prozent)
wirde immerhin innerhalb der
eigenen Region, also im Umkreis von
200 Kilometern, und nur acht Prozent

Mehr als 131 Millionen Fahrgdste nutzen
2013 die Fernverbindungen der Bahn.

Fernbusse

Zuwachs: 8,2 Millionen Fahrgaste nutzten
2013 die neuen Fernbuslinien.
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Nur 0,2 Prozent aller Autos sind mit
Elektro- oder Hybridantrieb unterwegs.
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wirden in ganz Deutschland umzie-
hen. Fir die Gberwaltigende Mehrheit
(75 Prozent) endet die berufliche
Mobilitat damit an den Landesgren-
zen.

B Zuwachs beim Nahverkehr: Im
ersten Halbjahr 2014 nutzten in
Deutschland fast 5,6 Milliarden
Fahrgaste den Linienverkehr mit
Bussen und Bahnen. Das waren

0,5 Prozent mehr als im ersten
Halbjahr 2013. Im Nahverkehr befér-
derten die Unternehmen im ersten
Halbjahr 2014 mehr als 5,5 Milliarden
Fahrgaste. Positiv entwickelten sich
dabei die Schienenverkehre: Eisenbah-
nen und S-Bahnen beférderten mehr
als 1,2 Milliarden Personen, ein Plus
von zwei Prozent. Mit StraBen-, Stadt-
und U-Bahnen fuhren

1,9 Milliarden Fahrgaste, das ist ein
Zuwachs von knapp zwei Prozent.
Dagegen wurden im Busverkehr
weniger Fahrgdste registriert, der
Wert fiel um ein Prozent auf

2,7 Milliarden.

W Sdchsischer Nahverkehr: 221
Millionen Fahrgaste nutzen 2013 in
Sachsen den Bus, 266 Millionen die
StraBenbahn.

H Busse und Bahnen in Leipzig: Die
Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB)
zahlten vergangenes Jahr 142,2
Millionen Fahrgaste.

B Boom bei Fernbussen: Im Linien-
fernverkehr mit Bussen wurden 2013
von deutschen Unternehmen

8,2 Millionen Fahrgaste beférdert.
Gegenlber dem Jahr 2012 - mit drei
Millionen Fernbusreisenden - ein
Wachstum von fast 180 Prozent. Der
Grund: Anfang 2013 wurde der
Fernbusverkehr in Deutschland
liberalisiert. Damit konnten die
Fernbusse ihren Marktanteil im
Linienfernverkehr von zwei auf knapp
sechs Prozent erhéhen.

M Stabiler Bahnverkehr: Im Eisen-
bahnfernverkehr blieb die Zahl der
Reisenden 2013 mit 131,4 Millionen
konstant - trotz der wachsenden
Fernbuskonkurrenz und der durch das
Hochwasser im Juni 2013 verursachten
Verkehrsbehinderungen.

Quellen: dpa, pkw.de, Roland Berger-
Studie ,,Shared Mobility - Wie neue
Geschaftsmodelle die Spielregeln far den
Personenverkehr andern®, Statistisches
Bundesamt, Statistisches Landesamt des
Freistaates Sachsen, XING
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Wer auf Reisen geht, mdchte vor allem eines: stressfrei und sicher ankommen. HOCHTIEF Gbernimmt Planung,
Bau und Modernisierung von Verkehrsinfrastrukturprojekten und kiimmert sich im Zuge von PPP-Projekten auch
um Finanzierung, Betrieb und Erhaltung. Bauen Sie auf mehr als 140 Jahre Erfahrung und Know-how eines der
fUhrenden globalen Baukonzerne in der Ausfuhrung von komplexen Infrastrukturprojekten.

Aus Visionen Werte schaffen. HOCHTIEF
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Hochgeschwindigkeitszlige
werden ab Dezember 2015
mit Tempo 300 Uber die
Neubaustrecke jagen.
Wer diese Spitzen-
geschwindigkeit erreichen
will, bendtigt Spitzen-
technologie. Und Spitzen-
personal. An der neuen
|ICE-Bahntrasse zwischen
NUrnberg und Leipzig
arbeiten rund 4500 Men-
schen. Wir haben mit zwei
von ihnen gesprochen.

Bahn erhoht Preise
fiir erste Klasse
und Regionalziige

Die Deutsche Bahn will am Jahresende
nur leicht an der Preisschraube drehen.
In Fernziligen gibt es fiir die zweite Klas-
se keine Erh6hung. Fahrscheine fiir die
erste Klasse werden ab 14. Dezember
durchschnittlich 2,9 Prozent teurer, sind
dann aber inklusive Platzreservierung
und im ICE auch mit WLAN-Nutzung.
Das kiindigte Personenverkehrsvor-
stand Ulrich Homburg an.

Im Regionalverkehr erhoht die Bahn
im Schnitt um 1,9 Prozent. Fiir 80 Pro-
zent der Fahrten machen die Preise im
Nahverkehr aber die regionalen Ver-
kehrsverbiinde, in denen Lander und
Kommunen sitzen. Einzelne groBe Ver-
bunde haben in den vergangenen Mo-
naten Erhohungen deutlich tber drei
Prozent angekiindigt. ,Uber 90 Prozent
unserer Kunden im Fernverkehr haben
keine Preiserh6hung”, sagte Homburg.
» Wir wollen unseren treuen Kunden zei-
gen, dass wir schon mitbekommen ha-
ben, dass die Wettbewerbssituation eine
andere ist.” Er verwies auf zunehmende
Konkurrenz durch Fernbusse, aber auch
durch Carsharing und Mitfahrzentralen.
,Im Prinzip eine gute Nachricht”, sagte
Karl-Friedrich Naumann, der Ehrenvor-
sitzende des Fahrgastverbands Pro
Bahn. ,Aber ich glaube auch, man hatte
nichts anderes machen konnen bei der
derzeitigen Qualitat des Fernverkehrs
und bei der Konkurrenzsituation."” Nau-
mann forderte, dass die Verkehrsver-
biinde ihre Preise bundesweit einheit-
lich regeln.

Im Regionalverkehr hatte die Bahn
im vergangenen Jahr 14 Mal so viele
Fahrgaste wie in ICE, Intercity und Eu-
rocity. Das Gros der Bahnfahrten wird
also trotz der Nullrunde in der zweiten
Klasse im Fernverkehr teurer. Neu ist ab
2015 das kostenlose WLAN in der ersten
Klasse des ICE. In der zweiten Klasse
werde das kostenlose WLAN voraus-
sichtlich 2016 eingefiihrt. Zunachst miis-
se die Bahn technisch in der Lage sein,
das zu erwartende Datenvolumen zu be-
waltigen, sagte Homburg. Homburg
kindigte an, dass Kunden, die mit Kre-
ditkarte und dem Internet-Bezahldienst
PayPal bezahlen, kiinftig fir Zahlungen
ab 50 Euro eine Gebiihr entrichten miis-
sen. Abgeschafft wird die umstrittene
Servicegebihr von funf Euro fir Kun-
den, die im Reisezentrum bestimmte
Sonderpreise buchen.

Im Fernverkehr steht die Bahn unter
wachsendem Druck der Fernbusse, die
haufig zwar langsamer, aber meistens
zu niedrigeren Fahrpreisen ans Ziel
kommen. Homburg musste im Sommer
zugeben, die neue Konkurrenz unter-
schatzt zu haben, als Anfang 2013 der
Markt fiir Busstrecken tiber 50 Kilome-
ter gedffnet wurde.

as passiert einem nicht oft im
Leben”, sagt Anja Vehlow und
ihre Augen strahlen. Die 45-jah-

rige Bauingenieurin zeichnet fir vier
. der funf Talbriicken auf der Neubau-
¢ strecke zwischen Erfurt und Halle/Leip-
: zig mitverantwortlich. Unzdhlige Eisen-
: bahn- und StraBentberfihrungen so-
. wie Streckenbau liegen in ihren Héan-
: den.

Fur die Scherkondetalbriicke im

© Weimarer Land - die erste semi-inte-
. grale Briicke fiir den Hochgeschwindig-
. keitsverkehr der Deutschen Bahn - er-
. hielt sie 2012 sogar den Bruckenbau-
. preis. Das Besondere: Die Briicke be-
. sitzt keine Lager und ist dadurch
. wartungsarm. Die Jury befand: ein &s-
: thetisch tiberzeugendes,
: Bauwerk und ein Meilenstein des mo-
¢ dernen Eisenbahnbriickenbaus.
¢ war wie bei der Oscar-Verleihung, mir
. war total schlecht”, erinnert sich Veh-
. low. ,Den ultimativen Kick" erlebte sie,
© als sie mit der Gansebachtalbriicke im

innovatives

.Das

thiringischen Buttstadt in diesem Jahr
erneut zum Sieger gekirt wurde.

.Bei dem Projekt waren die Briicken
mein liebstes Kind", sagt die Bauinge-
nieurin, die vor ihrem Wechsel zur Deut-
schen Bahn vor zwolf Jahren als Projekt-
leiterin bei einer Baufirma fiir den Bau
von Kliniken zustdndig war. Vergleich-
bar sei das Projekt VDE 8 mit nichts, was
sie in ihrer beruflichen Laufbahn bislang
umgesetzt habe. Seit Februar leitet sie
das Leipziger Buro der DB International.
Die Position — ein Ergebnis ihrer guten
Arbeit innerhalb des Verkehrsprojek-
tes.

Fir seine Arbeit belohnt wur-
de auch Vester Ackermann.
Der Wirtschaftsingenieur Ver-
kehrs- und Transportwesen —
zustandig fur die planmaBi-
gen Inbetriebnahmen der
Bauabschnitte - leitet seit Kur-
zem das Team ,Inbetriebnahme-
steuerung”. Mit seinen 27 Jah-
ren ist er der Jiungste im

Team. ,Glicklicherweise spielt das aber
keine Rolle und dafir bin ich dankbar.
Ich habe ein sehr gutes Team", sagt er.
In Ackermanns Bereich fallen unter an-
derem die Hochtastmessfahrten, ,der
schonste Teil meiner Aufgabe”: Fahrten
auf fertigen Abschnitten, bei denen sich
die Zige an die geplante Hochstge-
schwindigkeit von 300 Kilometern pro
Stunde herantasten.

Ursprunglich geplant waren eben die-

Wir hatten ein Ziel,
Dk und alle haben
mitgezogen.

| Anja Vehlow,
Bauingenieurin

-

Deutschland fahrt auf Verschleif3

Bahnindustrie fordert mehr Investitionen in Schienenverkehr

Die Bahnindustrie hat eine deutliche
Aufstockung der Investitionen in das
deutsche Schienennetz gefordert. ,Die
Eisenbahn fahrt derzeit massiv auf Ver-
schlei. Diese Unterfinanzierung muss
endlich aufhéren”, sagte der Hauptge-
schaftsfiihrer des Verbandes der Bahnin-
dustrie, Ronald Porner, dem Berliner Ta-
gesspiegel. Allein fiir die Modernisie-
rung des Bestandsnetzes miissten der-
zeit 1,2 Milliarden Euro im Jahr
zusatzlich bereitgestellt werden. Porner
forderte ein klares Bekenntnis der Politik
zur Schiene. ,No6tig wdre ein neuer, kraf-
tiger Impuls fur die Eisenbahn, so wie es
der Aufbau des Hochgeschwindigkeits-
Verkehrs ab den 1980er-Jahren war”,
sagte er der Zeitung.

Damals begann der Aufbau des ICE-
Systems nach dem Vorbild Frankreichs

— - "

und Japans. ,Das war ein starkes Signal
fir eine Aufholjagd.” Heute sei die Tech-
nik alles andere als modern. ,In Deutsch-
land liegen wir Jahre hinter dem Mach-
baren zuriick”, Kkritisierte Porner. So
konnte etwa neue Signaltechnik helfen,
Verspatungen zu vermeiden und viel
Energie zu sparen. ,Mit einer neuen
Aufbruchstimmung koénnte die Eisen-
bahn  wettbewerbsfdhig  fir das
21. Jahrhundert werden — und dem Auto
wieder Marktanteile abnehmen. Dazu
muss aber die Politik das richtige Signal
setzen.” Laut dem Vorsitzenden der
Deutschen Bahn AG, Rudiger Grube, be-
tragt der Sanierungsstau inzwischen 30
Milliarden Euro. In Deutschland gibt es

Die Bahnindustrie fordert ein klares Bekenntnis der Politik zur Schiene.

nach Angaben der Bahn 25007 Eisen-
bahnbriicken - viele von ihnen sind ma-
rode.

Wenn es ums Geld zur Sanierung der
deutschen Verkehrswege geht, reden
alle von einem dramatischen Finanzloch.
Mehr als sieben Milliarden Euro fehlen,
um den enormen Sanierungsstau bei
StraBen, Schienen und Wasserwegen
endlich aufzulésen - jéhrlich, wie Exper-
ten kalkulierten. Die Lander, Fachleute
und die Wirtschaft unternehmen immer
wieder VorstoBe fur groBangelegte Son-
derprogramme. Die Umsetzungschancen
erwiesen sich bisher als gering. Auch
deshalb briitet die Grofe Koalition tber
neue Geldquellen wie die Pkw-Maut.

Doch nicht nur Umweltschiitzer for-
dern, erst einmal die verfiigbaren Mittel
effektiver einzusetzen. Allein aus dem

-

Verkehr fliefen stattliche Betrdge in die
Staatskasse. Rund 53 Milliarden Euro
sind es aus Mineralolsteuer, Kfz-Steuer
und Lkw-Maut, wie der ADAC gern auf-
listet. ,Es mangelt nicht am Geld fir aus-
reichende Investitionen”, argumentiert
der Autofahrerclub. Sondern ,allein am
Willen der Politik, die bereits vorhande-
nen Mittel entsprechend zu verwenden”.
Fluggesellschaften zahlen daneben noch
eine Milliarde Euro Ticketsteuer, die
Bahn tuberweist eine halbe Milliarde
Euro Dividende an den Bund als ihren
Eigentumer. Trotz aller wohlklingenden
Bekenntnisse der Politik ist die Infra-
struktur aber nur ein Ausgabezweck un-
ter vielen. Das umstrittene Rentenpaket

lasst sich die schwarz-rote Bundes-
regierung zum Beispiel bis zu elf Milliar-
den Euro pro Jahr zusétzlich kosten. Das
ist ungefahr so viel, wie Verkehrsminis-
ter Alexander Dobrindt (CSU) in diesem
Jahr in seinem Etat fiir Investitionen zur
Verfligung hat. Bis 2017 soll das Niveau
von 10,5 Milliarden auf 12,1 Milliarden
Euro steigen und dann tunlichst nicht
gleich wieder absacken. Daflir haben
Union und SPD fiinf Milliarden Euro zu-
satzlich reserviert — aber nicht pro Jahr,
sondern fiir die komplette Wahlperiode.
Und 1,5 Milliarden Euro davon sind oh-
nehin schon fiir laufende Projekte ver-
plant. Umso mehr kommt es darauf an,
Prioritdten zu setzen. , Wir brauchen eine
Verkehrspolitik, die sich am volkswirt-
schaftlichen Nutzen ausrichtet”, formu-
liert es Dobrindt und mahnt: , Wir brau-
chen keine politischen StraBen, keine
politischen Schienen und keine politi-
schen Wasserwege."

Experten monieren seit Langem, dass
Umgehungsstraen und mancher ICE-
Halt vor allem deshalb kommen, weil
ortliche Abgeordnete oder ein Minister-
prasident aus regionalem Interesse dafiir
kdampfen - und gern ein symbolisches ro-
tes Band zur Er6ffnung durchschneiden.
Als weitere Prioritat soll verscharft gel-
ten: Erhalt geht vor Neubau. Fur den ge-
rade entstehenden Bundesverkehrswe-
geplan von 2015 bis 2030 meldeten die
Lander aber wieder 1500 Vorhaben fur
den Neu- und Ausbau von Autobahnen
und Bundesstralen an. Darunter seien
Hunderte niemals finanzierbare ,Luft-
schlosser der StraBenplanung”, kritisiert
der Vorsitzende des Bundes fiir Umwelt
und Naturschutz (BUND), Hubert Wei-
ger. Solche ,Wiinsch-dir-was-Listen”
zeigten, dass immer noch in Einzelpro-
jekten gedacht werde, statt Effekte fir
das gesamte Netz und das Zusammen-
spiel von Auto und Bahn stdrker in den
Blick zu nehmen.

Stichwort  Sanierungsbedarf: Die
Deutsche Bahn will bis 2019 zw6lf maro-
de Eisenbahnbriicken in Thiiringen
komplett erneuern. Sie seien so sanie-
rungsbedtirftig, dass Abreifen und Neu-
bauen ginstiger als eine Reparatur sei,
sagte ein Bahn-Sprecher. Im Freistaat
gibt es laut DB insgesamt 1204 Eisen-
bahnbriicken, von denen 32 abgerissen
werden missten. Die Verkehrssicherheit
sei aber gewdhrleistet. Die Bahn priife
die Briicken alle drei Jahre, sagte der
Sprecher. AuBerdem wiirden die Bau-
werke jedes Jahr vor Ort in Augenschein
genommen. Bis 2015 investiert die DB
zwoOlf Millionen Euro, um sechs Eisen-
bahnbricken zu erneuern. Weitere sechs
Briicken sollen zwischen 2016 und 2019
neu gebaut werden, unter anderem in
Erfurt.

se Fahrten fiir Ende 2014. ,Der Termin
wurde aber mit Blick auf das Winter-
wetter, die Fahrplansicherheit und die
Stabilitdt des Regelbetriebs im Regional-
verkehr vorverlegt”, sagt Vester Acker-
mann. Drei Monate weniger Vorberei-
tungszeit - eine Herausforderung fur
den jungen Wirtschaftsingenieur. Aber
er hat sie gemeistert. Punktlich zum
1. September starteten die Messfahrten.
Mit an Bord: Vester Ackermann.

Vorverlegte Termine, neue Briicken-
konstruktionen, Auflagen durch das
Eisenbahnbundesamt — dass alles
reibungslos verlauft, ist ein Er-
gebnis guter Kommunikation.
Baufirmen, Bund, Gemeinden,
Anwohner - in zahlreichen
Konferenzen und Abstim-
mungsrunden wurden Proble-
me angesprochen und Losun-
gen gesucht. ,Da ist unheimlich
viel Kaffee geflossen”, erinnert
sich Ackermann. ,Aber wir
hatten ein Ziel, und alle
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Arbeiten auf Deutschlands lingster Baustelle

haben mitgezogen”, sagt Anja Vehlow.
Auch wenn nicht immer alles harmo-
nisch zugegangen sei. ,Es war nicht im-
mer alles rosarot”, so Vehlow tber die
Gesprache mit den verschiedenen Pro-
jekt-Beteiligten. Aber das sei normal.
«Mit Herausforderungen wdchst man,
und das war eine Wahnsinns-Herausfor-
derung.” Alles in allem sei es aber ,eine
wilde, lehrreiche Zeit gewesen. Wir ha-
ben uns da alle nach vorne gebracht.”

Die Messfahrten waren
bis heute die spannendste
Herausforderung.

Vester Ackermann,
Wirtschaftsingenieur

.

Baustoff der Zukunft

Hauchdiinne Carbongitter ersetzen kiinftig Stahl

Ein dunnes Gitter aus Carbonfasern,
umhillt mit Beton - mit dem neuen
Werkstoff Textilbeton wollen Dresdner
Wissenschaftler die Baubranche er-
obern. Seit Juni ist der Verbundstoff
vom Deutschen Institut fiir Bautechnik
freigegeben. ,Damit haben wir Zugang
zum Markt, die Tur ist geoffnet”, sagte
Chokri Cherif, Direktor des Instituts fiir
Textilmaschinen und textile Hoch-
leistungswerkstofftechnik der TU Dres-
den.

Zunachst gilt die Zulassung aller-
dings nur, um Bauwerke aus Stahlbeton
zu verstarken oder deren Tragfahigkeit
zu verbessern. Kiinftig soll das Material
aus Dresdner Forschungslaboren aber
auch beim Bau von Briicken, Hochbau-
ten, Tunnel und Wasserbauwerken zum
Einsatz kommen. Cherif spricht beim
Textilbeton, bei dem anstelle von Stahl
Bewehrungen aus Carbon verwendet
werden, vom Baustoff der Zukunft: Er
ist leicht, rostet nicht, kann hohe Lasten
tragen — und ist flexibel. ,Wir kénnen
frei formen und modellieren, ganz an-
dere Fassaden als bisher sind damit
denkbar”, so Cherif.

Professor Peter Offermann, der die
Entwicklung an der TU Dresden voran-
getrieben hat, geht davon aus, dass in
den ndchsten Jahren Stahl nach und
nach durch Carbongitter abgelost wird.
Bis zum Jahr 2030 koénnten so etwa
20 Prozent des verbauten Stahls ersetzt
werden. Neue Zulassungen sollen in
den nachsten Jahren hinzukommen.
Textilbeton werde die Baubranche re-
volutionieren, ist sich Offermann sicher.

»Nicht schlagartig, aber tiber Jahre hin-
weg."” In Dresden und Aachen wurden
in  Sonderforschungsbereichen die
Grundlagen geschaffen, bevor Textilbe-
ton nun auf dem Markt erprobt wird.
. Tudalit”, heifit der Verein, in dem sich
Unternehmen und Forschungsgruppen
zusammengeschlossen haben, um die
Vermarktung des neuen Baustoffs vo-
ranzutreiben. Vorstandsvorsitzender
Offermann berichtet, dass immer mehr
groBe Baufirmen Interesse zeigten und
hofft auf einen ,Schub fiir die ostdeut-
sche Wirtschaft”.

In Dresden sitzt auch das Deutsche
Zentrum fir Textilbeton. Bisher ist Tex-
tilbeton bereits bei einzelnen Bauwer-
ken zum Einsatz gekommen, unter an-
derem hat sich das Material bei einer
FuBgdngerbrucke fir die Landesgar-
tenschau in Oschatz bewahrt. Auch ers-
te Designer verwenden die stabilen und
biegsamen Carbonnetze, auf die eine
dinne Schicht von speziellem Feinbe-
ton gegossen wird. Parkbanke, Tische
und sogar Schaukelstiihle entstehen auf
diese Weise. Thomas Richter von der
Betonmarketing Nordost GmbH, die
Unternehmen der Beton- und Zement-
industrie in Deutschland berat, halt Tex-
tilbeton fir eine der wichtigsten Inno-
vationen der Baubranche. ,Das kann
die Zukunft gestalten. Sowohl was Ar-
chitektur als auch Konstruktion und
Dauerhaftigkeit angeht”, sagt Richter.
Noch stehe die Entwicklung allerdings
an der Schwelle vom Labor zur Praxis.
,Da ist noch eine Menge an Anwen-
dungsforschung notwendig."

Textile Hochleistungswerkstoffe (ITM) an der TU-Dresden, Chokri Cherif mit einem
Hybridgarnfaden zur Herstellung von thermoplastischen Verbundbauteilen.
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Alle Gleise fiihren nach Leipzig

Die DB Bahnbau Gruppe und STRABAG setzen taglich bis zu 850 Meter Gleis, tGber 1300 Betonschwellen und
rund 2500 Tonnen Schotter in Bewegung. Die Arbeitsgemeinschaft kann es dank ihrer Spitzenmannschaft und Maschinen.
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Dieses Triimmerfeld ist bald Vergangenheit: Mit der Fertigstellung der Ausbaustrecke
herrscht auch auf den neuen Gleisen am Leipziger Hauptbahnhof freie Fahrt.
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Erfurt-Halle/Leipzig sowie die

Ausbaustrecke Halle/Leipzig-Ber-
lin erfordert unter anderem die Einbin-
dung in den Knoten Leipzig von
Rackwitz/Leipzig Messe bis Leipzig
Hauptbahnhof. Unter Beachtung des
Transeuropdischen Eisenbahnnetzes fiir
Hochgeschwindigkeitsverkehr  (TEN-
HGV) ist dabei der Knoten Leipzig um-
zugestalten und auszubauen. Die ge-
samte MaBnahme beinhaltet die Anpas-
sung der Strecken 5919, 6363, 6396 und
6411 im Bereich Leipzig an die neuen
Infrastrukturbedingungen unter Be-
ricksichtigung einer hohen Wirtschaft-
lichkeit.

Die Ausfiihrung der Arbeiten erfolgt
durch ein Konsortium der Firmen DB
Bahnbau Gruppe GmbH, sowie der
STRABAG GmbH. Beide waren bereits
ein erfolgreiches Gespann in der Ar-
beitsgemeinschaft, die im City-Tunnel
Leipzig die neuen Gleisanlagen errich-
tete.

Inhalt des Projekts ist die Abwick-
lung parallel laufender Erneuerungs-
malBnahmen im Bereich der Gleis-
anlagen, den Bahnsteigen und den
Signalanlagen rund um den Haupt-
bahnhof Leipzig. Zusdatzlich werden
neue Verknipfungen innerhalb der
Gleise geschaffen, um die Leistungsfa-
higkeit des Verkehrshaltes weiter aus-
zubauen und zu stirken. Samtliche
Bauarbeiten laufen unter tiberwiegen-
der Aufrechterhaltung des Bahnbe-
triebs in diesem Knotenpunkt ab. Die
Verkehrseinschrankungen werden da-
bei auf das erforderliche Minimum re-
duziert.

Die groBen Herausforderungen bei
der Planung, Vorbereitung sowie Aus-
fihrung dieses Projekts sind vollig un-
terschiedlicher Natur. Die regionalen
sowie uberregionalen betrieblichen Be-
lange erfordern eine prazise Planung
der Taktung und Koordinierung der ein-
zelnen Baulose. Dies bedeutet, dass
samtliche Erneuerungen von beispiels-
weise Weichen wéhrend des laufenden
Betriebes durchgefiihrt werden, um die
EinbuBen der Verkehrsstrome auf ein

Die Errichtung der Neubaustrecke

Minimum zu reduzieren. Der Haupt-
bahnhof Leipzig ist mit tdglich rund
120000 Reisenden einer der meist fre-

quentierten Verkehrshalte Deutsch-
lands. Aufgrund der hohen Zugdichte
an der Grenze zu den einzelnen Baube-
reichen ist eine stetige Aufmerksamkeit
und Beachtung der in Betrieb befindli-
chen Anlagen erforderlich. Vor allem
fiir die unmittelbar vor Ort eingesetzten

Alle unter einen Hut

zu bringen ist eine der
groBten Herausforderungen
in einem derartig
komplexen
Bauvorhaben.
Andreas Janetz,

Projektleiter DB
Bahnbau Gruppe

Facharbeiter bedeutet dies standige
Konzentration, nicht nur auf die hohen
Qualitatsanforderungen ihrer taglichen
Arbeiten, sondern ebenso auf den rings-
herum flieBenden Verkehr.

Aufgrund der Einbindung der einzel-
nen Baufelder in die verflochtene Gleis-
anlagenstruktur des Leipziger Bahn-
hofsbereiches und dessen Umfeld ist
die Zuftihrung der Baustoffe nur zu ei-
nem geringen Teil iiber Straen durch-
fithrbar. Aus diesem Grund miissen fast
samtliche Baustoffe sowie Gerate und
Maschinen tiiber Schienenwege ins
Baufeld befordert werden. Dies bedeu-
tet die Erfordernis eines prazise ausge-
kligelten Logistikkonzeptes unter Ein-
satz von Arbeitslokomotiven sowie
Bahnwagen unterschiedlicher Gattun-
gen. Da vor allem in groBen Knoten-
punkten grundsatzlich auch plotzliche
Anpassungen im Betriebsablauf zu er-
warten sind, muss dieses Logistik-
konzept auch kurzfristig auf An-
derungen reagieren konnen, um Ver-
zogerungen im Bauablauf méglichst
einzuschranken. Vor allem bei der Be-
lieferung der zu erneuernden Gleis-
anlagen an den Bahnsteigen 10 bis

Mit ganzer Kraft werden die
Bahnsteige 12/13 und 14/15
auf dem Leipziger Haupt-
bahnhof umgebaut.

15 erfordert dies groBes und spon-
tanes Kombinationsgeschick.

Die teilweise iiber 100 Jahre alte
Bausubstanz stellt ebenso hohe Anfor-
derungen an Erkundungen im Vorfeld,
sowie die Planung und Ausfihrung des
Projekts. So beeinflussen neben uner-
warteten Bodenkennwerten auch teil-
weise Hindernisse im Baugrund sowie
Abweichungen in Geometrie und Be-
schaffenheit der alten Bauteile die wei-
tere Projektplanung. Da fiir die Arbei-
ten teilweise nur begrenzte Gleissper-
rungen zur Verfigung stehen, fordert
dies sowohl die Bauherren als auch die
ausfihrenden Ingenieurbiiros und Bau-
firmen in hochstem MaSe.

Die Vielschichtigkeit des Projekts er-
fordert den Einsatz einer groen Anzahl
an Spezialfirmen, da die unterschiedli-
chen Leistungen nicht nur durch das
Konsortium selbst, sondern auch durch
diverse beauftragte Nachunternehmen
ausgefihrt werden. Unter Berticksichti-
gung der zuvor beschriebenen Randpa-
rameter ist fiir die Gesamtkoordination
ein leistungsstarker Leitungsbereich er-
forderlich. GroBe Erfahrung in der Ab-
wicklung vergleichbarer Projekte sowie
hohe Fachkompetenz im Bereich der
unterschiedlichen Gewerke sind dabei
zwingende Voraussetzung fiir die voll-
stdndige Fertigstellung des Gesamtpro-
jekts. Dazu berichtet Projektleiter An-
dreas Janetz von der DB Bahnbau Grup-
pe, der die technische Federfiihrung
des Firmenkonsortiums innehat: ,Alle
unter einen Hut zu bringen mit stetem
Fokus auf die gemeinsamen Projektzie-
le ist eine der grofiten Herausforderun-
gen in einem derartig komplexen Bau-
vorhaben."

Anzeige

Weil Erfolg nur im Miteinander entstehen kann. Als europaischer Technologie-
konzern flr Baudienstleistungen erstellt STRABAG jahrlich tausende Bauwerke
weltweit, indem sie die richtigen Menschen, Baumaterialien und Geréate zur richtigen
Zeit am richtigen Ort versammelt. Ohne Teamarbeit — Uber geografische Grenzen
und Bereiche hinweg — wére dies nicht mdglich.

In Deutschland ist die STRABAG AG gemeinsam mit ihren Tochtergesellschaften
Marktfihrerin im Verkehrswegebau — vom Straen- und Autobahnbau Uber den
Bau von Flugbetriebsflachen und Bahnstrecken bis hin zum Pipeline- und Kanalbau,
Wasserbau und zur Baustoffproduktion. Ihren Erfolg verdankt die STRABAG AG
dem Ideenreichtum und Engagement von rund 12.000 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern, die als ein groBes Team auch komplexe Bauvorhaben durch perfekte
Ablaufe termingerecht und zum besten Preis realisieren.

Die HERMANN KIRCHNER Bauunternehmung GmbH (heute STRABAG GmbH) ist
mit dem Bereich Bahnbau deutschlandweit an GroBprojekten der Deutschen Bahn
erfolgreich beteiligt. Unter anderem konnten als technischer Federflhrer der ,ARGE
City Tunnel Leipzig, Feste Fahrbahn® die beauftragten Leistungen am City Tunnel
Leipzig erfolgreich und fristgerecht ausgefihrt werden.

Derzeit ist die STRABAG GmbH maBgeblich an dem Projekt ,Einbindung Knoten
Leipzig“ (PEKL) beteiligt. Mit der Einbindung der VDE 8.2/8.3 in den Knoten Leipzig
sind umfangreiche Um- und NeubaumaBnahmen im Bereich Hauptbahnhof Leipzig
erforderlich.

Wir glauben an die Kraft des Teams. Und daran, dass genau das den Unterschied
flr unsere Auftraggeberschaft ausmacht, um AuBergewodhnliches entstehen zu lassen.

www.strabag.com

STRABAG GmbH, Direktion GroBprojekte Stid-Ost, Bereich Bahnbau
Hermann-Kirchner-Str. 6, 36251 Bad Hersfeld, Tel. +49 6621 162-175, Fax +49 6621 162-312, hersfeld@strabag.com
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TEAMS WORK.

DB

DB Bahnbau Gruppe GmbH

i Zuverlassig 1 Nachhaltig 1 Kundenorientiert

Als ein Unternehmen der Deutschen Bahn AG sind wir fliihren-
der Full-Service-Anbieter fiir die Bahn-Infrastruktur — von der
Tiefenentwasserung bis zur Oberleitung - alles aus einer Hand!

Bauen Sie mit uns die beste Bahn - wir freuen uns auf neue

Herausforderungen mit Ihnen!

Weitere Informationen Uber uns finden Sie unter

www.bahnbaugruppe.com

Bahnbau Gruppe
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Naturschutz der tierischen Art: ]
Im Unstruttal werden die Orchideen-
wiesen von Schafen gepflegt.
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Ein Herz fiir den Mutterboden

Bauen so schonend wie

moglich - bereits durch die :
Wahl des bestmdglichen
Trassenverlaufs konnten
viele Eingriffe in die Natur
vermieden werden.
Doch auch bei den
Bauarbeiten selbst: Die
Saale-Elster-Briicke ist zum
Teil in Vorkopfbauweise
errichtet worden. Die
Pfeiler wurden aus der
Luft, von einem schweben-
den Gerst aus, in die Erde
gesetzt. AuBerdem ruhten
fur mehrere Monate die
Arbeiten, um in der Aue
seltene Vogel nicht beim
Briten zu stéren. Mal3-
nahmen, die den Eingriff in
das Okosystem mindern.

as Unstruttal bei Karsdorf, vier Ki-
lometer von Nebra entfernt. Hier
hat er Verstecken gespielt, hier

: ging er zur Schule, hier steht sein El-
¢ ternhaus. Und genau hier verdanderte
¢ Iven Jede die Landschaft. Er arbeitet als
. Projektingenieur fiir Umweltschutz bei
. der Deutschen Bahn und achtet darauf,
. dass bei GroBprojekten wie der Bahnli-
© nie auf dem Abschnitt von Erfurt nach

Leipzig die Umwelt nicht in Mitleiden-

Die Trasse liber dem Naturraum Unstruttal: Viele Gewdsser wurd
de Baume und Straucher sind angepflanzt worden.

© schaft gezogen wird. Denn wo der
: Mensch in die Landschaft eingreift, sol-
: len Tier- und Pflanzenwelt nicht auf der
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Strecke bleiben. Und so hatte Jede ge-
wissermalBen eine Doppelrolle: Zum ei-
nen musste er sozusagen von Berufs
wegen darauf achten, dass bei den Bau-
arbeiten der Naturschutz nicht zu kurz
kommt, zum anderen war er schon aus
Heimatverbundenheit immer hinterher,
dass seine Heimat bei dem gigantischen
Bauprojekt geschont wird.

Mit dem Kran durch die Aue

Sein Fazit: Die Fachleute haben bei
den nicht vermeidbaren Eingriffen in
die Naturrdume mit groBer Sorgfalt ge-
arbeitet. Der Aufwand dafir war gro8.
,Ein Beispiel dafir ist der Umgang mit
dem Mutterboden. Der kann nicht ein-
fach so rausgebaggert und auf einen
Haufen geschittet werden. Denn was
oben war soll spater auch wieder oben
landen”, erklart Jede. Die Losung sind

Fir Fans der Eisenbahn und ihrer Ge-
schichte ist der Besuch des DB-Muse-
ums in Halle ein Muss. Fiir alle anderen
eine interessante Bereicherung. Nicht
umsonst hat sich das grofe DB-Muse-
um Niirnberg entschlossen, den kleinen
Bruder als einen Standort, den einzigen
in Ostdeutschland tbrigens, im Jahr
2003 zu integrieren. SchlieBlich widmet

S e

Von Dampf bis Strom: Das DB-Museum in Halle bewahrt wichtige Sachzeugen der Eisen-

bahngeschichte.

sogenannte Erdmieten, die nach exak-
tem Plan aufgeschittet und genau be-
schriftet werden. SchlieBlich ist Mutter-
boden ein kostbares Gut, das nicht ein-
fach so verbuddelt werden darf. Auch
kleine Achtsamkeiten konnen viel be-
wirken: So achtete der Diplomingenieur
fir Naturschutz und Landschaftspla-
nung darauf, dass die Betankungsstel-
len der Baufahrzeuge immer auflerhalb
von Trinkwasserschutzgebieten lagen.

en renaturiert, Tausen-

Der Bau der neuen Bahnstrecke war
nicht nur ein Einschnitt in die Land-
schaft, er bot auch die Chance, in einen
oft monotonen Naturraum buchstéablich
Struktur zu bringen. ,Hier gab es meist
keine Feldraine mehr, schlieBlich wur-
de tber Jahrzehnte alles der Landwirt-
schaft untergeordnet. Sachsen-Anhalt
galt ja als Kornkammer der DDR, das
war stellenweise eine richtige Agrar-
steppe”, so Jede. Mit den gesetzlich
vorgeschriebenen Ausgleichs- und Er-
satzmaBnahmen konnten nun beispiels-
weise Hecken und Alleebdaume ge-
pflanzt und Biotope angelegt werden.
Besonders knifflig wurde es immer da,
wo in typischen Auenlandschaften ge-
arbeitet werden musste. Alles was um-
gestaltet wird, sollte unter Beachtung
des Hochwasserschutzes geschehen. So
bei der Gestaltung von Retentionsbe-
cken - Areale, die bei Uberﬂutungen
viel Wasser aufnehmen sollen. ,Hier
mussten Zu- und Abfliisse genauestens
berechnet werden, denn es darf sich ja

nichts wieder zusetzen", betont Jede.
,Die Berechnung der mdglichen Stro-
mungen ist schon sehr aufwandig."

Ein ganz besonderes Pilotprojekt be-
gleitete Jede beim Bau der Elstertalbrii-
cke. Um die empfindliche Aue nicht mit
BaustraBen zu belasten, wurde die Brii-
cke gewissermaflen schwebend errich-
tet. ,Dabei wurde nichts planiert. Mit
einem Vorschubgeriist wuchs der Bau
Schritt fur Schritt nach vorn, ohne dass

limtalbriicke Langewiesen.

ein Bagger oder Kran durch die Aue
fuhr.” Ein noch ganz junges Verfahren,
das in diesem Umfang noch nie in
Deutschland angewandt wurde. Fir
alle Beteiligten sei das eine groBe He-
rausforderung gewesen, doch der Auf-
wand habe sich gelohnt. ,Es ging ja im-
merhin darum, Verdichtungen des Au-
enbodens zu vermeiden. Denn er soll ja
weiterhin Wasser durchlassen, ein Platt-
walzen ware verheerend gewesen."

Griin ist Trumpf

Nicht ganz ohne war zudem ein Bau-
stopp an der Briicke, der vom 1. Marz
bis zum 15. Juli galt. Der Grund: Wah-
rend der Brutzeit sollten zahlreiche Vo-
gelarten moglichst nicht gestort wer-
den. ,Doch genau diese Zeitspanne
ist ja eigentlich ideal zum Bauen”,
sagt Jede. Zusatzliche Verzogerungen
brachte das Hochwasser mit sich. ,Der
entstandene Zeitverzug musste wieder
aufgeholt werden, denn je langer eine

Baustelle besteht, desto schlechter ist es
fir die Umwelt."”

Zu 16sen war weiterhin das Larmpro-
blem. Wo nétig, kamen dafir Schall-
schutzwande oder direkt in Wohnhau-
sern auch Schallschutzfenster zum Ein-
satz. Nicht alles sei jedoch machbar.
.ldeal ware nattrlich eine komplette
Einhausung der Strecke. Doch so etwas
konnte nun mal niemand bezahlen.”
Ziel sei hier immer eine fiir Naturschutz
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den gepflegt.

und Steuerzahler optimale Losung.

Das Thema Naturschutz sei oft ein
Streitobjekt. ,Bei Diskussionen vor Ort
muss man manchmal ein dickes Fell ha-
ben und geduldig immer wieder alles
erklaren”, berichtet Jede. Ein Beispiel:
Mancher Bauer méaht die Randstreifen
der Felder aus Angst vor Unkraut ofter

Bei Diskussionen vor

Ort muss man
manchmal ein

dickes Fell haben.

Iven Jede,
Projektingenieur flr
Umweltschutz bei der DB

Die Dampfmacher von Halle

Im DB-Museum in Halle stehen 20 historische Schienenfahrzeuge

man sich in Nurnberg umfassend der
Geschichte der Eisenbahn, verbunden
mit zahlreichen Ausstellungsstiicken.
Hinzu kamen dann also jene 20 histori-
schen Schienenfahrzeuge, die in Halle
zu sehen sind. Zuletzt wabernde Ge-
richte von einem Aus an der Saale sind
vom Tisch, das Museum wird 300 Meter
weiter Ostlich jenseits der Berliner Brii-
cke im heutigen Bahnbetriebswerk 3
seinen neuen Standort finden.

Das jetzige Ausstellungsgelande ge-
horte friher zum Bahnbetriebswerk
Halle P. 1951 wurde es von der Lokver-
suchsanstalt iibernommen. Neue Loko-
motivtechnik wurde dort getestet; Rei-
sezug- und Giterzugwagen, Fahrzeuge
fur den Im- und Export wurden hier
projektiert und geprift. Samtliche neu
entwickelte Baureihen wurden in der
Anstalt im Zuge des Neubauprogramms
der Deutschen Reichsbahn der DDR
grindlich erprobt. Fir Schnellfahrten
bis 160 Kilometer pro Stunde wurde da-
mals die als einzige daflir zugelassene
Strecke Mockrehna-Torgau genutzt.

Der Lokschuppen, in dem das Muse-
um (noch) untergebracht ist, stammt
schon aus dem Jahr 1895. Damals be-
sall er neun Unterstande. Acht zusatzli-
che Stande mit Gleisen und Arbeitsgru-
ben wurden im Jahr 1908 angebaut, so-

dass auch groBe Lokomotiven einge-
stellt werden konnten. Vor dem Rund
befindet sich eine groBe Drehscheibe
mit Strahlengleisen, die den Fahrzeu-
gen die Ein- und Ausfahrt ermdglicht.

Viele heute beriithmte Lokomotiven
standen schon in Halle. Auch die 18201,
die erst im April in Leipzig fur Aufse-
hen sorgte. Sie ist die schnellste be-
triebsfahige Dampflok, die einst auf der
Strecke Berlin-Bitterfeld-Berlin einge-
setzt war und heute immer noch fahrt.
Im Museum steht sie nun nicht mehr;
sie wurde 2006 an einen privaten Besit-
zer verkauft.

Aber in Halle wird immer noch et-
was geboten. Die schnellste Dampflok,
die nun dort zu finden ist, fahrt immer-
hin noch stolze 140 Kilometer pro Stun-
de. Die 031010 ist es, die das Herz der
Bahnfreunde hoher schlagen lasst. Und
auch die Elektrolok E18047 hat es in
sich: Als eine der schnellsten E-Loks
der DDR erreichte sie in der Spitze
150 Kilometer pro Stunde.

Und auch sie kann, wie alle Fahrzeu-
ge, ausfuhrlich besichtigt werden. ,Die
Loks sind geoffnet, die Besucher kon-
nen durchlaufen”, sagt Standortleiter
Matthias Koch. Mitglieder der ,Traditi-
onsgemeinschaft im Bw Halle P" seien
zu den Offnungszeiten anwesend und

wirden fiir Auskiinfte bereitstehen. Zu
Sonderveranstaltungen, die mehrfach
jahrlich stattfinden, offnet der Lok-
schuppen seine Tiiren weit. Die Fahr-
zeuge verlassen dann, wenigstens eini-
ge von ihnen, ihre Unterstande und rol-
len nach drauBen. Und dann kommt
auch die schon erwdhnte Drehscheibe
zum Einsatz, auf der die Loks Richtung
Gleis fahren konnen. Mit Gasten, wenn
das gewtinscht ist. Es bestehe die Mog-
lichkeit, sagt Matthias Koch, dass Besu-
cher zu diesen Terminen auf dem Fiih-
rerstand mitfahren konnten.

Und nicht nur das. Der Schuppen
kann fiir Veranstaltungen gemietet wer-
den. Ganz begeisterte Fans konnen so-

Eine Spritztour mit
der Dampflok?
Bei uns ist J \
das moglich. A et

Matthias Koch,
Standortleiter Halle
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als notig. ,Dabei leben dort viele Nut-
zinsekten, die fur die Kulturpflanzen
der Landwirte unverzichtbar sind."”
Naturschutz ist fiir Iven Jede mehr
als ein Beruf, er ist auch Hobby. und
Idealismus pur. Seit vielen Jahren ar-
beitet er beim Naturschutzbund Nabu
mit und engagierte sich schon als Ju-
gendlicher im Leipziger Auwald fiir die
Pflege von Bachen und im heimischen
Unstruttal fiir die Pflege von Streuobst-

Magerwiesen bei Erlangen: Sie wurden umgesiedelt und werden heute von Wildpfer-

wiesen. ,Die Biologie-Schiene ist in
meiner Familie ganz stark vertreten.
Meine Schwester ist zum Beispiel Bio-
Lehrerin und mein Cousin Landschafts-
bauer.” Mit Griin beschaftigt sich Jede
ubrigens auch bei einem weiteren Hob-
by: Er ist Prasident seines heimatlichen
Sportvereins SG Zementwerk Karsdorf.
Doch bei den FuBiballern dort ist der Ra-
sen naturlich etwas kiirzer geschnitten
als auf seinen sonstigen ,Betreuungs-
objekten”. Ein weiteres Steckenpferd
ist fiir Jede die praktische Beschéfti-
gung mit Geschichte: Als Mitglied der
,Corpitz'schen Croathen 1628 Leip-
zig" schlipft er regelmaBig in die Rol-
le eines Soldners aus dem DreiBig-
jahrigen Krieg. Doch das ist schon
wieder eine ganz andere Geschichte.

gar eine Lok mieten vom Traditionsver-
ein. Damit, und vielleicht noch in einem
zusatzlich angehdngten Wagen, sind
langere Spritztouren moglich. Dieser
Spal ist zwar nicht ganz preiswert, aber
doch sehr besonders.

Der ,Traditionsgemeinschaft im Bw
Halle P" gehoren rund 100 Mitglieder
an. Nicht alle sind Bahner, aber alle eint
die Liebe zur Bahn. Hervorgegangen ist
der Verein 1998 aus einer Vielzahl von
Initiativen, die sich rund um das alte
Bahnbetriebswerk gebildet hatten. Ge-
rade der Erhalt und die Pflege der
noch betriebsfadhigen Dampflokomoti-
ven sind besonders einigen wenigen
Personen zu danken. 1990 war es sogar
kurzzeitig so weit, dass die Zukunft die-
ser Zugpferde infrage stand. Immerhin
wurden seit dem Ende des Dampflok-
betriebes keine entsprechenden Lok-
fihrer mehr ausgebildet. Also wurden
Anfang der 1990er-Jahre Nachwuchs-
krafte geschult. Fiur Dampflokfahrten
wie zu GrofBvaters Zeiten.

~ Das Museum ist jeden Samstag von
10 bis 16 Uhr gedffnet. Fihrungen sind
auch auBerhalb dieser Zeit méglich.
Es empfiehlt sich die Anreise mit
|f' der S-Bahn.
www.dbmuseum.de





