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Vorwort 
Ich bedanke mich bei allen, die mir bei der Erarbeitung meiner Diplomarbeit mit Rat und Tat 

zur Seite standen, insbesondere die Erzgebirgsbahn Chemnitz und Prof Dr.-Ing.habil. Kühn.  
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Es ist anzumerken, dass die vorliegende Planung auf sehr wenigen und teilweise nicht ak-

tuellen Unterlagen basiert. Einige für die Planung relevante Unterlagen, wie z.B. Vermes-

sung oder Baugrundgutachten, fehlen.  

Die für die Varianten erarbeiteten Bauablaufpläne wurden bewusst einfach und unvollstän-

dig erstellt, da die Zeit der Baumaschinen unter Vollbetrieb für den Variantenvergleich rele-

vant ist und nicht der exakte Bauablauf.  
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1 Problematik und Zielstellung 

Der Bahnhof Johanngeorgenstadt ist Eigentum der DB Netz AG und ist gegenwärtig an das 

Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB RegioNetz Infrastruktur GmbH – Erzgebirgsbahn 

verpachtet.  

Die verkehrlich Bedeutung des Bahnhofs Johanngeorgenstadt hat im Laufe der Zeit stark 

abgenommen. Deshalb wurden Personenfern- und Güterverkehr komplett eingestellt. Der 

Schienenpersonennahverkehr erschließt Johanngeorgenstadt im Stundentakt mit Regional-

bahnen, die gelegentlich von Tschechien kommenden Regionalzüge ergänzen das Ange-

bot. In beiden Fällen ist Johanngeorgenstadt jedoch ein Endbahnhof. Es sind ausschließlich 

2 Zugpaare der Erzgebirgsbahn, welche an Wochenenden die Strecke Zwickau – Kor-

lovy V dol.n. bedienen und Johanngeorgenstadt als Durchgangsbahnhof nutzen.  

Die Nebengleisanlagen werden so gut wie nicht genutzt. In sehr seltenen Fällen werden sie 

von Sonderreisezügen zur Abstellung genutzt.  

Durch die regelmäßige, wenn auch nicht häufige, Nutzung der Hauptgleise durch deutsche 

und tschechische Eisenbahnverkehrsunternehmen ist es wichtig, die sanierten Haupt-

gleise inklusive Bahnsteige zu erhalten. Da jedoch einige Weichen das Ende ihrer Liege-

dauer erreicht haben, müssen diese erneuert werden.  

Im Rahmen dieser Investitionsmaßnahme sollen die Nebengleisanlagen überarbeitet wer-

den.  

Es ist nötig, den Umfang der kaum genutzten Nebengleise zu reduzieren, da im Moment 

ein hoher Wartungsaufwand und damit verbundene Wartungskosten die Anlagen unwirt-

schaftlich machen. Daraus lässt sich schließen, dass die nicht mehr benötigten Gleise we-

nigstens stillgelegt, besser jedoch zurückgebaut werden sollten.  

Die somit reduzierten Wartungs- und Instandhaltungskosten tragen zur Wirtschaftlichkeit 

des Bahnhofes bei.  

Da es sich bei dem Stellwerk um ein seltenes Gaselan-Stellwerk handelt, sind Eingriffe in 

die Leit- und Sicherungstechnik möglichst gering zu halten. Es können Varianten mit LST-

Veränderungen erstellt werden, diese sind jedoch in späteren Leistungsphasen durch 

Fachplaner auf Umsetzbarkeit zu prüfen.  
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2 Allgemeine Angaben 

2.1 Lage im Netz 

Johanngeorgenstadt liegt im sächsischen Erzgebirgskreis im Westerzgebirge an der Staats-

grenze zur Tschechischen Republik. Der Bahnhof der Stadt befindet sich ca. 2,5 km östlich 

des Stadtzentrums und ist der letzte Bahnhof auf deutscher Seite. Er bildet den Anfangs-

punkt der Nebenbahn Johanngeorgenstadt – Schwarzenberg (Strecke 6626) und erstreckt 

sich vom Standort des Einfahrtsignales A (km -0,710) bis zum Standort des Einfahrtsigna-

les R (km 1,275). Des Weiteren endet die grenzüberschreitende Strecke Karlsbad – Jo-

hanngeorgenstadt im Bahnhof.  

2.2 Technische Daten 

Die folgenden Angaben sind aus den vorliegenden Grundplänen entnommen. Die Parame-

ter der Strecke stammen aus den STREDAX –Auszügen vgl. [1] des Bahnhofes, bezie-

hungsweise den Angaben der Erzgebirgsbahn. 

 Höhe über NN:  675,7 m 

 Geografische Lage:  50° 26‘ 3‘‘ N.B. 

12° 43‘ 41‘‘ Ö.L. 

 Betriebsart:   Bahnhof 

 Zul. Achslast:   20 t 

 Streckenklasse:  CE 20t 8,0m/t 

 Höchstgeschwindigkeit: 60 km/h 

 Max. Neigung:  25 ‰ 

2.3 Klassifizierung des Bahnhofes 

 Lage im Netz:  Endbahnhof 

 Grundrissform: Durchgangsbahnhof 

 Funktion:  Personenbahnhof 

 Besonderheiten: Grenzbahnhof 

Auch wenn es sich nach der Grundrissform um einen Durchgangsbahnhof handelt, ist Jo-

hanngeorgenstadt ein Endbahnhof. An diesem Punkt enden gleich zwei verschiedene Stre-
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cken, nämlich die deutsche Kursbuchstrecke 535 und die tschechische Kursbuchstre-

cke 142. Aus der verkehrlichen Nutzung ergibt sich, dass es sich um einen reinen Perso-

nenbahnhof handelt. Als weitere Besonderheit ist aufzuführen, dass es sich um einen ehe-

maligen Grenzbahnhof handelt.  

2.4 Verkehrliche Nutzung 

2.4.1 Personenverkehr 

Auf der Strecke 6626 verkehrt die Kursbuchlinie 535 Zwickau – Johanngeorgenstadt in ei-

nem 1-Stundentakt täglich von Montag bis Freitag und in beide Richtungen. Somit ergeben 

sich 34 Zugfahrten pro Tag.  

Grenzüberschreitend verkehren ausschließlich tschechische Züge in einem Ausmaß von 12 

Zugfahrten pro Tag. 

An den Wochenenden beschränkt die EGB den Betrieb auf 32 Zugfahrten pro Tag, jedoch 

werden zwei grenzüberschreitende Fahrten nach Karlsbad angeboten. 

Gelegentlich finden Sonderreisezügen auf der Strecke statt. Es kommt vor, dass diese Son-

derreisezüge im Bahnhofsgelände abgestellt werden. 

2.4.2 Güterverkehr 

Im Bf Johanngeorgenstadt findet keinerlei Güterverkehr statt. Dies umfasst den Umschlag 

im, sowie die Durchfahrt durch die Bahnhofsgleise.  
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3 Bestehende Verkehrsanlagen 

3.1 Gleisanlagen 

3.1.1 Bahnhofsbereich 

Grundsätzlich sind im Bf Johanngeorgenstadt zwei unterschiedliche Kategorien an Gleisan-

lagen vorzufinden. Der Bahnhof wird in Haupt- und Nebengleisanlagen unterteilt.  

Die Hauptgleise werden planmäßig von Regionalbahnen befahren. Sie bestehen aus fol-

genden Gleisen: 

 Gleis 1: Stumpfgleis 

 Gleis 2: Überholgleis 

 Gleis 3: durchgehendes Hauptgleis 

Diese Hauptgleisanlagen werden nicht grundlegend erneuert, werden jedoch von den Bau-

maßnahmen tangiert. 

Die Nebengleisanlagen setzen sich aus den folgenden Gleisen zusammen: 

 Gleis 4:  Abstellgleis 

 Gleis 5:  Abstellgleis 

 Gleis 15:  Flankenschutz für durch Hauptgleise passierenden Verkehr 

 Sandgleis: Flankenschutz für durch Hauptgleise passierenden Verkehr 

Bis auf das Sandgleis sind alle Nebengleisanlagen primärer Teil der Diplomarbeit.  
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3.1.2 Streckendaten 

Der ursprünglich als Kopfbahnhof erbaute Bahnhof Johanngeorgenstadt verbindet zwei 

Strecken miteinander. Folgende Daten sind den zuvor genannten Strecken zugeordnet: 

Tabelle 1 - Streckendaten 

 Johanngeorgenstadt – 

Schwarzenberg [1] 

Karlsbad –                        

Johanngeorgenstadt  [2] 

Streckennummer: 6626 -------- 

Kursbuchstrecke: 535 142 (SŽDC)   

Einordnung: Nebenbahn Hauptbahn 

Maximale Neigung:  25 ‰ 30 ‰ 

Minimaler Radius:  150 m 180 m  

 

3.1.3 Sonstige Anlagen 

Zwischen den Gleisen 3 und 4 befindet sich ein alter Wasserkran (siehe Abbildung 1). Der 

Kran ist schwenkbar und freistehend. Die Anlage wurde, bis zum Ende des Einsatzes von 

Dampflokomotiven auf Normalspurbahnen am 29.10.1988 [21], zum Befüllen der Lok mit 

großen Wassermengen genutzt. Wie auf der Abbildung gut erkennbar, ist der Kran fest im 

Boden verankert und somit nicht seitlich bewegbar. Um eine Dampflokomotive mit Wasser 

Abbildung 1 - Wasserkran zwischen Gleis 3 und 4 
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befüllen zu können, war es nötig, dass der Einlauf des Wassertanks der Lok exakt unter 

dem Wasserkran stand. Ein derartiges Manöver erforderte ein großes Geschick des Lok-

führers, denn vor allem schwere Züge besitzen lange Bremswege.  

Etwa bei km -0,100 befindet sich zwischen den Gleisen 4 und 5 ein Podest aus Gitterrosten 

für den Triebfahrzeugführer. Es erleichtert das Ein- und Aussteigen aus abgestellten Zügen. 

Auf Höhe des Gleisendabschlusses von Gleis 15 befindet sich das Stellwerk des Bahnho-

fes. Von diesem Arbeitsplatz aus werden sämtliche Weichen im Bahnhof vom Fahrdienst-

leiter bedient. 

3.2 Gaselan-Stellwerk 

Das in Johanngeorgenstadt befindliche Stellwerk ist vom Typ Gaselan. „Dieser Stellwerks-

typ wurde in der DDR aus dem elektromechanischen Stellwerk von Pintsch abgeleitet. Es 

wurden etwa 20 Stellwerke gebaut. Sie befanden sich im Wesentlichen - im Rahmen der 

Streckenertüchtigung für die Wismut - im Erzgebirge in Aue, Schwarzenberg und Johann-

georgenstadt. Daneben finden sich einzelne Exemplare u.a. im Raum Saalfeld und in Pa-

sewalk. 

Beim Gaselan-Stellwerk handelt es sich im Prinzip um ein Zweireihenhebelwerk mit einer 

waagerechten Tischplatte, auf der die Hebel für Weichen, Signale, Befehle/Zustimmung etc. 

angebracht sind. Anders als beim Mehrreihenhebelwerk stehen die Hebel jedoch senkrecht 

(Fahrstraßen) bzw. hinten (Weichen/Signale) und werden nach vorne oder hinten bzw. nach 

vorne umgestellt. Die Überwachungslampen sind direkt beim Hebel angeordnet. Je Reihe 

sind die Hebel versetzt angeordnet.“ [3] 

Im Erzgebirge sind lediglich zwei Stellwerke dieses Typs in Betrieb. Jedoch dient das Stell-

werk in Schwarzenberg lediglich zu Informationszwecken und als Museumsstellwerk. 

Da der Stellwerkstyp sehr selten ist, sind Bau- und Ersatzteile nur ebenfalls sehr selten und 

teilweise nicht mehr vorhanden. Aus diesem Grund sind Eingriffe in die LST gering zu hal-

ten. 

3.3 Personenverkehrsanlagen 

Es sind insgesamt drei Bahnsteige vorhanden. Während Bahnsteig 1 als Außenbahnsteig 

ausgeprägt ist, sind die Bahnsteige 2 und 3 als ein gemeinsamer Mittelbahnsteig errichtet 

wurden. Die Bahnsteige sind über einen Reisendenübergang miteinander verbunden. Im 

Gegensatz zu einem Personentunnel oder einer Personenüberführung ist ein Reisenden-

übergang eine niveaugleiche Kreuzung des Gleises mit einem Gehweg. Der entscheidende 

Vorteil sind die Herstellungskosten. Um einen Reisendenübergang herstellen zu dürfen, ist 
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ein sehr geringes Verkehrsaufkommen, sowohl von Personen als auch von Schienenfahr-

zeugen, von entscheidender Bedeutung. Auch die Anzahl der zu querenden Gleise ist zu 

betrachten. Im Bahnhof Johanngeorgenstadt verläuft der Gehweg hinter dem Gleisendab-

schluss im Gleis 1 und muss somit nur das Gleis 2 kreuzen. Um möglichst geringen Verkehr 

auf Gleis 2 zu erhalten, wurde Gleis 3 als durchgehendes Hauptgleis deklariert.  

Die Zuwegungen zu den Bahnsteigen befinden sich jeweils am Anfang der Bahnsteige. 

Bahnsteig 1 ist, theoretisch, ebenfalls über das Empfangsgebäude zu erreichen, dieses ist 

jedoch für die Öffentlichkeit nichtmehr zugänglich. 

Das Empfangsgebäude befindet sich am Bahnsteig 1. 

Vor dem Eingang zum Empfangsgebäude befindet sich eine Bushaltestelle, welche die 

Schnittstelle zwischen ÖPNV-Straße und ÖPNV-Schiene bildet. 

3.4 Straßenverkehrsanlagen 

Das Bahnhofsgelände wird durch die Pachthausstraße mit der Schwarzenberger Straße 

verbunden. Vor dem Empfangsgebäude sind Stellplätze für PKW angeordnet.  

Es sind keine intermodalen Güterumschlagsanlagen im Bahnhofsgelände vorhanden. 

3.5 Energietechnische Anlagen 

Rechts der Bahn befinden sich auf ehemaligen Bahngelände mehrere Solarpanele, welche 

die Stadt Johanngeorgenstadt betreibt.  

Rechts neben Gleis 15 befinden sich zwei bahneigene Gastanks, die zum einen das Stell-

werk und zum anderen die Weichenheizungen mit Gas versorgen.  
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4 Bestandsanalyse 

4.1 Weichenformen im Bahnhofsbereich 

4.1.1 Grundlagen 

Die Bezeichnung der Weichenform erfolgt gemäß Ril 820.0110, Abs. 4 [4]. In der Schreib-

weise wird die Bauart der Weiche (z.B. Außenbogenweiche), die Schienenform (z.B. 

Schiene 49 E5), der Radius des Zweiggleises (z.B. 190 m), die Neigung am Weichenende 

(z.B. 1:9), sowie die Abbiegerichtung des Zweiggleises (z.B. links) erfasst. Zusätzlich kann 

das Material der Weichenschwellen (z.B. Beton) angegeben werden. 

Aus den oben genannten Beispielen würde sich dann die Weichenform ergeben          

ABW 49-190-1:9-l (B) ergeben. 

Weichenbauarten 

Es sind folgende Bauarten möglich: 

 EW (einfache Weiche) 

 DW (doppelte Weiche) 

 ABW (Außenbogenweiche) 

 IBW (Innenbogenweiche) 

 EKW (einfache Kreuzungsweiche) 

 DKW (Doppelte Kreuzungsweiche) 

 Kr (Kreuzung)  

Schienenform (49,54,60,…) 

Die für die Deutsche Bahn gängigen Schienennormen sind: 

 S 49 E5 (Höhe: 149 mm) 

 S54 E4 (Höhe: 154 mm) 

 S60 E2 (Höhe: 172 mm) 

 R65 (Höhe: 180 mm) 

„Die Kurzbezeichnung der Schienenform leitet sich aus der Masse pro Meter Schiene ab. 

Die bei gleicher Masse unterschiedlichen geometrischen Ausbildungen sind durch den 
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Buchstaben „E“ und eine fortlaufende Nummer gekennzeichnet.“ [4],Modul 0110,S. 2  

Sie unterscheiden sich vor allem in ihrer Höhe und Stegstärke voneinander. Grundsätzlich 

gilt: „Je stärker die Belastung bzw. die Geschwindigkeit auf der Strecke, desto höher die 

Bauform.“ Jedoch kann ein starkes Schienenprofil in einer Weiche nur bestimmte Radien 

ermöglichen.  

 

4.1.2 Vorhandene Anlagen 

Tabelle 2 - Übersicht über vorhandene Weichen 

Nr. Weichenform 

Bedie-

nungs-

art 

WA 

(km) 

WE 

(km) 
Hinweise 

24 IBW 54 500 1:12 B Fern -0,341 -0,308  

25 EW 54 300 1:9 B Fern -0,235 -0,202  

26 EW 49 190 1:9 St Hand -0,207 -0,181  

55 EW 49 190 1:9 St Fern 0,092 0,120  

59 ABW 49 190 1:9 St Fern 0,199 0,172  

61 EW 49 190 1:9 St Fern 0,192 0,164 Baujahr: 1975 

63 EW 49 190 1:9 St Fern 0,217 0,192 Baujahr: 1972 

66 ABW 49 190 1:9 H Fern 0,297 0,249 Baujahr: 1994 

 

Die Lage der Weichen ist dem Lageplan zu entnehmen. 

4.2 Oberbauformen im Bahnhofsbereich 

4.2.1 Grundlagen 

Die Oberbauformen werden ebenfalls gemäß Ril 820.0110, Abs. 2 [4] geschrieben. Es wird 

in Schienenbefestigung (z.B. Schienenbefestigung mit Hakenschrauben und Spannklem-

men), Schienenform (z.B. Schiene 49 E5) und Schwellenart (z.B. Bs66) getrennt. Sofern die 

nötigen Angaben vorhanden sind, kann die Schwellenzahl (z.B. 1667) angehängt werden. 

Somit würde sich aus den oben genannten Beispielen die Oberbauform KS-49-Bs66-1667 

ergeben.  
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(1) 

Schienenbefestigung (KS,K,W,…) 

Die Schienenbefestigung gibt es in mehreren verschiedenen Varianten. Sie beinhaltet je-

doch meistens die Kleineisen, Schwellenschrauben und Spannklemmen. Es besteht auch 

die Möglichkeit, die Bezeichnungen der Führungsplatten und Zwischenlagen mit einzufü-

gen.  

Schienenform 

Die Schienenform im Gleisbereich unterscheidet sich nicht von der Schienenform im Wei-

chenbereich. 

Schwellenart (B70,B90,Hh,…) 

Der erste Buchstabe steht für den Baustoff. Das heißt: 

 B …  Betonschwelle 

 Hh … Holzschwelle 

 St …  Stahlschwelle 

Die Kennzahlen hinter den Buchstaben stehen für die normgerechte Bauart der Schwelle. 

Schwellenzahl 

Der Schwellenabstand beträgt in der Regel entweder 60 cm oder 65 cm und ist von der 

Belastung des Gleises abhängig. Es sind jedoch auch aus technologischen Gründen andere 

Schwellenabstände zulässig. In der Schreibweise der Oberbauform wird jedoch nicht der 

direkte Abstand angegeben, sondern die Anzahl der Schwellen pro Kilometer. Für den Ab-

stand von 60 cm werden 1667 Schwellen angesetzt und für den Abstand von 65 cm 1538.  

Zum Beispiel: 

1000 𝑚

1667 𝑆𝑐ℎ𝑤𝑒𝑙𝑙𝑒𝑛 
=  0,59988 𝑚 → 𝑆𝑐ℎ𝑤𝑒𝑙𝑙𝑒𝑛𝑎𝑏𝑠𝑡𝑎𝑛𝑑 = 60 𝑐𝑚 
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4.2.2 Vorhandene Anlagen 

Tabelle 3 - Übersicht über vorhandene Gleise 

Gleis Von [km] Bis [km] Oberbauform Bemerkung 

Gl. 1 -0,035 0,192 KS-49-Bs66-1667 S49 von 2007 

Bs66 von ca. 1969  0,192 0,242 KS-49-Hh-1667 

Gl. 2 -0,235 0,188 K-49-Bs66-1667 S49 von 1966 

Hh von 1994  0,188 0,192 K-49-Hh-1667 

Gl. 3 Gesamter Bf-Bereich W-49-B70/2,4-1538 
S49 unbekannt 

B70 von 2003 

Gl. 4 -0,460 0,064 
K-49-Bs55-1667 (mit Wan-

derschutz) 

S49 von 1977 

 0,064 0,092 K-49-Hh-1667 

Gl. 5 -0,181 0,102 K-49-Bs55-1667 Keine Angaben 

 0,102 0,172 KS-49-Hh-1667 

Gl. 15 0,120 0,288 K-49-Hh-1667 Keine Angaben 

WV 66-63 0,217 0,242 
KS-49-Hh-1667 (14 Siche-

rungskappen) 

S49 von 1966 

Hh von 1994 

WV 61-55 0,127 0,157 K-49-St-1667 Keine Angaben 

WV 55-59 0,127 0,199 K-49-St-1667 Keine Angaben 

 

4.3 Gleisendabschlüsse 

Aktuell befinden sich vier Gleisendabschlüsse im Bahnhofsgelände. Unter Gleisendab-

schlüssen versteht man im Allgemeinen Prellböcke oder Gleisendschuhe. Dennoch wurden 

in verschiedenen Fällen, vor allem in Nebengleisanlagen, kostengünstigere und leichter her-

zustellende Abschlüsse wie Erdhügel, Kopframpen, Schwellenkreuze oder aufgeklammerte 

Schwellen als Gleisendabschlüsse genutzt. vgl.[5]  

Im Bahnhof Johanngeorgenstadt befinden sich verschiedene Formen von Gleisendab-

schlüssen. So sind zum einen ein Sandhügel (im Sandgleis), ein Festprellbock in Gleis 15 

und je ein Bremsprellbock in Gleis 1 und Gleis 4 vorhanden.  
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Der Festprellbock ist der Vorgänger des Bremsprellbocks und unterscheidet sich vor allem 

in der Wirkungsweise von seinem Nachfolger. Der Festprellbock sieht in der Form ähnlich 

aus wie der Bremsprellbock, besitzt jedoch keine Bremselemente, sondern ist fest mit dem 

Gleis verschraubt. Ein Aufprallen auf diesen Gleisendabschluss hat somit irreversible de-

struktive Folgen sowohl am Gleis als auch am Prellbock selbst. Nicht selten wurde in diesem 

Fall sowohl der Prellbock als auch das Gleis zerstört. Aus diesem Grund ist ein Neubau von 

Festprellböcken nicht mehr zulässig.  

4.4 Bettung 

Um die Bettung beurteilen zu können, ist es wichtig den Verschmutzungsgrad der Bettung, 

sowie den Grad der Vegetation im Gleis zu bewerten. In der nachfolgenden Tabelle wird der 

Rostanteil im Schotter gesondert betrachtet, da viele Stahlschwellen im Umbaubereich ver-

baut wurden.  

Tabelle 4 - Bewertung des Bettungszustandes 

Gleis/Weiche Verschmutzungs-

grad 

Rostanteil im     

Schotter 

Vegetation im Gleis 

Gleis 1 Mittel Mäßig Kaum 

Gleis 2 Mittel Hoch Kein 

Gleis 3 Gering Gering Kein 

Gleis 4 Mittel Gering Mäßig 

Gleis 5 Mittel Kaum Kaum 

Gleis 15 Gering Kein Kaum 

WV 66-63 Hoch Hoch Kein 

WV 61-55 Hoch Hoch Kaum 

WV 55-59 Gering kein Kaum 

W 26 Mittel Kaum Kaum 

W 55 Mittel Hoch Kein 

W 59 Gering Kaum Kein 

W 61 Hoch Hoch Kaum 

W 63 Hoch Hoch Kaum 

W 66 Hoch Hoch Kaum 
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Wie der Tabelle zu entnehmen ist, ist die Bettung in häufig genutzten Gleisanlagen stärker 

verschmutzt als in ungenutzten Anlagen. Dies war zu erwarten, da durch den größeren Ver-

schleiß eine höhere Verschmutzung des Gleisbettes einhergeht. Durch häufige Nutzung der 

Gleise ist es jedoch unwahrscheinlich, dass sich Vegetation im genutzten Gleis ausbreitet. 

Auffällig ist, dass im ungenutzten Abstellgleis 15 kaum Vegetation im Gleis ist. Diese Ano-

malie wäre durch die frühere Nutzung des Gleises zu erklären. Eventuell wurden häufiger 

mit Erzen oder belasteten Erden beladene Güterzüge auf dem Gleis abgestellt und haben 

durch austreten der Gefahrenstoffe den Boden kontaminiert. Der geogene Hintergrund der 

Region verstärkt diesen Verdacht. Im späteren Verlauf des Projektes sollte während den 

Rückbauarbeiten ein Bodengutachter den Aushub beurteilen und entsprechend kennzeich-

nen. Dies ist ein wichtiger Schritt, da belasteter Erdaushub nur in speziell zugelassene De-

ponien entsorgt werden darf.  

Dennoch fällt in den übrigen Nebengleisanlagen auf, dass vereinzelt größere Büsche und 

sogar kleine Nadelbäume (wie auf Abbildung 2 zu erkennen) im Gleisbereich wachsen. Der 

Bewuchs ist zum jetzigen Zeitpunkt nicht gravierend und schränkt den Betrieb nicht ein, ist 

jedoch ein Indiz auf die seltene Nutzung der Anlage und somit der Dringlichkeit des Projek-

tes. Es ist davon auszugehen, dass sich dieser Zustand bis zum geplanten Baubeginn 2019 

verschlechtern wird. 

Abbildung 2 - Bewuchs in Gleis 4 
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4.5 Entwässerungsanlagen 

Im Bahnhofsgelände ist eine Tiefenentwässerung vorhanden. Es gibt seitens der Gleislage 

und des Bettungszustandes keine Veranlassung die Entwässerungsanlagen des Bf Johann-

georgenstadt zu überarbeiten. 

4.6 Signalanlagen und Weichenheizungen 

Die vorhandenen Signale sind uneingeschränkt funktionstüchtig und sollen möglichst an ih-

rer aktuellen Position bestehen bleiben. Lediglich durch den Rückbau überflüssig werdende 

Signale sind ebenfalls zurückzubauen.  

Die Weichenheizungen sind alle in gutem Zustand und können nach dem Umbau wieder-

verwendet werden. Im Zuge des Streckenbegangs vom 15.05.2017 wurde festgestellt, dass 

die bahnrechts befindlichen Gastanks einen logistisch ungünstigen Standort haben. Im 

Laufe eines anderen Projektes soll geprüft werden, ob ein Verlegen der Tanks auf die linke 

Seite der Bahn sinnvoller wäre. 
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4.7 Defizitanalyse und Handlungserfordernisse 

Betrachtet man den Bestand, treten folgende Defizite und Handlungserfordernisse auf: 

 Die Nebengleisanlagen sind entsprechend den aktuellen verkehrlichen Anforderun-

gen zu groß dimensioniert. 

 Verkürzung Gleis 4 

 Rückbau/Stilllegung od. Verkürzung Gleis 5 

 Rückbau Gleis 15 

 Die Weichen 61,63,66 haben das Ende ihrer Liegedauer erreicht.  

 Weichenerneuerung der Weichen 

  Die Weichen 55 und 59 werden ggf. durch den Rückbau der Gleise überflüssig. 

 Rückbau, wenn nicht benötigt. 

 Die zugehörigen Signale müssen zurückgebaut werden.  

 Um den Flankenschutz zu gewährleisten ist eine Gleissperre in Gleis 4 ein-

zubauen. 

 Der Bremsprellbock von Gleis 4 könnte erneut genutzt werden. 

 Prüfung der Wiederverwendung 

 Gleise, Weichen und Bettung in mehreren Bereichen in schlechtem Zustand. 

 Weichen-/ Gleiserneuerung 

 Die Weichenerneuerung erfordert ein Eingreifen in den Übergangsbereich zu 

den Gleisen 1,2 und 3. 

 Im Bereich von Gleis 1 ist die Schiene in einem guten Zustand und kann wiederver-

wendet werden. 

 Bettungserneuerung 

 Gleiserneuerung ohne Schiene 

 Aufgrund der Lage der Schienenstöße in den Gleisen 3 und 4 können die Mindest-

schienenlängen laut Ril 820.2010; Abs. 3;(4) nicht garantiert werden. 

 Schienenauswechslung  
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5 Verkehrsprognose 

5.1 Vorgehensweise 

Für die Verkehrsprognose werden drei Szenarien erstellt und entsprechend ihrer Wahr-

scheinlichkeit bewertet. Die Szenarien sind optimistisch, neutral und pessimistisch. Da es 

sich um eine Prognose handelt, ist es nicht möglich genaue Werte zu ermitteln. Dennoch 

wird im folgenden Kapitel versucht das Verkehrsaufkommen realitätsnah abzubilden. Die 

Szenarien werden für den Zeitraum der nächsten 10 Jahre angefertigt. 

5.2 Personenverkehr 

Optimistisches Szenario 

Der schienengebundene Personenverkehr in Johanngeorgenstadt nimmt aufgrund eines 

neuen Tourismusprogrammes der Stadt, sowie von attraktiven Angeboten seitens der Erz-

gebirgsbahn zu.  

Folge: Anstieg des Verkehrsaufkommens um 15 % 

Neutrales Szenario 

Der schienengebundene Personenverkehr stagniert und beginnt leicht zu fallen. Grund da-

für könnte das sinkende Interesse der Bevölkerung am Standort bzw. eine Urbanisierung 

sein. 

Folge: Abfall des Verkehrsaufkommens um 5 % 

Pessimistisches Szenario 

Aufgrund fortschreitender Bevölkerungsverluste der Stadt entscheiden sich die Erzgebirgs-

bahn, sowie der tschechische Betreiber das Angebot für Johanngeorgenstadt deutlich zu 

senken und auf ein Mindestmaß zu reduzieren. 

Folge: Abfall des Verkehrsaufkommens um 20 % 

Tabelle 5 - Personenverkehrszenarien der Verkehrsprognose 

Szenario Verkehrsaufkommen Wahrscheinlichkeit 

Optimistisch + 15 % Niedrig 

Neutral - 5 % Sehr Hoch 

Pessimistisch - 20 % Hoch 
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5.2.1 Berechnung der Zugfahrten pro Tag 

Im folgenden Kapitel wird das tägliche Passagieraufkommen ermittelt und somit auf das 

benötigte Passagierzugaufkommen pro Tag berechnet. Ziel ist es die Zugfahrten pro Tag 

zu ermitteln und in einer Matrix die verschiedenen Szenarien gegenüberzustellen. Als 

Grundlage wird der Triebwagen der Erzgebirgsbahn, der Desiro-Classic, angenommen. 

Laut der Webseite des Betreibers [6] stehen folgende Daten zur Verfügung: 

 Anzahl Sitzplätze 1. Klasse: 12 

 Anzahl Sitzplätze 2. Klasse: 109 

Es ist davon auszugehen, dass der Bahnhof Johanngeorgenstadt bevorzugt zu Stoßzeiten 

genutzt wird. Aufgrund dieses Nutzungsverhaltens würde eine Betrachtung aller 46 tägli-

chen Zugfahrten das Ergebnis verzerren. Aus diesem Grund werden im Folgenden nur acht 

Fahrten in den Spitzenstunden betrachtet. Somit werden je drei Zugfahrten vormittags und 

nachmittags angesetzt und ein Zugpaar in den Mittagsstunden. Als Ausgangswert ergeben 

sich somit 728 Passagiere in den Spitzenstunden pro Tag. 

Die Auslastung dieser Zugfahrten ist unbekannt, da keine Verkehrszählungsdaten vorlie-

gen. Es wird eine Auslastung von 75 % angenommen. Um die Realitätsnähe zu überprüfen 

kann man das generierte Passagieraufkommen mit der Einwohnerzahl vergleichen. Mit den 

oben genannten Werten ergibt sich, dass ca. 17 % der Einwohner Johanngeorgenstadts 

den ÖPNV nutzen. Dieser Wert ist als plausibel und leicht erhöht einzustufen. Die bundes-

weite Nutzung des ÖPNV entspricht ca. 11 %, Dresden liegt etwa bei 21 %. [7],S.15 

In der nachfolgenden Tabelle werden die Passagierzahlen ermittelt und aus diesem Ergeb-

nis die Auslastung der Fahrzeuge mit dem veränderten Passagieraufkommen bestimmt. 

Anschließend wird die Auswirkung auf das Betriebsprogramm eingeschätzt. 

Tabelle 6 - Ermittlung des Passagieraufkommens 

Szenario 

Änderung Ver-

kehrsaufkom-

men 

Passagiere/ 

Spitzenstunden 

Auslas-

tung 

Änderung 

Fahr-

ten/Tag 

Optimistisch +15% 838 87 % + 2 

Neutral -5% 692 71 % 0 

Pessimistisch -20% 583 60 % - 2 

Wie in der Tabelle zu erkennen, sind die tatsächlichen Änderungen des Passagieraufkom-

mens nicht erheblich.   
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5.3 Güterverkehr 

Optimistisches Szenario 

Aufgrund von neu entdeckten Erzen in der Grenzregion wird auf tschechischer Seite ein 

neues Güterverkehrszentrum errichtet. Der Güterverkehr in Richtung Deutschland durch-

quert somit den Bahnhof. Die Nutzung der Nebengleisanlagen steigt. 

Folge: Anstieg des Verkehrsaufkommens auf 10 Zugfahrten/Tag 

Neutrales Szenario 

Eine Erhöhung der Autobahnmaut in beiden Ländern macht den Transport per Gleis attrak-

tiver. 

Folge: Anstieg des Verkehrsaufkommens auf 2 Zugfahrten/Tag 

Pessimistisches Szenario 

Es tritt keine Änderung im gleisgebundenen Güterverkehr um Johanngeorgenstadt auf. 

Folge: keine 

Tabelle 7 - Güterverkehrszenarien der Verkehrsprognose 

Szenario 
Änderung Verkehrsauf-

kommen Zugfahrten/Tag 
Wahrscheinlichkeit 

Optimistisch 10 Niedrig 

Neutral 2 Niedrig 

Pessimistisch 0  Sehr Hoch 
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5.4 Auswertung 

In der nachfolgenden Matrix werden die verschiedenen Szenarien gegenübergestellt. Als 

Ausgangswert dienen nach wie vor 34 Zugfahrten der EGB und 12 Zugfahrten des tsche-

chischen Betreibers. 

Tabelle 8 - absolute Auswertung der Verkehrsprognose 

    Personenv.                       

Güterv. 

Optimistisch 

[+2] 

Neutral 

[±0] 

Pessimistisch 

[-2] 

Optimistisch [+10] 58 56 54 

Neutral [+2] 50 48 46 

Pessimistisch [±0] 48 46 44 

Die in der Matrix hervorgehobenen Zeilen und Spalten stellen den wahrscheinlichsten Fall 

dar. Somit lässt sich das Ergebnis der Verkehrsprognose leicht ablesen.  

Wenn man nun die Wahrscheinlichkeiten mit in die Berechnung einbezieht, ergibt sich fol-

gendes Ergebnis. 

Tabelle 9 - relative Auswertung der Verkehrsprognose 

    Personenv.                       

Güterv. 

Optimistisch 

[10 %] 

Neutral 

[55 %] 

Pessimistisch 

[35 %] 

Optimistisch [10 %] 1 % 6 % 4 % 

Neutral [15 %] 2 % 8 % 5 % 

Pessimistisch [75 %] 8 % 41 % 26 % 

Wie man erkennen kann, nehmen die Kombinationen Neutral-Pessimistisch (41 %) und 

Pessimistisch-Pessimistisch (26 %) den Hauptteil für sich ein. Alle restlichen Kombinationen 

sind vernachlässigbar.  

Somit ist davon auszugehen, dass die wahrscheinlichste Änderung die Kombination aus 

dem Neutralen Szenario für den Personenverkehr und dem pessimistischen Szenario für 

den Güterverkehr eintritt. In beiden Fällen ergab sich keine Änderung der Zugfahrten pro 

Tag. Daraus folgt, dass das zukünftige Verkehrsaufkommen für den Bahnhof Johanngeor-

genstadt in etwa dem heutigen Aufkommen entspricht. Es ist lediglich ein leichter Abfall des 

Passagieraufkommens zu erwarten, welcher sich jedoch nicht auf das Betriebsprogramm 

auswirken sollte. 
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Aufgrund dieser Prognose ist die Rationalisierung des Spurplans und insbesondere der Ne-

benanlagen gerechtfertigt. Es wird, nach derzeitigem Stand, keine langfristige Nutzung der 

Nebengleisanlagen geben, somit sind diese aus Wirtschaftlichkeitsgründen auf ein Mindest-

maß zu reduzieren. Ebenfalls wäre die Reduzierung der Hauptgleise denkbar, dies ist je-

doch von Seiten des Betreibers nicht gewünscht.  

6 Bautechnologie 

6.1 Stand der Technik 

Durch die Weiterentwicklung und Optimierung der Gleisumbauverfahren wurden verschie-

dene Methoden entwickelt, welche den Umbau beschleunigen und somit die Sperrpausen 

verkürzen. In den nachfolgenden Abschnitten werden drei verschiedene Umbauverfahren 

in Bezug auf Bauablauf, Umweltauswirkung, Auswirkungen auf den Bahnbetrieb sowie de-

ren Wirtschaftlichkeit betrachtet. Um die Verfahren zu vergleichen, wird der Bauablauf einer 

Gleiserneuerung mit Bettungserneuerung beschrieben. 

6.1.1 Konventioneller Umbau 

Der konventionelle Umbau beinhaltet längst nicht mehr nur den Umbau mit Spitzhacke und 

Schaufel. Mit der Entwicklung der Zweiwegetechnik (siehe Pkt. 6.3.1) werden vor allem Bag-

ger vermehrt im Gleisbau eingesetzt.  

6.1.1.1 Bauablauf 

Der übliche Ablauf für eine Gleiserneuerung als konventioneller Umbau sieht wie folgt aus: 

Ausbau: 

 Trennen der Schienen mit Trennschleifgeräten oder Schweißbrennern 

 Lösen der Schienen und Kleineisen von den Schwellen 

 Schienen verziehen und lagern (evtl. zu Schrott schneiden) 

 Aufsammeln der Kleineisen 

 Schwellen mit Bagger aufnehmen und auf Bahnwagen oder seitlich gestapelt lagern  

 Bettungsschotter mit Bagger entnehmen und auf LKW, Bahnwagen oder Halde ver-

laden 

Einbau: 

 Planunmsarbeiten durchführen (wenn nötig/ gefordert) 

 Neuen oder recycelten Grundschotter (zwei Drittel des Gesamtschotters) aus LKW, 
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Bahnwagen oder Halde auf Planum verteilen und Querschnitt herstellen  

 Schotter lagenweise verdichten und so Verlegeplanum herstellen 

 Aufgeplattete Schwellen (mit lose vormontierten Kleineisen) mit Bagger auf Verlege-

planum verteilen 

 Seitlich gelagerte Schiene verziehen 

 Schienen mit Kleineisen an Schwelle verspannen 

 Verschweißen der Schienen mit Schweißgeräten 

Stopfarbeiten: 

 Durchstopfen des Gleises in Form von Hebe- und Verdichtungsstopfgang sowie 1. 

und 2. Stabilisierung 

 Belastungsstopfgang (meist sechs Wochen nach Inbetriebnahme) 

 

6.1.1.2 Umweltauswirkungen im Baubetrieb 

Die Auswirkungen des Baubetriebes auf die Umwelt sind in der Regel nur temporär und 

werden daher nur selten in einer Variantenuntersuchung berücksichtigt. Dennoch können 

unter Umständen auch temporäre Auswirkungen bleibenden Schaden anrichten. Diese 

Schäden werden im 16.BImSchV bewertet. Es handelt sich demnach nicht um permanente 

Umweltauswirkungen wenn nach der 16. BImSchV keine wesentliche Änderung vorliegt. 

Störschallpegel 

Der Störschallpegel ist von der Entfernung zur Störschallquelle abhängig. Der tatsächlich 

anliegende Störschall aller sich gleichzeitig in Betrieb befindlichen Geräte ist aus diesem 

Grund kaum berechenbar, da jedes Gerät einen eigenen Störschall in einer anderen Entfer-

nung zum Messpunkt aussendet. Für die Bestimmung des Störschallpegels wurde aus die-

sem Grund das Störschallkataster der BG BAU herangezogen. Für die Betrachtung der 

Auswirkungen ist die am häufigsten in Einsatz befindliche Maschine maßgebend. Somit ist 

es möglich, dass der hier angegebene Störschallpegel von verschiedenen Geräten überla-

gert und verstärkt wird. 

Maßgebend für den konventionellen Gleisbau ist der Zweiwegebagger, welcher in 

Punkt 6.3.1 näher betrachtet wird. Der Störschallpegel des Zweiwegebaggers liegt bei etwa 

91 dB(A) [8]. Dieser Orientierungswert bezieht sich auf eine Höhe von 1,60 m über Schie-

nenoberkante. Dieser Wert ist als „gefährlich bei längerer Einwirkung (< 40 h/Woche)“ [9] 

einzustufen. 
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Staubentwicklung 

Die Staubentwicklung ist stark wetterabhängig. An trockenen Tagen ist diese bedeutend 

höher als an feuchten Tagen. Im konventionellen Gleisbau werden nur bei entsprechend 

naher Wohnbebauung bzw. Nähe zu Fernverbindungsstraßen Maßnahmen gegen die Stau-

bentwicklung eingeleitet. Das Befeuchten des Schotters und des Erdreiches ist zwar reali-

sierbar, dennoch ist es mit entsprechenden Mehrkosten verbunden. Ohne zusätzliche Tank-

wagen/Tanklaster oder wasserrechtliche Entnahmegenehmigungen ist es nicht möglich die 

Baustelle zu befeuchten. Außerdem wird zusätzliches Personal für das Bedienen der Be-

feuchtungsvorrichtung benötigt. 

6.1.1.3 Auswirkungen auf den Bahnbetrieb 

Während der Bauarbeiten ist das Umbaugleis zu sperren, somit sind keine Zugfahrten im 

Umbaubereich möglich. In vielen Fällen gilt, je größer der Umbauabschnitt ist, umso länger 

ist die nötige Sperrpause. Dennoch ist die Länge des Umbauabschnittes nicht das einzige 

ausschlaggebende Kriterium. 

6.1.1.4 Zusammenfassung 

Der konventionelle Gleisumbau ist vor allem bei kleineren Abschnitten, auf Ingenieurbau-

werken oder bei schwierigem Gelände von Vorteil, da sich ohne weiteres an die örtlichen 

Gegebenheiten angepasst werden kann. Außerdem sind die Auf- und Abrüstzeiten sehr 

gering. Der größte Nachteil ist jedoch, dass der konventionelle Umbau vergleichsweise lang-

sam ist und somit lange Sperrpausen benötigt. Des Weiteren wird immer eine Eingleisstelle 

für Zweiwegetechnik benötigt welche in manchen Fällen erst geschaffen werden muss oder 

wenn ein Bahnübergang vorhanden ist, Arbeiten an der LST (z.B. Ausbau der Achszähler) 

erfordern.  

Anwendungsbereiche: 

 Kleine Bauabschnitte von wenigen hundert Metern Länge 

 Auf Eisenbahnüberführungen, Durchlässen oder Tunneln 

 Bei außergewöhnlichen Bedingungen  

Eine Anwendung des konventionellen Umbaus ist im Bf Johanngeorgenstadt denkbar, da 

es sich um einen kleinen Bauabschnitt handelt, welcher zusätzlich noch Weichen aufweist. 

Da es sich auch zu einem großen Teil um Gleisrückbau handelt, treten durch das Vorhan-

densein der Technik Synergieeffekte auf.  
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6.1.2 Fließbandverfahren 

Die Fa. „Plasser & Theurer hat als erstes Unternehmen mit der Entwicklung moderner 

Schnellumbauzüge begonnen. Seit 1968 besteht die Möglichkeit, das Gleis in kontinuierli-

cher Fließbandtechnik zu verlegen.“ [10]  

Beim Fließbandverfahren handelt es sich um ein maschinelles Umbauverfahren mit dem 

Einsatz von Großmaschinen. Häufig kommen sogenannten Schnellumbauzüge (SUZ) oder 

–maschinen (SUM) zum Einsatz. Dabei handelt es sich um eine Aneinanderreihung ver-

schiedener Spezialwagen zu einem Arbeitszug.  

6.1.2.1 Bauablauf 

Der Ablauf einer Gleiserneuerung im Fließbandverfahren sieht wie folgt aus: 

Gleisumbau mit der RU 800 S:  

„Bei der Einfahrt in das Arbeitsgleis wird das restliche Kleineisen unter dem Umbauzug aus-

gebaut und aufgenommen. 

Einfädeln 

Beim Einfädeln Altschiene- und einzubauende Schienen aufnehmen und in Schienenzan-

gen einfädeln. 

 Aufnehmen von Altschwellen 

 Absenken und positionieren der Aushubkette 

 Aushub der Altbettung mit Schotteraushubkette 

 Einbringung Neuschotter vom Schotterbunker mit Schotterverteilband 

 Absenken des Schotterplanierbalkens mit Plattenverdichter 

 Herstellung des Verlegeplanums 

 Ablegen der Neuschwellen auf verdichtetem Unterschotterplanum 

 Ablegen der Altschienen auf den Schwellenköpfen 

 Ablassen beider Flankenfräsen nach 20 m 

 Aufnahme des Altschotters mit den Flankenfräsen 

 Ablage der Neuschienen im Schienenauflager 

 Verschrauben des Gleisrostes mit integriertem Doppelkopfschraubaggregat 

 Einschottern des Gleisrostes mit Einschotterhosen 

 Messen und Dokumentieren der Gleislage Längshöhe, Richtung, Verwindung, 

Räumtiefe. 
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Die hierfür benötigte Zeit beträgt ca. 60. Minuten Während des Einfädelvorganges bis zur 

Herstellung des Lückenschlusses werden ca. 60 Schwellen verlegt. 

Gleisumbau 

 Altschienen mit Schwellenzangen aufnehmen und an der RU 800 vorbeifördern. 

 Schwellen mit der Lösevorrichtung lockern und mit dem Schwellenaufnahmeaggre-

gat aufnehmen. 

 Mit der Förderanlage nach oben fördern und für den Abtransport mittels Portalkran 

bereithalten. 

 Neuschwellen werden mit Portalkran von den in Arbeitsrichtung vorne angeordneten 

Schwellentransportwagen zur Übergabestelle an der Maschinenfront transportiert 

und abgelegt. Jeweils 2 Schwellen werden in Längsrichtung gedreht und durch den 

Rahmen der Maschine gefördert. Vor dem Ablageaggregat werden die Schwellen 

wieder in Querrichtung zurückgedreht und nach Einbringung des gereinigten und ver-

dichteten Unterschotters auf dem hergestellten Verlegeplanum abgelegt. 

 Neuschienen mit Schienenzangen in die Schienenauflagerungen der Schwellen ein-

fädeln und abgelegen 

 Aufnahme Altschotter mit Schotteraushubkette 

 Der […] Schotter wird nach Bedarf zur Einschottervorrichtung gefördert, als Unter-

schotter eingebaut und verdichtet. Der restliche […] Schotter wird vom Schottersilo 

zu den Einschotterhosen gefördert und ins Gleis eingebracht.  

 Gleismontage mittels Doppelkopfschraubaggregat 

 Dokumentation der Gleislage 

Ausfädeln 

Bei der Ausfahrt aus dem Baugleis wird am Baustellenende die letzte Neuschwelle auf dem 

Planum abgelegt. Beim Ausfädeln Altschienen- und einzubauende Neuschienen auf 

Schwellenkopf bzw. Schwelle ablegen und bei den Schienenzangen ausfädeln. [11],S163-

167 

Stopfarbeiten: 

 Durchstopfen des Gleises in Form von Hebe- und Verdichtungsstopfgang sowie 1. 

und 2. Stabilisierung 

 Belastungsstopfgang (meist sechs Wochen nach Inbetriebnahme) 
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6.1.2.2 Umweltauswirkungen im Baubetrieb 

Während der Bauarbeiten wird ein Störschallpegel von ca. 110 dB emittiert. Dieser Pegel 

wird als „gefährlich bei längerer Einwirkung“ [9] eingestuft und ist, solang kein Stillstand 

zustande kommt, kontinuierlich. Von dieser Umweltbelastung sind die Arbeiter auf der SUM 

besonders betroffen und sind durch entsprechende Ausrüstung zu schützen. Doch Anwoh-

ner umliegender Wohngebiete oder auch die Fauna sind während der Bauzeit nicht vor die-

ser Belastung schützbar. Es ist dennoch zu erwähnen, dass der Störschallpegel meist nur 

eine verhältnismäßig kurze Zeit emittiert wird, da die Geschwindigkeit des Umbaus groß ist. 

Vor allem während der Planierarbeiten, sowie des Schotterein- und -ausbaus ist die Stau-

bentwicklung sehr hoch. Besonders an trockenen Tagen ist diese Gefahr besonders hoch 

und kann zu Unfällen, Sichtbehinderung oder Atemwegsreizungen führen. Um der Stau-

bentwicklung vorzubeugen, ist in den meisten SUM eine Hochdruckwassersprühanlage in-

tegriert, welche während den Planierarbeiten den Schotter befeuchtet und somit den Staub 

bindet. 

Eine SUM wird nach aktuellem Stand der Technik immer von einem bzw. mehreren Ver-

brennungsmotoren betrieben. Da während der Bauarbeiten die Oberleitungsanlagen aus-

geschaltet oder in einigen Teilen Deutschlands nicht vorhanden sind. Dies hat zur Folge, 

dass vermehrt Abgase in die Umwelt ausgestoßen werden.   

6.1.2.3 Auswirkungen auf den Bahnbetrieb 

Selbstverständlich ist das Umbaugleis während der Bauarbeiten gesperrt, dennoch ist die 

Sperrzeit durch die große Umbauleistung verhältnismäßig gering und stellt dadurch nur eine 

kleinere Behinderung für den laufenden Betrieb dar als andere Verfahren. Durch die große 

Länge der SUM ist es jedoch unter Umständen möglich, dass längere Streckenabschnitte 

gesperrt werden müssen, als eigentlich nötig wäre. So kann es zum Beispiel sein, dass ein 

weiterer Streckenabschnitt gesperrt werden muss, weil die SUM am Anfang oder Ende des 

Umbauabschnittes in eine Einfahrtsweiche ragt und somit diese Weiche als Ausweichstelle 

blockiert. In diesem Fall müsste ein weiterer Streckenabschnitt bis zur nächsten Einfahrts-

weiche gesperrt werden. Generell ist der Einsatz einer SUM an viele Bedingungen geknüpft, 

welche unter Umständen die Vorteile der SUM negieren und die Auswirkungen auf den 

Bahnbetrieb um ein deutliches Maß erhöhen. Daraus folgt, dass eine lange Strecke nicht 

zwingend für den Einsatz einer SUM geeignet ist. 

6.1.2.4 Wirtschaftlichkeit 

Eine SUM wird dann wirtschaftlich, wenn sie lange Strecken mit großen Radien umbaut. 

Der entscheidende Nachteil und deutlichste Zeitverlust entsteht beim Ein- und Ausfädeln 

mit bis zu 60 Minuten pro Vorgang. Die Umbauleistung von bis zu 250 m/h ist nur dann voll 
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nutzbar wenn keine Hindernisse, wie Weichen oder Eisenbahnüberführungen, den Umbau-

bereich durchziehen.  

Im Allgemeinen lässt sich daraus schließen, dass die Wirtschaftlichkeit mit der Länge der 

ohne Unterbrechungen umzubauenden Strecke steigt, sofern die benötigten Einsatzbedin-

gungen gegeben sind.  

6.1.2.5 Zusammenfassung 

Mit einer Umbauleistung von bis zu 250 m/h ist eine Schnellumbaumaschine wesentlich 

schneller als der konventionelle Umbau. Aus diesem Grund eignet sich das Fließbandver-

fahren vor allem für sehr lange Umbauabschnitte, welche wenige Hindernisse aufweisen. 

Eine SUM ist für Tiefbauarbeiten ungeeignet. Dennoch gibt es spezielle Umbauzüge, wel-

che gleisbezogenen Tiefbau in einer ähnlichen Arbeitsweise wie die SUM durchführen kön-

nen (siehe Pkt. 6.3.3). Die SUM haben hohe Rüstzeiten und sind aufgrund ihres Ausmaßes 

an geometrische Mindestmaße gebunden. Zum Vergleich, die RU 800 S benötigt einen Min-

destradius von 150 m (vergleichsweise gering). Auf Strecken in denen Lastbeschränkungen 

vorliegen ist der Einsatz unter Umständen nicht möglich.  

Anwendungsbereiche: 

 Lange Bauabschnitte von mehreren Kilometern Länge ohne Hindernisse 

 Geraden, große Radien 

Aufgrund der Weichen die sich auf dem kurzen Umbauabschnitt befinden und den kleinen 

Radien von bis zu 190 m ist der Einsatz des Fließbandverfahrens im Bf Johanngeorgenstadt 

ungeeignet. Es müsste bei jeder Weiche ein- und ausgefädelt werden. Dies bedeutet jedoch 

einen enormen Zeitaufwand. Außerdem ist der Einsatz einer SUM nur für Erneuerungen 

und nicht für den Rückbau möglich. Somit wäre zusätzlich zur SUM Zweiwegetechnik not-

wendig, welche die Vorteile der SUM negieren würde.  

6.1.3 Jochweiser Umbau 

Beim jochweisen Umbau handelt es sich um ein nicht stetiges Umbauverfahren mit Groß-

maschinen. Als Gleisjoch werden Abschnitte mit Schienensträngen und vormontierten 

Schwellen bezeichnet. Je nach Größe sind auch komplette Weichen möglich. Es ist möglich 

mit einer Jochverlegemaschine Gleiserneuerungen durchzuführen. Für das Vorhaben ist 

jedoch ein Weichenumbaukran vorteilhafter, welcher neben Gleisjochen auch Weichen oder 

Weichenteile transportieren kann.  

6.1.3.1 Bauablauf 

Der Ablauf einer Weichenerneuerung ist folgender: 
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Ausbau: 

 Trennen der Schienen mit Trennschleifgeräten oder Schweißbrennern 

 Anheben des Joches mit hydraulischem Heber 

 Verfahren des Joches zur Demontagefläche 

 Gleisjoch demontieren (kann unter Umständen entfallen) 

 Schwellen lagern 

 Schienen zu Schrott schneiden 

 Kleineisen sammeln 

 Bettungsschotter mit Bagger aufnehmen und auf LKW, Bahnwagen oder Halde ver-

laden 

oder: 

 Durchlauf einer speziellen BRM für Weichen vor dem Trennen der Schienen (siehe 

Pkt. 6.3.3) 

Einbau: 

 Planunmsarbeiten durchführen (wenn nötig/ gefordert) 

 Neuen oder recycelten Grundschotter (zwei Drittel des Gesamtschotters) aus LKW, 

Bahnwagen oder Halde auf Planum verteilen und Querschnitt herstellen  

 Schotter lagenweise verdichten und so Verlegeplanum herstellen 

 Vormontiertes Gleisjoch mit hydraulischem Heber von der Montagefläche zum Ein-

bauort verfahren 

 Gleisjoch auf Verlegeplanum ablegen 

 Schienen lösen, verziehen und durch Langschienen tauschen 

 Verschweißen der Schienen mit Schweißgeräten 

Stopfarbeiten: 

 Durchstopfen des Gleises in Form von Hebe- und Verdichtungsstopfgang sowie 1. 

und 2. Stabilisierung 

 Belastungsstopfgang (meist sechs Wochen nach Inbetriebnahme) 

6.1.3.2 Umweltauswirkungen im Baubetrieb 

Der Störschallpegel im jochweisen Umbau ist stark vom eingesetzten Kranmodell abhängig. 

Er ist jedoch als leicht höher als der Störschallpegel des Zweiwegebaggers einzuordnen. 



Erläuterungsbericht 

 

29 

Zwar wird der emittierte Schall durch die Schotteroberfläche gemindert, doch durch das An-

fahren des Kranes unter Last erhöht.  

Die Staubentwicklung während des Umbaus ist ebenfalls vom gewählten Bettungserneue-

rungsverfahren abhängig. Wird der konventionelle Ausbau mit Zweiwegetechnik gewählt, 

ist die Staubentwicklung ähnlich aufwendig zu verhindern. Erneuert man das Schotterbett 

jedoch mit einer Bettungsreinigungsmaschine, ist häufig eine Befeuchtungsanlage inte-

griert, welche die Staubentwicklung weitestgehend unterbindet. 

 

6.1.3.3 Auswirkungen auf den Bahnbetrieb 

Die Auswirkungen auf den Bahnbetrieb sind geringer als die des konventionellen Umbaus. 

Der Vorteil liegt darin begründet, dass Gleisjoche oder Weichen aus- bzw. eingebaut wer-

den können und die De-/Montage auf einer Fläche außerhalb des laufenden Betriebes er-

folgen kann. Somit ist auch ein paralleles Arbeiten möglich und von großem Vorteil.  

6.1.3.4 Zusammenfassung 

Der jochweise Umbau ähnelt grundsätzlich dem konventionellen Umbau, hat aber durch das 

Ausnehmen ganzer Joche enorme Zeiteinsparungen gegenüber dem konventionellen Um-

bau. Somit ist paralleles Arbeiten möglich, erfordert jedoch auch das nötige Personal und 

die nötigen Flächen. Besondere Vorsicht ist geboten, wenn Oberleitungsanlagen vorhanden 

sind. Der jochweise Umbau ist vor allem für den Weichenumbau bestens geeignet. Eine 

Weichenumbaumaschine kann eine Weiche innerhalb von einer Stunde austauschen, wenn 

die nötigen Voraussetzungen gegeben sind.  

Anwendungsbereiche: 

 Weichenerneuerungen 

 Kleinere Bauabschnitte 

Der Einsatz des jochweisen Umbaus ist für den Bf Johanngeorgenstadt von Vorteil. Es han-

delt sich um einen kleinen Bauabschnitt mit Weichenerneuerung und Gleisrückbau. Für den 

Einsatz des jochweisen Umbaus ist jedoch ein sinnvoller Bauablauf zu entwickeln, da Wei-

chenumbaukräne in der Regel gleisgebunden sind und das Einschließen der Geräte beim 

Ausbau von Weichen (besonders Weiche 66 ist kritisch) in der Baustelleneinrichtung zu 

beachten ist. Ein nicht abgestimmter Bauablauf kann dazu führen, dass die Bereitstellungs- 

und Montageflächen für den Kran nicht erreichbar werden. Dies kann zu einem Stillstand 

der Baustelle führen. 
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6.2 Vergleich der Bautechnologien  

6.2.1 Ausgangsituation 

Im Vergleich der Bautechnologien werden die verschiedenen Umbaumethoden anhand der 

Umweltauswirkungen, Baukosten und Bauzeit miteinander verglichen. Dies erfolgt zunächst 

in einem allgemeinen, fiktiven Szenario und später im Variantenvergleich (Pkt. 8) am kon-

kreten Beispiel des Bahnhofes Johanngeorgenstadt. 

Das fiktive Szenario ist eine Gleiserneuerung eines Gleises in der Geraden, ohne Bettungs-

arbeiten. Folgende Ausgangsdaten werden vorgegeben: 

Tabelle 10 - Ausgangsdaten des Bautechnologievergleiches 

 Konventioneller Um-

bau 

Jochweiser Umbau Fließbandverfahren 

Umbaulänge [m] 1000 

Dieselkosten [€/l] 1 (geschätzt) 

Baufortschritt [m/h] 40 80 250 

Rüstzeiten [min] 5 20 40 

Motorleistung [kW] 82 250 550 

Dieselverbrauch [l/h] 6,6 17,3 25 (geschätzt) 

Betriebskosten [€/h] 43,75 505 827,5 

 

Als Variable in diesem Szenario wird die Anzahl der auftretenden Behinderungen betrachtet. 

Eine Behinderung zwingt die Umbaumaschine zum Absetzen, bzw. Ausfädeln. Dieser Vor-

gang ist mit dem erneuten Aufrüsten verbunden. 

Das zu erwartende Ergebnis ist, dass mit steigender Anzahl der Behinderungen die Bauzeit 

und somit die Baukosten und Abgasausstöße steigen.  
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(2) 

6.2.2 Bauzeit 

Die Grundlage für die Berechnung der Bauzeit in Abhängigkeit der Behinderungen ist fol-

gende Formel: 

𝐵𝑎𝑢𝑧𝑒𝑖𝑡 =  
𝑈𝑚𝑏𝑎𝑢𝑙ä𝑛𝑔𝑒

𝐵𝑎𝑢𝑓𝑜𝑟𝑡𝑠𝑐ℎ𝑟𝑖𝑡𝑡
 + 2 ∙ 𝑅ü𝑠𝑡𝑧𝑒𝑖𝑡 ∙ 𝐵𝑒ℎ𝑖𝑛𝑑𝑒𝑟𝑢𝑛𝑔𝑒𝑛 

                 

Es ist eine einfache lineare Formel mit einer Variablen. Somit ergeben sich folgende lineare 

Graphen: 

 

Diagramm 1 - Bauzeit in Abhängigkeit der auftretenden Behinderungen 

Anhand des Diagrammes ist erkennbar, dass das Fließbandverfahren bei wenigen Störun-

gen das schnellste Umbauverfahren ist. Mit zunehmenden Behinderungen eignen sich je-

doch das jochweise Umbauverfahren, sowie der konventionelle Umbau besser.  

Im Bahnhof Johanngeorgenstadt ist mit einer großen Anzahl von Behinderungen zu rech-

nen. Außerdem ist die Umbaulänge geringer und Gleise teilweise zu kurz für das Einsetzen 

eines Arbeitszuges, so dass das Fließbandverfahren ungeeignet ist. 
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(3) 

6.2.3 Umweltbilanz 

In Bezug auf den Abgasausstoß wurde folgender Ansatz gewählt: 

𝐴𝑢𝑠𝑠𝑡𝑜ß = 𝐵𝑎𝑢𝑧𝑒𝑖𝑡 ∙ 𝑀𝑜𝑡𝑜𝑟𝑙𝑒𝑖𝑠𝑡𝑢𝑛𝑔 ∙  
spezifischer Emissionswert 

1000
 

Die spezifischen Emissionswerte und deren Herkunft werden in Kapitel 8.5.3 genauer er-

läutert. Man kann die Formel (2) in die (3) einsetzen und erhält folgende Ergebnisse: 

Tabelle 11 - Abgasausstöße NOX und HC 

Behin-

derun-

gen 

Abgasausstoß [kg] NOX Abgasausstoß [kg] HC 

Konv. jochw.  Fließ. konv. jochw.  Fließ. 

0 6,8 18,8 20,2 0,4 3,1 2,9 

2 6,9 20,8 33,7 0,4 3,5 4,8 

4 6,9 22,8 47,2 0,4 3,8 6,7 

6 7,0 24,8 60,7 0,4 4,1 8,6 

8 7,1 26,8 74,2 0,4 4,5 10,5 

10 7,2 28,8 87,7 0,4 4,8 12,4 

Tabelle 12 - Abgasausstöße Partikel und CO 

Behin-

derun-

gen 

Abgasausstoß [kg] Partikel Abgasausstoß [kg] CO 

konv. jochw.  Fließ. konv. jochw.  Fließ. 

0 0,1 0,6 1,2 10,3 10,9 11,0 

2 0,1 0,7 2,0 10,4 12,1 18,3 

4 0,1 0,8 2,8 10,5 13,3 25,7 

6 0,1 0,8 3,6 10,7 14,4 33,0 

8 0,1 0,9 4,4 10,8 15,6 40,3 

10 0,1 1,0 5,1 10,9 16,8 47,7 

 

Man kann den Tabellen entnehmen, dass der Abgasausstoß mit der Anzahl der Behinde-

rungen steigt, jedoch für den konventionellen Umbau am geringsten ist. Der Ausstoß des 

Fließbandverfahrens steigt am steilsten an. 
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6.2.4 Baukosten 

Als Ansatz für den Baukostenvergleich wurde folgende Formel entwickelt: 

   𝐵𝑎𝑢𝑘𝑜𝑠𝑡𝑒𝑛 = 𝐵𝑎𝑢𝑧𝑒𝑖𝑡 ∙ (𝐵𝑒𝑡𝑟𝑖𝑒𝑏𝑠𝑘𝑜𝑠𝑡𝑒𝑛 + 𝐷𝑖𝑒𝑠𝑒𝑙𝑣𝑒𝑟𝑏𝑎𝑢𝑐ℎ ∙ 𝐷𝑖𝑒𝑠𝑒𝑙𝑘𝑜𝑠𝑡𝑒𝑛)      (4) 

Die Betriebskosten entstammen der Baugeräteliste und wurden aus den monatlichen Ab-

schreibungskosten ermittelt. Somit entsprechen die Betriebskosten in diesem Ansatz in 

etwa den Abschreibungskosten pro Stunde, bei 25 Arbeitstagen á 8 Stunden pro Tag. Der 

Treibstoffverbrauch wird in Kapitel 8.5.4 genauer behandelt.  

Das Ergebnis der Formel (4) sind folgende lineare Graphen: 

 

Diagramm 2 - Baukosten in Abhängigkeit der auftretenden Behinderungen 

Es ist deutlich erkennbar, dass die konventionelle Bauweise die geringsten Baukosten er-

zeugt und diese im Vergleich nur gering mit den auftretenden Behinderungen skalieren. Bei 

wenigen Behinderungen und somit einer kurzen Bauzeit sind die Baukosten des Fließband-

verfahrens ebenfalls gering. Diese steigen aber drastisch an, je länger der Umbauzug in 

Betrieb ist. 
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6.3 Anwendbare Technik 

6.3.1 Zweiwegetechnik 

Als Zweiwegetechnik werden Baugeräte bezeichnet, welche sowohl durch Gummibereifung 

auf der Straße als auch durch Stahlradsätze auf der Schiene fahren können. Dies bietet die 

Vorteile beider Systeme. Das Fahrzeug ist somit nicht an das Gleis gebunden und erreicht 

Baustellen bzw. Eingleisstellen ohne weiteres über die Straße. Die Stahlradsätze sind in 

modernen Fahrzeugen über einen eigenständigen hydrostatischen Schienenradantrieb an 

das Gleis gebunden. Dieses System vermindert den Verschleiß im Vergleich zu den her-

kömmlichen Reibradantriebssystemen.  

Als häufigstes Zweiwegefahrzeug im Gleisbau kommt der Zweiwegebagger zum Einsatz. 

Durch verschiedene Aufsätze ist es möglich die Bettung auszuheben, kleinere Stopfarbeiten 

vorzunehmen, einzelne Schwellen zu wechseln oder Lasten zu transportieren.  

 

Abbildung 3 - CAT Zweiwegebagger M323F mit Stopfaggregat  

Als ein Vertreter wird an dieser Stelle der CAT Zweiwegebagger M323F genannt, welcher 

bei einer Motorleistung von 112 kW eine maximale Hublast von 14 t und einer maximalen 

Reichweite des Armes von 7,69 m aufweist. [12], S12 
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Durch sein geringes Gewicht ist der Zweiwegebagger auf jeder Bahnstrecke einsetzbar. 

Somit ist die Zweiwegetechnik und speziell der Zweiwegebagger vielseitig und kurzfristig 

einsetzbar und durch wenig Personalaufwand betreibbar. Durch die hohe Flexibilität und 

Vielseitigkeit ist diese Technik vor allem für kleinere Baustellen von großem Vorteil. 

6.3.2 Weichenbaukran  

Ein Weichenbaukran oder Gleisbaukran ist ein gleisgebundenes Kranfahrzeug. Je nach 

Größe und Gewicht der einzubauenden Weichen, ist es dieser Maschine möglich ganze 

Weichen am Stück zu heben und zu verschwenken.  

Jedoch weisen Gleisbaukräne häufig ein hohes Eigengewicht auf und erzeugen durch die 

angehobenen Massen von bis zu 150 t einen großen Druck auf das Gleis und die Bettung. 

Aus diesem Grund ist vor Einsatz eines Kranes zu prüfen, ob „das Arbeitsgleis und der 

Oberbau für die auftretenden Raddrücke geeignet sind.“ [11], S222 Außerdem wird der Ein-

satz durch das Vorhandensein von Oberleitungsanlagen eingeschränkt.  

Sollten die Bedingungen für den Einsatz eines Weichenbaukranes gegeben sein, bietet er 

jedoch eine große Zeitersparnis, da Gleisroste von bis zu 40 m Länge gehoben werden und 

Abbildung 4 - Gleisbaukran der Fa. VolkerRail 
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zur Demontagefläche transportiert werden können. Die maximale Hublast und Länge der 

verladbaren Joche hängen von der Klasse des Kranes ab. vgl.[13] 

Als ein Vertreter der Gleisbaukräne ist der Multi Tasker 250 von Kirow zu nennen. Seine 

maximale Tragfähigkeit beträgt 50 t, dies ist ideal für den Umbau kleinere Weichen ist. Der 

Personalaufwand ist mit einem Kranfahrer und zwei Anschlägern etwas höher als der eines 

Zweiwegebaggers, wird aber durch seine Schnelligkeit und Effizienz kompensiert. vgl.[14] 

6.3.3 Bettungsreinigungsmaschine 

Wie es der Name schon verrät ist eine Bettungsreinigungsmaschine ein gleisgebundenes 

Gerät welches Schotter reinigt.  

Für eine Schotterbettreinigung „[…] werden folgende Arbeitsschritte durchgeführt: 

 Heben und Rücken des Gleisrostes im Bereich der Baulücke 

 Aushub der oberen Schotterschicht 

 Aushub des restlichen Schotterbettes 

 Transport des Materials zum Siebwagen mit den drei Siebanlagen 

 Aussieben des Über- und Feinkorns in den dreistufigen Siebanlagen 

 Rücktransport des gereinigten Schotters 

 Einbau des gereinigten Schotters mittels Schotterverteil- und Planiervorrichtungen 

 Neuschotterzuführung von hinten angereihten MFS-Einheiten und Einbau mittels 

Schotterverteilschächten 

 Stabilisierung des Gleisrostes mittels DGS-Aggregat 

 Nachmessung und Aufzeichnung der Gleislage des gereinigten Gleises sowie ver-

schiedener Arbeitsparameter 

 Abtransport des Abraumes auf vorne angereihte MFS-Einheiten.“ [11], S 298 

Eine Schotterbettreinigung ist jedoch für das Vorhaben im Bf Johanngeorgenstadt nicht in-

teressant, da es sich im Umbaubereich um Bettungserneuerungen handelt. Doch die meis-

ten BRM sind in der Lage mit Vollaushub zu arbeiten. In diesem Fall entfällt die Reinigung 

und Rückführung des Schotters, stattdessen werden 100 % Neuschotter zugeführt.  

Da das Gerät gleisgebunden ist, ist das Vorhandensein von schienen essenziell. Somit 

müsste beim Einsatz einer BRM der Bauablauf entsprechend angepasst werden. Da es 

während der Arbeit der BRM unter Umständen zu Abplatzungen an Betonschwellen kom-

men kann, ist es ratsam die Bettungserneuerung vor der Gleiserneuerung durchzuführen. 

Der Einsatz der BRM würde zusätzlich zu Synergieeffekten mit dem Gleisbaukran führen, 
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da dieser nun kürzer eingesetzt werden kann, da er nicht auf das Fertigstellen der Bettungs-

erneuerung warten muss.  

Der Nachteil dieser Großmaschine besteht in den Ein- und Ausfädelzeiten von 45 – 60 

min/Vorgang. Zwar gelten Weichen nicht als Hindernisse und erfordern somit kein Ausfä-

deln, dennoch ist für den Bf Johanngeorgenstadt zu beachten, dass die Bettungserneue-

rung alle Gleise umfasst und somit ein mehrmaliges Zurücksetzen der BRM notwendig ist.  

 

6.3.4 Mfs-Einheiten 

Eine Materialfördersilo-Einheit ist ein Güterwaggon mit integriertem Übergabeband, welcher 

sich selbst entlädt. Sie werden in den verschiedensten Größen angeboten, was vor allem 

den Siloinhalt und die Entladezeit beeinflusst. 

 

Abbildung 5 - MFS 40  [11], S 415 

 

6.3.5 Maschinen zur Planumsverbesserung 

Um auf langen Strecken eine schnelle und effektive Tiefbauarbeiten durchzuführen, wurden 

Umbauzüge zur Planumsverbesserung entwickelt. Diese Maschinen arbeiten nach dem 

Fließbandprinzip. Stellvertretend für diese Maschinenkategorie wird der Arbeitsablauf der 

PM 200-1 nachfolgend beschrieben. 
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„Schotteraufnahme und Schotterreinigung mit RM 80/92 einschließlich Transport des gerei-

nigten Schotters zum Brecherwagen. Der gereinigte Altschotter wird über die zusätzlichen 

seitlichen Transportbänder der Bettungsreinigungsmaschine dem Maschinenteil 2, PM 200-

1, übergeben. Über ein Sammelband gelangt der Schotter zum Brecherwagen, Maschinen-

teil 3, der der PM 200-1 unmittelbar nachgeordnet ist. Im Brecher wird der Schotter auf die 

eingestellte Korngröße des einzubauenden Korngemisches gebrochen (0 - 32 mm). Das 

gebrochene Material des Brechers und zusätzliche Zuschlagsstoffe (z.B. Sand), werden 

über das Bandsystem dem Mischer zugeführt. Im Mischer wird die geforderte Qualität der 

Planumsschutzschicht nach DBS 918 062 hergestellt und wie in den Modulen 1 und 2 ein-

gebaut und verdichtet. Ausbau alter Untergrund und Einbau der neuen Planumsschutz-

schicht. Gleichzeitig mit der Altschotteraufnahme durch die RM 80/92 - Kette 1, wird der alte 

Untergrund in der vorher festgelegten Schichtstärke durch den Maschinenteil 2, Kette 2 

PM 200-1 , ausgebaut und vollständig über das Bandsystem der PM 200-1 und der RM 

80/92 in die an der Spitze der Maschineneinheit positionierten Wagen der Bauart MFS 40 

oder MFS 100 entsorgt.  

Einbau neue PSS: 

Der Transport der Zuschlagsstoffe wird mit Wagen der Bauart BA 255, Behältertransport-

wagen, durchgeführt. Portalkräne nehmen die Behälter auf und transportieren die Zu-

schlagsstoffe zur Herstellung der PSS nach DBS 918 062 zum Brecherwagen, wo sie in 

einen Speicher entladen werden. Ein Transportband bringt die neuen Zuschlagsstoffe unter 

Zuführung des Materials aus dem Brecher zum Mischer im Maschinenteil 2, PM 200-1. Hier 

wird das benötigte Korngemisch nach DBS 918 062 durch Mischen des Brechergutes und 

der Zuschlagsstoffe hergestellt. Einbau und Verdichtung erfolgen analog der Module 1 und 

2. Die Befeuchtung des PSS-Materials ist möglich. Der Einbau von Geotextil auf dem Erd-

planum ist möglich.  

Einbau des neuen Grundschotters sowie aufbringen des 1. Verdichtstopfganges: 

Der neue Grundschotter wird, analog des PSS Transportes, mit Portalkränen von den 

Stofftransportwagen, BA 255, zum Krantransportwagen / zusätzlicher Antriebswagen, ge-

bracht und dort in das vorhandene Schottersilo entladen. Über beidseitig vorhandene Schot-

terhosen wird das Gleis mit Grundschotter verfüllt. Der im Krantransportwagen befindliche 

Stopfsatellit übernimmt den 1. Verdichtstopfgang.  

Einbau des Verfüllschotters und restliche Stopfarbeiten: 

Die Einschotterung mit Verfüllschotter sowie evtl. Nacheinschotterungen werden mit Ganz-

schotterzügen durchgeführt. Die restlichen Stopfarbeiten, 1.Stabilisierungsstopfgang, 2. 

Stabilisierungsstopfgang erfolgen mit separaten Gleisstopfmaschinen. Die Messstreifen der 
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Mehrkanalschreiber der Stopfmaschinen gelten als Gleisabnahmedokument für die Inbe-

triebnahme.“ [11], S 441-442 

Aufgrund der Länge des Umbauzuges von fast 32 m und der hohen Rüstzeiten ist der Ein-

satz dieser Maschinengattung für das Bauvorhaben im Bahnhof Johanngeorgenstadt unge-

eignet. Der hohe Anteil an Hindernissen würde zu häufigen Auf- und Abrüstprozessen füh-

ren und somit lange Sperrzeiten in Haupt- und Nebengleisen, sowie hohe Baustellenkosten 

verursachen.  

6.3.6 Stopfmaschine 

Das Stopfen ist ein wichtiger Bestandteil des Gleisbaus, es verdichtet den Schotter und 

stabilisiert die Lage des Gleises. Es ermöglicht außerdem das Gleis zu heben oder in hori-

zontale Richtung zu verschieben um Lagefehler zu korrigieren.  

Um den Schotter zu verdichten, werden die Stopfpickel des Stopfaggregates in den Schotter 

gepresst und dort zum Vibrieren gebracht (Siehe Abbildung 6). 

 

Abbildung 6 - Wirkungsweise eines Stopfaggregates [15] 
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7 Variantensuche 

7.1 Grundlagen der Spurplangestaltung 

Es ist darauf zu achten, dass ein Eingreifen in die Hauptgleisanlagen auf das notwendige 

Mindestmaß beschränkt werden sollte. In Abstimmung mit der Erzgebirgsbahn wurden fol-

gende Anforderungen erstellt: 

Oberbau 

 Es ist grundsätzlich ein KS-49-Oberbau zu verwenden davon: 

o Holzschwellen in den Gleisen 2 und 3 

o Holzschwellen in der Weichenverbindung WV 66-63 

o Betonschwellen (aufgearbeitete Bs66) in den Gleisen 1 und 4 

o Betonschwellen (aufgearbeitete Bs66) in der Weichenverbindung WV 61-55 

o Weichenschwellen aus Hartholz, aufgrund einer Ausnahmegenehmigung für 

die EGB 

 Im Bereich der Gleiserneuerung wird auch eine Bettungserneuerung vorgesehen 

 Die vorhandenen Schienen in Gleis 1 sollen wiederverwendet werden 

Gleise 

 Hauptgleisanlagen 

o Umbau in diesem Bereich gering halten 

o Sperrpausen im Bauablauf minimieren um den Betrieb des Bahnhofes auf-

recht zu erhalten 

 Reduzierung der Nebengleisanlagen 

 Verkürzung von Gleis 4 untersuchen 

 Rückbau bzw. Stilllegung von Gleis 15 untersuchen 

 Rückbau/Stilllegung oder Verkürzung von Gleis 5 untersuchen 

Weichen 

 Wiederverwendungsgrad der vorhandenen Weiche wurde als sehr gering einge-

schätzt 
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 Der Rückbau von Weichen erfordert gegebenenfalls einen Lückenschluss im Gleis 

 Die Grundbauform der Weichen (ABW,EW,…) sollte erhalten werden, da keine Tras-

sierungsänderung geordert ist. 

 Die Anzahl der verwendeten Weichen ist möglichst gering zu halten 

Zwangspunkte 

 Die Leit- und Sicherungstechnik soll möglichst nicht verändert werden (betrifft nicht 

den Rückbau von Weichen) 

 Entwässerungsanlagen im Bahnhofsbereich 

 Kabeltrassen/-kanäle im Bahnhofsbereich 

 Der Wasserkran im Gleis 4 ist nicht in Gebrauch und wird dies auch auf absehbare 

Zeit nicht sein, dennoch ist ein Abbruch nicht erforderlich, da er in einem soliden 

Zustand ist. 

7.1.1 Gleisendabschlüsse 

In allen Varianten ergibt sich, dass mindestens ein Gleisendabschluss in Form eines 

Bremsprellbockes benötigt wird. Um den Typ dieses Gleisendabschlusses zu ermitteln 

wurde folgende Zugkonfiguration seitens der Erzgebirgsbahn festgelegt: 

 1 x Diesellok BR 232 mit 124 t Dienstmasse 

 9 x Wagen Typ B der DR LüP mit jeweils 38 t Dienstmasse 

Somit ergibt sich eine Gesamtmasse von 466 t. 
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(5) 

Der Typ des Bremsprellbockes ist abhängig von der Anzahl der Bremsorgane und der Länge 

des Bremsweges. Ein Bremsorgan ist wie in Abbildung 7 aufgebaut und wird immer paar-

weise (linke und rechte Schiene) am Prellbock angebracht.  

 

Die Bemessung der Gleisendabschlüsse erfolgt nach DS 800 01 der Ril 800.0113. Als Vo-

raussetzung gilt die Formel für die kinetische Energie, die das Bemessungsfahrzeug beim 

Aufprall auf den Prellbock erzeugt: 

E𝑘𝑖𝑛 =
𝑚∙𝑣²

2
            

E𝑘𝑖𝑛 =
466000 𝑘𝑔 ∙ (2,8

m
s )²

2
 

E𝑘𝑖𝑛 = 1826720 J ≅ 1827 KJ 

 

Diese erzeugte Energie muss kleiner sein als die Bremsarbeit [W] des Bremsprellbockes. 

Die Bremsarbeit ist abhängig von der Anzahl der eingesetzten Organe (bzw. deren Brems-

kraft) und dem Bremsweg, welchen der Prellbock zurücklegen kann. Diese beiden Variablen 

kann man anhand der Tabelle 4, Abschnitt 5 der DS 800 01 bestimmen (siehe Tabelle 13). 

Es ergeben sich zwei mögliche Lösungen (Rot markiert). 

 Typ 6 mit lW = 8 m 

 Typ 8 mit lW = 6 m 

Abbildung 7 - Bremsorgan Quer- und Längsschnitt [16], Modul 0113, S. 210 

Tabelle 13 - Ermittlungshilfe zur Bremsprellbockbestimmung [16], Modul 0113, Anlage 13 
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Aus Kostengründen wurde sich für den Bremsprellbock Typ 6 mit lW = 8 m entschieden. 

Zwar ist der Bremsweg und somit auch das Gleis länger, doch der Bremsprellbock ist güns-

tiger. 

 

Wiederverwendung des Bremsprellbockes im Gleis 4 

Damit der vorhandenen GEA im Gleis 4 wiederverwendet werden kann, muss er die oben 

genannte Bremsarbeit vorweisen können. Da der Prellbock jedoch schon in Gebrauch war 

und einige Jahre nicht genutzt wurde ist davon auszugehen, dass er nicht die gleiche Arbeit 

wie ein neuwertiges Modell leisten kann. Es ist also durch einen Sachverständigen zu prü-

fen, ob das Material des GEA noch im zulässigen Bereich liegt, und welche Bremsarbeit er 

aufweist.  

Es ist möglich die Bremsarbeit durch einen längeren Bremsweg um ca. 40 % zu erhöhen. 

Daraus folgt, dass der vorhandene Bremsprellbock mindestens 60 % der Bremsarbeit eines 

neuen Modells aufweisen muss.  

Ist dies der Fall kann der GEA wiederverwendet werden, ansonsten ist ein neues Modell 

einzubauen. 

7.1.2 Gleislängen 

Die Längen der Gleise ergeben sich im Allgemeinen aus der Trassierung. Dennoch ergibt 

sich die Mindestlänge der Gleise aus den Vorgaben der Erzgebirgsbahn und der für das 

Gleis zu erwartende Zugkonfiguration. 

Grundlage für die Mindestgleislängen bildet die gleiche Zugkonfiguration wie zur Ermittlung 

der Gleisendabschlüsse: 

 1 x Diesellok BR 232 mit 21 m Länge 

 9 x Wagen Typ B der DR LüP mit jeweils 24,50 m Länge 

Dies ergibt eine Gesamtlänge der Zugkonfiguration von 241,50 m. Um etwas Spiel und Si-

cherheit in die Betrachtung mit einzubeziehen, wird die Mindestgleislänge auf 250 m fest-

gelegt. Die nutzbare Gleislänge beginnt am Gleisendabschluss und endet vor dem Wei-

chenende am Grenzzeichen der Weiche. 

7.2 Variantenuntersuchung 

Im Zuge der Variantensuche wurden drei Varianten erstellt. Diese werden im Folgenden 

näher betrachtet und deren Vor- und Nachteile aufgezeigt. Die Varianten sind jeweils auf 

einem verzerrten Spurplan dargestellt. 



Erläuterungsbericht 

 

44 

7.2.1 Variante 1 

In Variante 1 werden die Weichen 61, 63 und 66 ausgebaut und durch Weichen mit Holzun-

terschwellung ersetzt. Die Gleise 5 und 15 werden ersatzlos zurückgebaut. Das Gleis 4 wird 

teilweise ersatzlos zurückgebaut. Aus diesen Abbrüchen ergibt sich, dass die Weichen 26, 

55 und 59 überflüssig sind und somit ebenfalls zurückgebaut werden. Als Ergänzung hierzu 

ist zu erwähnen, dass die Weiche 55 mit Lückenschluss zurückgebaut wird und Gleis 4 in 

diesem Bereich erneuert wird. 

Ein Gleisendabschluss Typ 6 ist am neuen Ende von Gleis 4 vorgesehen. 

Als Flankenschutz dient eine neue Gleissperre im Gleis 4. 

Mit dem Rückbau der Weichen 55 und 59 werden deren Signale überflüssig und somit eben-

falls zurückgebaut. 

Die Gleislänge von Gleis 4 beträgt ca. 306 m. Die genaue Gleislänge ist nach der Auswahl 

der Vorzugsvariante zu bestimmen. 

Als Bautechnologie wurde der jochweise Umbau mit BRM gewählt. Der Bauablauf ist dem 

Bauablaufplan (Anhang 04-01) zu entnehmen. Grundsätzlich wird in vier Bauzustände un-

terteilt. Im ersten Bauzustand erfolgt unter Sperrung der Haupt- und Nebengleise eine Bet-

tungserneuerung mit einer Bettungsreinigungsmaschine. Im zweiten Bauzustand werden 

die Weichen 66, 63 und 61 inklusive deren Anschlüsse in die Hauptgleise erneuert. Dies 

erfolgt ebenfalls unter Sperrung der Haupt- und Nebengleise. Im dritten Teil werden die 

Nebengleise erneuert, Weiche 55 ausgebaut und durch einen Lückenschluss ersetzt. Der 

letzte Bauzustand beinhaltet den Rückbau der Nebengleise und erfolgt wie Bauzustand 3 

unter Sperrung der Nebengleisanlagen. Es werden die Gleise 4, 5 und 15 und Weichen 26 

und 59 teilweise bis vollständig zurückgebaut. 

Vorteile: 

 geringe Instandhaltungskosten 

 geringe Anzahl an Weichen 

 geringstmöglicher Eingriff in Hauptgleise 

 große Flächenentsiegelung 

 keine drastischen Eingriffe in die LST 

Nachteile: 

 höhere Investitionskosten 

 nutzbare Nebengleis: 1 

 aufwendig Wiederherstellbar 
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7.2.2 Variante 2 

In Variante 2 werden die Weichen 61 und 66 durch Weichen mit Holzschwellen ersetzt. 

Weiche 63 wird zurückgebaut und an neuer Stelle (ca. 6 m in Stationierungsrichtung) ein-

gebaut um sie von Weiche 61 zu trennen. Dies hat zur Folge, dass im Gleis 2 Anpassungen 

vorgenommen werden müssen. Das Gleis 15 sowie die zugehörigen Weichen 55 und 59 

werden zurückgebaut. Für Weiche 55 ist ebenfalls ein ersatzloser Rückbau mit Lücken-

schluss vorgesehen. Ein teilweiser Rückbau von Gleis 5 und die teilweise Stilllegung von 

Gleis 4 ermöglichen die Nutzung beider Gleise bei gleichzeitiger Einsparung von Instand-

haltungskosten. Die Weiche 26 bleibt erhalten, wird jedoch nicht erneuert.  

Ein Gleisendabschluss Typ 6 ist jeweils in Gleis 4 und Gleis 5 vorgesehen. 

Als Flankenschutz dient eine neue Gleissperre im Gleis 4. 

Mit dem Rückbau der Weichen 55 und 59 werden deren Signale überflüssig und somit eben-

falls zurückgebaut. Durch das Verschieben von Weiche 63 wird auch ein geänderter Signal-

standort für das Signal der Weiche erforderlich.  

Die Gleislänge von Gleis 4 beträgt ca. 415 m, die von Gleis 5 ca. 250 m. Die genauen 

Gleislängen sind nach der Auswahl der Vorzugsvariante zu bestimmen. 

Als Bautechnologie ist der konventionelle Umbau erforderlich, damit das Verschieben von 

Weiche 63 und den zugehörigen LST-Anschlüssen mit geringerem Kostenaufwand vollzo-

gen werden kann.  

Der Bauablauf ist dem Bauablaufplan (Anhang 04-02) zu entnehmen. Es wird in zwei Bau-

zustände unterschieden. Im ersten Bauzustand sind die Haupt- und Nebengleise gesperrt. 

Es werden die Weichen 66, 63 und 61 und die zugehörigen Anschlüsse in die Hauptgleise 

ausgebaut, die Bettung erneuert und anschließend die Weichen und Gleise eingebaut. Im 

zweiten Abschnitt werden Gleis 15, Teile von Gleis 5 und die Weichen 55 und 59 ausgebaut, 

sowie ein Lückenschluss im Gleis 4 hergestellt. 

Vorteile: 

 verringerte Instandhaltungskosten 

 geringe Investitionskosten 

 verringerte Weichenanzahl  

 nutzbare Nebengleise: 2 

Nachteile: 

 längerer Eingriff in Hauptgleise durch Verschieben der Weiche 

 Weiche 26 muss später erneuert werden 
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 Eingriff in LST 

 Geringe Flächenentsiegelung 

 Eingeschränkte Erreichbarkeit von Gleis 5  

 lange Sperrpause der Hauptgleise 

7.2.3 Variante 3 

In Variante 3 werden die Weichen 61, 63 und 66 wie in Variante 1 durch Weichen mit Holz-

schwellen ersetzt. Die Weiche 59 wird ersatzlos zurückgebaut, Weiche 55 wird ebenfalls 

zurückgebaut und durch eine neue Weiche mit Holzschwellen ersetzt. Zusätzlich wird Wei-

che 55 in ihrer Lage so geändert, dass sie künftig die Gleise 4 und 5 miteinander verbindet 

und nicht wie ursprünglich die Gleise 4 und 15.  

Die Gleise 4 und 5 werden teilweise zurückgebaut. Weiche 26 entfällt komplett und wird 

ersatzlos abgebaut.    

Ein Gleisendabschluss Typ 6 ist jeweils in Gleis 4 und Gleis 5 vorgesehen. 

Als Flankenschutz dient eine neue Gleissperre im WV 55-61. 

Mit dem Rückbau der Weiche 59 wird deren Signal überflüssig und somit ebenfalls zurück-

gebaut. Durch das Verschieben von Weiche 55 wird auch ein geänderter Signalstandort für 

das Signal der Weiche erforderlich.  

Die Gleislängen von Gleis 4 und Gleis 5 betragen ca. 250 m. Die genauen Gleislängen sind 

nach der Auswahl der Vorzugsvariante zu bestimmen. 

Als Bautechnologie wurde der jochweise Umbau mit BRM gewählt, um Sperrpausen gering 

zu halten. 

Der Bauablauf ist dem Bauablaufplan (Anhang 04-03) zu entnehmen. In dieser Variante 

sind drei Bauzustände vorgesehen. Im ersten Bauzustand erfolgt, wie in Variante 1, eine 

Bettungserneuerung mit Bettungsreinigungsmaschine. Für den zweiten Teil wird wie schon 

im ersten Bauzustand eine Vollsperrung der Haupt- und Nebengleise benötigt. Es werden 

die Weichen 66, 63 und 61 sowie deren Hauptgleisanschlüsse erneuert. Der dritte und letzte 

Abschnitt wird unter der Sperrung der Nebengleise durchgeführt. Nach dem Ausbau der 

Weichen 55 und 59 sowie Teilen der Gleise 4 und 5 und dem kompletten Ausbau von 

Gleis 15 erfolgt die Verlegung von Weiche 55.  

Vorteile: 

 verringerte Instandhaltungskosten 

 verringerte Weichenanzahl  

 große Flächenentsiegelung 
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 nutzbare Nebengleise: 2 

 geringstmöglicher Eingriff in Hauptgleise 

 Gleise 4 und 5 unabhängig voneinander erreichbar 

 Kurze Hauptgleissperrung 

Nachteile: 

 Sehr hohe Investitionskosten 

 Eingriff in LST 
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7.2.4 Datenblätter der Varianten 

Tabelle 14 - Datenblätter der Varianten 

 Datenblatt 

Variante 1 

Datenblatt 

Variante 2 

Datenblatt 

Variante 3 

Gleislängen 

 Gleis 1 unverändert unverändert unverändert 

 Gleis 2 unverändert 400 m (ca. 6m länger) unverändert 

 Gleis 3 unverändert unverändert unverändert 

 Gleis 4 306 m 415 m 250 m  

 Gleis 5 - - - 250 m 250 m 

 Gleis 15 - - - - - -  - - - 

 WV 55-61 Teil von Gleis 4 Teil von Gleis 4 66 m (22 m länger) 

 WV 55-59 - - - - - - - - -  

 WV 63-66 unverändert unverändert unverändert 

Gleisendabschlüsse 

Typ (Bremsweg) 6 (8m) 6 (8m) 6 (8m) 

Anzahl Neubau 1 2 2 

Weichen 

Weichenanzahl 5 5 6 

LST – Aufwand Gering Hoch Sehr hoch 

Kosten/Bautechnologie 

Geschätzte Kosten Hoch Gering Sehr hoch 

Bautechnologie Jochweise Einzelstoffe Jochweise 

Bauzeit Gering Hoch Gering 

Umweltaspekte 

Entsiegelung Sehr hoch Gering Hoch 
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8 Variantenvergleich 

8.1 Systematik des Vergleiches 

Im nachfolgenden Variantenvergleich werden die drei Varianten anhand verschiedener Ge-

sichtspunkte aneinander gemessen. Dieser Vergleich erfolgt zunächst verbal und wird am 

Ende in Form einer tabellarischen Bewertung in Wertungspunkten zusammengefasst. Hier-

bei können bis zu 3 Punkte vergeben werden.  

Die Variante mit den meisten Wertungspunkten ist demzufolge die Vorzugsvariante und wird 

weiter bearbeitet.  

8.2 Übereinstimmung mit der Verkehrsprognose 

Für die Bewertung der Varianten ist es erforderlich, dass diese bezüglich ihrer Übereinstim-

mung mit der Verkehrsprognose verglichen werden. Das bedeutet, dass ein Rückbau bzw. 

Stilllegung der Nebengleisanlagen im geeigneten Maß vorhanden sein sollte.  

Alle drei Varianten erfüllen diese Voraussetzung. Dennoch ist der Umfang des Rückbaus 

der Anlagen von Bedeutung. Da die Anlagen momentan kaum genutzt werden und das zu 

erwartende Verkehrsaufkommen leicht geringer ist, ist davon auszugehen, dass lediglich 

ein Nebengleis ausreichend ist. Die Varianten 2 und 3 verfügen jedoch über zwei Neben-

gleise, welche mit dem prognostizierten Verkehrsaufkommen nicht effizient genutzt werden 

könnten. Somit wären die Anlagen nicht ausgelastet. Dennoch ist Variante 2 unter diesem 

Gesichtspunkt der Variante 3 vorzuziehen, da der zu betreibende Aufwand für das Verlegen 

der Weiche 55 für die relativ unbedeutende Anlage Bf Johanngeorgenstadt sehr hoch sein 

würde. 

8.3 Spurplangestaltung 

In der Spurplangestaltung werden hauptsächlich die Erfüllung der betrieblichen Bestellung, 

Gleislängen, Erreichbarkeit der Nebengleisanlagen und die Nutzung der vorhandenen Po-

tentiale bewertet.  

Die betriebliche Bestellung erfüllen alle Varianten gleichermaßen. In jeder Variante sind die 

Hauptgleise 1 – 3 ohne weiteres erreichbar. Mindestens ein Nebengleis mit der Länge von 

250 m oder mehr ist vorhanden und erreichbar. Die Weichen 61, 63 und 66 werden in allen 

Varianten erneuert. Weiche 24 und 25 bleiben in Betrieb. 
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Folgende Gleislängen werden in den Varianten erreicht: 

Tabelle 15 - Gleislängen 

Gleis Variante 1 Variante 2 Variante 3 Bemerkung 

1 284 m 284 m 284 m GEA – WE W66 

2 394 m 400 m 394 m WE W25 – WE W63 

3 Durchgehendes Hauptgleis  

4 306 m 415 m 250 m 
GEA – WE W61 (V1- 2) 

GEA – WE W55A (V3) 

5 - - - 250 m  250 m 
WE W26 – GEA (V2) 

GEA – WE W55A (V3) 

15 - - - - - - - - -   

 

In den Gleislängen sind Langschwellenteile von Weichen mit einbezogen. Die Längen der 

Nebengleisanlagen ermöglichen dem Bemessungsfahrzeug (Länge 242 m) sich auf den 

Gleisen zu bewegen. Gleis 4 der Variante 1 ist etwas länger gestaltet, um einen gewissen 

Spielraum zu lassen. Das Gleis 4 der 2. Variante ist länger, um ein Rangieren zu ermögli-

chen. Das Abstellen von Fahrzeugen vom Gleisendabschluss bis zum Weichenende der 

Weiche 26 ist aufgrund des Gefälles von > 25 ‰ nicht möglich.  

Grundsätzlich erfüllen alle Varianten die geforderten Gleislängen, jedoch ist der Spielraum 

der Variante 3 am geringsten. 

Die Erreichbarkeit von Gleis 4 wird in allen Varianten ohne Einschränkungen gewährleistet. 

Da Variante 1 ohne weitere Nebengleise auskommt, ist die Erreichbarkeit mit sehr gut zu 

bewerten. Betrachtet man das Gleis 5 der beiden verbleibenden Varianten fällt auf, dass in 

Variante 2 mehrere Erschwernisse auftreten. Zum einen kann Gleis 5 nur dann befahren 

werden, wenn Gleis 4 nicht belegt ist. Und zum anderen kann Gleis 5 nicht vom Bemes-

sungsfahrzeug erreicht werden, da der Bereich vor Weiche 26 zu kurz ist. Das hätte auf-

wendige Rangiermanöver zur Folge, welche unter Umständen den Betrieb auf den Haupt-

gleisen behindern könnten. Die Erreichbarkeit ist als mäßig bis schlecht einzustufen. In 

Variante 3 können beide Nebengleise ohne Erschwernisse erreicht werden. Durch die Um-

verlegung der Weiche 55 können auf beiden Gleisen Züge abgestellt werden, ohne das 

Rangierfahrten notwendig sind. Aus diesem Grund ist die Erreichbarkeit der Nebengleisan-

lagen mit sehr gut einzuschätzen. 
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Unter Nutzung der vorhandenen Potentiale ist zu verstehen, inwiefern eine Anlage zukünftig 

genutzt werden kann und welche Flexibilität durch die Spurplangestaltung angeboten wird. 

In der 1. Variante entsteht durch den flächendeckenden Rückbau eine Bindung an eine ein-

gleisige Nebenanlage. Sollte sich die Region entgegen der Erwartungen entwickeln und der 

Verkehr auf dem Gelände wieder zunehmen, ist es sehr aufwendig und teuer Gleise neu 

aufzubauen. Des Weiteren wird durch die Spurplangestaltung ein geringes Maß an Flexibi-

lität ermöglicht. Variante 2 hingegen ermöglicht es, Teile der Gleise zu einem späteren Zeit-

punkt zu reaktivieren und so die Anlage ohne großen Aufwand wieder in Betrieb zu nehmen. 

Durch das zusätzliche Nebengleis ist ein höheres Maß an Flexibilität als in Variante 1 mög-

lich, jedoch ist durch die eingeschränkte Erreichbarkeit von Gleis 5 unter gewissen Betriebs-

zuständen die Flexibilität sehr niedrig. Dies gilt nicht für Variante 3, denn es ist hier möglich 

jedes Nebengleis unabhängig vom Anderen zu befahren. Dadurch wird ein höherer Flexibi-

ltätsgrad erreicht. Das Ausbauen der Anlage ist zwar ähnlich wie in Variante 1 dennoch 

sollten die Nebenanlagen in Variante 3 durch ihre hohe Flexibilität in der Lage sein eine 

Verkehrszunahme aufzunehmen. 

8.4 Investitionskosten 

8.4.1 Herleitung der Einzelpreise 

Die in der Kostenschätzung verwendeten Preise stammen aus Kostenkennwertkatalogen 

der DB AG [17]. Diese Kataloge befinden sich in der Richtliniengruppe 808.   

Die Untergliederung der Kostenschätzung wurde praxisnah vorgenommen. Es wird unter-

teilt in anfallende Kosten für den Oberbau, die Leit- und Sicherungstechnik inklusive 50 Hz 

und die Entsorgung der ausgebauten Oberbaustoffe. 

Es gibt keine gesonderten Positionen für die Anlieferung der Oberbaumaterialien, da diese 

bereits in den Einheitspreis mit einkalkuliert sind. Die Ausnahme bilden die Schienentrans-

porte. Die dafür angenommene Pauschale bezieht sich auf die Anfahrt einer Schienentrans-

porteinheit und beinhaltet das Abladen der Schienen, jedoch nicht das Verziehen. 

In der Kategorie Entsorgung werden Stahlschwellen, Altschienen, Kleineisen und andere 

metallische Abfallprodukte nicht erfasst, da diese in der Regel Eigentum des Auftraggebers 

bleiben und als Schrott gesondert behandelt werden. Somit ist der Erlös durch den Schrott-

verkauf nicht betrachtet.  

8.4.2 Kostenschätzung 

Um die Kosten zu bestimmen, ist eine Materialermittlung notwendig. Diese Materialermitt-

lungen befinden sich im Anhang 02-01, 02-03 und 02-05. Die Kostenschätzungen der ein-

zelnen Varianten befinden sind von Anhang 02-02, 02-04 und 02-06 zu finden. 
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Folgende Bruttoinvestitionskosten wurden geschätzt: 

 Variante 1 : 705.850,00 € 

 Variante 2 :  643.250,00 € 

 Variante 3 : 764.800,00 € 

8.4.3 Auswertung der Kostenschätzung 

Anhand der Kostenschätzungen lässt sich leicht erkennen, dass Variante 2 am günstigsten 

ist. Es folgen Variante 2 mit 9,7 % Mehrkosten und Variante 3 mit 18,9 % Mehrkosten. 

Derartige Unterschiede waren zu erwarten. Der Grund dafür liegt darin, dass in Variante 2 

weniger Rückbau geplant ist. Dadurch fallen weniger Abfallstoffe an, welche weniger Kosten 

verursachen. Jedoch sind durch den weitest gehenden Erhalt der Anlagen höhere laufende 

Kosten zu erwarten. Außerdem wird in der Kostenschätzung angenommen, dass Weiche 

26 in ihrem aktuellen Zustand gelassen wird. Sollte sich nach einiger Zeit bemerkbar ma-

chen, dass Weiche 26 ebenfalls erneuert werden müsste, wäre mit weiteren Kosten zu rech-

nen.  

In Variante 1 ist es möglich eine Untervariante zu betrachten, in der die Gleise nicht zurück-

gebaut sondern nur stillgelegt werden. Diese Betrachtung würde dazu führen, dass bedeu-

tend weniger Kosten auftreten würden, jedoch würde durch diese Maßnahme keine Fläche 

entsiegelt werden.  

Wie zu erwarten ist Variante 3 am teuersten. Dies erklärt sich durch den aufwendigen Um-

bau der Weiche 55. Durch die zusätzliche Weiche und die damit verbundene Arbeit entste-

hen hohe zusätzliche Kosten. 

8.5 Bautechnologie, Bauzeit und Sperrpausen 

8.5.1 Allgemeine Anmerkungen 

Die Bauablaufpläne sind in der Regel in dieser Leistungsphase (Vorplanung bzw. Entwurf-

splanung) nicht gefordert und aus diesem Grund auch bewusst grob gehalten. Aus diesem 

Grund sind Zeiten für Baustelleneinrichtung, Schweißarbeiten oder andere Arbeitsgänge 

nicht berücksichtigt. Somit dienen die Bauablaufpläne der groben Orientierung und der Be-

stimmung der Einsatzzeiten der maßgebenden Baumaschinen. Die Bauablaufpläne der ein-

zelnen Varianten sind im Anhang 04-01 bis 04-03 zu finden. 
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(6) 

8.5.2 Bauablaufpläne 

Um die Auswertung der Pläne vorzunehmen, muss zunächst die Annahme getroffen wer-

den, dass sämtliche nicht in den Bauablaufplänen enthaltene Arbeiten in allen Varianten 

den gleichen Umfang besitzen. 

Maßgeblich für die Auswertung sind Länge der Sperrpausen der Hauptgleise, die Einsatz-

zeit der Baumaschinen und die Länge der Sperrpause in den Nebengleisen. Da in allen 

Varianten die Nebengleise in allen Bauzuständen gesperrt sind, ist die Länge der Neben-

gleissperrung mit der Umbauzeit gleichzusetzen. Es ist anzumerken, dass die tatsächliche 

Bauzeit größer als die hier angegebene ist, da diverse Teilaufgaben im Bauablaufplan noch 

nicht berücksichtigt wurden. 

Tabelle 16 - Umbau-, Sperr und Einsatzzeiten 

 Variante 1 Variante 2 Variante 3 

Bauzustände 4 2 3 

Hauptgleissperrung 1 d 11 h 30 min 2 d 6 h 1 d 9 h 

Umbauzeit 2 d 23 h  3 d 15 h 30 min 2 d 11 h  

maßgebliche Baumaschine Weichenbaukran Zweiwegebagger Weichenbaukran 

Einsatzzeit des Baggers ca. 20 h ca.75,5 h (mal 2) ca. 15 h 

Einsatzzeit des Kranes ca. 28,5 h - - - ca. 21 h 

Einsatzzeit BRM ca. 9 h - - - ca. 9 h 

Es ist deutlich zu erkennen, dass Variante 3 sowohl die geringste Hauptgleissperrung als 

auch die geringste Bauzeit aufweist. Ebenfalls der Einsatz der maßgeblichen Maschinen 

von ca. 45 Stunden ist am geringsten. Variante 1 weist jedoch ähnliche Zeiten wie Variante 3 

auf.  

Es fällt auf, dass vor allem Variante 2 bedeutend länger für den Umbau benötigt. Dies ist 

durch den Einsatz des konventionellen Umbaus zu begründen. Denn zur Erneuerung der 

Gleise und Weichen kommt noch der Bettungsausbau hinzu. Diesen Zeitverlust kompensie-

ren die anderen Varianten durch den Einsatz der BRM in einem gesonderten Bauzustand.  

8.5.3 Berechnung der Abgasausstöße während des Umbaus 

Der Abgasausstoß wird über folgende Formel berechnet: 

𝐴𝑏𝑔𝑎𝑠𝑎𝑢𝑠𝑠𝑡𝑜ß =
𝐸𝑖𝑛𝑠𝑎𝑡𝑧𝑧𝑒𝑖𝑡 ∙ 𝑀𝑜𝑡𝑜𝑟𝑙𝑒𝑖𝑠𝑡𝑢𝑛𝑔 ∙ 𝑠𝑝𝑒𝑧𝑖𝑓𝑖𝑠𝑐ℎ𝑒𝑟 𝐸𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑠𝑤𝑒𝑟𝑡

1000
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Die Einsatzzeit ergibt sich aus den Bauablaufplänen, die Motorleistung wurde der Baugerä-

teliste entnommen und der spezifische Emissionskennwert entstammt den Emissionsgrenz-

werten des Umweltbundesamtes.  

Zunächst muss das entsprechende Baugerät der Kategorie der Emissionsgrenzwerte zuge-

ordnet werden. Diese Kategorie ist wiederum von der Leistung und dem Baujahr der Ma-

schine abhängig. Da kein Bauunternehmen beauftragt ist, ist dessen Fuhrpark nicht be-

kannt. Aus diesem Grund wurden aus den, in der Baugeräteliste hinterlegten 

Nutzungsdauern und Motorleistungen, folgende Kategorien zugeordnet. 

Tabelle 17 - Einordnung der Baumaschinen in Emissionsgrenzstufen 

Baumaschine Motorleistung 

[kW] 

Erstzulassung 

(Nutzungs-

dauer) 

Emissions-

grenzwertstufe 

Kategorie 

Weichenbaukran 270 2004 (15 Jahre) II E 

BRM 250 2013 (6 Jahre) III B L 

Zweiwegebagger 82 2014 (5 Jahre) III B M 

[18], [19] 

Auf die einzelnen Varianten bezogen ergeben sich gemäß der Tabelle des Umweltbundes-

amtes folgende spezifische Emissionswerte [19]:  

Tabelle 18 - spezifische Emissionswerte 

  Einheit Variante 1 Variante 2 Variante 3 

Fahrzeug - - - BRM  WBK ZWB ZWB BRM WBK ZWB 

NOX [g/kWh] 2 6 3,3 3,3 2 6 3,3 

HC [g/kWh] 0,19 1 0,19 0,19 0,19 1 0,19 

Partikel [g/kWh] 0,025 0,2 0,025 0,025 0,025 0,2 0,025 

CO [g/kWh] 3,5 3,5 5 5 3,5 3,5 5 

 

  



Erläuterungsbericht 

 

55 

Aus den oben genannten Werten und Formeln ergeben sich folgende Abgasmengen: 

Tabelle 19 - Abgasausstoß der Varianten 

 Einheit Variante 1 Variante 2 Variante 3 

NOX [kg] 4,50 46,17 5,41 40,86 4,50 34,02 4,06 

HC [kg] 0,43 7,70 0,31 2,35 0,43 5,67 0,23 

Partikel [kg] 0,06 1,54 0,04 0,31 0,06 1,13 0,003 

CO [kg] 7,88 26,93 8,2 61,91 7,88 19,85 6,15 

Summe [kg] 12,86 82,34 8,8 105,43 12,86 60,67 4,99 

Gesamt [kg] 104,7 105,43 78,52 

Anteilig [%] 132,54 134,27 100,00 

Aus diesen Werten ist zu erkennen, dass in Variante 3 die wenigsten Abgase ausgestoßen 

werden. Dies ist dadurch zu erklären, dass trotz verhältnismäßig hohen Leistungen und 

spezifischen Emissionskennwerten die Einsatzzeit als entscheidender Faktor ausschlagge-

bend ist. Variante 1 hat demzufolge bei gleichen Ausgangswerten und höherer Einsatzzeit 

einen deutlich höheren Abgasausstoß. Die Varianten 1 und 2 weisen einen 32 bis 34 % 

höheren Abgasausstoß als Variante 3 auf. Für Variante 2 liegen die Motorleistung und die 

meisten spezifischen Emissionskennwerte unter denen der Variante 1 und 3. Dennoch ist 

der Abgasausstoß am höchsten, da die Einsatzzeit bedeutend höher ist und wie zuvor be-

reits erwähnt mindestens zwei Maschinen parallel arbeiten müssen.  

8.5.4 Berechnung der Treibstoffverbräuche während des Umbaus 

Ein nicht zu vernachlässigender Faktor ist der Treibstoffverbrauch. Dieser setzt sich aus 

dem Produkt aus Einsatzzeit und Verbrauch pro Stunde zusammen. 

Der Verbrauch je Betriebsstunde ist jedoch stark vom Alter und Zustand der Baumaschine 

abhängig. Des Weiteren wird dieser Verbrauch selten in Datenblättern der Geräte angege-

ben und weicht auch in der Regel von den tatsächlichen Verbrauchswerten ab. Um diese 

Diskrepanz zwischen Labor- und Praxisbedingungen zu berücksichtigen wurden den Treib-

stoffverbräuchen 20 % zugerechnet.  

Als Grundlage wurden Daten für vergleichbare Modelle der Firma Liebherr gewählt. [20] 
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Tabelle 20 - Treibstoffverbrauch der Varianten 

  

Ein-

heit Variante 1 Variante 2 Variante 3 

Fahrzeug - - - BRM WBK ZWB ZWB BRM WBK ZWB 

Motorleistung [kW] 250 270 82 82 250 270 82 

durchschnittli-

cher Ver-

brauch 

[l/h] 
35 (ge-

schätzt) 
17,3 6,6 6,6 

35 (ge-

schätzt) 
17,3 6,6 

Einsatzzeit [h] 9 28,5 20 
75,5 

(75,5) 
9 21 15 

Treibstoffver-

brauch 
[l] 315 494 132  315 364 99 

Gesamtver-

brauch 
[l] 941 997 778 

Demzufolge wird in Variante 2 mit 997 l der meiste und in Variante 3 mit 778 l der wenigste 

Treibstoff verbraucht. Variante 1 liegt mit 941 l ungefähr im Bereich von Variante 2. Diese 

Unterschiede waren zu erwarten, da es sich um das Produkt von zwei Variablen handelt. 

Ausschlaggebend ist, wie schon bei der Ermittlung der Abgasausstöße, der Faktor Einsatz-

zeit. 

8.5.5 Auswertung der Bautechnologie, Umbauzeit und Sperrpausen 

Aus den oben betrachteten Einflüssen lässt sich schließen, dass die Varianten 1 und 3 mit 

den kürzesten Umbau- und Sperrzeiten auskommen. In Variante 3 wird durch einen günsti-

gen Bauablaufplan die Einsatzzeit des Weichenumbaukranes gering gehalten. Aus dieser 

kurzen Einsatzzeit ergibt sich, dass weniger Abgase in die Umwelt ausgestoßen werden 

und Variante 3 somit bauzeitlich die umweltfreundlichste Variante ist. Die zweite Variante 

besitzt hingegen durch den konventionellen Umbau und den daraus resultierenden langen 

Umbau- und Sperrzeiten einen hohen Abgasausstoß.  

Ein ähnliches Ergebnis ist in der Berechnung des Treibstoffverbrauches zu sehen. Vari-

ante 3 kommt mit dem geringsten Treibstoff aus. Während die anderen beiden Varianten 

ein ähnliches Ergebnis erzielen. 

Die Umsetzbarkeit der Varianten bezüglich des LST-Aufwandes sind jedoch sehr verschie-

den. Während in Variante 1 lediglich geprüft werden muss, ob der Austausch von Weiche 55 

mit einer fernbetriebenen Gleissperre möglich ist, so müssen in den Varianten 2 und 3 der 
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veränderte Standort der Weichen 61 bzw. 55 zusätzlich geprüft werden. Man kann davon 

ausgehen, dass der erhöhte Prüfungsaufwand die Umsetzbarkeit stark beeinflusst. Somit 

ist Variante 1 in diesem Punkt den anderen Varianten zu bevorzugen. 

8.6 Umweltverträglichkeit 

8.6.1 Allgemein 

Für die Umweltverträglichkeit sind vor allem die Schutzgüter von Interesse. Es ist wichtig, 

möglichst wenig Betroffenheiten mit einem Bauvorhaben zu generieren, um einen geringen 

Umwelteinfluss zu erzeugen. Wird in den folgenden Abschnitten von einer „Baumaßnahme“ 

gesprochen, betrifft die Aussage alle Varianten gleichermaßen.  

Der Planbereich grenzt an kein FFH-Gebiet. Wasserschutzzonen, Gebiete mit sensibler 

Nutzung (z. B. Kranken- und Kurhäuser, Kindereinrichtungen, Touristische Zentren) werden 

nicht von der Baumaßnahme berührt. 

Durch die Baumaßnahme wird die Wasserbeschaffenheit nicht beeinträchtigt. 

Grundsätzlich wird das bauausführende Unternehmen beauflagt, Baumaschinen mit biolo-

gisch-abbaubaren Ölen einzusetzen und Schutzmaßnahmen zur Vorkehrung gegen Verun-

reinigung von Grundwasser und der Wasserläufe auszuführen. 

8.6.2 Pflanzen/Tiere 

Die vom Vorhaben beanspruchten Potenziale zählen zum Anlagenbestand und sind funkti-

onal bestimmt. Gebiete mit Schutzstatus und nach Bundes- bzw. Landesrecht besonders 

geschützten Biotope werden nicht tangiert. Das Vorhaben zeigt keine Relevanz in Bezug 

auf das Schutzgut Pflanzen/Tiere.  

8.6.3 Boden 

Das vom Vorhaben beanspruchte Bodenpotenzial ist weitestgehend anthropogen geprägt. 

Es ist von geringer Schutzwürdigkeit (Leistungsfähigkeit) und Empfindlichkeit gegenüber 

der geplanten Maßnahme. 

Es ist hervorzuheben, dass in Varianten 1 die meiste Fläche entsiegelt wird und der Boden 

vom eventuell belasteten Schotter befreit wird. Die Flächenentsiegelung der Variante 2 ist 

dagegen gering. 

8.6.4 Wasser 

Die baulichen Maßnahmen führen nicht zu relevanten Änderungen der wasserhaushaltli-
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chen Verhältnisse. Die Änderungen verbleiben, gemessen am Istzustand, unterhalb der Er-

heblichkeitsschwelle. 

8.6.5 Klima/Luft 

Das Vorhaben führt nicht zu erheblichen und nachhaltigen klimatischen und lufthygieni-

schen Auswirkungen. Die Änderungen verbleiben, gemessen am Istzustand, unterhalb der 

Erheblichkeitsschwelle. 

8.6.6 Landschafts- und Ortsbild/Kulturgüter 

Das weitestgehend im Bestand der Bahnbetriebsanlage zu realisierende Vorhaben hat ge-

ringe Auswirkungen auf das Landschafts- und Ortsbild.  

8.6.7 Schall/Erschütterung 

Im Bauzeitraum ist durch den erhöhten Lärmpegel und durch die Inanspruchnahme zusätz-

licher Flächen mit einer temporären Beeinflussung der Vogelwelt sowie von Amphibien zu 

rechnen.  

Durch die im Rahmen des Vorhabens notwendigen Bauarbeiten entstehen für diese Arbei-

ten typische Erschütterungen und Lärmwirkungen. Bei Einhaltung der dafür maßgebenden 

Bestimmungen (AVV Baulärm) und Auflagen ist keine über die zulässigen Werte hinaus 

gehende erschütterungsbedingte Gefährdung der Umwelt zu erwarten. 

Von einer Erhöhung der Schall- bzw. Erschütterungsemissionen ist nicht auszugehen. Auch 

eine Senkung dieser Werte ist unwahrscheinlich, da der Verkehr auf den Nebengleisanla-

gen im Bf Johanngeorgenstadt, entsprechend der Verkehrsprognose, nicht abnimmt. 

8.6.8 Auswertung der Umweltverträglichkeit 

Abschließend ist erkennbar, dass alle Varianten eine ähnliche Auswirkung auf die Umwelt 

haben. Die Umwelteinflüsse welche durch die Bautechnologie erzeugt werden, wurden be-

reits im Punkt 8.5 Bautechnologie, Bauzeit und Sperrpausen in die Betrachtung einbezogen 

und werden hier nicht gesondert bewertet.  

Es ist hervorzuheben, dass Variante 1 den meisten Schotterausbau vornimmt und somit die 

meiste Fläche entsiegelt. 
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8.7  Ausweisung der Vorzugsvariante 

In der folgenden Tabelle wird die Auswertung wie folgt durchgeführt. Die Variante, welche 

bei dem aktuellen Kriterium die Beste ist, erhält drei Punkte, die nachfolgenden Varianten 2 

und 1 Punkt(e). 

Tabelle 21 - Vergleichsmatrix 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kriterium Variante 1 Variante 2 Variante 3 

Übereinstimmung mit der Verkehrsprognose 

Prognostizierte Auslastung 3 2 1 

Spurplangestaltung 

Gleislängen 3 2 1 

Erreichbarkeit 2 1 3 

Nutzung der Potentiale 1 2 3 

Investitionskosten 

Kosten für Oberbau 2 3 1 

Kosten für LST 3 1 1 

Kosten für Entsorgung 1 3 2 

Bautechnologie, Bauzeit und Sperrpausen 

Umbauzeit 2 1 3 

Sperrung der Hauptgleise 3 1 3 

Abgasausstoß, Energieverbrauch 1 1 3 

Umsetzbarkeit bezüglich LST 3 2 1 

Umweltverträglichkeit 

Schutzgüter Wasser, Klima/Luft, 

Landschafts-/Ortsbild 

3 3 3 

Flora/Fauna 3 3 3 

Schall/Erschütterung 3 3 3 

Schutzgut Boden 3 1 2 

Gesamtpunktzahl 36 29 33 
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Somit ist Variante 1 die Vorzugsvariante und nachfolgend weiter zu detaillieren. Obwohl es 

nicht die kostengünstigste Variante ist, bietet diese Variante durch ihre einfache Spurplan-

gestaltung das gewünschte Ergebnis, welches mit der Verkehrsprognose übereinstimmt. Es 

ist ebenfalls zu beachten, dass durch den hohen Grad an Flächenentsiegelung ein zusätz-

licher positiver Effekt für die Umwelt erzielt wird. Trotz der Tatsache, dass es sich nicht um 

die Variante mit der kürzesten Bauzeit, Sperrpause oder Einsatzzeit der Maschinen handelt, 

hat sich Variante 1 gegenüber den anderen Varianten durchgesetzt. 

In der weiteren Bearbeitung ist eine kostensparende Variante zu untersuchen, welche an-

stelle des Rückbaus eine Stilllegung der Gleisanlagen betrachtet.   

9 Fachtechnische Beschreibung der Vorzugsvariante 

9.1 Oberbau 

Die Vorzugsvariante sieht insgesamt vier Gleise vor. Darin enthalten sind nach wie vor die 

drei Hauptgleise und ein Nebengleis.  

Die Gleislängen der Hauptgleise ändern sich nicht. Das Gleis 4 hingegen wird auf 306 m 

eingekürzt. Als nutzbare Gleislänge ergeben sich somit 284 m, welche sich zwischen dem 

Bremsprellbock und dem Grenzzeichen bzw. Signal der Weiche 61 erstrecken. Somit ist 

ausreichend Platz für das Abstellen des Bemessungsfahrzeuges mit einer Länge von 

242 m. 

Die Weichen 55 und 59 werden ersatzlos zurückgebaut, somit wird die Anzahl der Weichen 

von 7 auf 5 reduziert. Daraus folgt, dass mit geringerem Wartungsaufwand und geringeren 

Instandhaltungskosten zu rechnen ist.  

Die Sicherungstechnik wurde wie gefordert kaum verändert. Die einzige Änderung ist die 

neue Position des Signales von Gleis 4, welches sich nunmehr auf die Weiche 61 anstatt 

auf Weiche 55 bezieht. Das Signal wurde möglichst weit an das Grenzzeichen der Wei-

che 61 gerückt, um die nutzbare Gleislänge so groß wie möglich zu halten. 

Da der Flankenschutz durch den Rückbau der Weichen 55 und 59 nicht mehr vorhanden 

ist, jedoch weiterhin der Bedarf eines Schutzes besteht, wird eine Gleissperre Typ I in 

Gleis 4 eingebaut und mit einer Weichenheizung versehen. Dadurch wird verhindert, dass 

ein abgestelltes Fahrzeug in das Betriebsgleis rollt, da es an der Gleissperre gezielt zum 

Entgleisen gebracht werden würde.  
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9.2 Betrachtung der Stilllegung der Anlagen 

Wie im Variantenvergleich erwähnt, ist es möglich eine kostensparende Alternativvariante 

zu ermitteln. Als Grundlage gilt der Ansatz, dass die bestehenden Anlagen stillgelegt wer-

den und nur ein Mindestmaß zurückgebaut wird. Dies hätte zunächst eine massive Kosten-

senkung zur Folge, da weniger Material ausgebaut und entsorgt wird. Des Weiteren würde 

sich die Bauzeit reduzieren. 

Eine Kostenschätzung, siehe Anhang 02-08, für diesen Fall ergibt, dass die Bruttokosten 

lediglich 572.050,00 € betragen würden. Dies entspricht einer Kostensenkung von 23,4 % 

oder 133.800,00 €.  

Da eine derartige Senkung nicht zu vernachlässigen ist, muss abgewogen werden, ob diese 

Variante einen größeren Vorteil bietet als die Ausgangsvariante.  

Hierfür ist zu beachten, dass momentan nicht bekannt ist in welche Abfallklasse der Bet-

tungsschotter einzuordnen ist. Dies ist durch eine Deklarationsanalyse bzw. ein Baugrund-

gutachten zu bestimmen. Betrachtet man die Geschichte des Bahnhofes und des Bergbaus 

in der Region erkennt man, dass unter anderem Uranerz in der Gegend um den Bahnhof 

Johanngeorgenstadt abgebaut wurde. Aus diesem Grund ist momentan davon auszugehen, 

dass der Schotter mit diesen Stoffen kontaminiert wurde. Der fehlende Bewuchs, der seit 

Jahren ungenutzten Anlagen, bekräftigt diesen Verdacht. Sollte es sich tatsächlich um kon-

taminierten Schotter handeln, ist dieser unbedingt auszubauen und zu entsorgen. Durch 

den umweltfachlichen Aspekt wäre in diesem Fall eine Kosteneinsparung nicht vertretbar. 

Somit ist zum aktuellen Zeitpunkt davon auszugehen, dass diese kostengünstige Variante 

nicht als Vorzugsvariante gilt. 

9.3 Bautechnologie Oberbau 

Da der Betrieb des Bahnhofes weitestgehend aufrechterhalten werden muss, ist eine dau-

erhafte Totalsperrung ausgeschlossen. Somit kommt nur das Bauen unter Betrieb in Bau-

zuständen in Frage.  

Das Vorhaben ist in vier Bauzustände gegliedert, welche in den nachfolgenden Abschnitten 

näher betrachtet werden. Alle Bauzustände sind unabhängig voneinander und können mit 

beliebiger Baupause zwischen den Bauzuständen durchgeführt werden. Somit wäre ein 

Aufteilen des Bauvorhabens auf mehrere Monate möglich. 

Die beschriebene Dauer beinhaltet Auf- und Abrüstzeiten, sowie Arbeitszeiten. Es sind in 

allen Werten 15 % Störzeit einkalkuliert. Dennoch ist davon auszugehen, dass der tatsäch-

liche Umbau wesentlich länger ist, da baubegleitende Arbeiten wie Schienenschweißen, 

Baustelleneinrichtung oder An- und Abtransport der Materialien nicht mit berücksichtigt wur-

den.  
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9.3.1 Bauzustand 1 – Bettungserneuerung  

Einsatzzeit BRM:  ca. 9 Stunden 

Für die Realisierung des ersten Bauzustandes ist eine zeitweise Totalsperrung des Bahn-

hofes nötig, da die gesamte Bettung im Bauabschnitt erneuert wird. Hierfür kommt eine 

Bettungsreinigungsmaschine zum Einsatz. Sie beginnt am Weichenanfang der Weiche 66 

und endet im Gleis 4 an km 0,064. Dabei wird die Bettung der Gleise 1,2 und 3 und der 

Weichen 55, 61 und 63 ebenfalls erneuert. Da die BRM unter Vollaushub fährt, wird ihre 

Fortschrittsgeschwindigkeit eingeschränkt. Im Bauablaufplan wurde gemäß [11], S.391 ein 

Wert von 75 m/h angesetzt. Als Maschine wurde demzufolge die RM 80 gewählt. Wie in 

Abbildung 8 zu sehen, sind Hindernisreaktionen mit den Weichen, sowie das Aus- und Um-

setzen der Maschine Ebenfalls in den Bauablauf einbezogen.  

 

Abbildung 8 - Bauzustand 1 aus Bauablaufplan 
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9.3.2 Bauzustand 2 – Erneuerung der Hauptgleise 

Einsatzzeit Weichenbaukran und andere Maschinen: ca. 26,5 Stunden 

Im zweiten Bauzustand ist eine Totalsperrung des Bahnhofes zum Schutz der Arbeiter nötig. 

Zunächst werden Gleis 1, die Weiche 66 und die Weichenverbindung 63-66 ausgebaut und 

anschließend durch Neumaterial ersetzt. Die Schienen in Gleis 1 werden wiederverwendet. 

Somit ist die eingeschränkte Befahrbarkeit des Gleises 1 gewährleistet. 

Anschließend werden die Gleis 2 und 3 sowie die Weiche 63 und 61 ausgebaut und durch 

Neumaterial ersetzt. Die ausgebauten Gleisjoche werden zur Demontagefläche gefahren 

und parallel demontiert. Die Einzelstoffe werden auf Bahnwagen geladen und entsprechend 

den Vorgaben des AG entsorgt. Als Bauleistungsfortschritt wurden für den Gleisausbau 

80 m/h und für den Weichenausbau 1,5 Stunden angesetzt. Für den Einbau sind die Fort-

schrittswerte geringer, da das Gleis millimetergenau eingepasst werden muss. Es gilt für 

den Gleiseinbau 60 m/h und für den Weicheneinbau 2 Stunden. Diese Werte sind Grund-

werte des Bauablaufplanungsprogrammes SOG.  

Das anschließende Stopfen des Umbaubereiches ermöglicht das uneingeschränkte Befah-

ren der Hauptgleisanlagen.  

9.3.3 Bauzustand 3 – Erneuerung der Nebengleise 

Einsatzzeit Weichenbaukran und andere Maschinen: ca. 12,5 Stunden 

Im dritten Bauzustand ist das Befahren der Hauptgleise möglich, es kann lediglich zu Be-

hinderungen im Gleis 3 kommen. Diese Behinderungen sind durch ein Umleiten des Ver-

kehrs auf Gleis 2 kompensierbar. Die Nebengleise sind vollständig gesperrt. 

Zu Beginn werden die Weichenverbindungen 55-61 und 55-59 sowie die Weiche 55 und 

das Gleis 4 (im Bereich der Weiche 55) ausgebaut. Die Joche werden auf der Demontage-

fläche demontiert und zum Abtransport verladen. Im Anschluss wird Gleis 4 eingebaut und 

durch einen Lückenschluss an die Weiche 61 angebunden. Zum Schluss wird das Gleis 

gestopft um eine uneingeschränkte Befahrbarkeit zu ermöglichen. 

Die Baufortschrittsleistung wird wie in Bauzustand 2 angesetzt. 

9.3.4 Bauzustand 4 – Rückbau der Nebengleise 

Einsatzzeit Weichenbaukran, Zweiwegebagger und andere Maschinen: ca. 28 Stunden 

Im vierten und letzten Bauzustand werden die Gleise 15,5 und 4 sowie die Weichen 26 und 

59 ausgebaut. Die Gleisjoche werden, solang Gleis 5 noch vorhanden ist, auf dem Demon-

tageplatz auf Gleis 5 demontiert und seitlich gelagert. Sobald Gleis 5 zurückgebaut wurde, 

wird, bei Bedarf, Gleis 3 gesperrt und als Demontagefläche genutzt. Die Einzelstoffe werden 

zunächst seitlich gelagert und im Anschluss an den Rückbau verladen. Parallel mit dem 
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Ausbau der Nebengleise erfolgt der Bettungsaushub mit Zweiwegebaggern. Der ausge-

baute Gleisschotter wird auf Halde gekippt und im Anschluss entsorgt. Als Baufortschritts-

leistung wird 40 m/h angesetzt. Dieser Wert entstammt ebenfalls aus SOG. 

Zum Abschluss des Bauvorhabens wird ein Gleisendabschluss in Gleis 4 aufgestellt.  

9.4 Trassierung des Lückenschlusses 

Durch den Ausbau von Weiche 55 wird ein Lückenschluss erforderlich. Da es sich im Be-

standsgleis um zwei Bögen und eine Gerade handelt, ist es von fahrdynamischen Vorteil 

diesen Bereich durch einen Bogen zu ersetzen. Wie dem Lageplan des Bauzustandes 3 

(Anlage 05-06) zu entnehmen ist, liegen im Bestandsgleis Gleisbögen mit Radien von 190 m 

bzw. 310 m vor. Hingegen ist für den Neubau ein Radius von 300 m vorgesehen. Daraus 

resultiert eine Verschiebung des Gleises. 

 

Diagramm 3 - Soll-Ist Vergleich Gleis 4 

Die gekennzeichneten Werte sind wie folgt zu betrachten: 

 Positive Werte: Verschiebung nach links, in Blickrichtung der Stationierung 

 Negative Werte: Verschiebung nach rechts, in Blickrichtung der Stationierung 

Dem Diagramm ist zu entnehmen, dass eine Verschiebung von bis zu 38,5 cm nach rechts 

vorgenommen wird. Wie zu erwarten, ist die größte Abweichung im Bereich der Geraden 

eingeordnet. Es ist von großer Bedeutung die genaue Lage und Abweichung vom Bestand 

zu ermitteln, um das Gleis später exakt einzupassen und keine Knicke zu erzeugen.  
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Die Hebewerte des Gleises sollten aus diesem Grund ebenfalls betrachtet werden. Um 

diese Werte ermitteln zu können, ist jedoch eine Vermessung des Gleises nötig, welche in 

späteren Leistungsphasen folgen sollte.  

9.5 Querschnitte 

An km 0,073 und km 0,241 wurden Querprofile erstellt. Diese Stationen wurden gewählt, 

um durch jedes Gleis mindestens einen Schnitt darzustellen. Und jeden Vorgang einmal 

abzubilden. Es sind deutliche Unterschiede zwischen Bettungserneuerung mit BRM und 

Bettungsausbau mit Zweiwegetechnik erkennbar. Da keine Vermessung vorhanden ist, sind 

die Querprofile mit relativen Höhen versehen, welche sich auf die Schienenoberkante be-

ziehen. Eine Höhenangabe über Null ist nicht ohne Vermessung möglich.  

Die Profile ergeben sich aus dem Regelquerprofil für Bahnhöfe und sind wie folgt aufgebaut: 

Lichtraumprofil 

 

Abbildung 9 - Lichtraumprofil ohne Oberleitung 

Wie in Abbildung 9 zu erkennen, besteht das Lichtraumprofil einer Bahn mit Normalspur aus 

mehreren Teilen. Der innere Teil beschreibt hierbei den Bereich in den unter keinen Um-

ständen Einragungen vorhanden sein dürfen. Der äußere, gepunktete Bereich hingegen 
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schließt Einragungen nicht aus. So ist es zum Beispiel zulässig, dass Anlagen des Bahnbe-

triebes, wie z.B. Bahnsteige, in den äußeren Bereich ragen.  

Schienen, Schwelle und Schotterbettung 

Die Schotterbettung ist gemäß Richtlinie 820 vgl. [4], Modul 2010, Anlage 4 mindestens 30 

cm unter Schwellenoberkante. Die Neigung richtet sich nach der Neigung des Erdplanums. 

Frostschutzschicht 

Da keine Vermessung des Bahnhofes vorhanden ist wurde die Frostschutzschicht mit 30 cm 

gezeichnet. Die tatsächliche Stärke ist durch ein Baugrundgutachten zu bestimmen. 

Die Frostschutzschicht ist eine wasserundurchlässige Schicht und soll verhindern, dass Ka-

pillarwasser in die Schotterbettung aufsteigt. Das Sickerwasser verläuft entlang der Frost-

schutzschicht und wird in sickerfähigen Boden oder Entwässerungsanlagen eingeleitet. 

Erdplanum 

Beim Erdplanum handelt es sich um die bearbeitete und verdichtete Erdoberfläche. Die Nei-

gung von 1:20, bzw. 1:33 in Übergangsbereichen, entspricht der Richtlinie 800 vgl. [16], 

Modul 0130, S. 22, Bild 13.  

Aufgrund der fehlenden Vermessung wurden die Neigungen aufgrund von Schlussfolgerun-

gen, z.B. Lage der Tiefenentwässerung oder Länge der Schotterkante ermittelt. Es ist mög-

lich, dass das Planum in Wahrheit eine andere Neigung aufweist. Dies ist ebenfalls durch 

die Vermessung zu bestimmen. 

Rand- und Zwischenwege 

Als Rand- und Zwischenwege werden trittfeste Flächen am Rand oder zwischen den Glei-

sen bezeichnet. Sie dienen der Begehbarkeit der Gleisanlage und als Rettungswege. Diese 

sind laut Richtlinie zwischen 60 und 80 cm breit und mindestens 10 cm stark. Sie werden in 

der Regel aus wasserdurchlässigem Material hergestellt.  

Betonkanäle 

Betonkanäle sind genormte Betongefäße zum Aufbewahren von Kabeltrassen. 

Tiefenentwässerung 

Die Tiefenentwässerung besteht aus einem Rohrgraben und einem Sickerrohr. Sie verläuft 

üblicherweise entlang einer wasserundurchlässigen Schicht und sammelt das Wasser die-

ser Schicht. Der Rohrgraben, welcher aus wasserdurchlässigem Material besteht, wird häu-

fig in ein Geotextil eingeschlagen. Dies verhindert Vermischung von groben mit feinem Ma-

terial und erhöht die Nutzungsdauer der Tiefenentwässerung 
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10 Ausblick auf spätere Leistungsphasen 

In den nachfolgenden Planungsphasen und besonders in der Leistungsphase 5, der Aus-

führungsplanung, ist es wichtig, dass eine Vermessung durchgeführt wird um genaue Lagen 

der Weichen, sowie Neigungen im Planum ermitteln zu können. Außerdem ist ein Abgleich 

mit dem Leitungsbestand erforderlich, um den Baubetrieb auf Gleisquerungen und Medien-

leitungen aufmerksam machen zu können.  

Ein Baugrundgutachten bzw. eine Deklarationsanalyse sind ebenfalls von Nöten. Es ist ein 

wichtiger Bestandteil der Planung, zu ermitteln ob der Bettungsschotter mit Uranerzen oder 

anderen Stoffen kontaminiert wurde. Sollte der Schotter nicht belastet sein, ist die kosten-

günstigere Untervariante 1.2 erneut zu untersuchen. 

Der Eingriff in das Gaselan-Stellwerk beim Ausbau der Weiche 55 und deren Ersatz durch 

eine Gleissperre muss zugelassen und geprüft werden. Sollte diese Lösung keine Zulas-

sung erhalten, entfällt der Lückenschluss im Gleis 4 und Weiche 55 würde bestehen bleiben, 

jedoch nicht erneuert werden. Ein kurzer Gleisstumpf des Weichenverbinders 55-59 müsste 

in diesem Fall ebenfalls bestehen bleiben, um den Flankenschutz zu garantieren.  

Zum jetzigen Zeitpunkt ist jedoch davon auszugehen, dass es möglich ist eine fernbediente 

Gleissperre einzusetzen und somit die Weiche 55 auszubauen. 

Der Bauablaufplan sollte in den folgenden Phasen weiter optimiert und detailliert werden. 

Die aktuelle Fassung beinhaltet nicht alle Arbeiten und bezieht Verzögerungen durch die 

Baustellenlogistik nicht mit ein, da der vorliegende Bauablaufplan lediglich zur Ermittlung 

der reinen Arbeitszeiten unter Vollbetrieb dient. Die Baustellenlogistik sollte ebenfalls detail-

liert ausgearbeitet werden, um den Bauablauf bestmöglich zu unterstützen und die Behin-

derungen im Bahnhof gering zu halten.   
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11 Zusammenfassung 

In der vorliegenden Arbeit wurde eine Untersuchung zur Umgestaltung der Gleisanlagen im 

Bahnhof Johanngeorgenstadt betrachtet. Diese Umgestaltung bezieht sich vor allem auf die 

Nebengleisanlagen des Bahnhofes.  

Aus der betrieblichen Bestellung der Erzgebirgsbahn ergibt sich, dass die Nebengleisanla-

gen überdimensioniert sind. Dies wird auch durch die Verkehrsprognose bestätigt, welche 

ein leicht sinkendes Verkehrsaufkommen, jedoch keine merkliche Änderung im Fahrplan 

prognostiziert. Die Bestandsanalyse ergab, dass der Zustand der Weichen eine Erneuerung 

unumgänglich macht. Mit einer Weichenerneuerung ist in diesem Fall auch eine Gleiserneu-

erung in Übergangsbereichen zu den Weichen erforderlich. Das Ergebnis der Defizitanalyse 

ist, dass ein Großteil der Nebengleisanlagen aus Kostengründen zurückgebaut oder stillge-

legt werden sollte.  

Um diese Defizite zu beseitigen, wurden drei Varianten erstellt. Da jedoch der Bauablauf 

ein essentielles Kriterium für den späteren Variantenvergleich ist, wurden zunächst die ver-

schiedenen Bautechnologien betrachtet. Insgesamt wurden drei Technologien untersucht. 

Das Ergebnis dieser Betrachtung ist, dass das Fließbandverfahren für dieses Bauvorhaben 

ungeeignet ist. Als vorteilhaft erweisen sich hingegen die konventionelle Bauweise und der 

jochweise Umbau. Der jochweise Umbau ist dabei die schnellere Umbautechnik, jedoch mit 

dem Nachteil der höheren Baustellenkosten.  

Die Varianten 1 und 3 wenden den jochweisen Umbau an, in Variante 2 wurde sich aus 

fertigungstechnischen Gründen für den konventionellen Umbau entschieden. Die erste Va-

riante weist eine große Flächenentsiegelung und ein Nebengleis auf, während die Varianten 

2 und 3 auf kürzere zweigleisige Nebengleisanlagen ausgerichtet sind. Variante 2 beinhaltet 

zusätzlich die Entschachtelung der Weichen 63 und 61. 

Im Variantenvergleich setzt sich jedoch Variante 1 als Vorzugsvariante durch. Dies ist vor 

allem durch die Umweltverträglichkeit und die wenigen Defizite der Fall. Obwohl es nicht die 

kostengünstigste Variante ist, bietet diese Variante durch ihre einfache Spurplangestaltung 

das gewünschte Ergebnis, welches mit der Verkehrsprognose übereinstimmt 

Die nachfolgende Betrachtung einer kostengünstigeren Version der Vorzugsvariante ergab, 

dass dies zu Lasten der Umwelt gehen könnte und ohne ein Baugrundgutachten nicht ver-

tretbar ist. Die Vorzugsvariante weist alle geforderten Parameter auf und ist durch den Lü-

ckenschluss im Gleis 4 fahrdynamisch verbessert worden.  

In den folgenden Planungsphasen sollte neben dem Baugrundgutachten eine Vermessung 

der Gleisanlagen erfolgen um die nötige Genauigkeit für den Bau zu garantieren. 
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