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BAUSTELLENPLANUNG

DB Netz AG realisiert Grofibaustelle im
Frankfurter S-Bahn-Tunnel

Erneuerung von Weichen und Gleisen in 19 Tagen stellt grofie Herausforderung dar

Vom 31. Juli bis 19. August 2006 war der
S-Bahnverkehr unter dem Hauptbahnhof
Frankfurt/M. zwischen Galluswarte und
Konstablerwache vollstindig gesperrt.
Grund dafiir war die anstehende Erneu-
erung von 26 Weichen, vier Kreuzungen
und fast einem Kilometer Gleis durch die
DB Netz AG. Aufgrund der beengten Ver-
héltnisse im Tunnel, der komplizierten Lo-
gistik und des begrenzten Zeitrahmens
mussten in der aufwendigen Vorplanung
alle Schwierigkeiten vorhergesehen und
Risiken fiir den Bauablauf ausgeschlossen
werden.

Die DB Netz AG ist Betreiber eines der
groBten Schienennetze Europas. Neben
den vielen Infrastrukturanlagen fir Fern-
und Regionalverkehr gehéren dazu auch
Anlagen fur den Nahverkehr wie z. B. die
der Frankfurter S-Bahn. Am 28. Mai 1978
wurde der erste Abschnitt der S-Bahn in
Betrieb genommen. Seitdem verkehren auf
dieser teils vier- und sonst zweigleisigen
Strecke jeden Tag die S-Bahnen der Linien
S 1-6, 8 und 9 im Abstand von nur wenigen
Minuten im Tunnel unter dem Hauptbahn-
hof und der Frankfurter Innenstadt. Nach
fast 30 Jahren Betriebszeit stand in diesem
Jahr die Erneuerung der Weichen zwischen
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Galluswarte und Konstablerwache an. Die
Arbeiten umfassten die Erneuerung von 26
Weichen und vier Kreuzungen in gleicher
geometrischer Lage sowie die Erneuerung
von 975 m Gleis zwischen Hauptbahn-
hof und Galluswarte. Die alten Weichen
mit Schienenprofil S 49 und Holzschwellen
wurden gegen neue Weichen mit Schie-
nenprofil S 54 und Betonschwellen ausge-
tauscht.

Die DB Netz Instandsetzung ist ein interner

Dienstleister der DB Netz AG und erbringt

Leistungen in den Bereichen Sanierung In-

genieurbauwerke, Oberbau, Oberbausch-

weilen sowie Leit- und Sicherungstechnik.

Als Baumanagementbetrieb wickelt er unter

Einsatz von Eigen- und Fremdleistung das

komplette Oberbauprogramm der DB Netz

AG ab. Das Leistungsportfolio des Bereiches

Oberbau der DB Netz Instandsetzung um-

fasst dabei u. a.:

e das Auswechseln von Schienen, Schwel-
len und WeichengroBteilen,

e die Durcharbeitung von Gleisen und
Weichen,

e die Beseitigung von Schienenbriichen,
Berichtigung von Einzelfehlern, Spurbe-
richtigungen,

e die Auswechslung von Gleisen und Wei-
chen im Bestandsnetz,

e den Auf- und Abbau von Behelfsbahn-
steigen als flexibles Baukastensystem,

e die Fertigung, Bearbeitung sowie den
Einbau von Stahl- und Holzschwellen fiir
Briickenkonstruktionen und

e Bahnlibergangsarbeiten.

Da die Weichenerneuerung im Frankfurter

S-Bahn-Tunnel eine sehr komplexe, tech-

nisch anspruchsvolle und vor allem zeitkri-

tische MaBnahme war, wurde beschlossen,

Abb. 1: Arbeiten mit
Zweiwegebagger
neben der
fahrenden U-Bahn
(Foto: Sélinger)

diese von den Spezialisten der DB Netz In-
standsetzung in Eigenleistung auszufiihren
und sich nur in Teilbereichen aufgrund des
Umfangs der MaBnahme von Drittfirmen
unterstiitzen zu lassen.

Im Folgenden wird die Planung und Durch-
fuhrung der Weichenerneuerung im S-
Bahn-Tunnel erldutert. Ein besonderer
Fokus wird dabei auf die Planung einer
Baustelle dieses Umfangs gelegt. Ferner
werden auch Themen wie die eingesetzte
Luftungsanlage und die einzelnen Arbeits-
schritte beim Weicheneinbau beschrieben.

Planung der Grofibaustelle
Frankfurt Tief

Dass hinter einer komplexen GroRbau-
stelle — wie die der Weichenerneuerung
im S-Bahn-Tunnel — eine sehr aufwendige
und langwierige Planung steht, durfte of-
fensichtlich sein. MaBnahmen wie diese
haben einen sehr langen Vorlauf und be-
durfen der Abstimmung mit vielen bahn-
internen und -externen Bereichen. Neben
der DB Netz AG mit ihren Spezialisten aus
dem Baubereich, die direkt an der Erneu-
erung der Infrastruktur beteiligt waren,
und der Organisationseinheit Betrieb der
DB Netz AG, welche die nétigen Fahrplan-
dnderungen wéhrend der Baustelle ko-
ordinieren musste, waren dies vor allem
DB Regio als Betreiber der Frankfurter S-
Bahn, die Verkehrsgesellschaft Frankfurt
(VGF) als Betreiber der U-Bahn sowie DB
Station&Service als Betreiber der Bahnho-
fe und Stationen.

Im November 2005 wurde mit der Vorpla-
nung fur den Bauablauf und der internen
Baustellenlogistik begonnen. Um Bauablauf
und Logistik moglichst optimal zu planen,
arbeitete der verantwortliche Oberbaulei-
ter der DB Netz Instandsetzung Mitte von
Anfang an eng mit den Mitarbeitern der
Logistik und Bautiberwachung zusammen.
Neben den Ublichen Anforderungen einer
Gleisbaustelle, wie Einhaltung der Sperr-
pause und der zur Verfligung stehenden
Ressourcen, kamen bei der Planung dieser
Baustelle noch weitere Herausforderungen
aufgrund der Lage in einem Tunnel hinzu.
Die Planung dieser MaBnahme lésst sich
dabei in die folgenden Abschnitte glie-
dern:

e Sperrpause und Bauablauf,

e Vorarbeiten,

e Liftung,



e Logistik und
e Durchfiihrung der Weichen- und Gleis-
erneuerungen.

Sperrpause und Bavablauf

Eine erste Idee, die Weichen und Kreu-
zungen an 26 aufeinander folgenden Wo-
chenenden umzubauen, wurde zuguns-
ten des Vorschlages des verantwortlichen
Oberbauleiters verworfen. Der modifizier-
te Bauablaufplan sah vor, den Umbau im
Rahmen einer Vollsperrung zu realisieren.
Eine durchgehende Sperrpause bietet fir
den Bauablauf viele Vorteile. Zum einen
muss die Baustelle nur einmal eingerichtet
und am Ende auch wieder berdumt wer-
den. Auch die aufwendige Installation der
Luftungsanlage wird nur einmal erforder-
lich. Ebenso entfallt das Herstellen der Bau-
zustdnde nach dem Umbau der einzelnen
Weichen. Damit ist es moglich, dass alle
Weichen in einem Abschnitt umgebaut
und dann zusammen an die bestehenden
Gleise angepasst werden.

Dadurch konnte die reine Bauzeit erheblich
verkiirzt und die Weichen- und Gleiserneu-
erung im Rahmen einer Vollsperrung von
nur 19 Tagen realisiert werden. Auch in
Bezug auf die Kundenfreundlichkeit bietet
eine durchgehende Sperrzeit Vorteile. Er-
fahrungen bei Bauarbeiten an der S-Bahn
in Minchen haben gezeigt, dass dies sehr
viel positiver von den Kunden aufgenom-
men wird, als viele kurze Stérungen des re-
guldren Fahrbetriebes. Um die Anzahl der
betroffenen Kunden weiter zu minimieren,
entschied man sich schlieBlich ftr die Voll-
sperrung in den Sommerferien, da zu die-
ser Zeit der Berufsverkehr deutlich geringer
ist. So wurde die S-Bahn-Strecke im Tunnel
in Frankfurt am Main vom 31. Juli bis 19.
August 2006 gesperrt.

Das Kernstiick einer erfolgreichen GroR-
baustelle ist ein detaillierter Bau- und Be-
triebsablaufplan. Da bei der beschriebenen
GroRbaustelle bis zu 60 Mitarbeiter gleich-
zeitig an vier parallel laufenden MaBnah-
men zum Einsatz kamen, war die Abstim-
mung dieser Planungsunterlagen mit allen
beteiligten Fachdiensten und Mitarbeitern
eine der groBten Herausforderungen. Auf-
grund der beengten Verhéltnisse im Tun-
nel und der komplizierten Logistik (Zufiih-
rungsgleis gleich Abfuhrgleis) mussten in
der aufwendigen Vorplanung alle Schwie-
rigkeiten vorhergesehen und so weit als
moglich ausgeschlossen werden. Ein Logis-
tikfehler hatte unweigerlich enorme Aus-
wirkungen auf den Bauablauf und wirde
automatisch zu einer Sperrpausentiber-
schreitung fuihren.

Vorarbeiten

Neben der Planung der Arbeiten wahrend
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Abb. 2: Uibersicht Liftungsanlage (Grafik: Bichen)

der Bauzeit mit Hilfe von Bau- oder Be-
triebsablaufplanen waren erhebliche Vor-
arbeiten zu erledigen, bevor eine solche
GroRbaustelle beginnen kann. Dazu ge-
hort zum Beispiel die Bestellung von Klein-
materialien oder die Vorbereitung des
Werkzeugs. Schwieriger wurde es bei Ar-
beiten, die im direkten Bereich der Bau-
stelle auszufiihren waren und bei denen
die Mitarbeiter eine Sperrpause benétig-
ten. Dies betrifft unter anderem das Aus-
bauen der Bohlenfluchtwege, das Vorla-
gern von Filtern und Unterschottermatten
sowie das Abladen der Schienen. Die Ar-
beiten im S-Bahn-Tunnel begannen daher
schon gut drei Wochen vor dem eigentli-
chen Baustellentermin. Neben dem Ein-
messen der Weichen anhand der Vermar-
kungspldne und Vermessungsunterlagen
standen dabei auch mehrere Begehungen
des Tunnels mit der Besatzung der zum Ein-
satz kommenden GroBmaschinen auf dem
Programm. Fir diese aufwendigen Arbei-
ten standen dabei lediglich die Sperrpau-
sen wdhrend der reguldren Betriebsruhe
der S-Bahn von ca. drei Stunden zur Ver-
fugung. Erschwerend kam hinzu, dass die
Frankfurter S-Bahn aufgrund der FuRball-
weltmeisterschaft in vielen Nachten ihren
Betrieb Uberhaupt nicht einstellte. Fur die
Mitarbeiter des Stltzpunktes Frankfurt der
DB Netz Instandsetzung bedeutete dies,
bereits drei Wochen vor Baustellenbeginn,
jede sich bietende Gelegenheit zur Durch-
fuhrung der Vorarbeiten im Tunnel zu nut-
zen.

Ebenso wichtig wie das Vorlagern von Ma-
terial und Elementen fiir die Liftungsanla-
ge war es, die Baustelle abzusichern. Zum
einen bedeutete dies, die Baustelle best-
moglich abzusperren, so dass Fahrgaste
nicht versehentlich in den Baustellenbereich
vordringen konnten. Gleichzeitig musste
gewadbhrleistet sein, dass die Mitarbeiter der
DB Netz Instandsetzung und der beteiligten
Firmen die Baustelle betreten konnten und

vor allem im Ernstfall gentigend Fluchtwe-
ge aus der Baustelle offenstanden. Ein Be-
reich der Baustelle, der ganz besonders ge-
sichert werden musste, war der Abschnitt
zwischen Hauptwache und Konstablerwa-
che. In diesem Bereich verlduft die S-Bahn
parallel zur U-Bahn, die auch wahrend der
Bauzeit in Betrieb war. Im Rahmen der Vor-
arbeiten wurden daher feste Absperrungen
zwischen U- und S-Bahn-Gleisen installiert.
Dabei musste trotz der Absperrung ausrei-
chend Sicherheitsraum sowohl von Seiten
der S-Bahn als auch der U-Bahn vorhanden
sein, um bei Wartungsarbeiten im Gleis je-
derzeit in einen sicheren Bereich aus dem
Gleis treten zu kénnen.

AuRerhalb des Tunnels wurde eigens fir
die Baustelle durch Mitarbeiter des Bereichs
Ingenieurbau der DB Netz Instandsetzung
Region Mitte eine Schotterrutsche kon-
struiert und aufgebaut, welche ein direktes
Entladen des Altschotters vom Wagen auf
den darunterliegenden Lagerplatz ermog-
lichte und somit lange Fahrzeiten zu einem
weiter entfernten Lagerplatz ersparte.
Zusétzlich zu den Arbeiten in und um den
Tunnel war es besonders wichtig, fiir eine
ausreichende Strom- und Wasserversor-
gung der Lager- und der Arbeitsplatze im
Tunnel zu sorgen. Insbesondere die Strom-
versorgung im Tunnel musste dabei voll-
stdndig ausgereizt werden, um den Bedarf
von Baubetrieb und Luftungsanlage zu de-
cken. Die Beleuchtung im Tunnel wurde
durch eine groBe Anzahl mobiler, blend-
freier Speziallampen zuséatzlich zur standi-
gen Tunnelbeleuchtung sichergestellt.

Liftung

Bei Arbeiten im Tunnel stellt der Schutz
aller Beteiligten vor Staub und Abgasen
eine noch grofRere Herausforderung dar als
bei Baustellen unter freiem Himmel. Daher
war die Planung einer Luftungsanlage
fir die MaRnahme im S-Bahn-Tunnel ein
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Abb. 3: Lutten auf dem S-Bahnsteig Taunusanlage

entscheidender Bestandteil der Vorberei-
tungen. Die Firma CFT GmbH, welche die
Luftungsanlage plante, aufbaute und be-
trieb, wurde daher frithzeitig in die Planung
einbezogen. Um die Luftqualitdt wéhrend
der BaumaRnahme im Tunnel sicherzustel-
len, mussten 3500000 m3/h Luft bewegt
und gefiltert werden. Dieses Volumen ent-
spricht ca. neun Mal dem umbauten Raum
des Frankfurter Messeturms. Grundprinzip
der Luftungsanlage war es, Uber kleinere
Beschleunigungslufter die Luft im Tun-
nel gerichtet zu bewegen. An definierten
Punkten wurde die Abluft abgesaugt und
in Uberirdisch angeordneten Filtern gerei-
nigt. Gleichzeitig wurde dem Tunnel an be-
stimmten Punkten Frischluft zugefthrt, so
dass ein stetiger Luftstrom entstand und
die Luft im Tunnel kontinuierlich ausge-
tauscht wurde (Abb. 2).

Wiéhrend des Weichenumbaus waren
sechs groRe und vier mittlere Lufter sowie
47 kleinere Beschleunigungslufter im Ein-
satz, um die Luft in Bewegung zu halten.
Auf die Stationen Hauptwache, Taunusan-
lage und Hauptbahnhof verteilten sich je-
weils paarweise oberirdisch acht Filter. Die
Versorgung der Baustelle und der Filter mit
Luft erfolgt dabei iber sogenannte Lutten,
teils mit Metall verstarkte groRe, flexible
Schlduche aus antistatischem, schwer ent-
flammbarem, PVC-beschichtetem Polyes-
tergewebe (Abb. 3).

Fur den Betrieb der Liftungsanlage wurden
wahrend des Umbaus 705000 kWh Strom
benétigt. Dies entspricht dem jahrlichen
Energieverbrauch von 250 Zwei-Personen-
Haushalten. Der GroBteil des Energiebe-
darfs wurde dabei durch die DB Energie zur
Verfiigung gestellt. Damit wurde die deut-
lich umweltfreundlichere Alternative ge-
genlber dem Betrieb der Lufter mit Die-
selaggregaten umgesetzt. Einen Engpass
erzeugten zundchst die vielen gleichzei-
tig eingesetzten Endverbraucher, wie Luf-
ter, Lampen und Maschinen. Dieser wurde
durch geeignete MaBnahmen, wie z.B. zu-
satzliche Anschliisse, entscharft.

4 El - Eisenbahningenieur (57) 11/2006

(Foto: Sélinger)

Neben den groBen Mengen an Staub berei-
teten vor allem die Abgase der Baumaschi-
nen Schwierigkeiten fur die Mitarbeiter auf
der Baustelle. Die Abnahme von Sauerstoff
in der Atemluft fiihrt zu einer Zunahme des
geféhrlichen Kohlenmonoxids. Aus diesem
Grund wurde jeweils ein Mitarbeiter eines
Bautrupps mit kleinen, tragbaren Messge-
raten ausgestattet, die ein akustisches Si-
gnal geben, sobald die Grenzwerte flr Sau-
erstoff- und Kohlenmonoxid unter- bzw.
Uberschritten werden. Zwar wurden von
den Mitarbeitern der Firma CFT zusétzliche
Messungen vorgenommen, jedoch boten
die direkt an der Person getragenen Mess-
gerite einen schnelleren Uberblick tiber die
Luftqualitdt am Arbeitsort. Dies war beson-
ders wichtig, da die Luftqualitdt im Tunnel
zeitlich und rdumlich sehr stark schwankte.
Durch den unterschiedlichen Baufortschritt
an den Arbeitsorten war dort zusatzlich mit
schwankender Luftqualitdt zu rechnen. Hier
waren die Mitarbeiter der Luftungsfirma ge-
fragt, welche die Luftungsanlage standig an
die aktuellen Bedingungen anpassten.
Neben der Liftungsanlage tbernahm die
Firma CFT auch die Abgrenzung der Bau-
stelle zu den weiterhin in Betrieb befind-
lichen S-Bahn-Stationen. In der ersten
Woche des Umbaus wurde daher ein so-
genanntes Display im Tunnel zur Station
Konstablerwache errichtet, welches nach
Fertigstellung des ersten Bauabschnitts
bis zur Station Hauptwache zurilickgezo-
gen wurde. Bei den Displays handelte es
sich um mit Luft gefullte Elemente, deren
Membran aus schwer entflammbarem
Glasfasergewebe besteht. Diese Elemente
wurden eigens flr die S-Bahn-Stationen
Konstablerwache und Hauptwache gefer-
tigt. Dadurch konnte die Baustelle und der
S-Bahn-Betrieb komplett voneinander ge-
trennt und eine Beldstigung der Fahrgéaste
durch den Staub der Baustelle verhindert.
In die Displays eingelassene Offnungen mit
ReiBverschliissen erméglichten gleichzeitig
einen einfachen und schnellen Zugang fur
die Mitarbeiter zur Baustelle.

Abb. 4: Abladen der Weichensegmente im Tunnel

(Foto: Sélinger)

Logistik

Aufgabe des Logistikers vor und wéhrend
der BaumaBnahme war es, alle Material-
fahrten in und aus der Baustelle sowie alle
Maschinenfahrten zu koordinieren. Fur
die Baustelle im S-Bahn-Tunnel bedeutete
dies, dass Zugfahrten von den Tarifpunk-
ten in Frankfurt-Ost und dem Lagerplatz in
Frankfurt-Hochst tiber den Abstellbahnhof
in und aus der Baustelle meist nur nachts
moglich waren und tagstiber halbstiind-
lich in ein Zeitfenster zwischen die fahren-
den S-Bahnen eingepasst werden mussten.
Beriicksichtigt werden musste dabei auch,
dass ein Materialzug flr eine Baustelle eine
geringere Prioritat als ein Personenzug hat
und deshalb fiir eine Fahrt von der Bau-
stelle nach Frankfurt-Ost, die im Normal-
fall ca. 15 Minuten dauert, schon einmal
eine ganze Stunde benétigt wurde. All dies
fuhrte dazu, dass alle Arbeitszugbewe-
gungen sehr genau geplant werden muss-
ten, um den Bauablauf nicht aufgrund von
zu spat beigestelltem Material zu verzo-
gern.

Schon Tage vor Baustellenbeginn begann
der Zulauf der Weichenteile zum Tarif-
punkt Frankfurt-Ost. Auf drei extra ange-
mieteten, besonders langen Abstellgleisen
wurden die Wagen mit den Weichentei-
len entsprechend des Bau- und Betriebsab-
laufplanes zu Ziigen zusammengestellt. So
konnte sichergestellt werden, dass die be-
noétigten Weichenteile stets zum richtigen
Zeitpunkt in den Tunnel eingefahren wer-
den konnten und das Abladen der Wei-
chenelemente beim Einbau mit dem Eisen-
bahndrehkran in der richtigen Reihenfolge
ohne zusétzliches Rangieren erfolgen konn-
te (Abb. 4). Insgesamt waren 140 Wagen
mit Weichensegmenten im Einsatz, die der
Baustelle von den Logistikern zeitgenau
zugefuhrt wurden.

Hinzu kamen weitere 60 Wagen, die im
Pendelverkehr zwischen Baustelle und La-
destraRe in Frankfurt-Hochst fur die Er-
neuerung der Bettung sorgten. Mit ihnen



wurde der ausgebaute Altschotter aus der
Baustelle gefahren und neuer Schotter ein-
gefahren. Beladen und entladen wurden
die Wagen direkt auf der LadestraBe in
Frankfurt-Hochst. Fir den Gleisumbau in
Richtung Frankfurt-Galluswarte wurden
20 Spezialwagen, sogenannte BoSchKie-
Wagen (Boden-, Schotter-, Kies-Wagen)
angemietet.

Neben zehn Lokomotiven fir die Arbeits-
zlige, von denen sechs im Tunnel zum Ein-
satz kamen, waren acht Zweiwegebag-
ger, vier Mobilbagger, zwei Radlader, zwei
Gleisarbeitsfahrzeuge und zwei Eisenbahn-
drehkrane mit schwenkbaren Gegenge-
wichten fiir 50 t und 150 t stdndig im Tun-
nel an und zwischen den verschiedenen
Arbeitsorten unterwegs.

Welche Herausforderung es darstellt, stan-
dig den Uberblick iber die momentane Po-
sition der Baumaschinen und Zlge zu be-
halten und gleichzeitig noch die nachsten
Fahrten zu planen, ist offensichtlich. Er-
schwerend kam hinzu, dass sich aufgrund
des Baufortschritts die Befahrbarkeit der
Gleise standig anderte. Fur die Baumal-
nahme wurden alle Signale deaktiviert. Im
Umbauabschnitt wurden ca. 200 Achszdh-
ler ausgebaut, die im Normalbetrieb den
Fahrdienstleiter informieren, ob ein Gleis-
abschnitt frei oder belegt ist. Um nicht
durch einen falsch gegebenen Fahrbe-
fehl einen ZusammenstoR zu verursachen,
wurden seitens der Logistiker in Frankfurt/
Main Hbf-Tief verschiedene Sicherheits-
maBnahmen getroffen.

Zum einen wurden Arbeitsziige und Ma-
schinen, wie zum Beispiel Eisenbahndreh-
krdne und Zweiwegebagger, immer von
einem Arbeitszugfiihrer der Logistikfirma
begleitet. Dieser konnte per Funk immer
Kontakt zur Bauleitzentrale und damit mit
dem Cheflogistiker aufnehmen, um Posi-
tion und Fahrbefehle fur die Maschine zu
Ubermitteln.

Das eigentliche Herzstiick der Baustelle,
die Bauleitzentrale, war auf einem Bahn-
steig der Station Frankfurt/Main Hbf-Tief
eingerichtet und vom ersten bis zum letz-
ten Tag des Umbaus mit mindestens einem
Logistiker sowie einem Baulberwacher
rund um die Uhr besetzt. Der hier anwe-
sende Cheflogistiker war dabei die Schnitt-
stelle zwischen Arbeitszugfihrern und den
Fahrdienstleitern auf den Stellwerken. Bei
einer Baustelle dieser GroRenordnung war
es zwingend erforderlich, alle Maschinen-
bewegungen zentral zu koordinieren. Jede
Fahrt eines Arbeitszuges oder auch das Ab-
stellen einer Baumaschine in einem Gleis
mussten daraufhin geprift werden, ob sie
den weiteren Bauablauf an einem der vier
Arbeitsorte behindern koénnte, auch wenn
sie fir den momentanen Arbeitsschritt an
einem der Arbeitsorte gerade besonders
nutzlich gewesen wére. Um eine besse-
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ren Uberblick (iber den momentanen Bau-
betriebszustand der Baustelle zu haben,
wurde in der Bauleitzentrale eine grofe
Stelltafel aufgebaut, welche die kom-
plette Tunnelbaustelle mit allen Gleisen,
Weichen und S-Bahn-Stationen abbildete.
Auf ihr markierten Logistiker, Bautiberwa-
cher und die Bauleiter der Instandsetzung
immer wieder den aktuellen Baufortschritt,
die Position der Maschinen und Arbeitszii-
ge sowie die Position der Bautrupps. Auf
diese Weise konnte sich der verantwort-
liche Bautiberwacher stets darliber infor-
mieren, welche Weichen und Gleise gera-
de befahrbar waren, wo gearbeitet wurde
und wo welche Baumaschinen im Einsatz
waren.

Durchfishrung der Weichen- und
Gleiserneverungen

Aufgrund der genauen Planung, der Vorar-
beiten und der Schaffung der richtigen op-
timalen Randbedingungen durch Liftung
und Logistik war es den Mitarbeitern der
DB Netz Instandsetzung Uberhaupt erst
moglich, eine solch anspruchsvolle MaRB-
nahme in so kurzer Zeit umzusetzen. Um
den Personalbedarf der GroBbaustelle de-
cken zu konnen, wurden die Mitarbeiter
der Instandsetzung aus Frankfurt von Kol-
legen des Stuitzpunktes Bebra unterstiitzt.

Abb. 5: Trennen der Schienen (Foto: Belusa)

Abb. 6: Verschraubte geteilte
Weichenschwellen

(Foto: Liebisch)

An bis zu vier Arbeitsorten waren bis zu 60
Mitarbeiter 19 Tage lang rund um die Uhr
im Einsatz.

Um den Umbau in der vorgegebenen Zeit
realisieren zu kdnnen, war die Reihung der
Weichenumbauten entscheidend fur den
Erfolg der MaRnahme. Ziel war es, einzel-
ne Weichen moglichst schnell gegen neue
auszutauschen, ohne dabei die Befahrbar-
keit zu vieler Gleise und Weichen einzu-
schrénken, von denen die Versorgung der
anderen Arbeitsorte abhing. Aus diesem
Grund war es nicht moglich, alle Weichen
in einem Bereich auf einmal umzubauen
und sich so zum Beispiel von der S-Bahn-
Station Frankfurt-Konstablerwache in Rich-
tung Frankfurt-Galluswarte vorzuarbeiten.
Vielmehr glich der vom Oberbauleiter er-
arbeitete Bauablaufplan einem komple-
xen Strategiespiel. Die Planung machte es
gleichzeitig moglich, einen ersten Bauab-
schnitt zwischen Hauptwache und Kons-
tablerwache mit vier Weichen wie vorge-
sehen nach acht Tagen Bauzeit wieder fur
den S-Bahn-Verkehr freizugeben.

Anders als im Tunnel des Regionalbahn-
hofs Frankfurt/Main-Flughafen, in dem
der Platz reichlich bemessen war, mussten
sich die Mitarbeiter auch beim Umbauver-
fahren an die Bedingungen des S-Bahn-
Tunnels anpassen. Zwar ist im Frankfur-
ter S-Bahn-Tunnel das Regellichtraumprofil
nicht eingeschrankt, doch der erweiterte
Lichtraum ist seitlich und in der Héhe stark
eingeschrankt. Dies wirkt sich vor allem
beim Fahren von Wagen mit LademaR-
Uberschreitung sowie beim Arbeiten mit
Baumaschinen wie Zweiwegebaggern und
Eisenbahndrehkranen aus. Die DB Netz In-
standsetzung entschied daher, die Weichen
in 7 bis 9 Segmenten pro Weiche, wobei die
Weichenschwellen teilweise getrennt wer-
den mussten, auf Flachwagen liegend an-
liefern zu lassen. Der Umbau einer Weiche
wurde dann folgendermaBen realisiert:
Nachdem die Weichenantriebe demon-
tiert waren, wurden die Weichen getrennt.
Die Schienen der Weichen wurden ca. alle
zwolf Meter mit der Trennscheibe oder dem
Schweifbrenner zerschnitten (Abb. 5).
Danach wurden die Gleisjoche aus dem
Schotter gehoben und auf Flachwagen
im Nachbargleis verladen. Ein Zweiwe-
gebagger begann nun den Altschotter
auf Wagen zu verladen. Falls notwendig,
wurde er dabei von einem Radlader unter-
stlitzt, welcher den Ladngstransport tber-
nahm. Bei den Weichen im Bereich der
S-Bahn-Stationen Konstablerwache und
Hauptwache wurden als Besonderheit
dieser Tunnelbaustelle auf die Betontun-
nelsohle sogenannte Unterschottermatten
verklebt. Dabei handelt es sich um dicke
Gummimatten, die in dhnlicher Form auch
schon vor 30 Jahren in den Tunnel einge-
baut worden waren. In der Regel verwen-



det man Unterschottermatten auf Hochge-
schwindigkeitsstrecken, um ein Zermahlen
des Schotters aufgrund der starken Vibra-

tionen zu verhindern. Im S-Bahn-Tunnel
werden aber nur Geschwindigkeiten bis 80
km/h gefahren. Hier dienen die Matten als
Schallschutz fiir die tiber den S-Bahn-Stati-
onen liegenden Geschéfte.

Nach dem Verkleben der Matten erfolgte
das Einbringen des Grundschotters mit Hilfe
von MFS-Wagen. AnschlieRend wurde das
Verlegeplanum hergestellt. Auf dem Schot-
terplanum wurden die Weichensegmente
so abgelegt, dass die Weichen in die vor-
gesehene Lage gemdB den Vermessungs-
unterlagen kamen. Dabei wurde das Schot-

Abb. 7:
Weichenstopfmaschine

im Frankfurter S-Bahn Tunnel
(Foto: Belusa)

terplanum einige Zentimeter tiefer angelegt
als es die Endlage der Weiche erfordert, da
diese bei einem spateren Stopfgang in die
endgtiltige Lage gestopft wurden.

Die Weichensegmente wurden vom Nach-
bargleis mit dem Eisenbahndrehkran auf
das Planum gelegt und gleich verlascht.
Im Anschluss daran konnte der Eisenbahn-
drehkran sofort tiber das verlegte Element
rollen, um das nachste vor sich abzusetzen.
AuBerdem wurden die getrennten Wei-
chenschwellen wieder verschraubt (Abb.
6).

Wéhrend des Einbaus kontrollierten Werk-
meister und Bauleiter standig die seitliche
Lage der Weiche und richteten diese ent-
sprechend aus. Nach dem Einbau des Wei-
chenantriebes und dem Einschottern der
Weiche wurde diese dann mit einer spe-
ziellen Weichenstopfmaschine in die end-
glltige Hohenlage gestopft (Abb. 7). Ab-
schlieBend wurde die Weiche wieder
verschweilt.

Fazit

Am Morgen des 19. August konnte der
komplette Bauabschnitt zwischen Kons-
tablerwache und Galluswarte nach der Er-
neuerung aller 26 Weichen und vier Kreu-
zungen sowie fast einem Kilometer Gleis
wieder punktlich fur den S-Bahn-Verkehr
freigegeben werden. Wéhrend der Arbei-
ten im Frankfurter S-Bahn-Tunnel wurden
ca. 11000 t Schotter und 5350 m2 Unter-
schottermatten ausgetauscht, sowie etwa
6100 Holzschwellen entsorgt. Eine solche
Leistung stellt unter Beweis, wie effektiv
eine intensive Vorplanung fiir eine Grof-
baustelle wie diese ist. Die vorausschauen-
de Planung des Bereichs Oberbau der DB
Netz Instandsetzung Region Mitte, sowie
die Moglichkeit, die MaRnahme in Eigen-
leistung von besonders erfahrenen und
engagierten Mitarbeitern der Stiitzpunkte
Frankfurt und Bebra ausfiihren zu lassen,
trugen entscheidend dazu bei, den Umbau
in einer so kurzen Bauzeit zu realisieren.
Das gute Zusammenspiel aller Beteiligten,
insbesondere der verschiedenen Bereiche
der DB Netz AG und DB Regio, erméglich-
te dabei die effektive Umsetzung wahrend
einer durchgehenden langen Sperrpause.
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