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Der City-Tunnel Leipzig geht unter die Erde — Start fur
den Rohbau

Neue Achse durch den Leipziger Untergrund erméglicht nach
Fertigstellung attraktive Reisezeiten in der Region und entlastet die
Leipziger Innenstadt vom Pkw-Verkehr

(Leipzig, 17. Februar 2005) Der City-Tunnel Leipzig — eines der grofiten
innerstadtischen europaischen Infrastrukturprojekte — wird mit seiner
Fertigstellung zwischen den Kopfbahnhofen Leipzig Hauptbahnhof und
Leipzig Bayerischer Bahnhof einen Liickenschluss im bestehenden
Eisenbahnnetz herstellen. Damit erhalt der Nahverkehr auf der Nord-Siid-Achse
aus dem Groftraum Leipzig, aus Sachsen-Anhalt und Sudwestsachsen eine
neue Ausrichtung mit Direktanschluss in die grolite und wirtschaftlich
bedeutendste Stadt der Region — und kann mit neuen Frequenzen neue
Potenziale erschliefien. Zum Fahrplanwechsel 2009/10, im Dezember des
Jahres 2009, soll der Regelbetrieb durch den neuen Tunnel aufgenommen
werden.

Jetzt starten Baufeldfreimachungen und bauvorbereitende Arbeiten

Kleinere Baustellen im Stadtgebiet kiinden derzeit verstarkt davon, dass das
Projekt von der Planungs- in die Realisierungsphase getreten ist. Es wird Platz
geschaffen fir den kinftigen Einsatz grolter Baumaschinen. Hinter der so
genannten Baufeldfreimachung verbirgt sich landldufig der anrollende Bagger,
der alle Hindernisse aus dem Weg rdumt. Baufeldfreimachung in der
dichtbesiedelten Innenstadt von Leipzig oder im Schienen- und Leitungsgewirr
des Leipziger Hauptbahnhofes ist aber eher der filigrane Teil der Arbeit von
Tiefbauunternehmen, denn auf wenigen Quadratmetern liegen Stromleitungen
verschiedener Durchmesser, Informations- und Telefonkabel dicht bei
Fernwarme- und Gasleitungen, Wasser- und Abwasserrohren. Wichtig ist
zunachst, alle Leitungen zu lokalisieren, ohne sie zu beschadigen. Beim
Umverlegen muss zugleich moglichst durchgéngig die Versorgung gesichert
bleiben und eine Behinderung fir die weiteren Bauarbeiten — zum Beispiel fir
den Schildvortrieb — ausgeschlossen sein. Das Lokalisieren der Leitungen, die
teilweise viele Jahrzehnte in der Erde liegen, erfordert das vorsichtige
Schachten mit der Schaufel. Maschinen sind bei der Suche nach Leitungen, die
leider selten exakt nach den vorhandenen Lagepldnen zu finden sind, nur
begrenzt einsetzbar.



Gegenwartig sind die Tiefbauer dabei, vor dem Leipziger Hauptbahnhof
(Westseite) am Willy -Brandt-Platz und auf der gegeniiberliegenden
Strallenseite in der Richard-Wagner-Strafie die Medien zu ordnen. Eingeengt
zwischen Strallenverkehr und Mauern arbeiten sich die Bauarbeiter bis auf vier
Meter Tiefe vor und ,sortieren” die Leitungen. Diese Querung des
Innenstadtringes vom Hauptbahnhof (Westseite) zum Willy-Brandt-Platz stelit
eine besondere Herausforderung dar. Leitungen verschiedener Leitungs-tréager,
insbesondere der Stadtwerke Leipzig, werden hier gebiindelt und unterirdisch in
einem neu zu errichtenden Medientunnel gefiihrt. Dieser Tunnel wird ca. 100
Meter lang und hat einen Innendurchmesser von 2,60 Meter. Die Oberkante der
Tunnelréhre befindet sich etwa sechs Meter unter dem vielbefahrenen
Innenstadtring. Eigens fiir diesen Medientunnel kommt eine kleinere Version
der Schildvortriebmaschine zum Einsatz, wie sie spéter fir die groften Réhren
vorgesehen ist.

Auch auf dem Gelande der Bahn missen Versorgungsleitungen umverlegt
werden. Erst nachdem die Gleise 1 bis 6, die dazu gehorenden Schwellen,
Schotter und die Oberleitung entfernt sind, konnen die grolten Maschinen
zum Einsatz kommen. Im Fahrplan 2005 sind die dadurch notwendigen Gleis-
sperrungen bereits berlicksichtigt.

Bauwiande schirmen Baufeld vom Bahnhofsbetrieb ab

Ende Mérz 2005 beginnen im Bereich des Hauptbahnhofes die Bauarbeiter, die
Flache, an der die Unterquerung des Empfangsgebéudes im berg-méannischen
Vortrieb beginnen wird, frei zu legen. Damit die unterirdische Station
Hauptbahnhof gebaut werden kann, miissen sechs Gleise, die dazu
gehorenden Bahnsteige, Oberleitungen, Signale und das Schotterbett abgebaut
werden. Um den Bahnhofsbetrieb und das Einkaufscenter ,Promenaden” dabei
weitgehend vor Staub und Larm zu schiitzen, wird die Baustelle eingehaust.

Ebenso soll am Querbahnsteig im Bereich der Gleise 1 bis 6 sowie am
Langsbahnsteig 6/7 bis zum Herbst eine feste Einhausung bis zur Hohe des
Bahnhofsdaches entstehen. Im Frilhjahr 2005 wird im Gleisfeld aufterhalb des
Bahnhofsdaches eine 300 Meter lange und drei Meter hohe Absperrung der
Baustelle fur die Rampen zum laufenden Zugverkehr aufgebaut. Mit der
Schaffung des freien Baufeldes wird sich das fast 90jéhrige Bild des
Hauptbahnhofes mit seinen 24 Bahnsteigkanten grundlegend andern. Nach der
Fertigstellung des Citytunnels kann die Flache der heutigen Gleise 1 bis 5 einer
neuen Nutzung zur Verfligung gestellt werden. Der Bahnsteig zu Gleis 6 wird
wieder fiir den Bahnbetrieb genutzt.

Bevor Anfang 2006 der Schildvortrieb fiir die eigentliche Tunnelréhre beginnt,
werden in diesem Jahr an den kinftigen Zugangsstellen umfangreiche
Bauarbeiten stattfinden. So wird an allen vier unterirdischen Stationen in offener
Bauweise mit dem Rohbau begonnen. Zeitgleich entsteht die Start-Baugrube
fur die Tunnelbohrmaschine (TBM) zwischen dem Portikus am Bayerischen
Bahnhof und dem Bayrischen Platz.



Eine Vision wird Realitit

Die Vision des Liickenschlusses wurde schon vor mehr als 100 Jahren
geboren. Beim Bau des Leipziger Hauptbahnhofs — das imposante Gebédude
wurde 1915 fertig gestelit — hielten die Ingenieure dafiir bereits den nitigen
Platz vor. Abgesehen von der technischen Herausforderung, den komplizierten
Leipziger Untergrund sicher zu untertunneln, war auch die finanzielle Hiirde fiir
das Projekt einer ,Bahn im Leipziger Untergrund” bislang stets zu hoch. Erst mit
der Deutschen Einheit konnten die Verkehrsplaner diesen Gedanken wieder
aufnehmen.

Mit Inbetriebnahme der insgesamt fiinf Kilometer langen Neubaustrecke und
ihrem 3,4 Kilometer langen Tunnel im Untergrund von Leipzig werden die
Systeme des Schienennahverkehrs im wichtigsten Verkehrskreuz des
mitteldeutschen Raumes villig neu geordnet — von den Verbindungen bis
zum Einsatz von neuen Fahrzeugen. Pro Stunde und Richtung kéinnen bis

zu 13 Zdge den Tunnel passieren. Wahrend bislang die Ziige im Leipziger
Hauptbahnhof .Kopf machen” und anschlieffiend in umgekehrter Richtung
wieder aus der City herausfahren miissen, werden neue Stationen im Leipziger
Stadtzentrum erstmals die Innenstadt des westséchsischen
Wirtschaftszentrums flr die Bahn direkt erschliefen. Bislang ist am
Hauptbahnhof ein Umsteigen in andere Verkehrsmittel nétig. Kiinftig sind mit
der neuen Nord-Siid-Achse direkte Verbindungen von Dessau/ Bitterfeld (iber
Leipzig nach Altenburg/ Zwickau méglich; aus Siidwestsachsen erreicht man
dann beispielsweise den Flughafen Leipzig/ Halle ohne Umsteigen.

Mit der Griindung der S-Bahn-Tunnel Leipzig GmbH als Planungsgeselischaft
wurde das Projekt 1996 gestartet. Am 19. Mai 2000 lag der Planfeststellungs-
beschluss fir die Tunnelstrecke vor. Der offizielle Spatenstich erfolgte am

9. Juli 2003 am Platz vor dem neuen Leipziger Bildermuseum, neben dem sich
schon heute zwei Schachte zur Geb&udesicherung befinden. Kiinftig werden
die zwei Tunnelréhren das Leipziger Bildermuseum unterqueren.

Mit den ersten bauvorbereitenden Mallnahmen hat der Koordinator des
Vorhabens auf Seiten des Freistaates Sachsen, die Deutsche Einheit
Fernstralfenplanungs- und -bau GmbH (DEGES), bereits 2003 die ersten
Firmen beauftragt. Seitens der Deutschen Bahn beauftragte die DB Projektbau
Firmen mit der Baufeldfreimachung auf bahneigenen Fldchen. Seitdem wird
auf mehreren Baustellen an der Umverlegung von Medien und an der
Baufeldfreimachung gearbeitet, darunter am Bayerischen Bahnhof, am
Wilhelm-Leuschner-Platz, an der zukiinftigen Station Markt und auch am
Leipziger Hauptbahnhof. Am Bayerischen Bahnhof ist ein Stiitzpunkt fiir die
Aufbereitung von Altmaterialien entstanden. Die alten Bahnanlagen wurden hier
bereits abgebaut — mit der Option, attraktive Zeugen der Vergangenheit in die
neuen Stationen zu integrieren.

2006 wird mit dem Vortrieb der beiden Tunnelréhren begonnen. Dafiir wird
gegenwartig eine Tunnelbohrmaschine nach den speziellen Anforderungen des
Leipziger Baugrundes hergestellt. Diese Maschine soll sich in etwa 18 Monaten
zweil Mal durch den Untergrund der Stadt frésen.



Anschlietend erfolgen die bahntechnischen Ausbauarbeiten im Tunnel und in
den neuen Haltepunkten sowie die Anbindung an das bestehende Gleisnetz der
Bahn. Zugleich werden im Zusammenhang mit dem Bau des City-Tunnel
bestehende Bahnanlagen umgebaut und modermnisiert. Zwischen Leipzig-
Engelsdorf und Leipzig-Gaschwitz werden die heutigen Gitergleise fur den 5-
Bahn-Verkehr nutzbar gemacht. Aufterdem entstehen durch Neubau bzw. die
Verlegung von Haltepunkten giinstigere Zugangsstellen fiir die Reisenden.

Vier moderne Stationen im Stadtzentrum

Das Tunnelbauwerk wird sich einschlieltlich der Rampen auf rund flnf
Kilometer Lange erstrecken. Der Durchmesser der beiden eingleisigen Tunnel-
réhren ist etwa neun Meter. Die drei Rampenbauwerke (zwei am Hauptbahnhof,
eines am Bayerischen Bahnhof) werden in offener Bauweise mit Rechteck-
querschnitt gebaut. Die neuen Stationen sind Leipzig Hauptbahnhof, Markt,
Wilhelm-Leuschner-Platz und Bayerischer Bahnhof. Diese vier unterirdischen
Stationen verfiigen jeweils lber einen so genannten Inselbahnsteig. An der
Semmelweisstralle entsteht oberirdisch an der Tunneleinfahrt ein weiterer
neuer Haltepunkt mit zwei Seitenbahnsteigen.

Die Ziige werden den Tunnel mit einer Geschwindigkeit von bis zu 80 km/h
befahren kiinnen, Der Bahnkdrper wird im Bereich der Innenstadt als Fesle
Fahrbahn" mit Masse-Feder-System errichtet, was sich positiv fur den
Schall- und Erschitterungsschutz auswirkt. Um den Tunneldurchmesser
maglichst gering zu halten und damit auch die Kosten zu minimieren, werden
die Oberleitungsanlagen als Stromschiene gebaut.

571 Millionen Euro fiir den Liickenschluss

Bauherren fiir das Projekt sind der Freistaat Sachsen und die Deutsche Bahn.

Die Gesamtkosten belaufen sich auf 571,62 Millionen Euro, davon tragt der

Freistaat Sachsen mit 194 Millionen Euro einschliefilich einer Beteiligung durch

die Stadt Leipzig den grofiten Anteil. Knapp 169 Millionen Euro kommen aus

dem Européischen Fonds fur Regionale Entwicklung, 192 Millionen aus

Bundesmitteln. Die Deutsche Bahn AG engagiert sich mit 16,4 Millionen Euro. a

Der neue Tunnel bringt mehrere Effekte: Experten haben emechnet, dass mit
dem &ffentlichen Nahverkehr téglich mehr als 320.000 Pkw-Kilometer ersetzt
werden kinnen. Das entlastet vor allem die Leipziger Innenstadt. Die Reisezeit
zwischen den Mittelzentren im Umiland bis hin nach Sachsen-Anhalt und
Siidwestsachsen und der Leipziger City verkirzt sich und macht damit den
Bahnverkehr attraktiver. Die Anbindungen an den Flughafen Leipzig/ Halle, die
Neue Messe, aber auch an das alte Messegelinde und das Medienzentrum
Leipzig werden weiter verbessert. Die Baustellen sorgen aulterdem fir
Arbeitsplitze: Direkt und indirekt werden rund 1.500 Menschen beschaftigt.
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ANSCHLUSS HALTEN

Vernetzung der Verkehrsunternehmen sichert Anschitsse im Nahverkehr

(13. Dezember 2004)  Petra S. fihrt tglich von Freital, erst mit dem Bus und dann
weiter mit der Straflenbahn zur Arbeit, ins Dresdner Stadizentrum, Wenn sie am Aband
den Helmweg antrat, kam es vor, das |hre Strafienbahn im Berutsverkehr autgehalten
worden st und Ihr der Anschiuss-Bus vor der Nase weg fuhr, Vor allem bel den langeren
Taktzaiten am Abend bedeutet das, warten! Dabei ist 8s kein bdsar Wille des Busfahrers:
Er ist in der Zwickmuhle: Aut seiner Strecke warteten schon die Fahrgaste und er wusste
bisher nicht, ob sich die Stralenbahn moglicherwelse nur um kurze Zeit verspéatet und
sich ein Warten lohnen wirde. Diese Entscheidung nimmt ihm jetzt sine im
Forschungsprojekt intermobil antwickelta Technik zur automatisierten
Anschlusssicherung ab. im Raum Dresden ist diese Technologle jetzt an den
Umsteigepunkien Dobritz, Bht. Mitte, Lobtau Tharandt-StraBe und Freital-Deuben in den
Praxisbatrisb gegangen.

Ersta Ergabnisse des Demonstrationsbetiabes zeigen, dass 50 Prazent der varher gaplatzien
Anschiiisse gesichert werdan konnten. Als besonders affekii erwies sich das Syalarm im
Zefraum 18.30 bis 20.00 Whr,

Entscheidend filr ain derartiges System sind die Ortung der Fahrzeuge in Echtzet und aine
schnedle Kommunikation zwischen den beteiigten Verehrsunemehmen. Und so funktionien
die Anschluss-Sicherung:

in alien grafieran Stadten kreuzen sich die Linien verschiedenster Verkahrsmittel, wia
Strafenbahnen, Busse und 5-Bahnen, dic oft auch von verschiedenen Vemkehmsuntarmehmen
betrisben wardan. An den Kreuzungspunkten kann der Fahrgast von einem Verkehrsmittal auf
ain anderas umsteigan. Der Fahngast enwaret an den Umsteigepunkien schnelle und sichere
Arechlussverpindungen. Solche Arschilisse werden im Raum Dresden Obaralbe van den
Verkehrsunarnehmen gemeinsam geplant. Aul der Grundlage dieser Fahrplane steusrmn die
einzainen Verkahrsunernehmen selbststandig und eigerverantweortiich ihren Batrebsabiauf mit
Hille eines Rachnemgestinzien Betriebs-Ledsystems, dem sogenannien RBL.

Mit dam im Forschungsprojelt intemobil entwickeften Betricbsiibergreienden
Anschiussoptimicrungssystem (BAROS) ermicht das Zusammenspial der Verkehrsuntermehmen
an Umsteigepunkicn aine neus Cualitat,
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Bel Fahmlanabweichungen, die zu Getdhrdungen der Dberwachten Anschldsse flhren, reaglern
BAnOS und sicher vollautomatisch dia Anschilsse und dam# eine durchgéingige Reiscketie.
Kem der BAnOS-Lisung ist ein Intermodaler Verknlpfungspunid-Rechner, auch IVP genannt -
mit @inem eigenstindigen Software-Modul, der die Rolle einer neutralen Vermitiungsinstanz
Obarmirmt,

Gespaist ist der IVP mit den Anschlussvorgaben das Verkebrsverbundes Oberelbe. Damit waif
die Software. welche StraBenbahnen, Busse und S-Bahnen aufeinander abgestimmt und
welche Anschlissa gesichart werdan sallen. Der IVP verfiagt dber alle Daten zu den
Umsteigepunkten, den Anschiuss-Zeitrdumen, den Taktzeiten und Linien. Die dazugehérigan
Fahrplandaten erhdlt ar zeitnah bei den Verkehrsunternahmen (ber eine Verbindung zu deren
Lelteystemen und zum RIS — Aeisendan-Informations-System der Deutschen Bahn.

Auf diesor Grundlage - Anschlussvorgaben und Fahmplandaten — berechnet der |VP dic zu
lberavachenden Anschlusspaare, bastehend aus Zubringer und Abbringer.

Kommt as innarhalb aines Anschiusspaares zu einer Verspitung, wird dies im Leftsystem des
jrweiigen Verkehsuntarmahmans mit Hife ainer aulomatischan Ortung und Standorverfolgung
der Fahrzeuge arasst. Dar VP erhélt automatisch vom beteiligten Untermehmen die
prognostizierien Ankunfisdatan und wai, wann das Fahrzeug voraussichtlich aintreffen wird. Er
arkannt mbgliche Anschiusskonflikte und leitet eine Verstindigung zwischen den
Verwehrsuntarnehmen in die Wege. Das geschight mit ginem Anschiussantrag. in dem der IVP
das abbwingende Verehrsunternehmen Ober die Verspétung des Zubringers informiert. Das
Loitsysiom des Abbringers entscheidet automatisch oder durch das Batrisbspersanal, ob das
Fahrzaug warten soll. Das Ergabnis wird [ibar den IVP per Datenfunk an das zubringende
Verkshrsunternahmen waitergereicht, Das Fahmpersonal erfihn davon (ber Bordcomputer oder
stationdre Warteanzeiger. Gleichzeltig informieren die Verkehrsuntamahmen ihra Fahrgésta im
Fahrzeug oder an den Hafesiellen. Sle badienen sich dabel der Abfahridatenbank ADB, einer
ebanfalls im Projekt Intermabil entwickakan zentralen Datendrehscheibe.

Mit dem newen Anschiussoptimierungssystem erfahn z. B. der Fahrer einer Strafenbahn dber
seinen Bordoomputer, dass und wie langa er am ndchsten Knotenpunkt auf sinen verspéteten
Zubringer warten soll. Fahrer von Regionalbussen kinnen zusitzlich Ober wantende Abbringer
infarmiert werden. Fir die Triebfahrzeugfihrer der S5-Bahn gibt es auf den Bahnsteigen optische
Warcanzelgen.

Die Fahrpéste arhalien die akiuelien Anfahrszeiten mittels des webbasierten
Infermationssystems DORIS, 2. B. mobil Ober Handy und stationér an Infosfulen. Oder sind
stats gut im Bilde mit dan neuan Anschiussanzeigetateln, wie sie am Dresdner Knotenpunit
Mitte: und Dobritz installiart sind,
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Die betriebsiiborgreffende Anschlussoptimierung ist eln weiterer Baustein fiir cinen attraktiven
Nahwarkehr im Ballungsraum Dresden Obaraibe. An deren Entwicklung waren die Drosdner
Nicdariassung des [T-Dienstieisters CSC und das Fraunhofer Institut IV betailige.

Digs und noch vieles mehr ermoglichen mnovative Produkta aus dem Forschungsprojekd
intarmobll Region Dresden. Weitera Produkte sind: SMS-Fahmplanauskuntt (Echizait), flexible S-
Bahn, Video-Mobiltatsbaratung, automatische Anwesenhaitsertassung 1ir elektronische Tickes,
Intermabil ist eines von flinf Leitprojekten im Rahmen des BMBF- Forschungsprogramms
Machhaltige Mobilitd in Ballungsraumen®. Ziel ist @s, mit innovativen Technologien und
intefligentam Verkehramanagamen dia Effizienz und Flexibilitat der Verkehrasysteme zu
erhfhen sowie zur Verkehrsvermeaidung beizutragen.

Mahr IMormationen findan Sle im Imtarnst untan
www irarmobil-dresden.de

waw imtermobil.org

www alfa-ticket.de
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