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Sehr geehrte Leserinnen und Leser,

der Gesetzentwurf zur Planungsbeschleunigung ist 
im Gesetzgebungsverfahren. Bund und Bahn ver-
sprechen sich davon einfachere und transparentere 
Genehmigungsverfahren – selbstverständlich bei 
Wahrung der Interessen von Mensch und Umwelt. 
Der erste Beitrag in diesem Band beschäftigt sich 
nicht ohne Grund mit dem Thema Planungsbe-
schleunigung: Wollen wir in Deutschland die Ziele 
zum Klimaschutz erreichen, muss mehr Verkehr auf 
die Schiene kommen. Dazu haben wir eine umfas-
sende Investitionsoffensive gestartet, deren Erfolg 
wiederum davon abhängt, ob wir Infrastrukturpro-
jekte schneller und besser planen sowie umsetzen 
können. 

Am Beispiel der Metropolräume Berlin, Frankfurt 
und München wird in diesem Buch aufgezeigt, 
welche Herausforderungen Bevölkerungswachs-
tum und überproportional steigende Wirtschafts-
leistung für die Verkehrsinfrastruktur bedeuten 
und wie die Verkehrsnetze zukunftsfähig gemacht 
werden können. Neben den Instrumenten zur 
Beschleunigung der Planung brauchen wir zur Um-
setzung der ehrgeizigen Pläne auch die Unterstüt-
zung der Öffentlichkeit. Diese lässt sich am besten 
gewinnen, wenn der Nutzen überzeugend und der 

Zeitplan verlässlich ist, wenn dem Bürger Gehör 
verschafft wird.

Die Partnerschaft mit den Nachbarn entlang der 
Bahnstrecken ist ebenso unerlässlich wie der part-
nerschaftliche Umgang zwischen Auftraggeber 
und Auftragnehmern. Am Beispiel der Baustellen 
zwischen Berlin und Dresden sowie nördlich von 
Bamberg in Oberfranken zeigt sich dies ebenso wie 
bei der Optimierung der Planungen für die zweite 
S-Bahnstammstrecke in München. Die Einführung 
der BIM-Methodik erhöht den Druck, transparent 
und partnerschaftlich zusammenzuarbeiten. Das 
bedeutet Kulturwandel und Veränderungsbe-
reitschaft; auch diesem Thema widmet sich das 
vorliegende Buch.

Ein weiterer Schwerpunkt sind unsere Investitionen 
in die Erhaltung der bestehenden Infrastruktur. Im 
Fokus steht hier die Erneuerung bzw. Ertüchtigung 
von 875 Eisenbahnbrücken im Rahmen der aktu-
ellen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung 
für das Bestandsnetz. Mit den bereits umgesetzten 
Maßnahmen hat sich der Zustand der Brücken seit 
2015 spürbar gebessert.  Einen weiteren Sprung 
werden wir bis Ende 2019 machen, denn in diesem 
und dem nächsten Jahr stehen besonders viele 
Erneuerungen an. 

Wie im vorangegangenen Band geht es auch in 
diesem um die Modernisierung der Leit- und Siche-
rungstechnik. „Digitale Schiene“ ist ein Programm, 
um die 180jährige Eisenbahn auf die Höhe des 
21. Jahrhunderts zu bringen. Ein Baustein sind digi-
tale Stellwerke. In Annaberg-Buchholz haben wir 
Anfang 2018 ein erstes Stellwerk mit der neuen 
digitalen Architektur in Betrieb genommen. Bahn 
und Industrie, Politik und Behörden sind nun ge-
fragt, die Vorteile der Digitalisierung im Schienen-
verkehr in ganzer Breite zum Tragen zu bringen. 
Ein Anfang ist gemacht.

Ihr
Frank Sennhenn
Vorstandsvorsitzender der DB Netz AG
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Planungsbeschleunigung 
für moderne Verkehrswege

Der Gesetzgeber verfolgte nicht nur das Ziel der 
Beschleunigung, sondern wollte auch größtmög-
liche Planungssicherheit für die Projekte erreichen. 
Auch wenn die gesetzlichen Regelungen von der 
Rechtsprechung nicht beanstandet wurden, blieb 
der Vorwurf in der Öffentlichkeit bestehen, dass 
die gesetzlichen Regelungen die Bürgerrechte 
beschränken würden.

Die heutige Bilanz der Planungszeiträume zeigt, 
dass die damaligen Beschleunigungsansätze durch-
aus Früchte getragen haben. So konnten maß-
geblich die „Verkehrsprojekte Deutsche Einheit“ 
zügig planerische Realisierungsreife erlangen und 
weitgehend beschleunigt umgesetzt werden. Zu 
verzeichnen ist jedoch auch, dass die Planfeststel-
lungsverfahren für die Bedarfsplanvorhaben Schie-
ne derzeit im Durchschnitt über drei Jahre dauern. 

Bild 1: Eisenbahnbrücke Langefeldstraße Hannover

Anfang der 90er Jahre des letzten Jahrhunderts machten Wortungetüme Schlag-
zeilen. Sie lauteten „Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetz“ (Gesetz zur 
Beschleunigung der Planung für Verkehrswege in den neuen Ländern sowie im 
Land Berlin) und „Fernverkehrswegebestimmungsverordnung“. Angesichts des 
hohen Bedarfs im Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und aufgrund der Wieder-
vereinigung der beiden Teile Deutschlands verfolgten diese Vorschriften das be-
rechtigte Ziel, die Zulassungsverfahren für die Planung von Infrastrukturvorhaben 
deutlich zu beschleunigen. Eine Ausweitung auf das gesamte Bundesgebiet er-
folgte 1993 mit dem Planungsvereinfachungsgesetz (Gesetz zur Vereinfachung der 
Planungsverfahren für Verkehrswege) und weiteren Gesetzen.
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Hierfür gibt es vielfältige Gründe. Unter anderem 
entfalten die gestiegenen Anforderungen in 
 Sachen Baulärm und des europäischen Umwelt-
rechts entschleunigende Wirkungen. 

Auch hat man erkannt, dass im Planfeststellungs-
verfahren zwar eine formelle Beteiligung der 
betroffenen Öffentlichkeit rechtlich vorgesehen 
ist, die Betroffenen jedoch nicht im notwendigem 
Maß erreicht wurden, sodass Planfeststellungs-
verfahren teilweise durch Einwendungen und 
Bürgerproteste gelähmt wurden. Die Beteiligten 
sind zu der Erkenntnis gelangt, dass eine früh-
zeitige und vor allem praxistaugliche Öffentlich-
keitsbeteiligung dazu geeignet ist, die Anzahl der 
Wider sprüche in den Genehmigungsverfahren zu 
verringern. Unter dem Titel „Handbuch für eine 
gute Bürgerbeteiligung“ hat das BMVI im Jahr 
2012 schließlich nach Untersuchung verschiedener 
Verkehrsprojekte eine Sammlung von Vorschlägen 
veröffentlicht, wie die bestehende formelle Be-
teiligung in den verschiedenen Planungsschritten 
verbessert und um freiwillige informelle Beteili-
gungsschritte ergänzt werden kann. 

Vor dem Hintergrund des nach wie vor hohen 
Bedarfs an Infrastrukturmaßnahmen ist nach-
vollziehbar, dass erneut Anläufe unternommen 
werden sollen, die Planung zu beschleunigen. So 
beschäftigte sich auch eine vom BMVI ins Leben 
gerufene Reformkommission Bau von Großprojek-
ten in ihrem Abschlussbericht aus dem Jahr 2015 
mit den Möglichkeiten, die Planung von großen 
Verkehrsprojekten weiter zu optimieren. In diesem 
Zusammenhang positiv hervorzuheben ist, dass die 
Entscheidungsträger seit einigen Jahren erkannt 
haben, dass der Erhalt und die Weiterentwick-
lung des Verkehrsträgers Schiene in Deutschland 
im Sinne einer effizienten und zukunftssicheren 
Verkehrs politik einer stabilen Finanzierung bedür-
fen. Mit verschiedenen Finanzierungsinstrumenten 
wie der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung 
(aktuell LuFV II), dem Zukunftsinvestitionspro-
gramm (ZIP) und der Bedarfsplanumsetzungsver-
einbarung (BUV) wurden wesentliche Grundlagen 
für eine nachhaltige Finanzierung der Schienenin-
frastruktur durch den Bund geschaffen. Somit ist 
die Finanzierung von Infrastrukturprojekten nicht 
länger die größte Herausforderung. Vielmehr for-
dern die Möglichkeiten der Finanzierung und die 
zwingend erforderlichen und dringlichen Investiti-
onen in die Eisenbahninfrastruktur nunmehr eine 
zeitnahe Umsetzung auf Grundlage beschleunigter 
Genehmigungsverfahren.

Kritiker mögen einwenden, dass eine weitere 
Beschleunigung der Genehmigungsverfahren an-
gesichts der heutigen europäischen Rahmenbedin-

gungen nicht möglich sei und dass die Rechte der 
Bürger und der anerkannten Vereine nicht noch 
stärker beschnitten werden sollten. 

In dem vom Bundesminister für Verkehr und digi-
tale Infrastruktur Alexander Dobrindt im Juli 2016 
einberufenen „Innovationsforum Planungsbe-
schleunigung“ hat sich jedoch gezeigt, dass es eine 
Fülle von Maßnahmen gibt, die sich einerseits mit 
geltendem EU-Recht vereinbaren lassen und ande-
rerseits ihren Schwerpunkt darin haben, dass sie 
auf Transparenz und Verständlichkeit der Planung 
gegenüber dem Bürger setzen, Doppelprüfungen 
vermeiden, Schnittstellen einsparen und Standar-
disierungen ermöglichen. Die heutige Qualität der 
beabsichtigten Beschleunigungsmaßnahmen ist 
also eine ganz andere als in den 90er Jahren des 
letzten Jahrhunderts. 

Vor dem Hintergrund des weiterhin hohen Be-
darfs an Infrastrukturmaßnahmen werben die 
DB Netz AG, aber auch die Bauwirtschaft, die nicht 
zuletzt auf baureife Projekte angewiesen ist, für 
folgende Maßnahmen:

Frühe Öffentlichkeitsbeteiligung

Bei der DB Netz AG liegt heute ein Schwerpunkt 
bei der Planung von größeren Vorhaben in der frü-
hen Einbindung der Öffentlichkeit in die Planun-
gen. Nur hierdurch kann erreicht werden, dass sich 
die potenziell von einem Bauvorhaben Betroffenen 
frühzeitig artikulieren und ihre Belange in die Pla-
nung einbringen können. Voraussetzung hierfür ist 
unter anderem eine gute Verständlichkeit der Pla-
nung. Dies kann durch digitale, dreidimensionale 
Darstellungen des Vorhabens unterstützt werden. 
Hierbei bietet die Methodik des Building Informa-
tion Modeling (BIM), die bis 2020 bei allen neuen 
Projekten der DB umgesetzt werden soll, große 
Chancen. Bei umfassender Anwendung lassen 
sich aus einem BIM-Modell 3-D-Darstellungen des 
Projekts auswerfen, mit Hilfe derer sich Betroffene 
einen guten Eindruck des fertigen Bauwerks und 
der Umgebung machen können. Auch der Fort-
gang des Bauablaufs (4-D) und die Entwicklung der 
Kosten (5-D) lassen sich visualisieren. Daher sollte 
die BIM-Methodik über den gesamten Planungs-
prozess einschließlich der Planfeststellungsver-
fahren implementiert werden, um die durch die 
Digitalisierung der Prozesse entstehenden Poten-
ziale vollständig heben zu können und die heute 
üblichen Medienbrüche zu vermeiden.
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BIM fördert Partnerschaft 
in der Bauausführung

BIM-Pilotprojekt „Streckenabschnitt 1“  
im GP ABS/NBS Karlsruhe – Basel

Das BIM-Pilotprojekt ist eines der insgesamt 13 
vom BMVI geförderten BIM-Pilotprojekte im Be-
reich der Eisenbahninfrastruktur. Es umfasst den 
Bauvertrag „Freie Strecke“ des ca. 12 km langen, 
zweigleisigen Neubauabschnitts nördlich und süd-
lich des „Tunnel Rastatt“ im Streckenabschnitt 1 
des GP ABS/NBS Karlsruhe – Basel. Wesentliche 
Maßnahmen des Bauvertrags „Freie Strecke“ sind 
Erd- und Oberbauarbeiten, Kabeltiefbau sowie die 

Herstellung von Schallschutzwänden. Durch die 
vom BMVI geförderten BIM-Pilotprojekte sollen 
Nutzen und Anwendbarkeit der digitalen Arbeits-
methode BIM für das Planen, das Realisieren und 
das Betreiben von Verkehrswegen erprobt und 
evaluiert werden.

Bereits in der Ausschreibungsphase wurde die 
Bearbeitung des BIM-Pilotprojekts parallel zum 
konventionellen Projekt seitens der beteiligten 
Unternehmen Grötz GmbH & Co. KG, Reif Bau-
unternehmung GmbH & Co. KG,  

Bild 1: 3-D-Modell des Bodenaustauschs im Abzweigbereich der Neubaustrecke aus der Bestandsstrecke (eingebettet in eine 
Punktwolke)

Im Großprojekt ABS/NBS Karlsruhe − Basel werden vier BIM-Pilotprojekte des 
 Bundesministeriums für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) durchgeführt. 
Das BIM-Pilotprojekt „Streckenabschnitt 1“ fokussiert sich dabei auf BIM-basierte 
Projektsteuerungsprozesse in der Bauausführung. Die Entwicklung und der Ein-
satz von zukunftsorientierten Lösungen für Planungs- und Bauunternehmen so-
wie für Auftraggeber stehen ebenso im Mittelpunkt wie die digital unterstützte, 
partnerschaftliche Zusammenarbeit.
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Vogel-Bau GmbH und OBERMEYER Planen + Bera-
ten GmbH als grundsätzliche Chance angesehen, 
um bestehendes Know-how auszubauen, verschie-
denste Erfahrungen mit BIM zu sammeln sowie das 
BIM-Pilotprojekt zu nutzen, um die strategische 
Implementierung der Methodik in den Unterneh-
men, bis zur verbindlichen Einführung von BIM 
gemäß dem Stufenplan des BMVI, voranzutreiben.

Im Fokus des BIM-Pilotprojekts stehen BIM-basierte 
Projektsteuerungsprozesse mit der Erfassung und 
Analyse einer gesamtheitlichen Sichtweise der am 
Bau beteiligten Partner auf das laufende Bauvor-
haben sowie die Entwicklung von verlässlichen 
Prognosen für den zukünftigen Bauverlauf. Dabei 
gilt es, Kosten, Termine (Vorgänge) und Leistung 
(charakteristische (Bau)Leistung) unter dem Aspekt 
verschiedenster Anforderungen (beispielsweise 
Strukturen, Genauigkeiten, Informationsbedarfe 
und -zeitpunkte) digital zu kombinieren und mit-
einander zu verknüpfen. Die Basis hierfür bilden 
die von OBERMEYER erstellten 3-D-, 4-D- und 
5-D-Modelle.

Um die enge Zusammenarbeit der räumlich ge-
trennten Projektteams zu gewährleisten und den 
Reiseaufwand zu minimieren, werden in erhebli-
chem Maße moderne Telekommunikationsmög-
lichkeiten wie Videotelefonie und der Einsatz von 
Smartboardanlagen genutzt. Auch firmenüber-
greifende Abstimmungen zwischen den Partnern 
sind so kurzfristig und ohne großen Reiseaufwand 
möglich.

Projektziele

Ziel des BIM-Pilotprojekts ist die Umsetzung einer 
klassischen Ausführungsplanung in ein BIM-Modell 
(3-D/4-D/5-D) und dessen Nutzung für eine modell-
basierte Projektsteuerung parallel zur konventio-
nellen Projektabwicklung. Neben den konventio-
nellen 2-D-Planunterlagen dienen die Auftrags-LVs 
und der Bauablaufplan des klassischen Projekts 

als Eingangsdaten für das BIM-Projekt. Durch den 
Vergleich mit dem konventionellen Projekt sollen 
Vor- und ggf. auch Nachteile einer Projektabwick-
lung mit BIM-Methoden evaluiert werden.

Folgende Anwendungsfälle werden im Projekt 
bearbeitet:

❚ Erstellung eines BIM-Abwicklungsplans
❚ Nutzung einer gemeinsamen Datenplattform 

(Common Data Environment, CDE)
❚ 3-D-Modellerstellung (geometrisches Modell) 

inkl. Planungskoordination, 3-D-Kollisionsprü-
fung und Qualitätssicherung

❚ 4-D-Modellerstellung (Darstellung des Bauab-
laufs)

❚ 5-D-Modellerstellung (Darstellung des Kosten-
verlaufs)

❚ Modellbasierte Mengenermittlung und Ver-
gleich mit konventioneller Mengenermittlung

❚ Baufortschrittskontrolle (Soll/Ist) anhand von 
4-D-Modellen

❚ Stichtagsgenaue Earned-Value-Betrachtung 
anhand von 5-D-Modellen

❚ Standardisiertes Berichtswesen aus BIM
❚ Modellbasierte Bauabrechnung
❚ Erstellung einer digitalen Bauakte

BIM-Abwicklungsplan (BAP)

Mangels existierender Vorschriften sowie allge-
meingültiger Standards und Arbeitsmethoden ist 
es derzeit für jedes BIM-Projekt erforderlich, vor 
Beginn der Bearbeitung gemeinschaftlich (AG/AN) 
einen projektspezifischen BIM-Abwicklungsplan 
(BAP) zu erarbeiten. In diesem BIM-Abwicklungs-
plan wird detailliert festgelegt, wie die ange-
strebten Projektziele (Anwendungsfälle) erreicht 
werden sollen. 

Die gemeinschaftliche Entwicklung des BIM-Ab-
wicklungsplans erfolgte in intensiver Zusammenar-
beit zwischen der DB, der ARGE und OBERMEYER. 

Bild 2: Übersicht Streckenabschnitt 1
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Projekte für nachhaltige 
Mobilität in den Metropolen

Neben der Bevölkerungsentwicklung gibt es eine 
weitere Reihe von Faktoren, die den gestiegenen 
Bedarf nach Schienenverkehrsleistungen in Metro-
polen begünstigen. Die hohe Verkehrsbelastung 
führt bereits heute zu großem Handlungsdruck vor 
allem in den folgenden Feldern: 

❚ Umweltbelastung durch Verkehr
❚ Klimawandel
❚ Flächenkonkurrenz

Insbesondere die Diskussion über Fahrverbote 
für Dieselfahrzeuge im Straßenverkehr wegen 
der Überschreitungen von Stickoxidgrenzwer-
ten in den großen Städten Deutschlands macht 

den Handlungsbedarf im Feld Umweltbelastung 
deutlich. In keiner der neun bisher von uns unter-
suchten Metropolregionen wurde dabei 2016 der 
NOx-Grenzwert eingehalten (Quelle: Umweltbun-
desamt). Dabei ist der motorisierte Individualver-
kehr mit bis zu 87 % der Schadstoffemissionen der 
Hauptverursacher. 

Auch bei den CO2-Emissionen hat der Schienen-
verkehr gegenüber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr deutliche Vorteile. Auf der Schiene 
ist Elektromobilität größtenteils bereits gelebte 
Realität, der Fernverkehr wird bereits zu 100 % mit 
erneuerbaren Energien abgewickelt. Hingegen hat 
der Anteil der Elektrofahrzeuge im letzten Jahr 
noch nicht einmal ein Promille erreicht.

In den deutschen Metropolen ist der Trend zum Bevölkerungswachstum und zu 
 einer überproportional wachsenden Wirtschaftsleistung ungebrochen und auch 
für die nächsten beiden Jahrzehnte prognostiziert. Die Schiene profitiert davon 
durch eine stark steigende Nachfrage im Nahverkehr innerhalb der Metropol-
regionen und im Fern- und Güterverkehr zwischen den Metropolen, hat jedoch 
auch mit Kapazitätsengpässen zu kämpfen.

Bild 1: NOx-Messwerte im Jahresmittel in neun deut-
schen Metro polen und Verkehrs emissionen MIV vs. 
Eisenbahn

NOx Werte deutscher Großstädte (2016) Spezifische Verkehrsemissionen [g/Pkm] in 2016
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Am deutlichsten werden die Vorteile des Schie-
nenverkehrs jedoch beim Flächenverbrauch. Der 
Flächenbedarf eines Autos je beförderter Person 
übersteigt den des Schienenverkehrs etwa um das 
Zehnfache (vgl. Bild 2). Nur durch Verkehrsverla-
gerung auf die Schiene ist der anhaltend wachsen-
de Verkehr zu bewältigen und nur so kann eine 
weitere Verknappung verfügbarer Flächen u. a. für 
den Wohnungsbau vermieden werden.

Akzeptanz durch klare Kommunikation  
des Nutzens

Während der Ausbaubedarf der Schieneninfra-
struktur in Metropolen nicht mehr ernsthaft 
bestritten wird, stellt er sich hier allerdings auch 
als besonders anspruchsvoll dar. Baumaßnahmen 
haben in den dicht besiedelten Gebieten eine hohe 
Anzahl von Betroffenen, verfügbare Flächen sind 
knapp und die Inanspruchnahme von bestehender 
Infrastruktur für Ausbaumaßnahmen beeinträch-
tigt den Verkehr im besonders sensiblen Knoten-
bereich. 

Der Ausbau der Infrastruktur erfordert also ein 
besonders hohes Maß an Abstimmung mit den 
Betroffenen und auch an Akzeptanz aller Stake-
holder. 

Ein zentrales Element von Metropolkonzepten ist 
deshalb, empfängergerecht den Nutzen der Aus-
baumaßnahmen zu kommunizieren und eine klare 
zeitliche Perspektive für die einzelnen Stufen bis 
zum Zielkonzept aufzuzeigen. Die Inhalte werden 
mit den Stakeholdern wie u. a. den Kommunen, 
den betroffenen Ländern (wie im Fall von Ham-
burg können das bis zu vier Bundesländer sein), 
dem Bund und den Aufgabenträgern im Nahver-
kehr gemeinsam erarbeitet. Durch regelmäßige 
Arbeitsgruppensitzungen können aktuelle Proble-
me erörtert und mit der Unterstützung sämtlicher 
Partner gelöst werden. Zudem bildet der regelmä-
ßige Austausch die Basis für transparente Projekt-
kommunikation und die Öffentlichkeitsbeteiligung 
bei den einzelnen Ausbauprojekten. 

Bild 2: Flächenbedarf je beförderter Person verschiedener 
Verkehrsträger im Vergleich

Bild 3: Baustelle Gateway Gardens

Auto Bus Rad Bahn Fuß- 
    gänger
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Im Folgenden soll anhand der beiden Beispiele der 
Metropolkonzepte Frankfurt und Berlin dargestellt 
werden, wie eine geschlossene Ausbaukonzeption  
aussehen kann. Ein eigenes Kapitel ist zudem 
den Ausbaumaßnahmen in der Region München 
gewidmet. 

Beispiel Frankfurt:  
Der Masterplan für die Metropole

Die Metropolregion Rhein-Main mit Deutschlands 
Pendlerhauptstadt Frankfurt boomt. Heute leben 
und arbeiten hier rund 5,5 Millionen Menschen, 
die täglich unterwegs sind – Tendenz steigend. Um 
die Mobilität all dieser Menschen zu sichern, wird 

das Programm Frankfurt RheinMain plus (kurz: 
FRMplus) umgesetzt. Bis 2030 fließen dank FRMplus 
mehr als 12 Mrd. Euro in die Infrastruktur. Der Nah- 
und Fernverkehr im Rhein-Main-Gebiet und in ganz 
Hessen wird von diesen Projekten profitieren: Neue 
Bahnhöfe und Haltestellen werden gebaut, neue 
Gleise verlegt und so das Streckennetz über 200 km 
ausweitet. Und das nicht nur am Knotenpunkt 
Frankfurt Hauptbahnhof, den täglich 450.000 Men-
schen nutzen, sondern in der ganzen Region.

Dieser Masterplan für den Ausbau des Schienen-
netzes sorgt dafür, dass Millionen Menschen 
noch schneller, bequemer und barrierefrei ans 
Ziel kommen. Das schafft keiner allein. Daher 
kooperieren Bund, Land Hessen, Stadt Frankfurt, 
Rhein-Main-Verkehrsverbund und Deutsche Bahn 
bei diesen Projekten und machen den Schienenver-
kehr in der Region fit für die Zukunft. 

Frankfurt RheinMain plus, das ist ein Masterplan, 
der sich aus vielen Einzelprojekten zusammensetzt. 
Sie alle haben zum Ziel, den Schienenverkehr in der 
Region zukunftsfähig zu machen und damit die Mo-
bilität von morgen zu ermöglichen. Worum geht es 
also genau? Zum Beispiel um den neuen Frank furter 
Stadtteil Gateway Gardens: Bis 2020 wird er an das 
S-Bahnnetz angebunden – und damit aus dem ge-
samten Rhein-Main-Gebiet direkt erreichbar sein. 

Ein anderer Fall: Die S-Bahn-Linie 6, die auf der Main-
Weser-Bahn zwischen Frankfurt West und Friedberg 
verkehrt, stößt an ihre Kapazitätsgrenze. Insbesonde-

Bild 4: Bürgerbeteiligung

Bild 5: Ausbaustufen des 
Metropolkonzepts Frankfurt
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len A1: Neben der Organisation für Material- und 
Betonandienung waren für die Sicherstellung 
von Flucht- und Rettungsmöglichkeiten aus dem 
Schacht während der Bauzeit Festlegungen und 
innovative Lösungen mit Berufsgenossenschaft, 
Feuerwehr und der Bahn zu treffen.

Die Baustelle für den Stollen B1 lag inmitten des 
begrünten Damms des Eisgrubeinschnitts. Der 
Angriffsort befand sich am Fuß der etwa 25 m 
hohen und steilen Böschung, die Lagerflächen 
befanden sich am Fuße auf der anderen Seite an 
der Windmühlenstraße. Die komplette Logistik 
(Materialandienung, Ausbruchsmaterialförderung, 
Gerätetransporte) musste mit einem Turmdrehkran 
vom Damm aus bewältigt werden. Hierdurch war 
der Einsatz von Arbeitsmaschinen mit mehr als 
5 Tonnen ausgeschlossen. 

Die Projektziele konnten termingerecht erreicht 
werden, die Rettungsstollen gingen pünktlich in 
Betrieb (Bild 8). Dies ist nicht zuletzt der guten 
Zusammenarbeit und dem engen Dialog zwi-
schen dem Auftraggeber, der DB Netz AG und der 
ARGE Rettungsstollen Mainzer Tunnel sowie den 
beteiligten Nachunternehmern zuzuschreiben. 
Alle Herausforderungen im Projekt konnten dank 
intensiver Arbeitsvorbereitung und fortwährender 

gemeinsamer Abstimmung sowie schneller Reakti-
on auf Unvorhergesehenes durch das Projektteam 
bewältigt werden. Somit kann der Bau der beiden 
Mainzer Rettungstollen als Vorzeigeprojekt, für 
einen optimalen Ablauf in Planung, Ausführung, 
Steuerung und Qualitätssicherung gesehen wer-
den.

M. Eng. Theresa Jansen
Projektleiterin, DB Netz AG,  
Tunnelbauabteilung, RPM Mitte
theresa.jansen@deutschebahn.com

Dipl.-Ing. René Hallbauer
Projektleiter,  
Alfred Kunz Untertagebau
rene.hallbauer@alfredkunz.de

Bild 8: Fertiggestelltes Portal B1 mit Lärmschutzpanelen
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Richtiger Schienenschliff 
für lange Lebensdauer

Warum müssen neue Schienen geschliffen werden? 
Ist das Neuschienenschleifen oder, umfassender 
formuliert, die Neuschienenbearbeitung über-
haupt erforderlich? Ja, es gibt dafür drei gewichti-
ge Gründe. Erstens: Es ist die während des Walz-
prozesses entstehende randentkohlte Schicht der 
Schienen zu entfernen. Diese Schicht ist weich und 
birgt die Gefahr der beschleunigten Riffelbildung. 
Zweitens: Es sind mit dem Einbau der Schienen 
einhergehende Beschädigungen der Schienenfahr-
fläche zu beheben. Dies können Schottereindrü-
ckungen und eingefahrener Schmutz, häufig durch 
Zweiwegefahrzeuge verursacht, sein. Derartige Be-

schädigungen sind der Ausgangspunkt für Rissbil-
dungen. Drittens: Es ist ein durchgehend anforde-
rungsgerechtes Schienenkopfquer- und -längsprofil 
herzustellen. Vor Ort hergestellte Schweißungen 
sind in ihrer Ebenheit und Gradlinigkeit u. U. zu 
verbessern, die gewalzte Querprofilkontur – u. U. – 
zu verändern.

Bereits vor einigen Jahrzehnten wurde nachgewie-
sen, dass das Neuschienenschleifen (damals wurde 
ausschließlich geschliffen) direkt zur Verzögerung 
des erstmals notwendig werdenden Instandhal-
tungsschleifens beiträgt.

Bild 1: Schleifmaschine RG48

Neben den Neu- und Ausbauprojekten der Schieneninfrastruktur wird bei der 
DB Netz AG im sogenannten Oberbauprogramm jährlich ein technischer Bedarf 
von ca. 1.200 Kilometer Gleisen und bis zu 2.300 Weichen umgebaut. Nach Ablauf 
der technisch/wirtschaftlich sinnvollen Nutzungsdauer werden die Anlagen mit-
tels einer Ersatzinvestition erneuert. Um speziell für die Schienen nach einem Um-
bau für den kommenden Lebenszyklus eine optimale Qualität zu gewährleisten, 
ist das Schienenschleifen der entscheidende Arbeitsschritt. 
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Erneut gibt die DB Netz AG mit „Infrastrukturprojekte 2018“ ein Buch heraus zum Bauen 
bei der Bahn. Wie können wir Schieneninfrastruktur schneller und besser aus- und neu-
bauen? – Darum geht es in den über 30 Fachbeiträgen dieses Buches. Hebel zur schnel-
leren und besseren Umsetzung von Projekten sind die Beschleunigung und Vereinfachung 
von Genehmigungsverfahren ebenso wie Lean-Konzepte im Bauwesen, die Einführung 
der BIM-Methode und das partnerschaftliche Bauen. Am Beispiel der Metropolräume Ber-
lin, Frankfurt und München wird in diesem Buch aufgezeigt, welche Herausforderungen 
Bevölkerungswachstum und überproportional steigende Wirtschaftsleistung für die Ver-
kehrsinfrastruktur bedeuten und wie die Verkehrsnetze zukunftsfähig gemacht werden 
können. Ein weiterer Schwerpunkt sind Investitionen in die Erhaltung der bestehenden 
Infrastruktur. Im Fokus steht hier die Erneuerung bzw. Ertüchtigung von 875 Eisenbahn-
brücken im Rahmen der aktuellen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung für das Be-
standsnetz.




