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1 Einleitung 

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 enthält im Rahmen des Bundesschienenausbaugesetzes 

im Korridor Mittelrhein als Vordringlichen Bedarf den Bau einer neuen zweigleisigen Schnell-

fahrstrecke Frankfurt/Main – Mannheim. Im November 2020 wurde von der Vorhabenträgerin 

DB Netz AG die Streckenführung festgelegt und die weitere Planung in sechs Planfeststel-

lungsabschnitten (PFA) angestoßen. Am 30.11.2021 wurde für den 1. PFA zwischen Zeppe-

linheim und „Nordanbindung Darmstadt“ beim Eisenbahnbundesamt (EBA) der Antrag auf 

Planfeststellung gestellt. Im Oktober des darauffolgenden Jahres wurden die Planfeststel-

lungsunterlagen zur Überarbeitung zurückgezogen. 

 

Abbildung 1: Auszug aus dem Übersichtsplan zur NBS Frankfurt/Main – Mannheim an der Grenze PFA 1 – PFA 

2 [9] 

Hierbei ist die Stadt Weiterstadt im PFA 2 unmittelbar von der Planung betroffen und es ist 

nach dem derzeitigen Kenntnisstand anzunehmen, dass sich auch bereits aus dem PFA 1 

vorbelastendende signifikante Auswirkungen für die Stadt Weiterstadt ergeben.  

Bei der Realisierung der NBS Frankfurt/Main – Mannheim ab Höhe „Nordanbindung Darm-

stadt“ Richtung (Ri) Mannheim soll in der von der Stadt Weiterstadt angedachten Variante im 

PFA 2 die Streckenführung in Trogbauwerken und Tunneln (geschlossene Bauweise) ausge-

führt werden. Hierbei wird davon ausgegangen, dass der weitere Verlauf der Strecke im Tun-

nel, aufgrund des im PFA 1 bereits durchgeplanten Gradientenverlaufes der Strecke (hier: 
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Rampenausbildung im Bereich der „Nordanbindung Darmstadt“) in einer geschlossenen Bau-

weise1 im PFA 2 nicht mehr möglich bzw. nur in einem Tunnel in offener Bauweise2 möglich 

sein wird. Dies liegt u. a. auch an der niveaufrei geplanten 2-gleisigen Anbindung der Strecke 

Mainz – Aschaffenburg aus/in Richtung Mainz an die entlang der BAB 5 verlaufenden NBS 

Frankfurt/Main – Mannheim.  

Vor dem Hintergrund sollte u. a. geklärt werden, ob im Fall der Realisierung der Trassenfüh-

rung in einem Tunnel in geschlossener Bauweise die negativen Auswirkungen (Beeinträchti-

gungen zu Lasten der Stadt Weiterstadt und der Anwohner) im Bereich der Stadt Weiterstadt 

reduziert würden. Dazu wurde für den PFA 2 südlich der Planfeststellungsgrenze PFA 1 – PFA 

2 bzw. am Übergang der Planfeststellungsgrenze PFA 1 – PFA 2 eine aus Sicht der Stadt 

Weiterstadt optimierte Variante mit einer Tunnelführung, die in geschlossener Bauweise er-

richtet wird, aufgestellt und mit der Vorzugsvariante der DB AG (Variante II.b) multikriteriell 

verglichen.  

 

Abbildung 2: Festgelegter Untersuchungsraum (grüne Umrandung) (in Anlehnung an [6]) 

Der Untersuchungsraum wurde für die zwei zu verifizierenden Varianten kleinräumig gehalten 

(vgl. Abbildung 2, grüne Umrandung) und enthält den zweiten Streckenabschnitt (hier: „Nord-

anbindung Darmstadt“) des PFA 1 und den nördlichen Teil des PFA 2. Er beinhaltet solche 

                                                           
1 Definition siehe Anlage 1 zur Tunnelbauweise 

2 Definition siehe Anlage 1 zur Tunnelbauweise 
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Infrastrukturelemente wie die Verbindungskurven „Nordanbindung Darmstadt“ und „Weiter-

städter Kurve“ sowie den unterirdischen Streckenverlauf der NBS im Bereich der Stadt Wei-

terstadt.  

Die geplante Untersuchung wurde auf Grundlage der vom Auftraggeber zur Verfügung gestell-

ten Informationen, des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 [1] sowie der öffentlich zu-

gänglichen Planungsunterlagen der offiziellen Internetseite zum Projekt „Neubaustrecke 

Frankfurt – Mannheim“ [20] durchgeführt. Hervorzuheben sind insbesondere die Unterlagen 

des Beteiligungsforums „NBS Frankfurt – Mannheim“, mit Hilfe derer der im Rahmen dieser 

Untersuchung betrachtete Streckenabschnitt der bevorzugten Variante II.b der DB AG mit der 

neu in Betracht gezogenen Variante bewertet werden konnte. 
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2 Variantenübersicht 

Im Folgenden werden die im Rahmen dieses Projektes untersuchten und bewerteten Varian-

ten wie folgt bezeichnet: 

▪ Variante 1 „Tunnel in offener Bauweise“ (Variante II.b der DB AG) 

▪ Variante 2 „Tunnel in geschlossener Bauweise“ (von der Stadt Weiterstadt gefordert) 

Für die oben genannten Varianten liegen sehr unterschiedliche Planungs- bzw. Entwicklungs-

stände sowie unvollständige Planunterlagen vor, so dass stellenweise zusätzliche Annahmen 

getroffen wurden, um eine Bewertung nach dem festgelegten Bewertungssystem zu ermögli-

chen. 

2.1 Variante 1 „Tunnel in offener Bauweise“ 

Bei der Variante 1 „Tunnel in offener Bauweise“ wurde die seitens der DB AG präferierte Pla-

nung zur Streckenführung der NBS F-Ma kleinräumig im Bereich der Stadt Weiterstadt analy-

siert. Die bei der DB AG mit Variante II.b bezeichnete Vorzugslösung beginnt im Norden an 

der Südseite des Bf Zeppelinheim und endet in Mannheim. Diese ist 57,8 km lang, ist in sechs 

PFA eingeteilt und wird für den Mischbetrieb (tagsüber SPFV, nachts SGV) ausgelegt. Südlich 

der Stadt Zeppelinheim bis nach Lorsch wird die geplante NBS entlang der BAB 5 und 67 

jeweils in östlicher Lage geführt [14].  

Nördlich der Stadt Weiterstadt wird, zur Schaffung einer Verbindung zwischen der NBS und 

der Stadt Darmstadt im Norden, eine 2-gleisige Verbindungskurve („Nordanbindung Darm-

stadt“) angelegt [14].  

Auf Höhe der Stadt Weiterstadt wird an der Kreuzungsstelle Str 3530 Mainz – Darmstadt / 

NBS eine weitere Verbindungskurve bzw. Güterverkehrsanbindungskurve („Weiterstädter 

Kurve“) eingeplant, die das nächtliche Durchleiten des SGV auf der Relation Mainz – Mann-

heim über die NBS erlauben soll (siehe Abbildung 3).  

 

Abbildung 3: „Weiterstädter Kurve“ [10] 

Durch die „Weiterstädter Kurve“ soll die infrastrukturelle Voraussetzung geschafft werden, um 

die Bestandsstrecken vom nächtlichen SGV zu entlasten und dadurch die Anwohner vom 
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Schienenlärm zu schützen [11], [15]. Es wird angenommen, dass die „Weiterstädter Kurve“ im 

Bereich der Unterfahrung BAB 5 in offener Bauweise gebaut werden wird [7]. 

Durch die Stadt Weiterstadt wird die Strecke, bis auf eine kurze Unterbrechung in einer 

Troglage auf Höhe des Einkaufszentrums „LOOP5“, in einem Tunnelbauwerk geführt. Dieser 

verläuft dabei entweder direkt an der BAB 5 oder stellenweise unterhalb der BAB 5 [12]. Der 

unterirdische Streckenverlauf im Bereich des Gewerbegebietes der Stadt Weiterstadt erfolgt 

in einem Tunnel, welcher in offener Bauweise gebaut werden soll [11]. Im Bereich des Tunnels 

südlich des Verzweigungsbauwerkes (hier: „Weiterstädter Kurve“) wird vermutlich aus Grün-

den der beengten Platzverhältnisse3 zwischen der BAB 5 und der Bebauung östlich der Auto-

bahn ein (modifizierter) 2-gleisiger Rechteckquerschnitt vom Typ T-R-O-R-2-01 (vgl. Abbil-

dung 4 und Abbildung 5) angestrebt.  

Unter der Annahme der Weichengrundform EW 60-1200-18,5 [4], [8] im Bereich der Ein-/ Aus-

fädelung der „Weiterstädter Kurve“ und eines modifizierten Rechteckquerschnitts (würde er-

höhten Flächenverbrauch bedeuten) ergibt sich im Stammgleis eine Geschwindigkeit von ma-

ximal 230 km/h und eine Differenz von 70 km/h bzgl. der Entwurfsgeschwindigkeit (vmax = 300 

km/ h) gemäß dem BVWP. Sollte in diesem Bereich eine größere Weichengrundform geplant 

sein, würde die Geschwindigkeit im Stammgleis über 230 km/ h liegen.   

 

Abbildung 4: Regelquerschnitt T-R-O-R-2-01 [5] 

 

                                                           
3 Geringe Flächenverfügbarkeit bzw. bauliche Zwänge bei der Realisierung eines Bauwerkes 
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Abbildung 5: Modifizierter 2-gleisiger Tunnelquerschnitt in offener Bauweise mit einer Trennung in der Mitte [13]  

Bei ausreichenden Platzverhältnissen kämen auch zwei voneinander getrennte (modifizierte) 

1-gleisige Querschnitte vom Typ T-R-O-R-1-01 [5] (siehe Abbildung 6) in Frage. Eine genau-

ere Aussage diesbezüglich wird sich nur anhand der noch nicht vorliegenden Lagepläne zum 

PFA 2 treffen lassen.  

 

Abbildung 6: Regelquerschnitt T-R-O-R-1-01 [5] 

2.2 Variante 2 „Tunnel in geschlossener Bauweise“ 

Die Variante 2 „Tunnel in geschlossener Bauweise“ orientiert sich grundsätzlich am Strecken-

verlauf der Variante 1 „Tunnel in offener Bauweise“, jedoch verläuft sie im Bereich des Gewer-

begebietes in einem Tunnel, welcher in geschlossener Bauweise vorgesehen ist. Die „Weiter-

städter Kurve“ soll weiterhin unter der BAB 5 in einem Tunnel in offener Bauweise verlaufen 

und an den Tunnel der Haupttrasse angebunden werden. 

Bei dem Entwurf zur alternativen Unterfahrung im Bereich der Stadt Weiterstadt wird bei einer 

vorgegebenen maximalen Entwurfsgeschwindigkeit von 300 km/h [1] von dem Streckenstan-

dard P 300 [2] ausgegangen, wodurch aus verkehrlicher Sicht (zu nennen ist dazu z. B. die 

Konkurrenzfähigkeit gegenüber dem Luftverkehr) sowohl an der Ein- / Ausfädelungsstelle der 
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„Weiterstädter Kurve“ als auch in dem Tunnel im Bereich des Gewerbegebietes der Stadt Wei-

terstadt auf dem Stammgleis eine entsprechend hohe Geschwindigkeit anzustreben ist.  

Entscheidend bei der Festlegung der Geschwindigkeit ist die Betrachtung der Abzweigge-

schwindigkeit an der „Weiterstädter Kurve“, anhand welcher anschließend die Größe der 

Weichengrundform zu wählen ist. Bei dem Streckenstandard P 300 wird die Abzweigge-

schwindigkeit durch die Streckengeschwindigkeit der abzweigenden Strecke vorgegeben. Da 

die „Weiterstädter Kurve“ zur Anbindung des Güterverkehrs an die NBS dienen soll, wird die 

angestrebte Abzweiggeschwindigkeit mit 100 km/h (die Geschwindigkeit des SGV wird aus 

Gründen der Reduzierung des Instandhaltungsaufwandes am Oberbau auf 100 km/ h reduziert 

[3]) angenommen. Die Radsatzlasten (RSL) werden mit maximal 25 t angenommen, da Misch-

verkehr vorliegt [3]. Daraus leitet sich die Erforderlichkeit der Einfachen Weichengrundform 

EW 60-1200-1:18,5 ab, bei der die maximal zul. Geschwindigkeit bei 230 km/h im Stammgleis 

liegt (vgl. [2], [3], [4]). 

Der von der Stadt Weiterstadt anstelle der offenen Bauweise geforderte Tunnel in geschlos-

sener Bauweise, welcher im Mischverkehr betrieben werden soll, würde eine Länge von über 

1000 m aufweisen („langer Tunnel“) und müsste demzufolge mit zwei eingleisigen Tunnelröh-

ren geplant und gebaut werden [22].  

Als Querschnitt für den alternativen Tunnel in geschlossener Bauweise würden sich in Abhän-

gigkeit von den vorliegenden Randbedingungen die Regelquerschnitte T-F-B-K-1-01 (Kreis-

querschnitt) oder T-F-B-M-1-01 (Korbbogenquerschnitt) [5] des Geschwindigkeitsbereichs 160 

km/ h < v ≤ 230 km/ h anbieten (vgl. Abbildung 7 und Abbildung 8). Da die geologischen und 

hydrologischen Verhältnisse zum Zeitpunkt der Untersuchung unbekannt sind, lässt sich das 

Vortriebsverfahren zum Bauen des Tunnels in geschlossener Bauweise und damit die Quer-

schnittsform (Kreis- oder Korbbogenquerschnitt) nicht eindeutig bestimmen. Eine genauere 

Aussage diesbezüglich lässt sich nur anhand eines tunnelbautechnischen Gutachtens treffen, 

welches u. a. die Zusammenfassung über die geologischen Verhältnisse, die Empfehlung zum 

Bauverfahren, die Hinweise zur Bauausführung u. v. m. beinhaltet. 
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Abbildung 7: Regelquerschnitt T-F-B-K-1-01 [5] 

Sollte an der Ein- und/ oder Ausfädelungsstelle der „Weiterstädter Kurve“ eine Geschwindig-

keit von über 100 km/ h angestrebt und dadurch eine größere Weichengrundform geplant sein, 

würde die Geschwindigkeit im Stammgleis über 230 km/ h betragen und folglich einen Tunnel-

querschnitt vom Typ T-H-B-K-1-01 und T-H-B-M-1-01 erfordern [5].   

 

Abbildung 8: Regelquerschnitt T-F-B-M-1-01 [5] 
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Der Gradientenverlauf des Tunnels der Variante 2 „Tunnel in geschlossener Bauweise“ wird 

im Wesentlichen unter Berücksichtigung folgender Aspekte bzw. Zwangspunkte untersucht: 

▪ Unterquerung Bestandsstrecke 3530 Mainz – Darmstadt 

▪ Unterquerung Rudolf-Diesel-Straße 

▪ zum Teil unterirdischer Parallelverlauf entlang der BAB 5 

▪ Höhen- und Lagezwangspunkte mit der „Weiterstädter Kurve“ und „Nordanbindung 

Darmstadt“   

▪ max. Längsneigung s ≤ 12,5 ‰, da Hauptgleise für Mischverkehr bzw. Güterverkehr; 

die Wahl einer größeren Längsneigung wäre nur im Falle einer vollständigen Entmi-

schung der Verkehre möglich! 

Unter Einbezug der genannten Zwangspunkte muss insbesondere die mögliche Gradienten-

gestaltung (Tiefe (Überdeckung) und Längsneigung) des Tunnels sowie der Verzweigungs-

bauwerke (hier: „Weiterstädter Kurve“ und „Nordanbindung Darmstadt“) untersucht werden. 

Hierbei ist insbesondere die Rampenausbildung sowohl des Tunnels im Bereich der Eintauch-

stelle als auch den Anschlussstellen (Ein- / Ausfädelung) der „Weiterstädter Kurve“ sowie der 

„Nordanbindung Darmstadt“ hinsichtlich der einzuhaltenden Längsneigung von max. 12,5 ‰ 

(Mischverkehr, Güterverkehrstauglichkeit) zu prüfen. Grundsätzlich kann bei einem tiefen Ver-

lauf der Tunnelgradiente davon ausgegangen werden, dass eine längere Rampenausbildung 

an den Abtauch- / Auftauchstellen erforderlich wird. 
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3 Ergebnisse und Handlungsempfehlungen  

Im Rahmen der Beauftragung durch die Stadt Weiterstadt hat die VWI - Verkehrswissenschaft-

liches Institut Stuttgart GmbH zwei Varianten zur NBS F – Ma im Bereich der Unterfahrung 

des Gewerbegebietes untersucht, um zu klären, ob die Streckenführung in einem Tunnel in 

geschlossener gegenüber einem Tunnel in offener Bauweise vorteilhafter ist.  

Für den relativen Variantenvergleich wurde ein kleinräumiger Untersuchungsraum festgelegt, 

welcher entlang der BAB 5 im Norden durch den Stadtteil Gräfenhausen und im Süden durch 

das südliche Ende der Stadt Weiterstadt begrenzt wird.  

Um die Vor- und Nachteile der beiden Varianten festzuhalten und gegenüberstellend bewerten 

zu können, wurden vier Hauptkriterien herausgearbeitet und anschließend die Varianten einer 

multikriteriellen Bewertung unterzogen. Die Bewertung einzelner Hauptkriterien mit den darin 

enthaltenen Unterkriterien fand in Abhängigkeit der Untersuchungstiefe entweder auf qualita-

tiver und/ oder quantitativer Basis statt. In dem angewandten Bewertungsverfahren wurden 

aus fachlicher Sicht alle Kriterien gleich gewichtet. Ausgehend von unterschiedlichen Interes-

senlagen der Beteiligten bzw. Betroffenen ist auf dieser Grundlage eine abweichende Gewich-

tung einzelner Kriterien methodisch möglich. Eine diesbezügliche Bewertung obliegt jedoch 

regelmäßig den verkehrspolitischen Entscheidungsträgern und kann nicht in der fachlichen 

Untersuchung festgelegt werden. 

In der Gesamtbetrachtung über alle Hauptkriterien hinweg schneidet unter Berücksichtigung 

der Beeinträchtigungen der Stadt Weiterstadt die Variante 2 besser ab. Für die Stadt Weiter-

stadt ergeben sich gegenüber einer Errichtung des Tunnels in offener Bauweise geringere 

Einschränkungen und Beeinträchtigungen für die Anwohner. Eine ausführliche Darstellung der 

Ergebnisse kann dem Kapitel 4 entnommen werden. 

Auf Grundlage der derzeit zur Verfügung stehenden Planungsunterlagen und -informationen 

ist festzuhalten, dass die Variante 1 allein mit Blick auf die Investitionen vorteilhaft für die Vor-

habenträgerin ist. Dem steht eine deutliche Reduzierung der bauzeitlichen Beeinträchtigungen 

im Bereich der Stadt Weiterstadt bei der Variante 2 gegenüber. 

Der genannte Vorteil während der Bauphase der Variante 2 muss insbesondere den relativ 

gesehen hohen Investitionen, welche der gewählten Tunnelbauweise geschuldet sind, gegen-

übergestellt werden. Dabei sollte die zu wählende Bauweise nicht nur unter dem Gesichts-

punkt der Investitionen betrachtet werden, sondern unter Einbezug eines breiteren Bewer-

tungsspektrums erfolgen. Der allgemeingültige Ansatz dazu lautet: „Die Linienführung einer 

neuen Eisenbahnstrecke mit Tunneln soll unter Beachtung der Ril 800.0110 so gewählt wer-

den, dass beim Bau der Tunnel im Hinblick auf die topographischen und geologischen Ver-

hältnisse sowie auf den Schutz von Siedlungen und Natur möglichst optimale Lösungen mit 

geringsten Bau- und Instandhaltungskosten gefunden werden. Die Linienführung ist dabei auf 

Umweltverträglichkeit, Machbarkeit und Vertretbarkeit zu untersuchen. Die Erfordernisse 

anderer Verkehrsträger sind zu berücksichtigen.“ [5] 

Vor diesem Hintergrund wäre die Wahl der Streckenführung in einem Tunnel in geschlossener 

Bauweise bei der Variante 2 vor allem mit höherer Umfeldverträglichkeit, mit Meidung des 

Grunderwerbes sowie von vorübergehend in Anspruch genommenen Flächen (davon ausge-

schlossen sind die zwei punktuellen Flächen an den beiden Stellen des Mundloches des Tun-

nels, welche aber außerhalb der Bebauung liege würden) und Beibehaltung des vollen Stra-

ßenverkehrs (inkl. der bestehenden ÖPNV-Anbindungen) während der Bauphase begründet. 

Im Vergleich dazu würde die Variante 1 vor allem während der Bauphase ungünstig im Hinblick 
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auf die vorübergehend in Anspruch genommenen Flächen sowie der Erhaltung des Straßen-

verkehrs ohne Beeinträchtigungen in den Nutzungsansprüchen der Stadt Weiterstadt sein. 

Insgesamt kann die Realisierung des Tunnels der Variante 1 aus Gründen der negativen bau-

zeitlichen Auswirkungen auf den Straßenverkehr und den gegebenen beengten Platzverhält-

nissen als kritisch angesehen werden. 

Beim Bauen des Tunnels nach dem Konzept von zwei parallel zueinander verlaufenden 1-

gleisigen Tunnelquerschnitten in geschlossener Bauweise würden sich zusammenfassend 

folgende Vorteile ergeben: 

▪ Umfeldverträglichkeit und Bauausführung: deutliche Verminderung von Beein-

trächtigungen an der Oberfläche während der Bauphase (Eingriffe in privates Eigen-

tum, eine weitgehende Beibehaltung der aktuellen Verkehrs- und Erschließungslage 

inkl. ÖPNV im und um das Gewerbegebiet sowie im Allgemeinen in der West-Ost-

Achse (Rudolf-Diesel-Straße, B 42) der Stadt Weiterstadt und auf der BAB 5, Einhal-

tung der Hilfsfrist der Rettungsdienste bis zum Erreichen der Einsatzstelle)  

▪ Brand- und Katastrophenschutz: günstigeres Rettungskonzept, da eine der Röhren 

als sicherer Fluchtweg genutzt werden kann. Die nationalen und internationalen Erfah-

rungen und Erkenntnisse aus den ausgewerteten Tunneln (u. a. auch Straßentunnel) 

der letzten Jahrzehnte haben gezeigt, dass zur Vermeidung von katastrophalen Ereig-

nissen Tunnel im Mischverkehr aus Gründen des Brand- und Katastrophenschutzes 

als zwei parallele 1-gleisige Röhren ausgeführt werden müssen [23], [28]. Dadurch soll 

eine hohe Selbst- und Fremdrettung im „heißen“ und „kalten“ Ereignisfall (wie z. B. 

Kollision, Entgleisung, Brand, Explosion, Freisetzung von Gasen) ermöglicht werden, 

indem im Fall eines Ereignisses die zweite Tunnelröhre zur Entfluchtung genutzt wer-

den kann.   

Diese Vorteile würden bei der Variante 1 nicht gegeben sein. Bei der Variante 1 sind dagegen 

im Bereich des Gewerbegebietes entlang der Autobahn große Eingriffe und zeitintensive Bau-

phasen mit der daraus resultierenden Belastung für die Einwohner und die Betroffenen des 

Gewerbegebietes zu erwarten.  

Es wird daher aus fachlicher Sicht empfohlen, die Variante 2 „Tunnel in geschlossener Bau-

weise“ in die Parlamentarische Befassung einzubringen und auch die Planung in einer tieferen 

Planungsstufe weiter zu prüfen.  
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4 Darstellung der Einschränkungen und Beeinträchtigungen 

im Bereich der Stadt Weiterstadt während der Bauzeit  

4.1 Flächeninanspruchnahme private und öffentliche Flächen 

Bei der Variante 2 kann im Vergleich zur Variante 1, betrachtet unter dem Blickwinkel der 

Bauarbeiten auf der Oberfläche, von einem günstigeren, weniger Fläche umfassenden Baulo-

gistikkonzept für den Tunnelbau ausgegangen werden. Die Organisation und Steuerung aller 

logistischen Prozesse bzgl. des Transportes und der Bereitstellung von erforderlichen Bau-

stoffen, Geräten/ Maschinen und Werkzeugen während der Bauphase würden günstiger aus-

fallen, da die Angriffspunkte (je einer nördlich des Gewerbegebietes (vgl. Abbildung 23) und 

südlich der Stadt Weiterstadt (vgl. Abbildung 9; entspricht der frühst möglichen trassierungs-

bedingten Übergangsstelle geschlossene-offene Bauweise; eine Verschiebung nach Süden 

ist möglich) zum Auffahren des Tunnels außerhalb der Bebauung bzw. von beengten Platz-

verhältnissen liegen würden.  

 

Abbildung 9: Mögliche Stelle für den Angriffspunkt am südlichen Tunnelportal der Variante  

Ähnliches betrifft den Abtransport von angefallenem Aushub, da die Planung von BE, Baustel-

lenwegen mit deren Anbindung an das öffentliche Straßennetz unter einfacheren Bedingungen 

(keine Bebauung/ beengte Platzverhältnisse, kein für den Bauprozess störender Straßenver-

kehr) ausgeführt werden kann. 

Für die Bereitstellung der BE an der Stelle des Auffahrens des Tunnels bzw. am Mundloch 

des angedachten Tunnels wird dagegen eine größere Fläche (temporäre Anfahrbaugrube, 

u. a. Baugrube für die „Weiterstädter Kurve“ für die Unterfahrung der BAB 5) benötigt (vgl. 

Abbildung 23, Abbildung 9 und Beispiel in Abbildung 10), von der aus der Tunnel Ri Süden im 

Korridor Gewerbegebiet – BAB 5 vorgetrieben bzw. im Süden auftauchen wird. Diese ist je-

doch auch stark von der gewählten Vortriebsmaschine bzw. von dem Vortriebsverfahren der 

geschlossenen Bauweise abhängig. Vorteilhaft ist dagegen bei der Bauweise der Variante 2, 

dass aufgrund der relativ kurzen Entwicklungslänge der beiden parallel verlaufenden Tunnel-

bauwerke keine Zwischenangriffe/ Zwischenangriffstollen zum Vortrieb des Tunnels benötigt 
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werden (im Gegensatz zur Variante 1 mit den darin ggf. vorhandenen mehrfachen Bauab-

schnitten, welche voraussichtlich mit komplexen baulogistischen Prozessen verbunden sind). 

 

Abbildung 10: Beispielhafte Darstellung für die BE [31] 

Eine geringe Flächenverfügbarkeit bzw. bauliche Zwänge (Korridor zwischen BAB 5 und Ge-

werbegebiet) für den Bau des Tunnels in offener Bauweise gibt es im Bereich des Gewerbe-

gebietes der Stadt Weiterstadt. Damit ist eine der wichtigsten Voraussetzungen für den Bau 

eines Tunnels in offener Bauweise, das ausreichende Platzverhältnis, nur stark eingeschränkt 

vorhanden. Zu nennen sind die Stellen auf Höhe des „Kauflandes“, des „Aldi Süd“, des Fahr-

radgeschäfts „Freetime“, des Sportgeschäfts „DECATHLON“, des Einkaufszentrums 

„LOOP5“, etc. bis zur südlichen Grenze des Gewerbegebietes, in denen stark beengte Platz-

verhältnisse für den Bau des Tunnels in offener Bauweise vorliegen. Die Breite des Korridors 

variiert zwischen der BAB 5 (rechter Rand der Richtungsfahrbahn Ri Frankfurt) und den ge-

nannten Stellen (i. d. R. linker Rand des Parkplatzes der Geschäfte im Gewerbegebiet) zwi-

schen ca. 25 und 6,0 m (abgeschätzt aus OpenStreetMap). 

Hierbei liegt die breiteste Stelle im südlichen Bereich des Einkaufszentrums „LOOP5“ (vgl. 

Abbildung 13). Stellenweise gibt es für die Herstellung des Tunnels gar keine freien Flächen. 

Dies begründet den Verlauf des Tunnels der Variante 1 zum Teil unterhalb der BAB 5 (siehe 

Beispiel in Abbildung 28). 
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Abbildung 11: Platzverhältnisse im Bereich von „Kaufland“ und „Aldi Süd“  

 

 

Abbildung 12: Platzverhältnisse im Bereich von „Freetime“  
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Abbildung 13: Platzverhältnisse im Bereich von DECATHLON“ und „LOOP5“  

Für den rechteckigen 2-gleisigen Querschnitt wird mindestens eine Breite von ca. 13 m (siehe 

Abbildung 4 inkl. je 1 m für die Wandstärke) zzgl. je 1 m für den Abstand Tunnelwand – Bau-

grubenverbau sowie von je 1,2 m für den Baugrubenverbau) benötigt. 

Sollte der Tunnel nach einem 1-gleisigen Tunnelkonzept geplant und gebaut werden, würde 

die erforderliche Querschnittsbreite in der Standardlösung auf mindestens 33,8 m (2 ∗

6,9 𝑚 (𝑇𝑢𝑛𝑛𝑒𝑙𝑞𝑢𝑒𝑟𝑠𝑐ℎ𝑛𝑖𝑡𝑡) + 4 ∙ 1 𝑚 (𝑊𝑎𝑛𝑑𝑠𝑡ä𝑟𝑘𝑒) + 16 𝑚 (𝑀𝑖𝑛𝑑𝑒𝑠𝑡𝑠𝑐ℎ𝑙𝑒𝑢𝑠𝑒𝑛𝑙ä𝑛𝑔𝑒 12 𝑚 +

 2 ∙ 2,0 𝑚 𝑓ü𝑟 𝑑𝑖𝑒 𝑁𝑖𝑠𝑐ℎ𝑒𝑛 [22]) zzgl. je 1 m für den Abstand Tunnelwand – Baugrubenverbau 

sowie von je 1,2 m für den Baugrubenverbau) anwachsen. Bei einem reduzierten Querschlag 

zwischen den Tunneln würde sich eine Breite von ca. 24 - 25 m ergeben (versetzt angelegte 

Querschläge).  

Bei einem modifizierten 2-gleisigen Tunnelquerschnitt mit einer Trennung des Querschnittes 

in der Mitte wären folgende Mindestabmessungen denkbar: 2 ∗ (2 ∙ 1 𝑚 (𝑊𝑎𝑛𝑑𝑠𝑡ä𝑟𝑘𝑒) +

2,20 𝑚 (𝐹𝑙𝑢𝑐ℎ𝑡𝑤𝑒𝑔) + 3 𝑚 (𝐺𝑒𝑓𝑎ℎ𝑟𝑒𝑛𝑏𝑒𝑟𝑒𝑖𝑐ℎ)) + 7,60 𝑚 (𝐴𝑏𝑠𝑡𝑎𝑛𝑑 𝐺𝑙𝑒𝑖𝑠𝑎𝑐ℎ𝑠𝑒𝑛) =  𝑐𝑎. 22 𝑚, 

zzgl. je 1 m für den Abstand Tunnelwand – Baugrubenverbau sowie von je 1,2 m für den 

Baugrubenverbau ([13] unter Berücksichtigung [19], vgl. auch Abbildung 5). 

Aus der Auswertung der gegebenen Platzverhältnisse zwischen der BAB 5 und dem Gewer-

begebiet und des zum Bau des Tunnels erforderlichen Platzes kann geschlossen werden, 

dass der Tunnel der Variante 1 voraussichtlich unter schwierigen Baubedingungen hergestellt 

werden wird. Der während der Bauzeit einfahrende-/ abfahrende Baustellenverkehr wird u. a. 

über die BAB 5 und B 42 sowie andere provisorisch angelegte Wege und vorhandene öffent-

liche Straßen abgewickelt werden müssen. Insgesamt kann bei der Variante 1 von einem sehr 
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sensiblen Bauumfeld gesprochen werden. Im Vergleich dazu würden die beengten Platzver-

hältnisse bei der Variante 2 aufgrund der geplanten Bauweise keine Rolle spielen. 

Für die offene Bauweise, um den baulichen Ablauf termingerecht aufrechtzuerhalten, wird des-

halb mit hoher Wahrscheinlichkeit ein umfassendes Logistikkonzept (Logistikwege/ Transport-

wege über die BAB 5 und B 42, Flächen für BE (Baustraßen, Zwischendeponie, Parkflächen, 

Flächen für die Container der untergebrachten Büros von Auftraggeber und Auftragnehmer, 

Materiallagerplätze, etc.)) erforderlich sein.  

Das Logistikkonzept wird dabei diverse flankierende Maßnahmen (wie z. B. in erster Linie die 

Baumaßnahmen an dem Verknüpfungspunkt BAB 5 – B 42, an der Rudolf-Diesel-Straße sowie 

weitere begleitende Maßnahmen entlang des Gewerbegebietes östlich des zu bauenden Tun-

nels (hier Geschäfte wie z. B. „Kaufland“, „Aldi Süd“, „Freetime“, „DECATHLON“, „LOOP5“) 

berücksichtigen müssen. Eines der größten Probleme werden dabei die beengten Platzver-

hältnisse/ baulichen Zwänge (trotz gestützter statt frei abgeböschter Tunnelbaugrube) auf-

grund der westlich des zu bauenden Tunnels liegenden BAB 5 sowie der östlich des zu bau-

enden Tunnels liegenden Bebauung des Gewerbegebietes sein, wodurch neben der Flächen 

der BAB 5 auch die privaten Flächen der Verkaufseinrichtungen in Anspruch genommen wer-

den müssen.  

Die abgeschätzten betroffenen Gewerbeflächen/ Flächen der Privaten, öffentliche Flächen so-

wie der Gesamtflächenverbrauch durch den Tunnel (hier unter der Annahme eines modifizier-

ten Querschnittes, vgl. Abbildung 5, und der Annahme einer 10 m breiten Baustellenfläche 

entlang der Tunnelbaugrube) können den nachfolgenden Abbildungen entnommen werden.  

Ein noch breiteres Baufeld würde sich im Falle von zwei getrennten Tunnelquerschnitten für 

die beiden Richtungsgleise ergeben, da zwischen den beiden Tunnelquerschnitten ein Min-

destabstand von 12 m (bzw. 16 m) eingehalten werden muss. Die Streckenführung der Vari-

ante 2 würde dagegen während des Bauausführung im Bereich des Gewerbegebietes keine 

öffentlichen und privaten Flächen treffen.  

 

Abbildung 14: Betroffene Gewerbeflächen und der Flächenverbrauch durch den Tunnel (inkl. Baugrubenverbau) 

während der Bauphase der Variante 1 unter der Annahme einer 10 m breiten Baustellenfläche (1/8) 

(Linienführung abgeschätzt mit Hilfe von [8] und [11])  



18 

 

 

 

Abbildung 15: Betroffene Gewerbeflächen und der Flächenverbrauch durch den Tunnel (inkl. Baugrubenverbau) 

während der Bauphase der Variante 1 unter der Annahme einer 10 m breiten Baustellenfläche (2/8) 

(Linienführung abgeschätzt mit Hilfe von [11])   

 

 

Abbildung 16: Betroffene Gewerbeflächen und der Flächenverbrauch durch den Tunnel (inkl. Baugrubenverbau) 

während der Bauphase der Variante 1 unter der Annahme einer 10 m breiten Baustellenfläche (3/8) 

(Linienführung abgeschätzt mit Hilfe von [11])  
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Abbildung 17: Betroffene Gewerbeflächen und der Flächenverbrauch durch den Tunnel (inkl. Baugrubenverbau) 

während der Bauphase der Variante 1 unter der Annahme einer 10 m breiten Baustellenfläche (4/8) 

(Linienführung abgeschätzt mit Hilfe von [11] und [17])  

 

 

Abbildung 18: Betroffene Gewerbeflächen und der Flächenverbrauch durch den Tunnel (inkl. Baugrubenverbau) 

während der Bauphase der Variante 1 unter der Annahme einer 10 m breiten Baustellenfläche (5/8) 

(Linienführung abgeschätzt mit Hilfe von [11] und [17]) 
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Abbildung 19: Betroffene Gewerbeflächen und der Flächenverbrauch durch den Tunnel (inkl. Baugrubenverbau) 

während der Bauphase der Variante 1 unter der Annahme einer 10 m breiten Baustellenfläche (6/8) 

(Linienführung abgeschätzt mit Hilfe von [11] und [17]) 

 

 

Abbildung 20: Betroffene Gewerbeflächen und der Flächenverbrauch durch den Tunnel (inkl. Baugrubenverbau) 

während der Bauphase der Variante 1 unter der Annahme einer 10 m breiten Baustellenfläche (7/8) 

(Linienführung abgeschätzt mit Hilfe von [11]) 
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Abbildung 21: Betroffene Gewerbeflächen und der Flächenverbrauch durch den Tunnel (inkl. Baugrubenverbau) 

während der Bauphase der Variante 1 unter der Annahme einer 10 m breiten Baustellenfläche (8/8) 

(Linienführung abgeschätzt mit Hilfe von [11]) 

Bezüglich UK „Flächeninanspruchnahme private und öffentliche Flächen inkl. Flächen der Au-

tobahn“ wird deshalb die Variante 1 negativ und die Variante 2 positiv bewertet. 

Kriterien 
Variante 1  

(offene Bau-
weise) 

Variante 2  
(geschlossene 

Bauweise) 

UK 4.1 
Flächeninanspruchnahme private und 
öffentliche Flächen inkl. Flächen der 
Autobahn 

- + 

Tabelle 1: Ergebnisse des Variantenvergleichs für das UK „Flächeninanspruchnahme private und öffentliche 

Flächen inkl. Flächen der Autobahn“ 

 

4.2 Störungen im Straßenverkehr 

Für die Bewertung wird angenommen, dass der Tunnel der Variante 1 aus Gründen der Kurz-

haltung der Beeinträchtigungen im Straßenverkehr (hier insbesondere Rudolf-Diesel-Straße, 

B 42 über die BAB 5, aber auch der gesamte östliche Bereich des planfreien vierarmigen Ver-

knüpfungspunktes BAB – B 42 vom System Kleeblatt, Arheilger Straße, ggf. SÜ L 3113) mit 

den daraus entstehenden Folgen in Deckelbauweise geplant und abschnittsweise gebaut wird.  

Der Vortrieb in Deckelbauweise würde gegenüber der „klassischen“ offenen Bauweise (hier: 

Absenkverfahren) zusätzlich den Vorteil in Bezug auf den Baugrubenverbau (Sicherung der 

Baugrube) und der Witterung bringen. So wird bei der Deckelbauweise der Baugrubenverbau 

gleich als tragendes Element der Tunnelkonstruktion zur endgültigen Lastabtragung mitver-

wendet. Der Tunnelvortrieb nach der Herstellung des Deckels erfolgt komplett witterungsun-

abhängig. 
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Die offene Bauweise des Tunnels der Variante 1 wird zwangsläufig zu starken Beeinträchti-

gungen des Straßenverkehrs führen und erheblich aufwendige Verkehrsphasen erforderlich 

machen. Es ist an allen genannten Stellen während der Bauphase von einer Vollsperrung in 

dem betreffenden Bauabschnitt auszugehen. Die Deckelbauweise erlaubt in der Regel kurze 

Bauzeiten (dadurch Entlastung für die Anlieger und den Verkehr) in den einzelnen Bauab-

schnitten, erfordert jedoch, um baubetriebliche Beeinträchtigungen weitestgehend auszu-

schließen, umfangreichere Sperrungen im Bauumfeld.  

Kritisch wird es insbesondere bei dem Verknüpfungspunkt BAB 5 – B 42. Der Verknüpfungs-

punkt ist komplett planfrei ausgeführt und soll die Abwicklung hoher Verkehre erlauben. Der 

Einsatz von Verteilerfahrbahnen bestätigt, dass der Verkehr bei dem betrachteten Verknüp-

fungspunkt zügig abgewickelt werden soll. Die Verteilerfahrbahnen sollen die Verflechtungs-

vorgänge zwischen der Einfahrt und Ausfahrt, welche mit Geschwindigkeitsreduzierung ver-

bunden sind, von dem durchgehenden Strom der Hauptfahrbahn fernhalten. Ähnliches betrifft 

die Verbindungsrampen zum Abwickeln des einfahrenden und ausfahrenden Verkehrs auf die/ 

von der Autobahn.  

 

Abbildung 22: Beispiel für die Verlegung eines Tunnels entlang der Autobahn [32]   

Diese entsprechen der Verkehrsführung Ein-/ Ausfädeln und erlauben damit einen zügigen 

Verkehrsablauf. Ein zügiger Verkehrsablauf soll auch auf der B 42 mittels der Verkehrsführung 

Ein-/ Ausfädeln ermöglicht werden. Zusammenfassend soll der betrachtete Verknüpfungs-

punkt mit dessen baulicher Ausgestaltung (Verbindungsrampen, Verteilerfahrbahnen mit de-

ren Verflechtungsbereichen) dem Kraftfahrzeugverkehr eine hohe Qualität des Verkehrsab-

laufes bei angenehmer Reisegeschwindigkeit ermöglichen, welche während der Bauphase 

des Tunnels in der Variante 1 stark beeinträchtig bleiben wird. Hierbei werden von der Bau-

maßnahme alle gegebenen Verkehrsbeziehungen des Verknüpfungspunktes BAB 5 – B 42 

betroffen sein. Die Ostseite des Verknüpfungspunktes wird zur Ermöglichung der Herstellung 

des Tunnels baulich stark betroffen sein (vgl. Beispiel in Abbildung 22). 
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Die Unterquerung der Rudolf-Diesel-Straße wird bei der Variante 1 einen vorübergehenden 

Rückbau der Brücke der Verteilerfahrbahn im Einfahrtsbereich der Autobahn (hier: beide Wi-

derlager) erforderlich machen, wodurch die Rudolf-Diesel-Straße für die Zeit der Bauarbeiten 

gesperrt bleiben wird.  

Auf der Autobahn soll nach dem einschlägigen Regelwerk während der Bauzeit nach Möglich-

keit die volle Anzahl der Fahrstreifen beibehalten werden [27]. Bei Bedenken ist die Qualität 

des Verkehrsablaufes unter Berücksichtigung der Verkehrsführung in den geplanten Arbeits-

stellen während der Bauphase gemäß HBS [24], [25] zu überprüfen. Anhand der vorliegenden 

Planungsunterlagen kann bei der Variante 1 festgehalten werden, dass die volle Erhaltung der 

Fahrstreifen auf der BAB 5 Ri Frankfurt nicht möglich sein wird. 

Für ein zügiges Bauen und eine wirtschaftliche Baudurchführung im Bereich des genannten 

Verknüpfungspunktes BAB 5 – B 42 wird folgendes erforderlich sein: 

▪ Flächen für die Baustelleneinrichtung, Baustraßen und für die Ablagerung des Oberbo-

dens (zeitweilige Inanspruchnahme) 

▪ ggf. Festlegung von baubedingten, zeitlich begrenzten Deponien für unbrauchbare Bo-

denmassen in der Nähe der Arbeitsstelle 

▪ ggf. mehrere Bauphasen/ -abschnitte mit den dafür erforderlichen Verkehrsumlegun-

gen 

▪ Sperrungen des öffentlichen Straßen- und Wegenetzes sowie Ausweisung von Umfah-

rungsstrecken 

Gemäß [16] werden die Erschwernisse im Verkehr und Beeinträchtigungen für die Anwohner 

mit vier Straßensperrungen und zwei Straßenumlegungen sowie Eingriffe in die BAB 5 wäh-

rend des Bauens der „Weiterstädter Kurve“ angegeben. 

Aufgrund der genannten Faktoren kann davon ausgegangen werden, dass die verkehrlichen 

Bedürfnisse zu Spitzenzeiten während der Bauphase in der Variante 1 nicht im vollen Umfang 

gedeckt werden können und die Qualität des Verkehrsablaufes beeinträchtigt sein wird. Eine 

genauere Untersuchung dazu kann nur bei Berücksichtigung der genauen Verkehrsbelastung 

inkl. Schwerverkehrsanteil sowie unter Einbezug der Straßenverkehrsbehörde und der Auto-

bahn GmbH durchgeführt werden. 

Der Tunnel der Variante 2 ist dagegen zwar aus bautechnischer Sicht sehr anspruchsvoll, 

weist jedoch auf der Oberfläche entlang des Gewerbegebiets keine Bauzustände auf (BAB 5 

– B 42, Rudolf-Diesel-Straße, Hochtanner Brücke werden von dem Bauprozess nicht betroffen 

sein). Im Vergleich zur Variante 1 wird die Bauausführung des Tunnels in der geschlossenen 

Bauweise der Variante 2 durch die Baustellen einen deutlich geringen Einfluss auf die oberir-

dischen Verkehre der Stadt Weiterstadt sowie auf die um die Stadt liegenden Bereiche und 

Siedlungen haben.  

Eine große Baustelle muss es jedoch, genauso wie im Fall der Variante 1, unmittelbar vor dem 

Beginn des Gewerbegebietes geben (siehe Abbildung 23). Im Bereich dieser Arbeitsstellen-

fläche könnte die Unterfahrung der BAB 5, der Übergang offene-geschlossene Bauweise so-

wie die Umsetzung des RiGl der „Nordanbindung Darmstadt“ liegen. Eine weitere große Bau-

stelle muss auch am südlichen Rand des Gewerbegebietes eingerichtet werden (vgl. Abbil-

dung 9). 
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Abbildung 23: Mögliche Flächen der Großbaustelle für die Variante 2 im Bereich des Überganges offene-ge-

schlossene Bauweise (gelbe Schraffur auf dem Bild) (in Anlehnung an [18]) 

Zur Realisierung der Unterfahrung der BAB 5 in offener Bauweise wird bei beiden Varianten 

vermutlich eine zeitweise Verschwenkung der BAB 5 erforderlich sein (siehe Abbildung 24 und 

Abbildung 25 am Beispiel der Baustelle „Flughafentunnel“ im Rahmen des Bahnprojektes 

S 21). 

 

Abbildung 24: Verschwenkung der BAB 5 zur Herstellung des „Flughafentunnels“ in offener Bauweise (1/2) [21] 
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Abbildung 25: Verschwenkung der BAB 5 zur Herstellung des „Flughafentunnels“ in offener Bauweise (2/2) [21] 

Eine gleichzeitige Sperrung der beiden West-Ost-Verbindungen über die Rudolf-Diesel-Straße 

und die B 42 in der Variante 1 sind unwahrscheinlich, da dadurch das Gewerbegebiet vom 

Kerngebiet der Stadt Weiterstadt für eine Zeit komplett abgeschnitten wäre. In so einem Fall 

wären die einzigen Verbindungen zum Gewerbegebiet die Arheilger Straße, der Verknüp-

fungspunkt BAB 5 – 672 (sehr langer Umweg) und die „Hochtannerbrücke“ (würde einen vo-

rübergehenden Ausbau des Weges voraussetzen (provisorische Umfahrung)) (vgl. Abbildung 

26).  

 

Abbildung 26: Mögliche West-Ost-Verbindungen für den Fall der Sperrung der Rudolf-Diesel-Straße und des Ver-

knüpfungspunktes BAB 5 – B 42  
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Insbesondere vor dem Hintergrund der möglichen erforderlichen Einsätze von Rettungskräften 

(Feuerwehr, Notarzt) im Gewerbegebiet in Verbindung mit langen Umleitungswegen während 

der Bauausführung, erscheint das Szenario der gleichzeitigen Sperrung beider West-Ost-Ver-

bindungen als sehr kritisch, da die sogenannte Hilfsfrist der Rettungsdienste mit hoher Wahr-

scheinlichkeit nicht eingehalten werden wird. „Dabei ist für die Notfallrettung vorzusehen, dass 

ein geeignetes Rettungsmittel jeden an einer Straße gelegenen Notfallort in der Regel inner-

halb von zehn Minuten (Hilfsfrist) erreichen kann;“ [30] „Die Gemeindefeuerwehr ist so auf-

zustellen, dass sie in der Regel zu jeder Zeit und an jedem Ort ihres Zuständigkeitsbereichs 

innerhalb von zehn Minuten nach der Alarmierung wirksame Hilfe einleiten kann.“ [29]  

Bei der Verkehrsführung und -regelung auf Straßen ist im Allgemeinen zu beachten, dass „Die 

Vollsperrung eines Verkehrsweges, ggf. auch nur für bestimmte Fahrzeugarten oder den Fuß-

gängerverkehr, stellt einen schwerwiegenden Eingriff in den Verkehrsablauf dar.“ [27] 

Aus rein baulogistischer Sicht erscheint es jedoch aufgrund der Nähe beider Verbindungen 

zueinander sinnvoll an den beiden West-Ost-Verbindungen innerhalb desselben Bauabschnit-

tes zu bauen.  

Aufgrund von umfangreichen Störungen im Straßenverkehr während der Bauphase des Tun-

nels der Variante 1 wird die Variante 1 negativ bewertet. Die Variante 2 erhält dagegen auf-

grund der entfallenden Bauzustände an der Oberfläche (Untertagebau) entlang des Gewerbe-

gebietes der Stadt Weiterstadt eine positive Bewertung. 

Kriterien 
Variante 1  

(offene Bau-
weise) 

Variante 2  
(geschlossene 

Bauweise) 

UK 4.2 Störungen im Straßenverkehr - + 

Tabelle 2: Ergebnisse des Variantenvergleichs für das UK „Störungen im Straßenverkehr“ 

 

4.3 Störungen in den Nutzungsansprüchen der Stadt Weiterstadt 

Die offene Bauweise des Tunnels der Variante 1 wird im Vergleich zur Variante 2 zu einem 

starken Einfluss auf die Abwicklung der Nutzungsansprüche der Stadt Weiterstadt führen, da 

das Bauen des Tunnels der Variante 1 eine zeitlich und räumlich große Arbeitsstelle auf der 

Oberfläche erforderlich machen wird. Die umfangreichen Sperrungen werden die unmittelbar 

zur Baustelle liegende Anliegerschaft, Geschäfte und die Verkehrsführung treffen und nega-

tive Auswirkungen auf die Nutzungsansprüche der gesamten Umgebung haben. Aufgrund der 

eingeschränkten Nutzung/ Sperrungen von öffentlichen Verkehrswegen ist mit einer Beein-

trächtigung in praktisch jedem Nutzungsanspruch wie z. B. Liefer-, Kraftfahrzeug-, Rad- und 

Fußgängerverkehr innerhalb und um das Gewerbegebiet zu rechnen.  

Die Verbindungs- und Erschließungsqualität der einzelnen Geschäfte und Einwohner, u. a. 

aufgrund der fehlenden direkten ÖPNV-Verbindungen (siehe Abbildung 27) zwischen dem 

westlichen und dem östlichen Stadtgebiet, werden während der Bauphase stark beeinträchtigt 

bleiben und nur über längere Wege erhalten werden können. Es ist davon auszugehen, dass 

aufgrund der genannten Einschränkungen die Verkaufskraft einzelner Geschäfte und Ein-

kaufszentren während der Bauphase zurückgehen wird (Wirtschaft). Die festzulegenden bau-

zeitlichen Verkehrsführungen sind deshalb unter Berücksichtigung der Belange von Einwoh-

nern und insbesondere von vorhandenen Gewerbetreibenden, welche in besonderen Maße 

auf die Nutzung und Erschließung konkreter Straßen angewiesen sind, sowie unter Beteiligung 
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der Straßenverkehrsbehörde und Polizei zu überlegen, sodass bei der Umsetzung der Bau-

maßnahme die am wenigsten belastenden Eingriffsmöglichkeiten erreicht werden können. 

 

Abbildung 27: ÖPNV in der Stadt Weiterstadt repräsentiert durch mehrere Buslinien und eine Eisenbahnstrecke 

sowie potentielle Konfliktbereiche im ÖPNV während der Bauphase (grüne Umrandung) 

Die Einschränkungen/ Behinderungen im fließenden Straßenverkehr, hervorgerufen durch die 

arbeitsstellenbedingten Verlangsamungen und Stauungen bzw. Umleitungen im öffentlichen 

Verkehrswegenetz, werden für den Fall eines Notfalleinsatzes im Gewerbegebiet eine nega-

tive Auswirkung für die Einsatzfahrten der Rettungsdienste haben. Durch die längeren Wege 

und insbesondere zu Spitzenzeiten (Berufsverkehr) möglicherweise vorherrschenden Staus 

im Straßenverkehr wird es schwierig sein die Hilfsfristen bis zum Eintreffen am Notfallort ein-

zuhalten. 

Eine genauere Aussage über die Betroffenheiten (Anlieger, Gewerbetreibende, Rettungs-

dienst) wird sich erst treffen lassen, wenn die (endgültige) Entwurfsplanung inkl. Baulogistik-

konzepte mit den darin enthaltenen Bauphasen/ Bauabschnitten und Verkehrsführungen für 

den PFA 2 bekannt sind bzw. Einschränkungen der Freiheitsgrade aus den Planfeststellungs-

unterlagen zum PFA 1 erkennbar werden.  

Da es bei der Variante 2 die genannten Beeinträchtigungen in den Nutzungsansprüchen nicht 

bzw. in einem deutlich geringeren Umfang geben wird, wird die Variante 2 positiv und die 

Variante 1 negativ bewertet.  

Kriterien 
Variante 1  

(offene Bau-
weise) 

Variante 2  
(geschlossene 

Bauweise) 

UK 4.3 
Störungen in den Nutzungsansprüchen 
der Stadt Weiterstadt 

- + 

Tabelle 3: Ergebnisse des Variantenvergleichs für das UK „Störungen in den Nutzungsansprüchen der Stadt 

Weiterstadt“ 
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4.4 Infrastruktur und Ingenieurbauwerke 

Der Bau des Tunnels der Variante 1 wird mit Kreuzungen mehrerer Ingenieurbauwerke der 

oberirdischen Infrastruktur, aber auch mit Kreuzungen der Infrastruktur selbst, verbunden sein. 

Diese Konfliktpunkte bzw. kritische Abschnitte wird es insbesondere an folgenden Stellen ge-

ben: 

▪ Unterfahrung der Str 3530 Mainz – Darmstadt (Eingriff in die Bestandsstrecke, betrifft 

zum Teil auch die Variante 2) 

▪ Unterfahrung der BAB 5 durch die „Weiterstädter Kurve“ (betrifft auch die Variante 2) 

▪ stellenweise Unterfahrung der BAB 5 entlang des Gewerbegebietes 

▪ Unterfahrung Brückenwiderlager der Verteilerfahrbahn an der Rudolf-Diesel-Straße 

▪ Ingenieurbauwerke des Verknüpfungspunktes BAB 5 – B 42 auf der östlichen Seite  

▪ Unterfahrung Autobahnbrücke „Hochtannerbrücke“ 

Weitere Eingriffe werden sich voraussichtlich an folgenden Stellen ergeben: 

▪ Unterfahrung Arheilger Straße (betrifft auch die Variante 2) 

▪ Unterfahrung L 3113 (betrifft auch die Variante 2) 

Bei der Ausführung der Variante 1 werden insgesamt aufgrund der gewählten Tunnelbauweise 

und der stark beengten Platzverhältnisse (vgl. Bewertung UK „Flächeninanspruchnahme pri-

vate und öffentliche Flächen inkl. Flächen der Autobahn“), große Störungen und Eingriffe auf 

der östlichen Seite der Autobahn, angefangen bei der Unterquerung der BAB 5 zur Anbindung 

der „Weiterstädter Kurve“ an die NBS bis südlich des Verknüpfungspunktes BAB 5 – B 42 

einschließlich dem Bereich des Einkaufszentrums „LOOP5“ erwartet. Von der Baumaßnahme 

werden insbesondere die Ingenieurbauwerke an der Rudolf-Diesel-Straße (hier: beide Wider-

lager4 der Brücke für die Verteilerfahrbahn; siehe Abbildung 28) und an dem Verknüpfungs-

punkt BAB 5 – B 42 (hier: direkte/ indirekte Rampen, Verteilerfahrbahn, Aus-/ Einfädelungs-

streifen, Ein-/ Ausfahrtsbereiche) (siehe Abbildung 29) betroffen.  

 

Abbildung 28: Lage des Tunnelquerschnittes an der Unterfahrung der Rudolf-Diesel-Straße mit der möglichen 

Flächeninanspruchnahme im Bereich der BAB 5 während der Bauausführung (auf Basis von  [11]) 

Zusätzliche umfangreiche Umbauten am Verknüpfungspunkt BAB 5 – B 42 sind im Zuge des 

Tunnelbaus als Synergieeffekt im Sinne von gemeinsamen Baustraßen und BE nicht auszu-

schließen. 

                                                           
4 Bauteil im Brückenbau, das den Übergang zwischen der Brücke und dem Dammkörper herstellt.  
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Abbildung 29: Von der Baumaßnahme der Variante 1 betroffenen Infrastrukturelemente des Verknüpfungspunk-

tes BAB 5 – B 42 (in Anlehnung an [26]) 

Da der Tunnel der Variante 1 im Bereich des Gewerbegebietes der Stadt Weiterstadt stellen-

weise unterhalb der BAB 5 verlaufen soll, werden in diesem Bauabschnitt, unter der Annahme 

einer 10 m breiten Baustellenfläche entlang der Tunnelbaugrube, voraussichtlich die zwei 

rechten Fahrstreifen (inkl. Standstreifen/ Seitenstreifen bzw. Ausfädelungsstreifen) der BAB 5 

Ri Frankfurt vorübergehend zurückgebaut bzw. gesperrt werden müssen (vgl. Abbildung 28 

und Abbildung 30). Eine noch komplexere Situation auf der östlichen Seite der BAB 5 würde 

sich im Fall des Querschnittes nach Abbildung 5 ergeben. Aufgrund des breiteren Querschnit-

tes und der damit verbundenen breiteren Baugrube für den herzustellenden Tunnel würde sich 

während der Bauausführung südlich des Verknüpfungspunktes BAB 5 – B 42 kaum Platz für 

die Fahrstreifen der BAB 5 Ri Frankfurt finden (vgl. Abbildung 16, Abbildung 17 und Abbildung 

18). 

 

Abbildung 30:  Lage des Tunnelquerschnittes an der Stelle des Einkaufszentrums „LOOP5“ mit der möglichen 

Flächeninanspruchnahme im Bereich der BAB 5 während der Bauausführung (auf Basis von [11]) 

An der Str 3530 Mainz – Darmstadt (Eingriff in die Bestandsstrecke) ist während der Bauphase 

mindestens mit der Einrichtung einer Langsamfahrstelle (La) zu rechnen und dadurch mit Ein-

schränkungen im Eisenbahnbetrieb. Eine zeitweilige Totalsperrung der Str 3530 aufgrund des 

herzustellenden Überwerfungsbauwerkes für das RiGl der „Nordanbindung Darmstadt“ oder 

eine eingleisige Sperrung aus Gründen der möglichen fehlenden Gewährleistung des sicheren 
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Betriebes auf der Bestandsstrecke während der Bauarbeiten sind im Zuge der Bauarbeiten 

nicht auszuschließen.  

Kriterien 
Variante 1  

(offene Bau-
weise) 

Variante 2  
(geschlossene 

Bauweise) 

UK 4.4 Infrastruktur und Ingenieurbauwerke - + 

Tabelle 4: Ergebnisse des Variantenvergleichs für das UK „Infrastruktur und Ingenieurbauwerke“ 

Die genannten Störungen und Eingriffe in die Infrastruktur des Straßen- und Eisenbahnver-

kehrs würden sich bei der Variante 2 aufgrund der unterirdisch stattfindenden Bauarbeiten nur 

teilweise ergeben und nach der Unterquerung der Str 3530 das gesamte Gewerbegebiet bis 

ca. der südlichen Grenze der Stadt Weiterstadt nicht betreffen. Aus diesem Grund erhält die 

Variante 1 eine negative Bewertung, wogegen die Variante 2 positiv abschneidet. 

 

4.5 Baustellenbedingter Lärm 

Da die Bauarbeiten mit allen darin enthaltenen Aktivitäten (Führung des Baustellenverkehrs, 

laufende Maschinen der Arbeitsgräte, etc.) bei der Variante 1 zum größten Teil und über eine 

längere Zeit unmittelbar an der Oberfläche stattfinden werden, ist während der Bauphase von 

erhöhtem Lärm auf der und um die Baustelle auszugehen. Bei der Variante 2 wird dagegen 

der Lärm weitestgehend im Bereich des Industriegebietes der Stadt Weiterstadt vermieden, 

da die Baustelle sich unterirdisch befindet. Aufgrund der gravierenden Unterschiede in der 

Verortung der Baustellenflächen und -aktivitäten (bei der Variante 1 werden die Baustellenflä-

chen entlang des Baufortschrittes der Strecke kontinuierlich mitgeführt) und als Folge komplett 

unterschiedlichen Auswirkungen auf das Industriegebiet, wird die Variante 1 schalltechnisch 

während der Bauphase negativ bewertet und die Variante 2 hinsichtlich dieses Unterkriteriums 

als vorzugswürdig angesehen. 

Kriterien 
Variante 1  

(offene Bau-
weise) 

Variante 2  
(geschlossene 

Bauweise) 

UK 4.5 Baustellenbedingter Lärm - + 

Tabelle 5: Ergebnisse des Variantenvergleichs für das UK „Baustellenbedingter Lärm“ 

 

4.6 Flächeninanspruchnahme Schutzgebiete/ -objekte 

Die BE und sonstige baubedingte Flächen beider Varianten würden während der Bauausfüh-

rung für den südlichen Bereich des Tunnels das dortige Landschaftsschutzgebiet und im Nor-

den die dort vorhandenen Waldflächen treffen (vgl. Abbildung 31). Der aufgrund der Bauweise 

bei der Variante 2 punktuell etwas größerer Flächenverbrauch im Süden (südlicher Übergang 

geschlossene/ offene Bauweise) liegt voraussichtlich außerhalb des Landschaftsschutzgebie-

tes (vgl. Abbildung 9). 
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Abbildung 31: Während der Bauphase betroffene Fläche des Landschaftsschutzgebietes im Süden und des Wal-

des im Norden  

Dennoch wird die Variante 2 aufgrund der Auflösung des Tunnels im Bereich der offenen Bau-

weise in zwei 1-gleisige rechteckige Querschnitte sowie der Auflösung des Troges in zwei 1-

gleisige Tröge und des damit verbundenen größeren Flächenverbrauchs während der Ausfüh-

rung insgesamt negativ bewertet. Die Variante 1 erhält dagegen bei diesem Unterkriterium 

eine neutrale Bewertung.  

Kriterien 
Variante 1  

(offene Bau-
weise) 

Variante 2  
(geschlossene 

Bauweise) 

UK 4.6 
Flächeninanspruchnahme Schutzge-
biete/ -objekte 

0 - 
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Tabelle 6:  Ergebnisse des Variantenvergleichs für das UK „Flächeninanspruchnahme Schutzgebiete/ -ob-

jekte“ 

Die Bewertungsergebnisse des Variantenvergleichs für das Hauptkriterium „Einschränkun-

gen während der Bauzeit“ einschließlich aller Unterkriterien können der Tabelle 7 entnom-

men werden. 

Kriterien 
Variante 1  

(offene Bau-
weise) 

Variante 2  
(geschlossene 

Bauweise) 

HK 4 Einschränkungen während der Bauzeit - + 

UK 4.1 
Flächeninanspruchnahme private und 
öffentliche Flächen inkl. Flächen der 
Autobahn 

- + 

UK 4.2 Störungen im Straßenverkehr - + 

UK 4.3 
Störungen in den Nutzungsansprüchen 
der Stadt Weiterstadt 

- + 

UK 4.4 Infrastruktur und Ingenieurbauwerke - + 

UK 4.5 Baustellenbedingter Lärm - + 

UK 4.6 
Flächeninanspruchnahme Schutzge-
biete/ -objekte 

0 - 

Tabelle 7: Ergebnisse des Variantenvergleichs für das HK „Einschränkungen während der Bauzeit“ 
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Anlage 1: Tunnelbauweise 

Im Tunnelbau wird im Hinblick auf die Bauweise und Erstellung zwischen der geschlossenen 

(maschineller und bergmännischer Vortrieb) und offenen Bauweise unterschieden (vgl. Abbil-

dung 32). Beide Bauweisen haben Vor- und Nachteile (vgl. Tabelle 8, Tabelle 9 und Tabelle 

10) und werden in Abhängigkeit von den gegebenen Randbedingungen (z. B. Platzverhält-

nisse, Geologie, Umweltschutzaspekte) vorbestimmt.  

Für beide Tunnelbauweisen (bei geschlossener Bauweise nur bergmännischer Vortrieb) ste-

hen unterschiedliche Querschnittsformen (wie Korbbogen-, Kreis-, Maul-, Hufeisen- und 

Rechteckprofil) zur Verfügung. Beim maschinellen Vortrieb (Tunnelvortriebsmaschine - TVM) 

werden dagegen nur Kreisprofile hergestellt, während in der offenen Bauweise i. d. R. Recht-

eckprofile üblich sind.  

 

Abbildung 32: Tunnelbauweisen [28] 

Die Wahl der Tunnelbauweise hängt primär von der erforderlichen Tiefe des Gradientenver-

laufes (Topologie) einer Eisenbahnstrecke, von den vorliegenden Platzverhältnissen, von den 

verkehrstechnisch vertretbaren Bedingungen auf der Oberfläche sowie von den geologischen 

Verhältnissen ab.  

Die Wahl der Bauweise, und damit das Vortriebsverfahren und dadurch die Querschnittsform 

(bei ungünstiger Geologie eher runder Querschnitt, bei günstiger Geologie eher Korbbogen), 

obliegt den örtlichen Gegebenheiten und der wirtschaftlichen Betrachtung. Tunnel, deren Gra-

diente sehr oberflächennah verlaufen sollen (Überdeckung von wenigen Metern), werden in 

offener Bauweise gebaut. 

Die offene Tunnelbauweise unter Berücksichtigung seiner Vor- und Nachteile:   

Vorteile  Nachteile 

oberflächennahe Trassierung möglich (ge-

ringe Überdeckung) 

 bei günstigen geologischen Verhältnissen 

in technischer Hinsicht weniger anspruchsvoll, 

da auf die Verwendung der Technologien und 

Geräte des „klassischen“ Tunnelbaus verzich-

tet wird, und kostengünstiger 

 Wirtschaftlichkeit hängt stark von der Menge 

der erforderlichen Erdbewegungen (nur bis ca. 

15 m Tiefe) und der geologischen Beschaffen-

heit des Baugrundes ab 

abschnittsweise Herstellung der Baugrube 

entlang der Tunnelachse möglich, wodurch 

die Oberfläche kurzfristig wieder verfügbar ist 

 nur bei Trassierung in unbebauten Bereichen 

möglich; Ausnahme stellen die breit angelegten 

Hauptverkehrsstraßen dar 
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bei ausreichendem Platz für die Baugrube 

kann die Baugrube mit Böschungen ohne 

Verbaumaßnahmen hergestellt werden  

 wesentliche Beeinträchtigungen im Umfeld (An-

liegerschaft, Geschäfte, Verkehrsführung, Ver-

legung von Versorgungsleitungen) während der 

Umsetzung der Baumaßnahme 

Reduzierung der baubetrieblichen Beeinträch-

tigungen möglich (hier: Deckelbauweise); 

dadurch reduzieren sich auch die Beeinträch-

tigungen für die Anlieger und den Verkehr 

 baubetriebliche Beeinträchtigungen aufgrund 

des Umfeldes möglich 

relativ geringer Platzbedarf während der 

Durchführung der Baumaßnahme (hier: De-

ckelbauweise) 

 Umlegung von sämtlichen Versorgungsleitun-

gen auf dem Baufeld/ im Bereich des Baufeldes 

erforderlich 

hohe Anpassungsfähigkeit an die geometri-

schen Veränderungen der Linienführung ist 

gegeben 

 
 

Erstellung von langen Tunneln ist möglich  
 

geringeres Risiko bei der Herstellung   

geringe Setzungen in der Umgebung (hier: 

Deckelbauweise) 

  

Tabelle 8: Vor- und Nachteile der offenen Tunnelbauweise 

 

Die geschlossene Tunnelbauweise mit maschinellem Vortrieb unter Berücksichtigung 

seiner Vor- und Nachteile: 

Vorteile  Nachteile 

Trassierung in unterschiedlichen Tiefen (rela-

tiv oberflächennah oder tiefer) ist möglich  

 in technischer Hinsicht anspruchsvoller und 

kostenintensiver 

verhältnismäßig geringe Überdeckungshöhe 

ohne Störungen der Oberfläche sowie Set-

zungen größeren Ausmaßes möglich 

 Anpassungsfähigkeit an die geometrischen Ver-

änderungen der Linienführung ist nur bedingt 

gegeben 

Trassierung in innerstädtischen / bebauten 

Bereichen ist möglich (generell freie Trassie-

rung)  

 relativ großer Platzverbrauch zum Auffahren/ 

Anfahren des Tunnelbaus (Angriffspunkte) er-

forderlich 

Einsatz in wenig tragfähigen Gesteinsarten / 

sehr schwierigen Böden und wasserführen-

den Bereich mit erhöhtem Aufwand möglich 

 bei Unterfahrung von Fundamenten oder vor-

handenen Verkehrswegen aufgrund einge-

schränkter Flexibilität der Linienführung große 

Tiefe mit langen Rampen erforderlich 
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Vorteile  Nachteile 

Erstellung von langen Tunneln ist möglich  im Gegensatz zur offenen Bauweise höheres 

Risiko bei der Herstellung 

insbesondere bei tieferen Gradientenverläu-

fen wirtschaftlich 
 

 

keine Beeinträchtigungen im Umfeld (Anlie-

gerschaft, Geschäfte, Verkehrsführung) wäh-

rend der Umsetzung der Baumaßnahme 

 
 

keine baubetrieblichen Beeinträchtigungen 

aufgrund des Umfeldes 
 

 

Umlegung von Versorgungsleitungen auf dem 

Baufeld/ im Bereich des Baufeldes ist nicht er-

forderlich 

 
 

im Gegensatz zum bergmännischen Vortrieb 

keine Gefahr durch Verbrüche aus nicht gesi-

chertem Tunnelbereich 

  

Im Gegensatz zum bergmännischen Vortrieb 

hoher Automatisierungsgrad und daher redu-

zierter Personalbedarf im Vortrieb 

  

Tabelle 9: Vor- und Nachteile der geschlossenen Tunnelbauweise mit maschinellem Vortrieb 

 

Die geschlossene Tunnelbauweise mit bergmännischem Vortrieb unter Berücksichti-

gung seiner Vor- und Nachteile: 

Vorteile  Nachteile 

hohe Anpassungsfähigkeit an geometrische 

Veränderungen der Linienführung 

 standfeste Geologie wird benötigt 

Trassierung in innerstädtischen/ bebauten Be-

reichen ist möglich (generell freie Trassie-

rung)  

 geringe Mengen an Grundwasser werden vo-

rausgesetzt 

insbesondere bei tieferen Gradientenverläu-

fen wirtschaftlich, wenn der Tunnel verhältnis-

mäßig kurz ist 

 in technischer Hinsicht anspruchsvoller und 

kostenintensiver 

keine Beeinträchtigungen im Umfeld (Anlie-

gerschaft, Geschäfte, Verkehrsführung) wäh-

rend der Umsetzung der Baumaßnahme 

 eine ausreichende Überdeckung ist erforderlich 
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keine oder geringe baubetrieblichen Beein-

trächtigungen aufgrund des Umfeldes 

 Erstellung von langen Tunneln ist möglich, je-

doch aus Sicht der Wirtschaftlichkeit weniger 

sinnvoll 

Umlegung von Versorgungsleitungen auf dem 

Baufeld/ im Bereich des Baufeldes ist nicht o-

der nur in Einzelfällen erforderlich 

 im Gegensatz zur offenen Bauweise höheres 

Risiko bei der Herstellung 

Tabelle 10  Vor- und Nachteile der geschlossenen Tunnelbauweise mit bergmännischem Vortrieb 

Die offene Bauweise ist im Allgemeinen bei geringen Überdeckungen günstig, erfordert aber 

in der Nähe vom bebauten / innerhalb von bebauten Gebieten umfangreichere Maßnahmen 

zur Minimierung von möglichen negativen Einflüssen auf die Bebauung bzw. Umgebung und 

erfordert gut durchgedachte, zeitlich detailliert auf den Bauablauf ausgerichtete Baulogistik-

konzepte. Vor diesem Hintergrund wird es oft für sinnvoll gehalten, im Rahmen der Varianten-

untersuchung unter Berücksichtigung aller Randbedingungen für die Planung eines Tunnel-

bauwerkes auch die geschlossene Bauweise in Betracht zu ziehen. 

 

Deckelbauweise (auch mit „Mailänder Bauweise“ bezeichnet): Eine besondere Art der offe-

nen Bauweise stellt die Bauweise mit „Deckeln“ dar, welche quasi ein Hybrid aus offener und 

geschlossener Bauweise ist. Bei der Deckelbauweise werden in einem ersten Schritt die Bau-

grubenwände (z. B: Schlitzwand, Bohrpfahlwand) erstellt und der Bodenaushub bis zum Ni-

veau der Decke des eingeplanten Tunnelbauwerkes vorgenommen. In einem nächsten Schritt 

wird direkt auf dem Boden des Aushubs, gestützt durch die bereits erstellten Wände des Tun-

nels (Baugrubenwände), die Tunneldecke betoniert. Damit enden die oberirdischen Baumaß-

nahmen und die Geländeoberfläche kann geschlossen und zur Nutzung (z. B. für den Verkehr) 

freigegeben werden, währenddessen die Tunnelherstellung weiter unterhalb des Tunnelde-

ckels erfolgt. Die Herstellung des Tunnels kann dabei ganz oder in bestimmten, festgelegten 

Abschnitten erfolgen. 

 


