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lm Aori l  1991 beschloß der Bundes-
tag  im  Vorg r i f f  au f  den  Bundes -
verkehrswegeplan 1992 d ie "Ver-

keh rsp ro jek te  Deu tsche  E inhe i t "
(VDE). Diese Vorhaben dienen dem
schnelleren Zusammenwachsen der
neuen und alten Bundesländer. Sie
verbinden die Wirtschafts- und Han-

delszentren in Ost und West und stär-
ken die Verkehrsinfrastruktur in Mit-
teleuropa. Zielsetzung ist daher eine
möglichst schnelle, innovative sowie
wirtschaftliche Planung und Realisie-
rung dieser Projekte.
Für die Schienenprojekte wurde zu
diesem Zweck als privatwirtschaftlich

arbeitende Managementgesellschaft
die Planungsgesellschaft Bahnbau
Deutsche Einheit mbH (PB DE) ge-
gründet, die im Auftrag der Deutschen
Bahn AG handelt.
Rechtl iche Grundlage für die Durch-
führung der planungsrechtlichen Ver-
fahren is t  das Verkehrswegepla-

Legende:
Neubaustrecken (> 25O km/h)
Ausbaustrecken (t 2OO km/h)
Ausbauart noch festzuleqen
(Neubaustrecke oder Aus5austrecke
Durchbindungen nhagen

Ar

Paris

Lage des Verkehrsprojektes Nr. 8 und der Neubaustrecke Erfurt - Leipzig / Halle im Netz der
geplanten transeuropäischen Verbindungen



nungsbeschleunigungsgesetz. Die-
ses Gesetz strafft Planungsabläufe
und kürzt Behördenwege bei gleich-
zeitiger Wahrung aller Interessen..
Das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit
- Schiene - Nr.8 sieht die Verbindung
von Nürnberg - Erfurt - Leipzig / Halle
nach Berlin mittels Neubaustrecken
(NBS) sowie dem Ausbau vorhande-
ner Strecken (ABS) der Bahn vor.
Damit soll eine deutliche Attraktivitäts-
steigerung der Bahn sowohl im Per-
sonen- als auch im Güterverkehr im
zentralen Bereich des deutschen Ei-
senbahnnetzes erreicht werden.

Das Teilprojekt " Neubaustrecke (NBS)
Erfurt - Leipzig / Halle" als Bestand-
teil des Verkehrsprojektes Deutsche
Einheit - Schiene Nr. 8 ist in der Anla-
ge 1 zum Bundesschienenwegeaus-
baugesetz vom 15.11.1993 a ls  vor-
dringlicher Bedarf festgestellt worden.
Das Gesetz ist mit der Zustimmung
des Deutschen Bundestages am
25.11.1993 in Kraft getreten.

Eine Besonderheit der Relation Erfurt-
Leipzig/Halle besteht darin, daß sie
sich im Überschneidungsbereich so-
wohlvon bedeutenden Nord-Süd- als
auch von Ost-West-Verbindungen be-
f indet. Hier tr i t t  ein
starker Bündelungs-
effekt der Verkehrs-
ströme auf. ln Erfurt
münden zwei Eisen-
bahnmagist ra len in
d ie Neubaustrecke
Erf u rt- Lei pzi g/Hal le :
D ie  Ve r längerung
des Projektes 8, die
kün f t i ge  ABS/NBS
Nürnberg-Erfurt, und
das bereits fertigge-
stellte Projekt 7, die
Strecke von Bebra
nach Erfurt, welcfie

die Züge aus Richtung Südwest /
Frankfurt a.M. aufnimmt.
Dementsprechend sieht das Linien-
konzept für die NBS eine ICE-Relati-
on aus Nürnberg in Richtung Berlin
sowie zwei |CE-Relationen aus Rich-
tung Frankfurt a.M. vor, eine Linie in
Richtung Berlin, die zweite in Richtung
Dresden. Weiterhin sollen im Groß-
raum Halle/Leipzig die Züge aus Rich-
tung Ruhrgebiet/Hamburg - Magde-
burg nach Dresden einen Teilder NBS
über Halle nach Leipzig nutzen.
Die Bedeutung der Strecke im euro-
päischen Maßstab machten die Mini-
ster der EU-Mitgliedsstaaten auf ihren
Konferenzen in Korfu im Juni 1994
und in Leipzig im September 1994
deutlich, bei denen diesem Korridor
höchste Priorität in einem europäi-
schen Eisenbahnnetz e ingeräumt
wurde.

Ende 1994 beschloß der EU-Gipfel
der Staats- und Regierungschefs in
Essen den Bau von 14 transeuro-
päischen Verbindungen. Danach ist
die Neubaustrecke Erfurt-Leipzig/Hal-
le Teil der künftigen Eisenbahntrans-
versale von Norditalien über Öster-
reich nach München, Berlin und Skan-
dinavien bzw. der Verbindung Paris-
Warschau.

Abb. 2: IC / EC - ICE - Liniennetz Planfall 2010

Nat ional  kommt d ie NBS u.a.  den
Ländern Bayern, Hessen, Thüringen,
Sachsen-Anhalt, Sachsen und Berlin
zugute.

Geschichte
Geschichte und Entwicklung des Pla-
nungsgebietes der Eisenbahn-Neu-
baustrecke Erfurt-Leipzig/Halle sind
seit Alters her eng mit bedeutenden
Handels- und Verkehrswegen verbun-
den. Die ,,Via Regia" führte von den
italienischen und süddeutschen Märk-
ten in Süd-Nord-Richtung bis zu den
Handelsplätzen der Hanse an Ost-
und Nordsee. Die,,Via lmperii" ermög-
lichte den Warenaustausch von West
nach Ost. Beide Wege kreuzten sich
im Großraum der Städte Leipzig und
Halle/Saale, die ihnen Entstehen und
Entwicklung verdanken.

Als im vergangenen Jahrhundert auf
der Basis der alten Handelswege das
deutsche Eisenbahnnetz entstand,
war es wiederum der Ausbau der In-
frastruktur, der den angeschlossenen
Städten und Regionen in Thüringen,
Preußen und Sachsen zu einem wirt-
schaftlichen Aufschwung verhalf. Be-
reits 1846 z.B. ging nach nur zweijäh-
rigem Bau die Strecke Erfurt - Halle
in Betrieb.
Heute erweist sich nach der deut-
schen Wiedervereinigung, der euro-
päischen Öffnung und mit der zuneh-
menden Ost-West-lntegration wieder-
um die Belebung der Infrastruktur als
Motor für die Weichenstellung in die
Zukunft.

Neben den weitreichenden Effekten
einer modernen Infrastruktur werden
allein in der Bauphase durch das Pro-
jekt etwa 8.000 Arbeitsplätze geschaf-
fen bzw. gesichert.
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Mit den Vorplanungen für die Neubau-
strecke Erfurt - Leipzig / Halle wurde
im Sommer 1991 begonnen. In einem
ca. 3700 km2 großen Untersuchungs-
raum (1,5 mal der Fläche des Saar-
landes) wurden für den Trassenverlauf
5  H a u p t -  u n d  z a h l r e i c h e  U n t e r -
varianten nach unterschiedlichen Ge-
sichtsounkten untersucht und bewer-
tet. Die Trassenvariante 1 zeigte da-
bei in technischer, eisenbahnbetrieb-
l icher und wirtschaft l icher Hinsicht
Vorteile gegenüber den anderen groß-
räumigen Trassenvarianten. Aus öko-
logischer Sicht wurden die Trassen-
varianten 1 und 2 als etwa gleichwer-
t i g  b e u r t e i l t .  M i t  d i e s e n  b e i d e n
Trassenvar ian ten  wurde daher  im
Herbs t  1992 d ie  landesp laner ische

Abstimmung bei den betroffenen Bun-
desländern Thüringen, Sachsen-An-
halt und Sachsen beantragt.

Zusätzlich wurden während der ver-
tiefenden Planungsphasen zahlreiche
weitere großräumige und regionale
Trass ie rungsmögl ichke i ten  un ter -
sucht, bewertet und im Abwägungs-
prozeß berücksichtigt.
l m  E r g e b n i s  d e r  R a u m o r d n u n g s -
ver fahren  mi t  in tegr ie r te r  Umwel t -
verträglichkeitsprüfung, die zwischen
S e p t e m b e r  1 9 9 2  u n d  J u n i  1 9 9 3
durchgeführt  wurden, st immten die
Bundesländer Thüringen, Sachsen-
Anha l t  und Sachsen der  Trassen-
variante 1 zu und bestätigten mit ver-
schiedenen Maßgaben deren Uber-

e i n s t i m m u n g  m i t  d e n  Z i e l e n  d e r
Raumordnung und den Landespla-
nungen.

Wicht ige Maßgaben sind u.a.:
-  Die gleichberecht igte Anbindung

von Hal le und Leipzig
- Die Mögl ichkeit  einer Anbindung

des Flughafens Leipzig-Hal le so-
wie der Neuen Messe Leipzig.

-  Die Prüfung einer Bündelung mit
der geplanten Autobahntrasse im
Norden von Bad Lauchstädt.

-  Die Beachtung ökologischer und
wasserwi rtschaft | icher Anforderu n-
gen beim Überqueren der Saale-
Elster-Aue im Süden von Halle so-
wie beim Bau des Tunnels durch
den Höhenzug der Finne.

Legende:

- y211611s f
- y2y;3n1s @
-  var ian tenE/E/E

) - ( Tunnel
,-l ErucKen
*- Landesgrenze

Planungskorridor = ca.3.700 km2
(entspricht etwa 1,5 mal Saarland)

Vorhandene Strecken

Rastenberg

'fiAeoloa

FranKurVMain
Dorünund
Kassel

+ 
{Nürnuerg / München

d
Sömmerda

Abb. 3: Planungskorridor und Variantenstudien im Zuge der Vorplanung



Legende:
Vorhandene Strecken

- Trassenvarranre I
Trassenvariante [-Dl
Trassenvariante F-El

@ Trassenvariante [E[XM-]

Trassenvariante iTlBüNÄ]

Abb. 4: Einige zusätzlich untersuchte Unteruarianten im Raum HallelSaale

lm Juni 1994 bestimmte der Bundes-
minister für Verkehr die Linienführung
der Neubaustrecke mit den dazuge-
hörigen Bahnstromtrassen und legte
damit die geplante Streckenführung
fest.

Die technischen Grundzüge der Neu-
baustrecke wurden in einer von der
Deutschen Bahn AG geprüften und
bestätigten Rahmenentwu rfsplanung
dargestellt. Diese bildet die Grundla-
ge für die weitere Entwurfs- und Aus-
führungsplanung.

Zur Erlangung des Baurechts ist die
Gesamtstrecke in 13 Planfeststel-
lungsabschnitte (PFA) unterteilt. Die
Verfahren werden entsprechend des

Verkeh rswegeplanungsbesch leun i-
gungsgesetzes in zeitlich gestraffter
Form unter voller Gewährleistung der
Einwendungsmögl ichkei ten für  d ie
betroffenen Anwohner, Eigentümer
und Träger öffentlicher Belange mit
einer durchschnittlichen Verfahrens-
dauer von ca. 9 bis 12 Monaten durch-
geführt. Die Verfahren enden mit der
Ertei lung des Baurechts durch das
Eisenbahnbundesamt in Form des
Planfeststel I ungsbesch I usses.

Die erste baurechtliche Genehmigung
liegt seit Anfang Dezember 1994 für
den Planfeststellungsabschnitt 2. 1 im
Gebiet des Finnehöhenzuges an der
Landesgrenze zwischen Thüringen
und Sachsen-Anhal t  vor .  Sei t  Mai

1995 sind für alle Planfeststellungs-
abschnitte die entsprechenden Ver-
fahren eingeleitet.

Die Planungen erfolgten von Anfang
an unter breiter Einbeziehung der Öf-
fen t l i chke i t .  Es  fanden  übe r  800
(Stand 7/95) Abstimm ungsgespräche
mit Fach- und Kommunalbehörden,
Verbänden und Abgeordneten statt.
Weiterhin wurden Bürgerversamm-
lungen, Informationsfahrten, Ausstel-
lungen usw.  durchgeführ t ,  um d ie
Öffentlichkeit mit dem jeweils aktuel-
len Stand der Planunoen vertraut zu
machen.



Hnsen bah n betrlebl iche Aspekte

Neu baustrecke Erfu rt - Lei pziglHal le
Streckenband

Vorhandene
Slreke*"'u"!'illl @

km 3,2 km 6,8

Gänsebachtalbrücke
(km 31,78 - km 32,79)

Die bestehende Strecke Erfurt - Groß- der Betriebsqualität und der Reisezei-
korbetha - Leipzig / Halle entspricht ten künftig nicht mehr den Anforde-
hinsichtlich des Leistungsangebots, rungen an einen modernen Schie-

Großkorbetha

nenverkehrsweg.
Dem Betriebskonzept
für die Neubaustrek-
ke liegt die Verkehrs-
p rognose  "P lan fa l l

201 0" zugrunde, nach
der  spezie l l  für  den
Verkehrsträger Schie-
ne Steigerungsraten
von mehr als 40 Pro-
zen t  im  Personen-
und etwa 55 Prozent
im Güterverkehr er-
wartet werden.

Das Betriebskonzept
sieht demzufolge für
d ie  Neubaus t recke
e ine  täg l i che  Be le -
gung mit insgesamt
fast 300 Zügen des
schnellen Fernreise-
und Güterverkehrs in
be iden  R ich tungen
vor.
Über die bestehende
Strecke wird neben

Weißentels

Erfurt Großheringen
Weimar I

i i

EEI@

dem ve rb le ibenden  Fe rnve rkeh r
(lnterRegio- und Güterverkehr) der
Regional- und der Personennahver-
kehr abgewickelt.
Da durch die Neubaustrecke auf der
bestehende Strecke Kapazitäten frei
werden,  is t  e ine Verd ichtung des
Nahverkehrsangebotes möglich.

Somit verbessert die Neubaustrecke
das Leistungsangebot der Bahn vom
ICE- bis zum Nahverkehr.

Allein durch Ausbau- und Moderni-
sierungsmaßnahmen oder den Ein-
satz neuartiger Zugtechnologie auf
der  vorhandenen Strecke können
weder das prognostizierte Verkehrs-
aufkommen bewältigt noch konkur-
renzfähige Reisezeiten realisiert wer-
den.

Das ergaben die im Zuge der Planun-
gen .durchgeführten betriebstechno-
log ische Untersuchungen.  Selbst
wenn das Mengengerüst im Güterver-
kehr um 30 Prozent herabgesetzt
wird, liegt die Anzahl der Züge weit
über der Kapazität einer zweigleisigen
Strecke.

IU,rst'
I (kms4

km 30,0 1-

EEIEE EEIEE
/

I Scherkondetalbrücke I

I (km 24,25 - km 24,83) |

aller Züge
Fahrplanjahrl994/95

Züge beider Richtungen pro Tag ein-
5% für Leerfahrten etc.)

Abb. 5: Zugzahlen im bestehenden Netz und für die
Neubaustrecke Erturt - Leipzig I Halle

km 40.0

Finnetunnel
(km 38,00 - km 44,80)

Gesamt-Zugzahlen Planfall 201 0
Summe derzüge beider Richtungen proTag
(P€rsonenfern-, Personennah- und Güteruerkehr)
einschließlich Zuschlag von 5olo lür Leerlahrten etc
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Um zukünftig der Deutschen Bahn ein
attraktives Leistungsangebot zu er-
möglichen, ist eine neue Eisenbahn-

Saale-Elster-Talbrücke
(km 81,21 - km 87,68)

strecke. auf der auch hohe Geschwin-
digkeiten gefahren werden können,
unumgänglich.

Legende:
NBS Erfurt - Leipzig/Halle
Bestehende Bahnstrecken
rarorucKen

EE
km 1 15,5

Reisezeiten
Für die Relation München - Berl in
ergibt sich nach Fertigstellung der ge-
planten Aus- und Neubaustrecken
etwa eine Halbierung der Fahrzeit von
derzeit ca. 8,5 Stunden auf ca. 4 Stun-
den. 1939 betrug die Reisezeit auf die-
ser Strecke 7 Stunden und 4 Minu-
ten.

In der Relation Frankfurt am Main -
Dresden verringert sich die heutige
Fahrzeit von ca. 6,5 Stunden auf ca.
3,5 Stunden.

Die Fahrzeiten für die |CE-Verbindun-
gen werden sich nach Inbetriebnah-
me der Neubaustrecke auf der Strek-
ke Erfurt - Leipzig von heute 72 aut
künftig 39 Minuten verkürzen.

Für die Verbindung Erfurt - Halle er-
gibt sieh eine Reduzierung von der-
zeit 83 Minuten auf zukünftig 31 Mi-
nuten. lm Jahr 1939 lag die Reisezeit
zwischen den Städten Erfurt und Leip-
zig im Vergleich bei 79 Minuten, für
die Strecke Erfurt - Halle bei 63 Mi-
nuten.

Reisezei t (h)1 2 3 4 5 6 7 8 nacn
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Leipzig
Dresden
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München
Frankfurt / Main
Erfurt
Halle
Magdeburg
Berlin
Dresdenffi

Legende:
heutige kürzeste Reisezeit (Fahrplanjahr 94 / 95)
zukünftige Reisezeiten nach Fertigstellung der NBS

Abb. 6: Reisezeiten nach Fertigstellung der geplanten Neubaustrecke
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Die Neubaustrecke Erfurt - Leipzig /
Hal le ist  als regelspurige, zweigleisi-
ge, elektrifizierte Eisenbah nstrecke für
den hochwertigen Reise- und Güter-
verkehr konzipiert .  Sie hat eine Ge-
s a m t l ä n g e  v o n  1 2 7  k m ,  d a v o n
entfal len ca. 119 km auf die Verbin-
dung Erfurt - Leipzig und ca. 8 km auf
den Abzweig nach Halle.

Die vorgesehene Streckengeschwin-
digkeit beträgt v : 250 km/h, wobei
die Trassierung bereits für eine spä-
tere Erhöhung auf v : 300 km/h aus-
gelegt  is t .  Die maximale Längs-
neigung beträgt 1,25 Prozent.

Die Trasse verläuft von Erfurt-Haupt-
bahnhof (km 0) aus nach Nordosten

durch  das  Thür inger  Becken.  Zwi -
schen km 38 und km 60 durchfährt
die Trasse den Finne-Höhenzug mit
drei Tunnelbauwerken. Zwischen km
80 und km 90 wird die Saale-Elster-
Aue südl ich von Hal le überquert ,  hier
zweigt auch die Anbindung nach Hal-
le ab.
lm weiteren Streckenverlauf nach

Legende:
- Neubaustrecke

Stammstrecke

Variante 1E
Bad Lauchstädt

) - - - (  Tunne l

-l Brücken

Landesgrenzen

O(km) 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90

Abb. 7: Neubaustrecke Erturt - Leipzig I Halle mit Untervariante 1 E Bad Lauchstädt Nord,
Höhenplan
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Vorhabens

Osten in Richtung Leipzig wird die
NBS bei Gröbers mit der bestehen-
den Eisenbahnstrecke Halle-Leipzig
verknüpf t ,  ver läuf t  dann ab dem
Schkeuditzer Autobahnkreuz parallel
zur Bundesautobahn Halle-Dresden
(A 14) und bindet dann von Norden
her nach Leipzig ein.

Freie Strecke

Auf 77,5 Prozent (98,2 km) der ge-
planten Neubaustrecke verläuft die
Trasse offen, in Einschnitten oder auf
Dämmen. Der Regelquerschnitt sieht
derzeit einen Gleisachsabstand von

4,7O m vor, der einen uneingeschränk-
ten Mischverkehr unter voller Ausnut-
zung der Entwurfsgeschwindigkeit
zuläßt.

Die Planumsbreite beträgt im Strek-
kenverlauf je nach Gleiskrümmung
13,30 b is  13,70 m.

Regelquerschnitte

2-gleisiger
Brückenüberbau

Beispiele für Regelquerschnitte in derfreien Strecke (Damm
und Einschnitt) sowie für den Brückenüberbau

Schallschutz-
wand (nach
Erfordernis)

+ 2 , 4 0 r
Y

Schallschutz-
wand (nach
Erfordernis)

+ 2 , 4 O m
v

0,00 mSO
v,

1 1

ca.8.00 m

Böschung

Entwässerung

Abb.8 :



Tunnelbauwerke

Zur Querung des Finne-Höhenzuges
im Mittelabschnitt der Strecke sind
drei Tunnelbauwerke mit insgesamt
15,4 km Länge notwendig.

- Der Finnetunnel mit einer Länge
von 6886 Metern durchfährt im
Westabschnitt eine tektonische
Großstörung mit lokal entfestigtem
Buntsandsteingebirge. Er liegt in
weiten Bereiche bis zu ca. 50 Me-
ter unter dem Grundwasserspie-
gel .

- Der Bibratunnel mit einer Länge
von 6414 Metern in weitgehend
standfestem Gebirge des Bunt-
sandsteins. Er liegt oberhalb des
Grundwasserspiegels.

- Der Osterbergtunnel mit einer
Länge von2072 Metern, in teilwei-
se gestörtem und entfestigtem
Muschelkalkgebirge.

Für  d ie  Planung a l ler  dre i  Tunnel -
bauwerke wurde e in e inhei t l iches
Konzept in Form von nahezu paralle-
len,  e ing le is igen Tunnel röhren ge-
wählt.

Zu beachten waren dabei die ungün-
stigen geotechnischen Verhältnisse,
eisenbahnbetriebliche Anforderungen
sowie sicherheitstechnische Aufla-
gen. Zur Umsetzung des Rettungs-
konzeptes sind im Abstand von etwa
1 000 Metern Verbindungsstollen zwi-
schen den eingleisigen Tunnelröhren
angeordnet.

Für den Bibratunnel und den Oster-
bergtunnel sind als Bauverfahren kon-
ventionelle Vortriebe mit Spritzbeton-
sicherung und Ortbetoninnenschale
vorgesehen. Für den Finnetunnels
wurden sowohl konventionelle als
auch maschinelle Vortriebe (Schild-
bauweise) mit Tübbingauskleidung
geplant.

lm Mittelabschnitt der Neubaustrek-
ke fal len bei den Tunnelbauwerken
Überschußmassen  an ,  d ie  be im
Streckenbau nicht wiederverwendbar
sind. Für die 5,2 Mil l ionen ms Über-
schußmassen s ind sechs Einbau-
standorte vorgesehen - vier Gelände-
modellierungen in unmittelbarer Tras-
sennähe und zwei Tagebaugruben,
die rekultiviert werden.

Tunnelquerschnitt im
westlichen Finnetunnel -

Schildvortrieb / Kreisquerschnitt /
2 parallele eingleisige Tunnelröhren

w +i-0.00

Streckenachse

I

Abstand der Gleisachsen

A b b . 9 :

1 2

F i n n etu n n e I I P I anfe stste I I u n g sabsc h n itt 2. 1 .

ca.25.00 m



Talbrücken

lm Zuge der Neubaustrecke entste-
hen sechs Talbrücken mit insgesamt
11,3 km Länge sowie 2,1 km lange
eingleisige Verbindungskurven (Über-
werfungsbauwerke):

Der Pfeilerabstand beträgt in der Re-
gel44 Meter, bei der Stöbnitztalbrücke
sind es 33 m und bei der Unstrut-
talbrücke 58 Meter. Die Unstruttal-
brücke besitzt ihre größte Stützweite
im Bereich sogenannter A-Bock-Kon-
struktionen mit 116 Metern.

Die Brückenpfei ler werden je nach
lokaler Situation als Tief- bzw. Flach-

gründungen ausgeführt. Beim Bau
der Saale-Elster-Auenbrücke soll aus
ökologischen Gründen in Teilberei-
chen außerdem eine Vorkopf-Bauwei-
se ohne Baustraße, bzw. mit aufge-
ständerter Baustraße angewendet
werden.

lm gesamten Streckenverlauf ist zur
Gewährleistung der Verkehrsbezie-
hungen die Errichtung von B0 kleine-
ren Straßen- und Wegebrücken sowie
Eisenbahnbrücken geplant .
Für diese Kreuzungsbauwerke (2.8.
Straßenunterführungen, Wirtschafts-
wegüberführungen und Wilddurchläs-
se)  werden standard is ier te  Bau-
werkstypen verwendet.

A b b . 1 1 :
Si m u latio n de r Sche rkondetal b rücke

A b b . 1 2 :
Si m u lati on de r Gän sebachtal brüc ke

Abb. 13:
S i m u latio n de r Sau bac htal b rü cke

Abb. 14:
Si mulation der U nstruttal brücke

A b b . 1 0 :
Stan d ard i si e rtes B rü c ke n bauwe rk

Talbrücken im Zug der
Neubaustrecke Erfurt - Leipzig/Halle

Brücke

Scherkondetalbrücke
Gänsebachtalbrücke
Saubachtalbrücke
Unstruttalbrücke
Stöbnitztalbrücke
Saal e-El ste r-Tal brü cke
Saale-Elster-Tal brücke

(Neubaustrecke)
(Abzweig)

Länge [ml

572
1056
248
2668
297
6465
2112

Höhe [m]

35
25
40
50
1 5
25
20

2

(E i se n bah n ü be rf ü h r u n g)
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Bahnstrom

Die Neubaustrecke Erfurt - Leipzig /
Halle ist ausschließlich für elektrischen
Zugbetrieb vorgesehen, Zur Bahn-
stromversorgung für die Gesamtstrek-
ke wird auf folgende vorhandenen
Anlagen zurückgegriffen:

- Unterwerk Weimar,
- Unterwerk Leipzig-Wahren,
- Bahnstromleitung Uw Großkorbe-

tha - Uw Leipzig-Wahren,
-  Bahnstromle i tung Uw Leipz ig-

Wahren - Kraftwerk Muldenstein.

Entlang der Neubaustrecke werden
vier neue Unterwerke benötigt:

- Unterwerk Bachstedt.
- UnterwerkSaubachtal,
- Unterwerk Dörstewitz und
- (Unterwerk Radefeld)

Darüber hinaus wird die Erweiterung
des vorhandenen Unterwerkes Wei-
mar erforderlich.

Für die Bahnenergieversorgung der
Neubaustrecke ist der Neubau einer
ca. 85 km langen 1 10kV - 16 213 Hz
Bahnstromle i tung beginnend vom
vorhandenen Uw Weimar zum bereits
im Bau befindlichen Kraftwerk Schko-
pau er forder l ich.  Zum Schutz des
Landschaf tsb i ldes wi rd d ie  Bahn-
stromleitung weitgehend mit vorhan-
denen Hochspannungsleitungen ge-
bündelt. Die Verknüpfung der Oberlei-
tungstrasse mit den Stammstrecken
erfolgt über die Schaltposten Ammen-
dorf-Gröbers.

Der Umbau der 110 kV-Bahnstrom-
leitung Großkorbetha-Weimar im Be-
reich der Masten 198 bis zum Portal
Unterwerk Weimar wurde im Oktober/

November 1994 a ls  vorgezogene
Maßnahme durchgeführt. Der Umbau
dieser Leitung ist für den geplanten
Anschluß der Bahnstromleitung Wei-
mar-Dörstewitz an das Uw Weimar
erforderlich. Wirtschaft liche Vorteile
ergeben sich durch den Entfall von
provisorischen Zwischenlösungen.

lm Bereich der Finne ist vorgesehen,
die Bahnstromleitung vorab zur Ener-
g ieversorgung der  Tunnelbohrma-
schinen für den Vortrieb des Finne-
tunnels zu nutzen.

Signalanlagen

Für die Neubaustrecke Erfurt - Leip-
zig / Halle sind folgende Einrichtun-
gen der Signal- und Telekommunika-
tionstechnik vorgesehen :

- Linienförmige Zugbeeinflussung
als Haupt-Zugsicherungssystem
mi t  ve rd i ch te te r  B lock te i l ung
(Hochleistungsblock) und dem Sy-
stem CIR (Computer Integrated
Railroading),

- Kombinationssignale mitpunktför-
miger Zugbeeinflussung als Rück-
fal lebene,

-  G le i s f re ime ldean lagen  m i t t e l s
rechnergestützter, selbstkorrigie-
render Achszählkreise mit Mehr-
fachausnutzung auf  der  f re ien
Strecke, licnfrequenz- und 100 Hz-
Gleisstromkreisen in den Bahnhö-
fen,

- Rottenwarn- und Ankündigungs-
anlagen für den Schutz von im
oder neben dem Gleis arbeitenden

Bau- oder Wartungstrupps,
Neun unbesetzte Einhei tsste l l -
werks (ESTW)-Unterstationen so-
wie die dafür erforderlichen Hoch-
bauten und Stromversorgungen,

Betriebsfern meldesystem mit digi-
taler Übertragungstechnik,

Funkanlagen für betriebliche Auf-
gaben  und  kundend iens t l i che
Zwecke, wie Rundfunkprogramme
u nd öffentliche Telefon netze,

Meldeanlagen zur Überwachung
des reibungslosen Betriebs (2. B.
Heißläuferortungsanlagen, Wind-
meldeanlagen etc.),

Ubertragun gssystem auf Lichtwel-
lenleitern.

Die Anlagen entsprechen dem heuti-
gen technischen Standard der Deut-
schen Bahn und werden im Zuge der
einzelnen Planungsphasen den aktu-
el len technischen Entwicklungen an-
gepaßt.
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Umweltgutachter und Landschafts-
planer wirken seit Beginn der Planun-
gen an diesem Projekt mit. Deshalb
wurden die Grundsätze der Vermei-
dung bzw. Verminderung von Wirkun-
gen auf die Umwelt beginnend mit
den großräumigen Trassenuntersu-
chungen in jeden Planungsschritt ein-
bezogen.

Grundlage sind Umweltverträglich-
keitsstudien, in denen die zu erwar-
tenden Einflüsse im Trassenbereich
erfaßt und die Auswirkungen bewer-
tet werden. Untersucht wurden u.a.
die Schutzgüter Wohn- und Arbeits-
umfeld des Menschen (Schall),  Bio-
tope und Arten, Klima, Boden, Was-
ser ,  Kul tur -  und Sachgüter .  Beim

Schutzgut  B iotope und Ar ten z .B.
haben dafür Biologen über einen län-
geren Zeitraum jede Tier- und Pflan-
zenarl im Trassenbereich erfaßt.

Nicht vermeidbare Beeinflussungen
werden in Abstimmung mit den zu-
ständigen Fachbehörden entspre-
chend der gesetzlichen Eingriffs- und
Ausgle ichsregelung (S 8 Bundes-
naturschutzgesetz) kom pensiert.

Dem Ausgleichsgebot wird z.B. durch
akt ive und pass ive Schal lschutz-
maßnahmen sowie in Landschafts-
pflegerischen Begleitplänen entspro-
chen. Hier sind für die jeweil igen Ge-
biete geeignete Aussgleichs- und Er-
satzmaßnahmen, wie sinnvolle Neu-

anpflanzungen oder Herstellung neu-
er Biotopverbünde festgelegt. Al le
Ausgle ichs-  und Kompensat ions-
maßnahmen s ind Bestandte i l  der
Planfeststel I un gsbesch lüsse.

Ökologisch sensible Bereiche werden
im Ver lauf  der  Trassenvar iante 1
hauptsächlich mit dem Finne-Höhen-
zug und der Saale-Elster-Aue tangiert.

Finne-Bereich

Der Finnetunnel (Bau-km 38 bis Bau-
km 44,8) quert mehrere Trinkwasser-
schutzzonen, u. a. das Einzugsgebiet
der Trinkwassergewinnungsanlage
des Wasserwerkes Wischroda.

Abb. 15: Okologisch sensib/e Gebiete im Veilauf des Planungskorridors der Neubaustrecke
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Abb. 16: Foto-Simulation der Saale-Elster-Talbrücke (Btick über den Rattmansdorter Teich)

Das gewähl te  Bauver fahren mi t
Schildvortrieb und das mit den zu-
ständigen Behörden und Versor-
gungsunternehmen erarbeitete Kon-
zept schließen Beeinträchtigungen
von Grundwasserqualität und Förder-
mengen aus.

lm einzelnen: lm Westteil des Tunnels
wird über eine Länge von 1585 Me-
tern der Vortrieb ohne Grundwasser-
absenkung durchgeführt. lm anschlie-
ßenden 3100 Meter langen Abschnitt
ist eine örtliche, mit dem Schildvor-
trieb mitlaufende Grundwasserabsen-
kung geplant.

Das hierbei anfallende Grundwasser
erhält das Wasserwerk Wischroda in
Rohwasserqualität. lm östlichen Ab-
schnitt des Tunnels wird bei konven-
tionellem Vortrieb das Grundwasser
vollständig abgesenkt und ebenfalls
dem Wasserwerk Wischroda zuge-
führt.

Die Auswirkungen der zeitweisen und
lokalen Grundwasserabsenkung wer-
den durch ein umfangreiches Monito-
ringprogramm (Beweissicherung) in
Zusammenarbeit mit den Wasserwirt-
schaftsbehörden kontrolliert.

Saale-Elster-Aue
Zwischen Bau-km 81 und Bau-km 88
quert die Trasse südlich von Halle die
Saale-Elster-Aue in West-Ost - Rich-
tung. Das Gebiet wird hinsichtlich des
Naturschutzes als überregional be-
deutsame,  großräumige Aueland-
schaft eingestuft. Wegen ihrer Größe,
den periodisch eintretenden Über-
schwemmungen und der hierdurch
bedingten großen Artenvielfalt wurde
diese Auelandschaft im September
1992 im Sinne des Landesnatur-
schutzgesetzes Sachsen-Anhalt vor-
läufig unter Naturschutz gestellt.

Die Variante 1 sieht als insgesamt
machbarste Trassierung die Überque-
rung der Saale-Elster-Aue über eine
flache Talbrücke vor. Der ökologisch-
funk t i ona le  Zusammenhang  des
Biotopkomplexes bleibt damit weitge-
hend ungestört. Weiterhin sehen die
Planungen in sensiblen Bereichen
umwel tschonende Bauver fahren
ohne Baustraße bzw. mit aufgestän-
derter Baustraße vor.

Nicht vermeidbare Beeinflussungen
werden mit Ausgleichs- und Ersatz-
maßnahmen kompensiert. Grundlage

dafür ist der Landschafispflegerische
Begleitplan.

Die Planer untersuchten unter Einbe-
ziehung Dritter (2.8. der Stadt Halle)
auch mehrere kleinräumige Unter-
varianten zur Umgehung dieses Ge-
bietes. Keine der Umgehungstrassen
erweist sich jedoch unter Abwägung
a l l e r  Fak to ren  güns t i ge r  a l s  d ie
Trassenvariante 1.

Untersuchungen im Rahmen einer
vertiefenden Umweltverträglichkeits-
studie und zur landschaftspflege-
rischen Begleitplanung bestätigen
diese Einschätzung.

lm Bereich der Saale-Elster-Aue quert
die Neubaustrecke die Trinkwasser-
schutzzone 1 des Wasserwerkes Bee-
sen. Durch die Verlegung von Infilt-
rationsbecken ist eine Veränderung
dieser Schutzzone in Abstimmung mit
dem Wasserwerk und der Stadt Halle
möglich.

In ökologisch empfindlichen Berei-
chen mit oberflächennahen Grund-
wasservorkommen sind beim Brük-
kenbau Flachgründungen im Schutz
von Spundwandkästen vorgesehen.



Knotsnpu nküs, \ferknüpfungen

Erfurt
Zur Anbindung von Erfurt mündet die
Neubaustrecke nordöstlich von Erfurt
nahe Linderbach-Azmannsdorf in die
bestehenden Trasse der Strecke Er-
furt-Weißenlels .

Halle
Die Anbindung von Halle Hbf erfolgt
über eine Verbindungskurve, die in
Höhe der  Bundesstraße B 91 von
Süden her auf die bestehende Tras-
se der Strecke Weißenfels-Halle ein-
schwenkt. Diese wird um zwei Neu-
baugleise bis zur Einfahrt in Halle Hbf
erweitert. Gleichzeitig werden die Per-
sonenzug- von den Güterzuggleisen
getrennt. Uber letztere erfolgt die An-
bindung des Güterbahnhofs Halle.

lm Zuge der Einfahrt nach Halle sind
zwei vorhandene Bahnübergänge zu
ersetzen sowie dre i  vorhandene
Kreuzungsbauwerke anzu passen.
Der im Verknüpfungsbereich liegen-

Abb. 17: Eisenbahnknoten Gröbers (Foto-Simulation)

de Bahnhof Halle-Ammendorf wird
umgestaltet und seine Funktion für
den Regionalverkehr behalten.

Gröbers
lm Knoten Gröbers wird die Neubau-
strecke mit der bestehenden Strecke
Halle - Leipzig verknüpft. Zusätzlich
werden in diesem Bereich wichtige

Straßenverbindungen gekreuzt. Für
die Einbindung der Neubaustrecke
wurde ein Konzept entwickelt,  das
sich aus mehreren Ausbaustufen zu-
sammensetzt.

Nordraum Leipzig
Bei Schkeuditz ist eine Anbindung
des Flughafens Halle-Leipzig sowie im
Nordraum von Leipzig eine Anbin-
dung des Geländes der Neuen Mes-
se an die Neubaustrecke mit einem
Flughafenbahnhof sowie mit einem
Messebahnhof möglich.

Die Anbindung in  den Eisenbahn-
knoten Leipzig erfolgt von Norden her
parallel zur Ausbaustrecke Bitterfeld-
Leipzig.

Die Anbindung der Güterverkehrs-
zentren Edurt und Halle-Leipzig an die
Neubaustrecke ist ebenfalls möglich.

Abb. 18: Streckenführung im Raum Wiederitzsch (Nordraum Leipzig)
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Ausschrei bu ng, vergabe, Bauausfü hru ng

UmdasProjektwirtschaftlichgünstig, Vertikale Schnittstellen ergeben sich gewerkeunternehmer vermindert die
termin-, qualitäts- und kostenoptimiert hierbei aus der Aufteilung der Ge- erforderliche Koordination während
zu realisieren, wird angestrebt, die samtstrecke in Bauabschnitte und in der Bauausführung auf der Auftrag-
Herstellung dieser Verkehrsprojekte Spezialabschnitte (Iunnel und Groß- geberseite.
komplettals betriebsbereite bauliche brücken).
Anlagen durch eine Leistungsbe- Horizontale,schnittstel len untertei len
schreibung mit Leistungsprogramm die Maßnahme in Bau- und Aus-
im Rahmen eines Gesamtgewerke- rüstungslose.
vertrages an Gesamtgewerkeunter-
nehmer zu einem Pauschalpreis zu Die Vergabe einer betriebsbereiten
vergeben. baulichen Anlage an einen Gesamt-
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