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Vorwort 

Nach 150 Jahren Eisenbahngeschichte ist die Deutsche Bundesbahn dabei , ihr 
Schienenverkehrsnetz grundlegend zu modernisieren. Die letzten großen 
Streckenneubauten wurden Ende des vorigen Jahrhunderts durchgeführt und 
liegen damit rund 100 Jahre zurück. Der nach dem Kriege einsetzende Struktur­
wandel auf dem Verkehrssektor begünstigte durch die rasante Zunahme 
der Pkw- und Lkw-Zahlen den Aus- und Neubau des Straßennetzes in der 
Bundesrepublik Deutschland. Die Eisenbahn war in dieser Zeit voll mit dem 
Wiederaufbau ihres Verkehrsnetzes, allerdings auf alten Trassen, beschäftigt. 
Sie realisierte eine Vielzahl von technischen Neu- und Weiterentwicklungen wie 
zum Beispiel die Elektrifizierung von 40 Prozent des Streckennetzes sowie 
die Einführung neuer Signalisierungs- und Kommunikationssysteme und neuen 
Rollmaterials in Verbindung mit Schaffung des IG-Systems. 

Mit zunehmendem Wettbewerb zwischen den Verkehrsträgern Straße, Luft 
und Schiene gewann die Fahrzeit und deren mögliche Verkürzung sowohl 
im Personen- als auch im Güterverkehr immer mehr an Bedeutung. 
Seit Mitte der 70er Jahre wird im Rahmen der verkehrszweigübergreifenden 
Bundesverkehrswegeplanung ein Hochgeschwindigkeitsnetz der Deutschen 
Bundesbahn geschaffen, welches erste Konturen annimmt. Bis zum Ende dieses 
Jahrhunderts wird durch den Neubau und den Ausbau von Strecken ein etwa 
2000 Kilometer langes Schnellfahrnetz entstehen. Mit der Inbetriebnahme 
der beiden Neubaustrecken Hannover-Würzburg und Mannheim-Stuttgart 
im Jahre 1991 bei gleichzeitiger Einführung einer neuen Fahrzeuggeneration wird 
eine wesentliche Zwischenetappe erreicht. Nachdem bereits im Jahre 1987 
sechs Ausbaustrecken weitgehend fertiggestellt und erste Teilabschnitte der 
beiden Neubaustrecken 1987 und 1988 in Betrieb genommen werden, erschien 
den Herausgebern die Zeit gekommen, in einer Gesamtschau eine Zwischen­
bilanz zu ziehen. 

Die Planung der zur Zeit in Bau befindlichen oder fertiggestellten Neubau- und 
Ausbaustrecken fiel in eine Zeit wachsenden Umweltbewußtseins und 
zunehmender kritischer Einstellung gegenüber technischen Großprojekten. 
Eine frühzeitige und offene Information über das jeweilige Projekt und die 
Beteiligung am Planungsprozeß gewinnt daher immer mehr an Bedeutung und 
stel lt einen berechtigten Anspruch in einer freiheitlich-demokratischen 
Gesellschaftsordnung dar. Dies führt allerdings zu wesentlich komplexeren 
Planungsabläufen und erfordert von Planern und Ausführenden großes Verant­
wortungsbewußtsein und umfassende interdisziplinäre Erfahrung, um unter 
Beachtung wirtschaftlicher Gesichtspunkte einvernehmliche und den meisten 
Ansprüchen genügende Lösungen zu finden. Die Bahnbauzentrale der 
Deutschen Bundesbahn mit ihren Projektgruppen und Neubauabteilungen hat 
daher stets eine breit angelegte Öffentlichkeitsarbeit betrieben und um 
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Verständnis und Akzeptanz für ihre Baumaßnahmen geworben. So wird in allen 
Medien und in der Fachpresse laufend über den Fortgang der Planungen und 
Bauarbeiten berichtet. 

Um den zweiten großen Bauabschnitt zum Ausbau des Schienennetzes der 
Deutschen Bundesbahn, wie er sich im Bundesverkehrswegeplan 1985 darstellt, 
erfolgreich beginnen zu können, sollen in diesem Buch nicht nur die gewonnenen 
Erfahrungen in komprimierter Form dargestellt, sondern auch die verkehrs- und 
unternehmenspolitischen Zielsetzungen aufgezeigt werden, die einen 
direkten Übergang von den derzeit laufenden Aktivitäten zu den neuen Vor­
haben vorsehen. 

Es ist erfreulicherweise gelungen, für die Darstellung der verkehrs- und unter­
nehmenspolitischen Zielsetzungen führende Vertreter aus Verkehrspolitik, 
Wirtschaft und DB und für Berichte über Erfahrungen bei Planung und Ausführung 
die daran maßgeblich Beteiligten als Autoren für dieses Buch zu gewinnen. 
Mit der auf diese Weise entstandenen gesamtheitlichen und gleichzeitig viel­
seitigen Darstellung eines der größten Bauprojekte des letzten Viertels dieses 
Jahrhunderts meinen die Herausgeber die verkehrspolitischen und unter­
nehmerischen Hintergründe transparent machen, betriebliche, planerische, 
rechtliche sowie technische Problemstellungen darstellen und die gewählten 
Lösungen aufzeigen zu können. 

Wir hoffen allen, die für die Deutsche Bundesbahn Verantwortung tragen, 
ihre Partner sind und für sie Interesse haben mit diesen Informationen zu dienen 
und bedanken uns bei allen Autoren für ihre Mitwirkung. 

Knut Reimers Wilhelm Linkerhägner 
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Die Deutsche Bundesbahn 
in einer sich wandelnden Volks- und Verkehrswirtschaft 

von Jürgen Warnke 

Die mit den Leitlinien der Bundesregierung zur 
Konsolidierung der Deutschen Bundesbahn 
vom 23. November 1983 eingeleiteten Maßnah­
men haben erfolgreich gewirkt. Daß der einge­
schlagene Weg richtig war, zeigt sich daran, daß 
die Jahresfehlbeträge der Deutschen Bundes­
bahn seit 1983 um mehr als 1,2 Milliarden DM 
zurückgegangen sind. 1985 lag der Jahresfehl­
betrag erstmals seit zehn Jahren wieder unter 
3 Milliarden DM. 
Aber wir sollten uns nicht in Sicherheit wiegen: 
Die Konsolidierung des Unternehmens steht 
noch am Anfang. Weitere entscheidende 
Schritte sind nötig. 

Perspektiven 
für eine Eisenbahn der Zukunft 

Unser hochentwickeltes und dicht besiedeltes 
Land braucht die umweltschonende, verkehrs­
sichere, energie- und flächensparende Bahn. 
Dabei muß die Belastung vor allem für den Bun­
deshaushalt verkraftbar bleiben. Das erfordert 
kostenbewußtes Denken. Entscheidend ist, 
daß die Bahn zu wettbewerbsfähigen Kosten 
produzieren kann. Hier haben Vorstand und 
Eisenbahner in den letzten Jahren viel erreicht; 
der Unternehmensaufwand fiel im Jahres­
durchschnitt um mehr als 100 Millionen DM. 
Diese Anstrengungen müssen fortgesetzt wer­
den. 
Noch wichtiger- vor allem in einem liberalisier­
ten Verkehrsmarkt - ist das Eingehen auf die 
Bedürfnisse des Marktes. 
Auf lange Sicht kann man auch im Eisenbahn­
bereich nur überleben, wenn nicht nur der tech­
nische Transportvorgang beherrscht wird - das 
muß man voraussetzen - sondern wenn auch 
mit der Beförderung von Personen oder Gütern 
ein guter Service, hohe Transportqualität, 
große Zuverlässigkeit und Sicherheit geboten 
werden. Das erfordert Einfallsreichtum und viel 
Beweglichkeit bei allen Verantwortlichen. 
Die Zukunft der Bahn wird aber entscheidend 

bestimmt durch konsequent in die Zukunft wei­
sende Investitionsentscheidungen. Hier ist 
auch der Bund als Eigentümer der Bahn ge­
fragt. Die Verbesserung des Schienenverkehrs 
durch Investitionen in das Streckennetz der 
Deutschen Bundesbahn zählt daher zu den 
wichtigsten verkehrspolitischen Zielen der 
Bundesregierung. 
Die Entwicklung der Hochtechnologie wird es 
der Eisenbahn erlauben, sich flexibler an die 
sich wandelnden Bedingungen der Verkehrs­
märkte und der Gesellschaft anzupassen. Die 
Mikroelektronik beschleunigt diese Entwick­
lung. 
Wir stehen heute wie vor 150 Jahren an einem 
Wendepunkt: Ging es damals um die wirt­
schaftliche Einheit in Deutschland, die von der 
Eisenbahn ganz entscheidend mitgeprägt 
wurde, so geht es heute darum, daß die Bahn 
nicht den Anschluß verliert an eine wirtschaft­
liche und verkehrliche Entwicklung in Europa, 
die in weiten Bereichen bisher weitgehend 
ohne sie gestaltet wurde. Es ist daher zwin­
gend, daß national und international konse­
quent am Aufbau eines Schnellbahnnetzes in 
der Bundesrepublik Deutschland und in Euro­
pa gearbeitet wird. Die Bahnen müssen wieder 
mitreden, wenn es um die weitere wirtschaft­
liche Entwicklung und politische Integration 
zu einer umfassenden europäischen Staaten­
gemeinschaft geht. 

Ausbau des Schienennetzes 
der Deutschen Bundesbahn 

Mit den im Bundesverkehrswegeplan '85 vor­
gesehenen Ausbau- und Neubauinvestitionen 
in die Schieneninfrastruktur der Deutschen 
Bundesbahn sind für die Bundesrepublik 
Deutschland die Weichen für ein neues Schie­
nenzeitalter gestellt. Gegenüber dem Ver­
gleichszeitraum 1976 bis 1985 sollen in der Zeit 
1986 bis 1995 über 7 Milliarden DM mehr in das 
Schienennetz der DB investiert werden. Das 
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Karte 1: 
Ausbauplanungen für das Streckennetz 
der DB zu Beginn der 70er Jahre 

Grundkarte 
Deutsche Bundesbahn. 
Zentrale Transportleitung -
Kartenstelle - Mainz 
Kartographie Bundes­
forschungsanstalt für 
Landeskunde und 
Raumordnung 
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der DB werden zusätzlich einer betriebswirt­
schaftlichen Kontrolle, die die Auswirkungen 
des Vorhabens auf das Wirtschaftsergebnis der 
DB verdeutlicht, unterzogen. Dies wird im Auf­
trag des Bundesministers für Verkehr (BMV) 
von neutralen Instituten vorgenommen. 

Die dem BVWP zugrundegelegten Bewertun­
gen der Investitionsvorhaben vergleichen die 
ökonomischen Wirkungen einer Realisierung 
des Investitionsvorhabens (Mit-Fall) mit der Un­
terlassung der Investitionen (Ohne-Fall), wobei 
der Ohne-Fall vom gegenwärtigen DB-Strek­
kennetz, ergänzt um die in Bau befindlichen 
NBS und ABS, ausgeht, während der Mit-Fall 
die zusätzliche Realisierung der zu prüfenden 
Maßnahmen voraussetzt. 

Auf die zu vergleichenden Streckennetze wird 
in einem ersten Schritt die prognostizierte 
Nachfrage umgelegt. Durch Zuordnung des 
Verkehrsaufkommens auf die einzelnen Strek­
ken unter Berücksichtigung streckenspezifi­
scher Auslastungsfaktoren und die Verkehrs­
führung beeinflussende Randbedingungen 
wird die Streckenbelastung in Zügen pro Tag 
und Richtung ermittelt und mit der vorhande­
nen Streckenkapazität verglichen. 

Im Fall der stetigen Überschreitung der Strek­
kenkapazität wird zunächst geprüft, ob Umlei­
tungsstrecken mit noch freien Kapazitäten zur 
Verfügung stehen. Kann das prognostizierte 
Verkehrsaufkommen nicht mehr abgefahren 
werden, wird die Verlagerung auf andere Ver­
kehrsträger angenommen. 

Der volkswirtschaftliche Nutzen einer Investi­
tionsmaßnahme ergibt sich dann daraus, daß 
die Kapazität erhöht und die Verkehrsverlage­
rung (zum Beispiel auf die Straße mit entspre­
chend weniger umweltfreundlichen Wirkungen) 
vermieden werden kann. 
lnfrastrukturmaßnahmen der DB werden ne­
ben der gesamtwirtschaftlichen Begutachtung 
generell auch einer eigenwirtschaftlichen Über­
prüfung unterzogen, da sie zu einer Minderung 
der Aufwendungen beziehungsweise zu einer 
Mehrung der Erträge der DB führen sollen. 
Auf der Grundlage dieser Bewertungen und 
nach Würdigung der Fragen der Durchführbar­
keit und der politischen Einschätzung der Vor­
haben erfolgt dann eine endgültige Auswahl. 

Bundesverkehrswegepläne 
in den 70er Jahren 

Im BVWP, 1. Stufe, von 1973, der den Bedarf 
von Bundesverkehrswegeinvestitionen für die 
Jahre 1976 bis 1985 aufzeigte, fanden die 

Vorstellungen der DB zur Verbesserung ihrer 
Infrastruktur weitgehend Berücksichtigung 
(Karte 1 ). 

Allerdings ergaben sich aus den energiepoliti­
schen Ereignissen des Jahres 1973 mit ihren 
nachhaltigen negativen Einflüssen auf die ge­
samtwirtschaftliche Produktion neue Aspekte 
für eine Einschätzung der dem BVWP, 1. Stufe, 
zugrundegelegten Ansätze des künft igen Wirt­
schaftswachstums. Aufgrund dieser Erkennt­
nisse mußten die für den BVWP, 1. Stufe, in An­
satz gebrachten Investitionsmittel der öffent­
lichen Hand geringer angesetzt werden, so 
daß eine Fortschreibung des aus dem BVWP, 
1. Stufe, abgeleiteten langfristigen Investitions­
programm für die Bundesverkehrswege unver­
meidbar war. 

Die Bundesregierung nahm diese Korrektur mit 
dem „Koordinierten Investitionsprogramm für 
die Bundesverkehrswege bis 1985" (KIP)-ver­
abschiedet am 9. März 1977 -vor (Karte 2). 

Grundlage für die Bewertung zum KIP war eine 
Langfristprognose des Deutschen Instituts für 
Wirtschaftsforschung {DIW), die bereits die Da­
ten der abflachenden Wirtschaftsentwicklung 
in der Bundesrepublik Deutschland berück­
sichtigte. Das Aufsummieren aller Maßnahmen 
bis zum Ausfüllen des verfügbaren Finanz­
rahmens ergab einen Grenzwert des Nutzen­
Kosten-Verhältnisses von 2,6; das heißt alle 
Maßnahmen mit einem darüberliegenden Be­
wertungsergebnis konnten in das KIP aufge­
nommen werden. 

Von den von der DB vorgeschlagenen infra­
strukturverbessernden Maßnahmen waren das 
zwei NBS (Gesamtlänge 426 Kilometer) und 
sechs ABS (Gesamtlänge 1083 Kilometer) mit 
einem Investitionsvolumen von 11,9 Milliarden 
DM (Preisstand 1975). Damit war die Vorausset­
zung für die Beseitigung der dringlichsten ka­
pazitiven Engpässe im Netz bei gleichzeitiger 
spürbarer Verbesserung der Beförderungs­
qualität geschaffen worden. Die Realisierung 
anderer im BVWP, 1. Stufe, noch enthaltener 
wichtiger Vorhaben mußte wegen der erforder­
lichen Streckung des Investit ionsrahmens vor­
erst zurückgestellt werden. 
Diese zurückgestellten Maßnahmen bildeten 
zusammen mit weiteren Projekten zur Beseiti­
gung zwischenzeitl ich neu erkannter oder auf­
grund von Verkehrsprognosen zu erwartender 
Engpässe das Schwergewicht der Anmeldun­
gen der DB für die vorgesehene Fortschreibung 
des KIP (1979/80). 

Die Bundesregierung hat nach Vorabstimmung 
der Ergebnisse mit den Bundesländern den 
BVWP '80 am 7. November 1979 verabschie­
det (Karte 2). Zwei grundsätzliche Überlegun-
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Tunnel haben insgesamt eine Länge von 121 
Kilometer, und 294 Brücken mit einer Gesamt­
länge von 30 Kilometer waren 4 zu bauen, um 
die Geländeschwierigkeiten zu überwinden. 

Die hohen Anforderungen an die Ingenieurbau­
kunst führten zu einer ganzen Reihe von Inno­
vationen. Besonders im Tunnel- und Brücken-

Bild 8: Tunnel-, Brücken- und Erdbauwerke im Sinntal. 

Streckengleisen je ein Gleis von 750 Meter 
Nutzlänge auf. 
Im Mittelabschnitt befinden sich die notwendi­
gen Überholungsbahnhöfe in Körle, Kirchheim 
und Langenschwarz. Ein zusätzliches Über­
holungsgleis liegt - weil kein ebener Abschnitt 
eingeplant werden konnte - in der Strecken-

(Freigegeben durch Regierungsprasid1um Stuttgart. Nr. 000/42211 vom 17.11.86) 

bau wurden neue Maßstäbe gesetzt. Die ex- neigung von 12,5 Promille zwischen Kirchheim 
trem hohen Forderungen aus dem Bereich des und Körle bei Licherode. 
Landschafts- umd Umweltschutzes führten zu 
besonderen Anstrengungen der Planer und 
letztlich zu einem und schonenden Umgang 
mit der Natur. 

Betriebsstellen 

Im Nordabschnitt werden in den Bahnhöfen 
Hannover-Wülfel, Edesheim, Nörten-Harden­
berg und Göttingen die Neubau- und die Nord­
Süd-Strecke durch Gleisverbindungen mitein­
ander verknüpft. Dies eröffnet die Möglichkeit, 
Züge abschnittsweise auf der einen oder ande­
ren Strecke verkehren zu lassen. Es entstehen 
außerdem vier Überholungsbahnhöfe, in denen 
ein Überholen der langsameren Güterzüge 
durch die schnelleren Personenzüge möglich 
ist. Diese Überholungsbahnhöfe weisen in der 
Regel beidseitig neben den durchgehenden 

Fernsteuerzentralen zur Betriebssteuerung sind 
in Kassel, Kirchheim und Fulda vorgesehen. 

Die rund 90 Kilometer lange Strecke zwischen 
Fulda und Würzburg wird durch drei Betriebs­
bahnhöfe in vier Abschnitte geteilt. Diese drei 
Betriebsbahnhöfe - Mottgers, Burgsinn und 
Rohrbach - ermöglichen dem schnellen Reise­
zugverkehr das Überholen der langsameren 
Züge. Darüber hinaus ist die Neubaustrecke im 
Betriebsbahnhof Burgsinn mit der bestehen­
den Hauptabfuhrstrecke (Hannover)-Flieden­
Gemünden- (Würzburg) verbunden. Dadurch 
wird es möglich, Züge, die zwischen Gemün­
den und Würzburg an der alten Strecke halten 
sollen, auf diese Strecke überzuleiten. Vom 
Betriebsbahnhof Rohrbach aus wird durch 
eine 11 Kilometer lange Verbindungskurve -
die Nantenbacher Kurve - der Anschluß zur 
Strecke Würzburg- Frankfurt hergestellt. Dies 
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ermöglicht künftig auch die Züge dieser Rela­
tion über den südlichen Teilabschnitt der Neub­
austrecke zu leiten und somit den Streckenab­
schnitt Gemünden-Würzburg der alten Strecke 
entlang des Mains zu entlasten. 

In den Dritteispunkten zwischen den Über­
holungsbahnhöfen wurden Überleitstellen ge­
baut, an denen es möglich ist bei Störungen 
oder Unterhaltungsarbeiten, die Züge von ei­
nem auf das andere Streckengleis überzu­
leiten. 

Realisierung der Strecke 

Baureitplanung und detaillierte Bodenerkun­
dung mußten größtenteils parallel zur Planfest­
stellung betrieben werden. 
Bei der Menge der einzelnen Planungszu­
stände, die sich vom Grundsatz her funktiontio­
nal, sachlich, örtlich oder chronologisch glie­
dern lassen, gibt es untereinander vielfältige 
und komplexe Abhängigkeiten. Sie fordern ein-

deutige fachliche Zuordnung und regelmäßige 
Abstimmung. Die Bauablauftermine der vielen 
Einzelobjekte und deren gegenseitige Abhän­
gigkeiten können nur mit EDV-Programmenge­
steuert und überwacht werden. Hierdurch wird 
außerdem die Disposition der Finanzmittel erst 
möglich und wesentlich vereinfacht. Selbst bei 
der bisher höchsten Jahresrate einer Projekt­
gruppe, die 1986 mit 895 Millionen DM an­
stand, hält sich die Weichung von den ur­
sprünglich angemeldeten Kosten in Grenzen. 

Bauausführung 

Für den Abschnitt Hannover-Rethen mit einer 
Länge von 12 Kilometer wurde 1973 der Baube-
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ginn freigegeben und im August des gleichen 
Jahres der erste Rammschlag für eine Neubau­
strecke der DB ausgelöst. Dieser Streckenab­
schnitt ist bereits seit Frühjahr 1979 in Betrieb. 
Im Abschnitt Fulda-Würzburg sind die Arbeiten 
an der Streckenausrüstung soweit fortgeschrit­
ten, daß dieser Abschnitt mit dem Fahrplan­
wechsel im Frühjahr 1988 planmäßig in Betrieb 
genommen werden kann. Bereits seit Juli 1986 
ist der 26 Kilometer lange Abschnitt zwischen 
dem Betriebsbahnhof Burgsinn und der Über­
leitstelle Hohe Wart betriebsbereit und wurde 
für ein umfangreiches Versuchsprogramm so­
wohl mit dem Intercity Experimental (ICE) als 
auch herkömmlichem Zugmaterial genutzt. 
Diese Versuche waren wichtig zur Komponen­
tenerprobung für die Fahrzeuge, den Fahrweg, 
die Oberleitung und die Signal- und Fernmelde­
technik. Bei einer dieser Versuchsfahrten, am 
17. November 1986, wurde im Beisein des da­
maligen Bundesministers Dr. Dollinger mit dem 
ICE ein neuer deutscher Geschwindigkeitsre­
kord für Eisenbahnfahrzeuge mit 345 km/h er-

Bild 9: ICE auf der Versuchs­
strecke Burgsinn-Hohe Wart 

zielt (Bild 9). Die Ergebnisse dieser Testfahrten 
sind bezüglich der Strecke mit all ihren Ausrü­
stungsteilen überaus positiv. 

Mit dem Abschnitt Fulda-Würzburg geht auch 
der Abschnitt Edesheim-Nörten-Hardenburg 
im Frühjahr 1988 in Betrieb. Mit der Gesamtfer­
tigstellung der Rohtrasse kann 1989 gerechnet 
werden. Bereits ab Herbst 1987 werden von 
Fulda aus die ersten Gleise in Richtung Kassel 
auf der Neubaustrecke verlegt. Etwa 60 Kilo­
meter Strecke muß von Fulda aus vorgestreckt 
werden, da im Norden der Anschluß an die 
neuen Strecken erst ab Herbst 1989 zur Ver­
fügung steht. Ende 1990 ist dann der gesamte 
neue Schienenweg mit den Signalanlagen und 
der Oberleitung zur Aufnahme des Probe­
betriebes bereit. 



Bild 1: Westliche 
Einführung der Riedbahn 

in Mannheim (WER) 

Jahr stimmte das Land Baden-Württemberg 
der Grobtrassierung der NBS M/S unter ande­
rem mit folgender Bedingung zu: .,Ausarbeitung 
eines Lärmgutachtens, in welchem die voraus­
sichtlichen Lärmauswirkungen sowie Maßnah­
men zu ihrer Verminderung entlang der gesam­
ten Strecke aufgezeigt werden und Einführung 
dieses Gutachtens in das Planfeststellungs­
verfahren." 

Der Versuch der Bundesregierung, ein Ver­
kehrslärmschutzgesetz zu erlassen, das kon­
krete Grenzwerte festgelegt hätte, scheiterte 
jedoch und so war die Deutsche Bundesbahn 
gezwungen, mit den betroffenen Bundeslän­
dern Vereinbarungen zur Einhaltung bestimm­
ter Werte für den vom Neubauvorhaben ausge-
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henden Lärm zu treffen. Mit dem Erlaß vom 
15. Dezember 1978 hat das Ministerium für 
Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes 
Baden-Württemberg folgende Werte für die Be­
urteilung der Schallimmissionen der NBS M/S 
festgelegt: 

„Mittelungspegel 50 dB(A) nachts bzw. 60 
dB(A) tags für Wohngebiete ohne Schallvorbe­
lastung, für Mischgebiete 55 dB(A) nachts bzw. 
65 dB(A) tags und für Gewerbe- und Industrie­
gebiete 60 dB(A) nachts bzw. 70 dB(A) tags. 
Eine Überschreitung dieser Werte um höch­
stens 5 dB(A) kann in Ausnahmefällen hinge­
nommen werden. 

In durch bereits vorhandene Verkehrswege vor­
belasteten Gebieten darf durch die hinzukam-
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mende Neubaustrecke der Mittelungspegel um 
nicht mehr als 3 dB(A} erhöht werden. " 

Die Berechnung der Schallimmissionen wurde 
nach der „Schall 03" vom 24. November 1976 
durchgeführt, die von der Landesregierung als 
Grundlage für die schalltechnischen Unter­
suchungen gebilligt worden war. Das Fehlen 
von eindeutigen Gesetzesgrundlagen und die 
sich daraus ergebende Rechtssprechung 
zwangen die Deutsche Bundesbahn, mit den 
betroffenen Gemeinden auf der Basis der Lan­
desregelung Vereinbarungen bzw. Umwelt­
schutzverträge abzuschließen, um die Plan­
feststellung und damit den Baubeginn zu er­
reichen. In diesen Verträgen und natürlich auch 
im Planfeststellungsbeschluß wurde der Min­
destumfang an lmmissionsschutzmaßnahmen 
festgelegt - sowohl im aktiven als auch im 
passiven Lärmschutz. 

Unter die aktiven Maßnahmen fallen dabei: 

C> Die den Lärm berücksichtigende Planung 
(Abrücken von schutzbedürftiger Bebau­
ung, Trassenführung}, 

C> Lärmschutzwälle, 
C> reflektierende und absorbierende Lärm-

schutzwände, 
C> Einschnitt- und Traglagen, 
C> Tunnel. 

Die Integration der notwendigen Maßnahmen 
in das Stadt- bzw. Landschaftsbild stellte die 
Planer vor bisher in dieser Art unbekannte 
Probleme wie 

C> Bewältigung von Länge, Breite und Höhe 
der Anlage, 

Bild 2: Schallschutzwand mit Wohnbebauung im Bereich 
Mannheim-Neckarstadt 

C> Einpassung von Wall bzw. Wand in die Be­
bauung und Landschaft, 

C> Übergang von Wall in Wand und umgekehrt, 
C> Vermeidung von Schallöchern. 

Maßnahmen im Stadtgebiet 

Bei der Westlichen Einführung der Riedbahn 
(WER} in Mannheim, die von Waldhof bis zum 
Hauptbahnhof das Stadtgebiet durchschnei­
det (Bild 1), wurden im Umweltschutzvertrag 
zwischen der Stadt und der DB in weiten Ab­
schnitten Schallschutzwände zwischen 1,0 und 
4,2 Meter Höhe über Schienenoberkante fest­
gelegt. Bild 2 zeigt, wie nahe in Teilbereichen 
die Wohnbebauung an die Strecke heranreicht. 
Da diese Wände weitgehend auf einer aufge­
ständerten Fahrbahn bzw. auf einem hohen 
Damm errichtet werden mußten, wurde zusam­
men mit der Stadt Mannheim im Jahre 1979 un-
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Bild 3: Schallschutz­
anlagen am Haltepunkt 
Mannheim-Handelshafen 
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Seit einigen Jahren baut die Bahn an ihrer 
Zukunft Zwischen Hannover und Würzburg 
sowie zwischen Mannheim und Stuttgart 
entstehen neue Strecken für Tempo 200 
bis 250. Es sind die ersten überregionalen 
Streckenbauten seit Vollendung des Eisen­
bahnnetzes vor beinahe 100 Jahren. 
Viele rechtliche, planerische, konstruktive und 
ausführungstechnische Probleme waren zu 
lösen. Zahlreiche imposante Bauwerke 
entstanden: Neben vielen Einschnitten und 
Dämmen insgesamt 76 Tunnelbauwerke mit 
einer Gesamtlänge von 153 Kilometern und 
mehr als 380 Brücken. Zu den heraus­
ragenden Bauwerken gehören der Land­
rückentunnel mit einer Länge von 10,7 Kilo­
metern, die auf einen „gotischen Bogen" 
gestützte, 100 Meter hohe und 1000 Meter 
lange Rombachtalbrücke und der neue Bahn­
hof Kassel-Wilhelmshöhe. 
Den beteiligten Fachleuten ist es mit diesem 
Buch gelungen, eine einmalige und um­
fassende Dokumentation über die Neubau­
und Ausbaustrecken zu erstellen. Der Bogen 
spannt sich vom Planungsbeginn vor etwa 
20 Jahren bis zum Hochgeschwindigkeits­
verkehr der neunziger Jahre, wenn der Zug der 
Zukunft, der IC Expreß, mit Tempo 250 zum 
Einsatz kommt. Im Vordergrund aber stehen 
die Bauleistungen: Kühne Konstruktionen, 
neuartige Bauverfahren und weiterentwickelte 
Ausführungstechniken kennzeichnen dieses 
Jahrhundertbauwerk. 




