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Die Wirksamkeit
von Generalsanierungen
gemeinsam entfalten

Rl

Fir Generationen von Eisenbahnern war das ,Bauen
unter dem rollenden Rad” unumstdBiliche Rahmen-
bedingung, wenn es um die Instandhaltung der
Schieneninfrastruktur ging: einerseits Ausdruck der
Besonderheit eines spurgefihrten Verkehrsmittels, an-
dererseits Beleg flr den unbeirrbaren Willen, nachtliche
Instandhaltung und taglichen Zugbetrieb parallel zu er-
mdoglichen. Zu Recht schwang dabei auch immer ein ge-
wisser Stolz der Branche mit - nicht zuletzt im Vergleich
zur StraBeninfrastruktur.

Ein System, das sich lange bewdhrt hat, nun jedoch
an seine Grenzen stoB3t. Die Eisenbahninfrastruktur ist’
nicht in gleichem MaRe gewachsen wie die Verkehre.
Notwendige Sperrpausen sind zum Engpassfaktor
geworden. Hinzu kommt: Mit dem Wegfall zahlreicher
Guterverkehrsstellen seit den 2000er Jahren wurde die
Logistik von Baustoffen, Personal und Geraten deutlich
herausforderndey. Fazit: Der bestehende Investitions-
stau ldsst sich mit eng bemessenen Sperrpausen nicht
mehr aufldsen. Folgerichtig hat die DB InfraGO AG mit
dem Konzept der Generalsanierungen einen neuen
baubetrieblichen Ansatz entwickelt.

Ein mutiger Schritt - mutig, weil er fiir Reisende und
Giiterverkehr erhebliche Auswirkungen hat. Mutig
aber auch, weil jahrzehntelang eingelibte Routinen
von Baubetrieb, Bauindustrie und Herstellern hinter-
fragt werden missen. Korridorsanierungen sind nicht
einfach verlangerte Sperrpausen. Sie sind ein vollig
anderes Bau- und Organisationsprinzip — mit neuen
zeitlichen, logistischen und personellen Dimensionen.
Damit diese Generalsanierungen ihre volle Wirkung
entfalten, braucht es mehr als gesperrte Strecken-
abschnitte und zusétzliche Bautrupps. Erforderlich

sind neue Ansdtze fir Bauverfahren, Lieferketten,
Personalplanung und Verantwortlichkeiten. Vor allem
aber braucht es eine verdnderte Kultur der Zusammen-
arbeit: Bauherren und Industriepartner miissen sich
darauf verstandigen, von Maflnahme zu MaRnahme
gemeinsam besser zu werden. Ein partnerschaftlicher
Lernprozess, getragen von Best Practices und Lessons
Learned, der jedes Projekt weiterentwickelt.

Ebenso unverzichtbar ist der politische Riickhalt: Eine
langfristig angelegte Sanierungsstrategie kann nur
dann wirksam sein, wenn sie auch auf eine stabile Fi-
nanzierung und ausreichend Planungsvorlauf bauen
kann. Projekte dieser Dimension lassen sich nicht in
Monaten stemmen, sie brauchen Jahre der Vorberei-
tung.

Das volle Potenzial dieser neuen Art von Sanierung wird
nicht von Beginn an ausgeschdpft sein konnen. Aber
die Branche wird diese Lernkurve schnell meistern -
wenn wir gemeinsam daran arbeiten. Oder, um die Wor-
te eines Bauleiters aufzugreifen, der mir vor mehr als 20
Jahren mit einem Augenzwinkern unter dem Druck der
morgendlichen Wiederinbetriebnahme zurief: ,Zug-
betrieb? Die stéren uns nur beim Bauen. In diesem
baubetrieblichen Konzept stort uns kein Zug mehr.
Jetzt liegt es an uns allen, die Generalsanierung so zu
gestalten, dass sie den entscheidenden Wendepunkt
markiert: hin zu mehr Qualitdt, mehr Leistungsfahigkeit
und mehr Zukunftsfahigkeit des Schienenverkehrs.
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Univ.-Prof. Dr. Ferdinand Pospischil, Chefredakteur
Liebe Leserinnen, liebe Leser,

,Der November 14dt traditionell zum Innehal-
ten ein” — so habe ich es kirzlich gelesen. Ich
wiirde jedoch sagen: Dieser November ladt zum
Aufbruch ein!

Das zeigt sich einerseits an der Neubesetzung
des Bahnvorstands um Evelyn Palla, anderer-
seits an den zahlreichen Fachtagungen in die-
sem Monat. Evelyn Palla bringt durch ihre in-
ternationale Erfahrung beste Voraussetzungen
fir ihr neues Amt mit. Nun bleibt zu hoffen,
dass politische und gesellschaftliche Unter-
stitzung sowie langfristige Finanzierungen
folgen, um die anstehenden Aufgaben zu er-
mdglichen.

Im Veranstaltungskalender stechen besonders
die VDEI-Eisenbahnfachtage in Radebeul so-
wie das 5. International Railway Symposium
Aachen hervor. Beide legen ihren Fokus auf das
Gesamtsystem Bahn - und betonen die enge
Verzahnung der Fachdisziplinen und Kompo-
nenten, die flir einen erfolgreichen Bahnbetrieb
unerlésslich ist.

Auch thematisch spiegelt diese Ausgabe genau
diesen systemischen Ansatz wider: Komponen-
ten, Baumafnahmen und GroRprojekte bilden
die inhaltlichen Schwerpunkte. So wird am
Knoten Genf exemplarisch gezeigt, wie ein Tief-
bahnhof optimal mit seinem stédtebaulichen
Umfeld interagieren kann. Angesichts der fort-
schreitenden Korridorsanierungsprojekte wer-
den zudem zehn Thesen zum Einkauf aus Sicht
der Bauunternehmen zur Diskussion gestellt.
Bautechnisch widmen wir uns Briicken und
Tunneln und beleuchten, welche Komponen-
ten Vorteile bringen und wie durch eine abge-
stimmte Planung zwischen Bahn und Strale
Trassenoptimierungen und Xostenteilungen
erreicht werden kénnen. [ —
Ich winsche Thnen eine anregende Lektire die- STRANwaY
ser Ausgabe — und bleiben Sie gesund!

T W
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Text zur Titelanzeige:

STRAILway Kunststoffschwellen:

Das Gleis neu denken

Uber 50 Jahre Lebensdauer, gefertigt aus nachhalti-
gen Sekunddrrohstoffen: KRAIBURG STRAIL setzt mit
der STRAiLway Kunststoffschwelle neue Maf3stabe in
der Bahninfrastruktur. Ob als Briickenbalken, Gleis-
oder Weichenschwelle - der Spezialist fir Gummi und
Kunststoffe bietet eine langlebige, vielseitige und in-
dividuell anpassbare Losung fiir jedes Gieisprojekt.
Mehr zu den Vorteilen von STRAILway auf Briicken
und in Tunneln finden Sie ab S. 24.
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PLANEN UND BAUEN I

Eine neue Querung durch

den Fehmarnsund

Technische Zahlen, Daten, Fakten zum kombinierten Absenktunnel fiir StraRe
und Schiene sowie die logistischen Herausforderungen beim Bau

AR W 4 “be

PATRICE JAKOB | AILEEN SCHERFF

Mit dem Fehmarnsundtunnel entsteht eine
neue Verbindung zwischen der Insel Feh-
marn und dem ostholsteinischen Festland.
Durch ihn werden zukiinftig die Schienen-
und StraBenverkehre gefiihrt - parallel
zur Fehmarnsundbriicke, die fiir langsame
Verkehre und als Wahrzeichen der Region
erhalten bleibt. Aktuell befindet sich die
Fehmarnsundquerung (FSQ) im Planfest-
stellungsverfahren. Die Genehmigungs-
planung beschreibt, wie die neue Querung
gebaut wird: als kombinierter Absenktun-
nel mit eigener Produktionsstelle direkt am
Fehmarnsund.

Der Weg zur Entscheidung fiir

den Absenktunnel

Im September 2008 unterzeichneten die Bun-
desrepublik Deutschland und das Kénigreich

ALl

Abb. 1: Visualisierung: So wird der Abschnitt Fehmarnsundquerung nach Fertigstellung auf dem Festland aussehen.

Dénemark einen Staatsvertrag mit dem Ziel,
eine feste Querung durch den Fehmarnbelt so-
wie eine leistungsféhige Anbindung fiir StraBe
und Schiene umzusetzen. Danemark baut den
Absenktunnel durch die Ostsee und die Anbin-
dung auf dénischer Seite. Deutschland hat sich
verpflichtet, fiir die StraBen- und Schienenan-
bindung auf deutscher Seite zu sorgen.

Fir die Schiene bedeutet dies, dass die Deut-
sche Bahn AG die rund 88 km lange Bahn-
strecke zwischen der Hansestadt Libeck und
Puttgarden auf der Insel Fehmarn zweigleisig
neu- bzw. ausbauen und elektrifizieren wird.
Die gesamte Strecke ist in zehn Planfeststel-
lungsabschnitte (PFA) unterteilt - einer davon
ist die FSQ (Abb. 1 u. 2).

Der kombinierte Absenktunnel unter dem
Fehmarnsund wird als Ersatzbauwerk fiir die
bestehende Fehmarnsundbricke zwischen
der Insel Fehmarn und dem ostholsteinischen
Festland gebaut. Denn Belastungstests, die im
Jahr 2010 an der 1963 in Betrieb genommenen
Briicke durchgeflihrt worden sind, haben ge-

Quelle: DB InfraGO

zeigt, dass die Fehmarnsundbricke den kinf-
tigen Belastungen des Verkehrs von Strale
und Schiene nicht mehr gewachsen ist.
Deshalb wurden in einem aufwendigen
Verfahren (ber 200 Alternativiésungen un-
tersucht und gegeniibergestellt, darunter
Bohr- und Absenktunnel sowie verschiedene
getrennte und kombinierte Briickentypen. Un-
ter Berticksichtigung zahlreicher Faktoren wie
Bauzeit, Kosten, Raumstruktur und Umwelt-
vertrdglichkeit wurde im Jahr 2020 im Ergeb-
nis dieses Variantenvergleichs der kombinierte
Absenktunnel fir Strale und Schiene als Vor-
zugsvariante ermittelt.

Zahlen, Daten, Fakten zum Abschnitt
Fehmarnsundquerung

Der Fehmarnsundtunnel ist ein Bauwerk fir
StraBBe und Schiene. Aus diesem Grund planen
und bauen die DB InfraGO AG (DB) und die
Einheit Fernstralenplanungs- und -bau GmbH
(DEGES) den Tunnel gemeinsam. Der Betrieb
erfolgt spéter getrennt, weshalb auch die Stra-

El| NOVEMBER 2025 7
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Ben- und Bahnrohren baulich voneinander
getrennt sind. Die Umsetzung der spezifischen
Anforderungen fiir Bahn- und Straentunnel
werden eigenverantwortlich durch die jewei-
lige Vorhabentragerin umgesetzt.

Der PFA FSQ umfasst zum einen die Bahnstre-
cke 1100 auf einer Lange von 6,612 km. Die
Trasse wird zweigleisig gebaut, elektrifiziert
und ist fiir eine Entwurfsgeschwindigkeit von
200 km/h ausgelegt. Sie wird mit modernster
Leit- und Sicherungstechnik ausgestattet, und
es wird das europdische Zugbeeinflussungs-
system ETCS (European Train Control System)
zum Einsatz kommen,

Zum anderen umfasst der Abschnitt den vier-
spurigen Neubau der Bundesstrale B207
auf einer Lange von 6,581 km. Auch die Stra-
Benrshren werden mit modernster Technik
ausgestattet. Zusatzlich zur B207 betrifft der

J_?;.;:‘

StraBenbau im PFA die Neugestaltung der
Anschlussstelle GroRenbrode, die Kreisstra-
Be K42 und lokale StraRen.

Der Fehmarnsundtunnel selbst wird inklusive
der Tunnelportale rund 2,2 km lang sein. Das
Bauwerk besteht aus drei Teilabschnitten: die
beiden Portalbauwerke, die in einen Tunnel in
offener Bauweise ibergehen werden, sowie
den etwa 1,8 km langen Bereich im Fehmarn-
sund, der als Absenktunnel gebaut wird.
Abgesenkt werden zwdlf Tunnelelemen-
te. Flinf davon haben eine Linge von etwa
1374 m, und sieben Elemente haben eine
Lange von rund 160,3 m. Der Querschnitt des
Tunnels (Abb. 3) ist etwa 49 m breit und rund
9,8 m hoch. Er umfasst zwei Réhren fiir die
StraBe mit jeweils zwei Richtungsfahrstreifen
sowie zwei Réhren fiir die Schiene mit jeweils
einem Gleis. Zwischen den Eisenbahnréhren

auf der Insel Fehmarn aussehen

Wery 3

Quelle: DB InfraGO

ist eine zweigeschossige Galerie angelegt.
Der obere Teil dient als Kabel- und Wartungs-
gang, wahrend der untere Teil zu Rettungs-
zwecken durch Z-Schleusen vorgesehen ist.
Die StraBenréhren sind durch Notausgénge
bzw. Fluchttiiren miteinander verbunden. Die
Eisenbahnréhren sind baulich und funktional
klar von den StraBenréhren getrennt. Die tech-
nische Ausriistung des Fehmarnsundtunnels
entspricht den geltenden Regelwerken.

Eine logistische Herausforderung

im und um den Fehmarnsund

Abb. 4 zeigt, welche Flidchen durch die Baustel-
le im PFA FSQ beansprucht werden. Die Festle-
gung der Baufelder orientiert sich an der Lage
des Bauwerks, wahrend fir die Anordnung
der Baustelleneinrichtungsflichen die Nihe
zu den Baufeldern und die értlichen Gege-

Varketrsran- id Lebtramgrsf gez,
PE-G B3 3290

Verkatosaeiier

Helggrigfen Ost

Strsdanes Bast

Hebgrhaten xtiq
B

{
1=
|
s, 2w
[t
i
1 i

=

et T

[Vméuf-,e Darsteltp - e Abmessungen resh statischen, konstnitives un witseh 3ficden Erforerrssen

Regelquerschnitt Tunnel - N 2
& H a8
- Saceinicre otz Sutanecter ulzen:
oM i L ——
‘. <At R ;;fv—\ e - L,.v.';
At IS 1 LW - 2 - ~
i il - { 3 i 7 \‘ i
N | 1 e i Verslhistog
- H
! j 17 it
2] 8 P P :
. I ] i i P s W K|y fenmane
— Pitgrien { i Al -y :
i Fhhtvey ‘20 5 128 I i J Flehtvog 5 2 1 225 1 ]
3% om 200w | i | i
] s B
" W= AR RSy
25 | S0 70t ! i | wmeaw | |
— e _ T e i S A ey e ST R I SR
T, » NAL TR v et I 2l /)——{g*
.. ” . i
- Yy e ]

Abb. 3: Querschnitt des Fehmarnsundtunnels mit je zwei R6hren fiir StraBBe und Schiene
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Abb. 4: Fliche des Baufeldes fiir die Fehmarnsundquerung in GroBenbrode, im Fehmarnsund und auf Fehmarn

benheiten entscheidend sind. Diese werden im
Bereich der FSQ durch Schutzgebiete fiir Natur,
Landschaft und Wasser limitiert. Die Baustel-
leneinrichtung befindet sich primér auf aktuell
landwirtschaftlich genutzten Flachen.

Die Baustellenverkehre werden Uberwiegend
innerhalb der Baufeldgrenzen tiber Baustral3en
abgewickelt. Je nach Lage kommen Asphalt-,
Beton oder SchotterstraBen zum Einsatz, die
nach Abschluss der Bauarbeiten wieder zu-
rickgebaut werden. Das Ziel ist, das 6ffentliche
StraBennetz so weit wie maglich zu entlasten.
Dennoch sind auch Verkehre (iber &ffentliche
StraBen notwendig, z.B. wahrend der Einrich-

tung der Baustelle und zur Anlieferung von
Materialien. Letztere wird fiir die FSQ jedoch zu
groBen Teilen Gber den Seeweg erfolgen.

Um die Verkehrsverbindung zwischen Feh-
marn und dem Festland durchgéngig aufrecht
zu erhalten, miissen die 6ffentlichen Verkehre
verschwenkt werden. Dafiir wird fiir die B207
festland- wie inselseitig eine bauzeitliche
Umfahrung errichtet, die sich am Verlauf der
zukinftigen Kreisstrale orientiert. Auch Rad-
fahrer und FuBgénger werden in den Umlei-
tungskonzepten berlicksichtigt.

Die Wasserstrafle im Fehmarnsund ist ebenfalls
von den BaumaBnahmen betroffen und wird

Quelle: DB InfraGO/ Ingenieurgemeinschaft fehmarnlink2

in Ricksprache mit den zustdndigen Behor-
den umverlegt. Wahrend der Aushubarbeiten
fir die Tunnelrinne und wahrend der Absenk-
vorgange kommt es mehrfach zu kurzzeitigen
Sperrzeiten flr die allgemeine Schifffahrt von
je max. 48 Stunden.

Im Bereich des zuk(inftigen Tunnelportals auf
Festlandseite wird zunéchst ein Trockendock er-
richtet, in dem die Absenkelemente produziert
werden. Wasserseitig bilden Fangedammkonst-
ruktionen den Abschluss gegen die Ostsee. Im
nordwestlichen Bereich des Trockendocks ist
ein Arbeitshafen mit Kaianlage geplant. Die Kai-
anlage ermoglicht dabei die seeseitige Anlie-

SUESSCO

SENSORS

TUNNELMONITORING IN 3-DIMENSIONEN

Vorteile:

e poatentierte Magnetfeldtechnologie

einfache Plug & Play Montage

hohe Intervalle méglich (30s)

e 0o 0

Der kompakte 3D-Sensor XT von SuessCo Sensors ermdéglicht die
prézise und dauerhafte Uberwachung von Tunnelbewegungen.

geringe Bauhsdhe =¥ Lichtraumprofil bleibt erhalten
integrierte Kommunikation (LTE-M & WiFi)

Lange Batterielaufzeit durch externen Batteriekoffer

GOECHE
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Eine starke Partnerschaft mit:

DER AUSRUSTER FUR VERMESSUNGSTECHNIK

SuessCo Sensoren sind in Deutschiand und Osterreich bei GOECKE SCHWELM
erhdltlich. Als Spezialist far Ausrdstung in der Vermessungstechnik und im
Bauwerksmonitoring bietet GOECKE umfassende Beratung und Support fir die
Integration von SuessCo Sensoriésungen in Tunnel und andere wertvolie
Infrastrukturen.

GOECKE GmbH & Co.KG

Ruhrstrafie 38
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Tel +49 {0)2336 47 90-0
Fax +49 (0)2336 47 90-10

E-Mail  info@goecke.de
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Abb. 5: Layout des Trockendocks, in dem jeweils drei Tunnelelemente gleichzeitig hergestelit werden

ferung und Logistik der Baustelle. Mittels eines
Transportbandes wird der Arbeitshafen an ein
Betonmischwerk angeschlossen, das siidlich
des Trockendocks platziert wird.

Nahe dem Baufeld ist 6stlich der B 207 gelegen
ein Arbeiterdorf geplant. Dieses ist flr die Be-
herbergung von bis zu 600 am Bau beteiligten
Arbeitskrdften ausgelegt. Die Bundesanstalt
fur Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin (BauA)
gibt Mindeststandards vor: z.B. eine minima-
le Wohnflidche von 12 bis 15 m? pro Person,
Vorgaben fiir sanitdre Einrichtungen und Ge-
meinschaftsraume sowie fur die infrastruktu-
relle Versorgung mit Elektrizitdt, Wasser und
Heizung.

Grofe Teile des Baufeldes auf Festland- und In-
selseite sind als Lager- und Umschlagflachen
fir Aushub- und Einbaumaterial vorgesehen.
Insgesamt stehen fir die Lagerung auf dem
Festland rund 427000 m? und auf Fehmarn
rund 280000 m* Fliche zur Verfiigung. Ostlich
des Trockendocks wird zudem ein Spiilfeld fur
die Wiederaufbereitung von Nassbaggeraus-
hub eingerichtet. Dafiir wird der Oberboden
temporar entfernt und werden Spiilfelddeiche
aus Geschiebemergel errichtet, um das Spdlfeld
zu begrenzen und zu unterteilen.

Sofern technisch moglich, wird das Aushubma-
terial wiederverwendet. Erdmassen, die nicht
wiederverwertet werden kdnnen, werden einer
umweltgerechten Entsorgung zugefihrt. Be-
treffende Nassaushiibe werden beispielsweise
auf einer definierten Flache norddstlich der In-
sel Fehmarn in der Ostsee verklappt.

So wird der Absenktunnel gebaut

Um den Bau der FSQ so schnell wie maglich
voranzutreiben, werden viele MaBnahmen
gleichzeitig umgesetzt. Dabei wird sowohl im
Sund als auch an Land gearbeitet. Aufgrund
der Komplexitat der BaumalBnahme wird der
Bauablauf im Folgenden vereinfacht aufge-
fiihrt und zusammengefasst.
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Auf Insel- wie auf Festlandseite starten die Ar-
beiten mit der Baufeldfreimachung und der
anschlieBenden Baustelleneinrichtung. Unter
anderem werden die Baustraf3en, Betriebsfla-
chen sowie die Versorgung der Baustelle mit
Strom und Wasser hergestellt. Gleichzeitig
starten die Arbeiten fiir die bauzeitliche Um-
verlegung der B207 und der Bau des Arbeiter-
dorfes, gefolgt vom Trockendock mit Arbeits-
hafen inklusive der Absicherung gegen die
Ostsee sowie dem Betonwerk.

Im Fehmarnsund beginnen die Arbeiten mit
dem Nassaushub des ca. 140 m breiten Ab-
senkgrabens. Der Aushub erfolgt mit geeig-
neten Schwimmbaggern. Das Baufeld im Sund
ist dabei mit Bojen markiert und durch Begleit-
schiffe gesichert.

Wahrend auf der Inselseite zundchst das Tun-
nelstiick in offener Bauweise, das an das Tun-
nelportal und die Trogbauwerke auf Fehmarn
grenzt, hergestellt wird, beginnt im Trocken-
dock auf Festlandseite die Herstellung der Tun-
nelelemente (Abb. 5). Gefertigt werden zwolf
Elemente, jeweils drei in Reihe. Die Fertigung
erfolgt in standardisierten Betonierabschnitten:
Jedes Element besteht aus mehreren, ca. 22,9 m
langen Segmenten, um unter Beriicksichtigung
von baulichen Anpassungen, wie etwa der
Temperaturkontrolle und einer modifizierten

Quelle: DB InfraGO/ Ingenieurgemeinschaft fehmarnlink2

Betonmischung, die friihzeitige Bildung von
Rissen zu minimieren. Die Segmente sind durch
Fugen mit Schubverzahnung und innenliegen-
den Kompressionsfugenbéndern unterteilt.
Die Segmentfuge hat keine durchgehende Be-
wehrung und ist so konzipiert, dass sie Bewe-
gungen in Langsrichtung zuldsst. Die Baumal-
nahmen innerhalb des Trockendocks erfolgen
durch den Einsatz geeigneter mobiler Baukrane
und Baumaschinen.

Sind drei Elemente fertiggestelit, werden sie
jeweils an beiden Enden mit Querschotten
wasserdicht verschlossen und mit einem Was-
serballastsystem versehen. Dieses gewahrleis-
tet einen niedrigeren Schwerpunkt und erhoht
dadurch die Schwimmstabilitdt des Tunnelele-
ments. AnschlieBend wird das Trockendock
geflutet und der temporédre Fangedamm ent-
fernt. Mit Winden und Schleppern werden die
Tunnelelemente nacheinander zur weiteren
Vorbereitung an den daflir vorgesehenen
Platz im Tunnelgraben transportiert und dort
schwimmend an Dalben befestigt.

Nach der Vorbereitung und dem Anbringen der
Absenkpontons wird Element fiir Element zur je-
weiligen Absenkposition transportiert. Wahrend
des Absenkvorgangs werden das Tunnelelement
und der Absenkponton durch im Meeresboden
verankerte Seile ausgerichtet und gehalten. Das

Weitere Informationen zum Projekt
Dieser beltrag basiert aufl der fertip-

t chimigungsplanung for
werime. lim nechs
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Tunnelelement wird langsam vom Absenkpon-
ton vor das zuvor platzierte Element abgesenkt,
bis die Fuge geschlossen ist und die Elemente
miteinander verbunden werden kdnnen.
Wihrend die ausgeschwommenen Elemente
abgesenkt werden, wird das Trockendock fiir die
nichste Produktionsphase leer gepumpt. Jeder
Herstellungsvorgang beinhaltet die Vorberei-
tung der Griindungsschicht fir den Bau der Tun-
nelelemente, inklusive Reinigung von Sedimen-
ten und Vorbereitung der Fundationsschicht
entsprechend der jeweiligen vertikalen Kriim-
mung der zu errichtenden Tunnelelemente.

Das Absenken der Tunnelelemente im Sund er-
folgt von der Insel zum Festland in serieller Ab-
folge. Abhangig von Wettereinfliissen sind die
Absenkvorgdnge nach dem Ausschwimmen
dreier Elemente mit einem Abstand von we-
nigen Wochen vorgesehen. Das erste Element
wird an das Tunnelstlick in offener Bauweise auf
Inselseite angeschlossen. Hier befindet sich — wie
auch zwischen den einzelnen Elementen - eine
Absenkfuge. Diese Fugen haben keine durchge-
hende Bewehrung, sondern sind Pressfugen, die
mit Scher- und Schubverzahnung ausgestattet
werden sowie primdre und sekundare Wasser-
dichtungsprofile umfassen.

Sind alle Elemente fertiggestellt, erfolgt der was-
serdichte Verschluss des Trockendocks mit dem
Tunnelelement 12. Dieses ist so ausgestattet,
dass ein wasserdichter Anschluss im Verschluss-
rahmen erfolgen kann. Das Schwimmtorwider-
lager dient nun als Tunnelwiderlager. Dieses
besteht aus einer tiefgegriindeten Betonplatte,
seitlichen Stahibetonwénden und besonderen
Vorrichtungen zur Ubertragung der Langskréf-
te vom Absenktunnel zum Tunnelportal sowie
Dichtungen fiir die bauzeitliche und permanen-
te Situation.

Wéhrend der Bauzeit werden die abgesenk-
ten Tunnelelemente zundchst seitlich mit einer
Sperrschicht aus grobkdrnigem Material lage-
gesichert. Sind alle Elemente abgesenkt und
verbunden, folgt die weitere Verfiillung des
Absenkgrabens. Eine Deckschicht schiitzt den
Fehmarnsundtunnel vor Kolkbildung und An-
kerwurf. Unter Beriicksichtigung einschlagiger
Umweltvorschriften wird der Tunnelgraben mit
einem Saugbagger bis auf Hohe des Ursprungs-
geldndes aufgefiillt. Hierbei kommen das zwi-
schengelagerte Aushubmaterial des betroffenen
Bereichs sowie unbelastetes Wiederverfiillma-
terial aus zugelassenen Sand- und Kiesgewin-
nungsgebieten zum Einsatz. Die Wassertiefe im

Fehmarnsund von mindestens 7 m im Bereich
der Schifffahrtsrinne bleibt durchgehend ge-
wahrleistet. Auch die Kistenlinie wird wieder-
hergestellt.

Das Baumaterial fiir die technische Ausriistung
des Fehmarnsundtunnels kann durch den ferti-
gen Tunnelabschnitt transportiert werden.
Wenn der Fehmarnsundtunnel fertiggestellit
und fiir den Verkehr freigegeben ist, erfolgen
noch Arbeiten an den umliegenden Stralien
und Briickenbauwerken. AbschlieBend wird die
Baustelleneinrichtung zurlickgebaut. Temporar
genuizte Flachen werden in ihren Ursprungs-
zustand zurlickgesetzt und an die Eigentlimer
zurlickgegeben.

Bauzeitliche SchutzmafB3nahmen

Um die angrenzenden Wohngebiete wahrend

der Bauzeit vor Staub, Licht, Bauldrm und Er-

schiitterungen zu schiitzen, werden zahlrei-
che Maf3nahmen ergriffen. Dabei werden die
gesetzlichen Rahmenbedingungen stets ein-

gehalten. Eine Auswahl der MaBnahmen im

Uberblick:

= Baustralen und Bauflichen werden bei Be-
darf befeuchtet.

= Auf den Baustralen gelten strenge Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen, und es kom-
men Réderwaschanlagen zum Einsatz.

= Vermeidbare Lichtemissionen werden re-
duziert, indem nur die Fldchen beleuchtet
werden, auf denen bei Dunkelheit gearbeitet
wird.

= Die Verfahren und Maschinen, die im Ab-
schnitt FSQ zum Einsatz kommen, sind auf
dem neuesten Stand der Technik.

= Es wird einen Bauldrmverantwortlichen und
ein regelméaRiges Monitoring geben.

* Laute und erschiitterungsintensive Arbeiten
werden in den Nachtstunden auf ein Mini-
mum reduziert.

= Die Bauarbeiten im marinen Bereich erfol-
gen unter Beachtung von MaRnahmen zur
Reduzierung der Schallbelastung fiir marine
Sdugetiere. Zudem wird die Sedimentfreiset-
zung lberwacht.

Modernes Bauen mit Allianzmodell
und BIM

Fiir die Planung und den Bau der FSQ kommt
Building Information Modeling (BIM) zum Ein-
satz. Uber 150 Fachmodelle tragen zu einem
realistischen 3D-Modell des Fehmarnsund-
tunnels und der angrenzenden Bereiche bei.

PLANEN UND BAUEN

Dieses umfasst alle relevanten Informationen
zur Planung sowie Umsetzung und macht die-
se Daten fiir alle Projektbeteiligten zuganglich.
Auf diese Weise wird z.B. die Qualitat der Pla-
nungen gesteigert, da Diskrepanzen schneller
sichtbar werden, und Prifprozesse kdnnen ef-
fizienter gestaltet werden.

Zudem wird die FSQ im Partnerschaftsmodell
Schiene gebaut. Bei diesem Modell werden
die Baufirmen friihzeitig durch einen Allianz-
vertrag gebunden. DB und DEGES als Vorha-
bentrdgerinnen sowie die beteiligten Firmen
planen und realisieren die Bauausfiihrung
gemeinschaftlich, mit einem gemeinsamen
Termin-, Kosten- und Qualitatsziel. Alle Part-
ner profitieren gleichermallen vom Projekter-
folg - und tragen gleichzeitig auch die Risiken
gemeinsam. Die sieben Vergabepakete fiir die
FSQ wurden im Dezember 2024 ausgeschrie-
ben, in diesem Jahr folgten Bietergesprache
und Assessment Center. Nach diesem um-
fangreichen Vergabeverfahren werden Anfang
2026 die Allianzbildung wie auch die Ausfiih-
rungsplanung starten. u
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