Bewertung der Verbindungsbauwerke

Bahnsteige

Arbeitsstand

Zielsetzung

= Der Streckentunnel muss aufgeweitet werden, um an die breitere unterirdische Station anbinden zu kdnnen.

= Aus Grunden der Flexibilitat mussen von jedem Streckengleis mindestens 3 Bahnsteiggleise erreicht werden
konnen. Hierflr sind Weichenverbindungen erforderlich, fur die die Tunnelrohren verbunden werden mussen.

Bewertungssystem

Wie werden die Verbindungsbauwerke Bahnsteige bewertet?

Bewertung
+ + sehr gut Flexibilitat:
= Anzahl der anfahrbaren Bahnsteigkanten je Streckengleis, Anzahl der Weichenverbindungen, die einen Wechsel zwischen den
+ gut Gleisen ermoglichen, Kurzfristigkeit der Wechselmoglichkeit vor den Bahnsteigen.
0 neutral = Je mehr Bahnsteigkanten angefahren werden konnen und je mehr Wechsel vorgesehen werden konnen, desto besser die Wertung.

= Mindestanforderungen: Anfahrbarkeit von 3 Bahnsteigkanten je Streckengleis.

- schlecht Betroffenheiten durch die Bautechnik:

= Baugrubengrolde, Anzahl der Baugruben im urbanen Stadtgebiet.

= Je kleiner die Betroffenheiten sind, desto besser die Wertung.

Kosten:

= Qualitative Kosten anhand der geschatzten Mengen nach derzeitigem Planungsstand.
= Je geringer die Mengen und Kosten, desto besser die Wertung.

- - | sehr schlecht

Offene Baugruben der Rohrenkonzepte

Vier-Rohren-Konzept Drei-Rohren-Konzept

Flexibilitit: Flexibilitat:

= Anfahren von 3 Bahnsteigkanten

= Anfahren von O .
3 Bahnsteigkanten moglich durch Vorselektion im kombinierten
Verbindungsbauwerk

Betroffenheiten durch die - Bestandsstrecken moglich

Bautechnik: | . Flexibilitit eingeschrinkt

= 5 Baugruben und somit : :
erhebliche Eingriffe im Betroffenhelten durch die ..
Bahnhofsviertel, Bautechnik:
bergmannischer Vortrieb = @Geringste Betroffenheiten im
unter der Bestandsbebauung gef. kein Verbindungs- Bahnhofsviertel fiir den Preis

Kosten: = bauwerk Bahnsteige reduzierter Flexibilitat

= Langstes Bauwerk mit Kosten: il
ca. 1.000 m Lange und = Keine Kosten, da Bauwerk entfallt,
voraussichtlich den héchsten dafiir erhdhte Kosten fur das
Kosten kombinierte Verbindungsbauwerk im

Offene Baugrube Stationsbauwerk OSten
Bergmannischer Tunnelvortrieb Tunnelréhren
Zwei-Rohren-Konzept Ein-Rohren-Konzept
Ca, 680n, Flexibilitat: 0 Flexibilitat: +

= Anfahren von ” W = Anfahren von 4 Bahnsteigkanten
3 Bahnsteigkanten moglich moglich

Betroffenheiten durch die Betroffenheiten durch die

Bautechnik: : Bautechnik: 0

A = 3 Baugruben im A« = 2 Baugruben, Eingriffe im Bahnhofs-
,/ Bahnhofsviertel, )/ viertel vergleichsweise gering,
4 bergmannischer Vortrieb / bergmannischer Vortrieb unter der
;) unter der Bestandsbebauung /’ Bestandsbebauung
Kosten: ) : Kosten: 0
\_v_ = Mittellanges Bauwerk mit = Klrzestes Bauwerk mit ca. 350 m
7 ca. 680 m Lange und /\ Lange und voraussichtlich
_— voraussichtlich mittleren geringsten Kosten

Kosten

Offene Baugrube Stationsbauwerk Offene Baugrube Stationsbauwerk
Bergmannischer Tunnelvortrieb Tunnelrohren Bergmannischer Tunnelvortrieb Tunnelréhren

4 - Rohrig Das Vier-Rohren-Konzept ist bei dem Verbindungsbauwerk Bahnsteige
durch die groRen Auswirkungen auf das Bahnhofsviertel insgesamt am
schlechtesten bewertet.

Beim Drei-Rohren-Konzept kann aufgrund des kombinierten

Betroffenheiten 3 - Rohri : : . s :
Konzepte Flexibilit:it durch die Kosten 5 Verbl.ndungsbauwerks im os:chchen .Trassenberemh ggf. auf da.ts
. Verbindungsbauwerk Bahnsteige verzichtet werden. Somit werden die
Bautechnik : : : : .
— geringsten Betroffenheiten im Bahnhofsviertel verursacht. Dies ist in
4 - Rohrig 0 - - - - der vertieften Planung betrieblich zu priifen.
3 - Rohrig ) T T > R&hTI Im Vergleich zum Ein-Rohren-Konzept ist das Verbindungsbauwerk
2 - Rohrig 0 ] ] ~ ronne Bahnsteige beim Zwei-Rohren-Konzept ein langeres Bauwerk. Durch
— drei oberirdische Flacheneingriffe im Bahnhofsviertel werden mehr
1 - Rohrig + 0 0 Betroffenheiten verursacht.
1 - Rohrig Im Vergleich zu allen anderen RoOhren-Konzepten stellt das
Verbindungsbauwerk Bahnsteige im Ein-Rohren-Konzept das klirzeste
Bauwerk dar. Auch die oberirdischen Flacheneingriffe im Bahnhofs-
viertel sind bei diesem Konzept gering.
Nahere Informationen zum Projekt erhalten Sie unter Ej) P
i Verbindungsbauwerk afetal 1, -
www.fernbahntunnel-frankfurt.de Bahnereine Seand: 14 11 2024



Bauverfahren fur das Verbindungsbauwerk
Bahnsteige Arbeitsstand

Um den Eingriff in die innerstadtische obetrirdische Bebauung zu minimieren, muss das
Verbindungsbauwerk so weit wie moglich bergmannisch gebaut werden.

Aufgrund sich aufweitender Querschnitte ist abschnittsweise kein maschineller Vortrieb
(Tunnelbohrmaschine) maoglich.

Neue Osterreichische Tunnelbauweise (NOT-Verfahren)

Die Aufweitung des Verbindungsbauwerks im
Anschluss an  die  Stationsbox  unter
oberirdischer Bebauung, der B-Ebene des
Hauptbahnhofs und den Tunnelrohren der U-
Bahn erfordert  einen herkommlichen
bergmiannischen Vortrieb (NOT).

Abdichtender Mantel (Rohrschirm oder Eisring)

Zwickelvereisung Vereisungslanzen

| \ -

Rohrschirm ® Vereisung

Tangierender Rohrschirm mit Eisring
umlaufender Zwickelvereisung
zwischen den Rohren

Aufgrund des anstehenden Grundwassers muss fur den Vortrieb eine wasserdichte Hille
geschaffen werden. Als eine Moglichkeit wird hierfir die Herstellung eines Mantels aus Rohren
(Rohrschirm) in Betracht gezogen. Die Wasserdichtigkeit kann dabei mit einer erganzenden
Vereisung der Zwickelbereiche oder Druckluft hergestellt werden. Ein alternatives Verfahren kann
ein reiner Eisring sein.

Offene oder gedeckelte Baugrube mit Schlitzwandverbau

Um den Rohrvortrieb zu starten und zu
beenden, sind offene Baugruben erforderlich.
Diese Baugruben ermoglichen, die bendtigten
Maschinen in der passenden Tiefenlage und
Neigungsposition zu platzieren, zu bedienen
und zu bergen. Abhangig von der Lange des
sich aus dem gewahlten Rohrenkonzept
ergebenden Verbindungsbauwerks sind u.U.
mehr als nur eine Start- und Zielbaugrube
erforderlich. Die Baugruben werden im Schutz
von Schlitzwanden ausgehoben.

Ok
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Rohrenkonzepte im Uberblick

Arbeitsstand

Bewertungssystem

Wie werden die Rohrenkonzepte bewertet?

Flexibilitat:
Bewertung = Richtet sich nach der Erreichbarkeit der Bahnsteigkanten von einem Streckengleis und den Weichenverbindungen, die einen Wechsel
. s cohr out zwischen den Gleisen ermoglichen. Die Anfahrbarkeit von mindestens drei Bahnsteigkanten je Richtung ist gefordert.
gu . - . . L
= Je mehr Bahnsteigkanten angefahren werden konnen und je mehr Wechsel vorgesehen werden konnen, desto besser ist die Wertung.
+ gut = Die hohenfreie Anbindung des Verbindungsbauwerks Bestandsstrecken ist sicherzustellen.
Betroffenheiten durch die Bautechnik:
. el = Richtet sich nach der BaugrubengroRe, dem oberirdischen Flacheneingriff und den o6rtlichen Betroffenheiten im urbanen Stadtgebiet.
schlecht = Je kleiner die Betroffenheiten sind, desto besser die Wertung.
Kosten:
sehr schlecht = Richtet sich nach den geschatzten Mengen auf Basis des derzeitigen Planungsstandes. Die Kosten werden somit qualitativ bewertet

und nicht explizit ermittelt.
= Je geringer die Mengen und Kosten, desto besser die Wertung.

Querschnitte der Rohrenkonzepte im Vergleich

Vier-Rohren-Konzept Drei-Rohren-Konzept

Exemplarische Darstellung

Abstande der R6hren gemaR Vorgabe aus Regelwerk Exemplarische Darstellung

Abstande der Réhren gemald Vorgabe aus Regelwerk

Flexibilitat:

= Die Einzelr6hren bringen zusatzliche Kapazitaten, ermoglichen aber keinen
Gleiswechsel. Aufgrund der Mdglichkeit eines Gleiswechsels innerhalb der
zweigleisigen Tunnelrdhre ist dennoch eine Flexibilitat trotzdem
vorhanden.

Betroffenheiten durch die Bautechnik:

= Durch den erforderlichen Abstand zwischen den Einzelr6hren ergibt sich
eine sehr breite Tunneltrasse. Somit unterfahrt der Tunnel mehr
Bestandsbauwerke als in anderen Rohrenkonzepten.

Kosten:

= Das Drei-Rdohren-Konzept ist ahnlich umfangreich wie das Vier-Rohren-
Konzept. Deshalb hat es ebenfalls eine sehr schlechte Bewertung.

Flexibilitat:

= Da kein Wechsel zwischen den einzelnen Streckengleisen moglich ist,
wird die Flexibilitat schlecht gewertet.

Betroffenheiten durch die Bautechnik:

= Durch den aus dem Regelwerk vorgegebenen Abstand zwischen den
Einzelrohren ergibt sich eine sehr breite Tunneltrasse. Somit unterfahrt
der Tunnel deutlich mehr Bestandsbauwerke als in anderen
Rohrenkonzepten.

Kosten:

= Das Vier-Rohren-Konzept hat aufgrund der hochsten Gesamttunnelmeter
eine sehr schlechte Bewertung.

Zwei-Rohren-Konzept Ein-Rohren-Konzept

Exemplarische Darstellung

Exemplarische Darstellung
Abstande der Rohren gemal Vorgabe aus Regelwerk

Flexibilitat: +
= Aufgrund der Mdglichkeit eines Gleiswechsels innerhalb der

zweigleisigen Tunnelrohre wird die Flexibilitat als gut gewertet.
Betroffenheiten durch die Bautechnik: 0

= Da nur eine Tunnelrdohre zwischen den Verbindungsbauwerken verlauft,
sind die Betroffenheiten durch Unterfahrung am geringsten.

Kosten: 0

= Das Ein-Rdéhren-Konzept hat die geringsten Gesamttunnelmeter im
Vergleich zu allen anderen Konzepten.

Flexibilitat: o
= Aufgrund der Moglichkeit eines Gleiswechsels innerhalb der beiden

zweigleisigen Tunnelrohren wird die Flexibilitat als sehr gut gewertet.
Betroffenheiten durch die Bautechnik:

= Durch den vorgegebenen Abstand zwischen den Einzelr6hren ergibt sich eine
schmalere Tunneltrasse als beim Drei- und Vier-Rohren-Konzept.

Kosten:

= Das Zwei-Rohren-Konzept hat weniger Tunnelmeter als das Vier- bzw. Drei-
Rohren-Konzept und wird deshalb besser gewertet als das Vier- bzw. Drei-
Rohren-Konzept.

Bewertung der Rohrenkonzepte

Das Vier-Rohren-Konzept schneidet in der Wertung am
schlechtesten ab.

4 - Rohrig

Beim Drei-Rohren-Konzept sind die Gesamttunnelmeter

3 - Rohrig

Konzepte

Flexibilitat

Betroffenheiten
durch die
Bautechnik

Kosten

4 - Rohrig

3 - Rohrig

2 - Rohrig

+ +

1 - Rohrig

2 - Rohrig

1 - Rohrig

Nahere Informationen zum Projekt erhalten Sie unter
www.fernbahntunnel-frankfurt.de

hoher als beim Ein- und Zwei-Rohren-Konzept. Auf den
beiden eingleisigen AuBenrohren sind innerhalb des
Tunnels keine Fahrspurwechsel moglich. Die beiden
zusatzlichen Gleise der AuRenrohren bieten gegenliber
dem Ein-Rohren-Konzept aufgrund der verfugbaren
Gleislange eine zusatzliche Kapazitat.

Beim Zwei-Rohren-Konzept sind die Gesamttunnelmetetr
hoher als beim Ein-Réhren-Konzept. Aufgrund der
Moglichkeit eines Gleiswechsels innerhalb der beiden
zweigleisigen Tunnelrohren wird die Flexibilitat als sehr
gut gewertet.

Beim Ein-Rohren-Konzept sind die Gesamttunnelmeter im
Vergleich zu allen anderen Varianten am geringsten.

ok {
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Tunnelquerschnitte und Bauverfahren
aus der aktuellen Planung Arheitcctand

Eingleisiger Tunnelquerschnitt

Oberleitungen fiur die

Tibbinge Stromversorgung der Zuge

(vorgefertigte Betonsegmente,
die von der —_—
Tunnelvortriebsmaschine Sicherheitsbereich/Fluchtweg

verlegt werden) zur sicheren Evakuierung im Notfall

Platz fur Kabel _— Loschwasserleitung

Masse-Feder-System /

zur Reduzierung von Erschitterungen
aus dem Eisenbahnbetrieb Durchmesser: ca. 11,20 m

Zweigleisiger Tunnelquerschnitt

Tubbinge Oberleitungen fur die

(vorgefertigte Betonsegmente, Stromversorgung der Zlge
die von der \

Tunnelvortriebsmaschine

verlegt werden)
Sicherheitsbereich/Fluchtweg

/zur sicheren Evakuierung im Notfall

Platz fur Kabel — \

Masse-Feder-System
zur Reduzierung von Erschitterungen
aus dem Eisenbahnbetrieb Durchmesser: ca. 14,40 m

Loschwasserleitung

Tunnelbauverfahren

Maschineller Vortrieb mittels einer Tunnelvortriebsmaschine

Bergmannischer Vortrieb mittels Bagger oder Frase mit Spritzbeton

Foto: Bahnprojekt Stuttgart-Ulm

Nahere Informationen zum Projekt erhalten Sie unter pi

@5
www.fernbahntunnel-frankfurt.de Tunnel Stand: 14.11.2024




Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken

Arbeitsstand

Zielsetzung

= Nord- und sidmainischer Anschluss Richtung Hanau und Offenbach zur gleichmaligen Auslastung
= Hohenfreie Ausfihrung, um eine enge Taktung der Ein- und Ausfahrten in den Tunnel und eine hohe
Betriebsqualitat zu gewahrleisten

Bewertungssystem 53
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Wie werden die Verbindungsbauwerke Bestandsstrecken bewertet? K
Bewertung Flexibilitit:
ooa sehr gut = Richtet sich nach der Erreichbarkeit der Streckengleise in die jeweilige Gegenrichtung und den Weichenverbindungen, die einen Wechsel

zwischen den Gleisen ermoglichen.
+ gut = Die hohenfreie Anbindung des Verbindungsbauwerks Bestandsstrecken ist sicherzustellen.
Betroffenheiten durch die Bautechnik:

0 neutral = Richtet sich nach der BaugrubengrofRe, dem oberirdischen Flacheneingriff und den ortlichen Betroffenheiten im urbanen Stadtgebiet.
; schlecht = Je kleiner die Betroffenheiten sind, desto besser die Wertung.
Kosten:
- - | sehr schlecht = Richtet sich nach den geschatzten Mengen auf Basis des derzeitigen Planungsstandes. Die Kosten werden somit qualitativ bewertet und
nicht explizit ermittelt.
= Je geringer die Mengen und Kosten, desto besser die Wertung.
o
Verbindungsbauwerke Bestandsstrecken
Verbindungsbauwerk entfallt ggf. beim Vier-Rohren-Konzept Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken beim Drei-Rohren-Konzept
£ ein Flexibilitiit: 0 Flexibilitat: | | o
Verbin%l%lﬁgsbauwerk = Hohenfreie Anbindung wird o HOh?n]f‘rek:e Anbindung wird
.. ermoglicht.
Bestandsstrecken ermoglicht. . 6, offene Baugrube 5
Betroffenheiten durch die Om Betroffenheiten durch die Bautechnik:
Bautechnik: - = Variante mit einer ca. 600 m langen
= Durch den méglichen Verzicht auf Bau.grub.e im Frankfurter Osten und
das Verbindungsbauwerk . somit ?ﬂttler(.am .
Bestandsstrecken entstehen keine Oberflacheneingriff.
Betroffenheiten im Frankfurter = Drei Tunnelrohren nach Westen, eine
Osten. zweigleisige und zwei eingleisige.
Kosten: .+ = Drei Tunnelrohren nach Osten, eine
= Durch den méglichen Verzicht auf zweigleisige nach Sudosten und zwei
das Verbindungsbauwerk eingleisige nach Nordosten.
Bestandsstrecken entfallen die Kosten:
Kosten fiir dieses Bauwerk. = Mittellanges Bauwerk mit ca. 600 m
Liange und voraussichtlich mittleren
Kosten.
Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken beim Zwei-Réhren-Konzept Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken beim Ein-Rohren-Konzept
Flexibilitdt: 0 Flexibilitit
offene Baugrube o Hghenfreie Anbindung wird offene Baugrube exibilitat:
. funnefrohren ermoglicht © Tunnelrohrén = Hohenfreie Anbindung wird L
Q. ° ~a . e
1-000,77 Betroffenheiten durch die Bautechnik | -- ermoghch:c. .
= Variante mit einer ca. 1.000 m Betroffen!‘lelten durch die 0
langen Baugrube im Frankfurter Bautechnik
Osten mit dem gréRten | - = Variante mit einer ca. 400 m
Oberflicheneingriff. | \\ langen Baugrube im Frankfurter
= Innerhalb des unterirdischen | Osten mit einem geringen
Bauwerks wird eine héhen- und | Oberflacheneingriff.
somit konfliktfreie Kreuzung | = Eine Tunnelrohre zweigleisig nach
______________ realisiert. o Westen. )
= Zwei Tunnelréhren (zweigleisig) nach * Drei Tunpelrf)hren nach.Osten,
Westen. eine zweigleisig nach Sudosten und
= Zwei zweigleisige Tunnelréhren nach zwei eingleisige nach Nordosten.
Osten, eine nach Siidosten, eine nach Kosten: . 0
Nordosten. = Kirzestes Bauwerk mit ca. 400 m
Kosten: - Lange und den voraussichtlich
= Langstes Bauwerk mit ca. 1.000 m geringsten Kosten.
Lange und den voraussichtlich
hochsten Kosten.
Betroffenheite 4 - Rohrig Das Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken 1im Vier-Rohren-
Konzepte Flexibilitit n durch die Kosten Konzept kann ggf. entfallen.
Bautechnik
4 - Rohrig 0 T T 3 - Réhrig Beim Drei-Rohren-Konzept ist aufgrund des kombinierten
Verbindungsbauwerks die Langenentwicklung (ca. 600 m) grof3er als
3 - Rohrig 0 - - beim Ein-Rohren-Konzept.
2 - Réhrig 0 . - 2 - Rohrig Das Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken beim Zwei-Roéhren-
Konzept ist ca. 1.000m lang und wird somit wegen der groflten
e Betroffenheiten und Kosten am schlechtesten bewertet.
1 - Rohrig 0 0 0

1 - Rohrig Das Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken im Ein-Rohren-Konzept
stellt im Vergleich zu allen anderen Rohren-Konzeptionen mit ca.
400 m Lange das kiirzeste Bauwerk dar. Auch die oberirdischen
Flacheneingriffe sind in diesem Konzept gering.

Nahere Informationen zum Projekt erhalten Sie unter pi

) Verbindungsbauwerk O o8
www.fernbahntunnel-frankfurt.de sbindungsbauwe i




Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken -
mogliche Bauverfahren Arbeitsstand

Zu untersuchende Bauverfahren

Offene Bauweise:

= Schaffung der erforderlichen Bauwerkskubatur mit
Hilfe einer durchgangigen Baugrube z.B. im
Schlitzwandverfahren

Verstarkerringe

Tunneldurchbruch

Kombinierte Bauweise:

= Herstellung von Druckringen entlang der
. Langsausdehnung des Verbindungsbauwerkes im
Druckringbauwerk offenen Bauverfahren

= Verbindung der Druckringe und Schaffung der
erforderlichen Bauwerkskubatur mit Hilfe von
Rohrschirmen in bergmannischer Bauweise

Baugrubensohle

Prinzipskizze offenes und kombiniertes Bauverfahren

Tunnel

Offene Baugrube \

| ca. 400 m |

Tunnel
Offene Baugrube Bergminnischer

Vortrieb (NOT) O

| > 400 m |

Gegentiberstellung der Bauverfahren

Die Druckringbauweise zeichnet sich durch weniger Bewehrung und
Betonvolumen bei gleichzeitig weniger Aushub aus. Allerdings bringt die
Ringschalungskonstruktion in Kombination mit der Rohrschirmbauweise einen
hoheren Herstellungsaufwand, d.h. eine langere Bauzeit, mit sich. Die
Gestaltungsmaoglichkeiten sind durch die Ringe etwas eingeschrankt und der
Flachenumgriff in Langsrichtung ist gegentber der offenen Baugrube erhoht.

Im Gegensatz dazu bietet die offene Bauweise mit Schlitzwanden mehr
Flexibilitat in der Gestaltung sowie Geometrie und somit einen geringeren
Flachenumgriff in  Langsrichtung. Die  Ausfuhrung der geraden
Wandschalungen  gestaltet sich zudem  unkomplizierter als der
Ringschalungsaufbau mit Verstarkerringen. Allerdings ist mit einem erhdhten
Logistikaufwand aufgrund der grofReren Aushubmengen zu rechnen.

Beide Bauverfahren werden vertiefend untersucht, da zum momentanen
Zeitpunkt keine klare Aussage zu treffen ist, welches sich am besten
eignet.

ﬂ Nahere Informationen zum Projekt erhalten Sie unter g
www.fernbahntunnel-frankfurt.de Verbindungsbauwerk -
Stand: 14.11.2024

Bestandsstrecken




Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken -
mogliche Bauverfahren

Zu untersuchende Bauverfahren

Arbeitsstand

Verstarkerringe

Tunneldurchbruch

Druckringbauwerk

Baugrubensohle

Offene Bauweise:

= Schaffung der erforderlichen Bauwerkskubatur mit
Hilfe einer durchgangigen Baugrube z.B. im
Schlitzwandverfahren

Kombinierte Bauweise:

= Herstellung von Druckringen entlang der
Langsausdehnung des Verbindungsbauwerkes im
offenen Bauverfahren

= Verbindung der Druckringe und Schaffung der
erforderlichen Bauwerkskubatur mit Hilfe von
Rohrschirmen in bergmannischer Bauweise

Prinzipskizze offenes und kombiniertes Bauverfahren

Tunnel

Offene Baugrube

| ca. 400 m

Offene Baugrube

Bergmannischer
Vortrieb (NOT)

Tunnel

Gegentiberstellung der Bauverfahren

Die Druckringbauweise zeichnet sich durch weniger Bewehrung und
Betonvolumen bei gleichzeitig weniger Aushub aus. Allerdings bringt die
Ringschalungskonstruktion in Kombination mit der Rohrschirmbauweise einen
hoheren Herstellungsaufwand, d.h. eine langere Bauzeit, mit sich. Die
Gestaltungsmaoglichkeiten sind durch die Ringe etwas eingeschrankt und der
Flachenumgriff in Langsrichtung ist gegentber der offenen Baugrube erhoht.

Im Gegensatz dazu bietet die offene Bauweise mit Schlitzwanden mehr
Flexibilitat in der Gestaltung sowie Geometrie und somit einen geringeren
Flachenumgriff in  Langsrichtung. Die  Ausfuhrung der geraden
Wandschalungen  gestaltet sich zudem  unkomplizierter als der
Ringschalungsaufbau mit Verstarkerringen. Allerdings ist mit einem erhohten
Logistikaufwand aufgrund der grof8eren Aushubmengen zu rechnen.

Beide Bauverfahren werden vertiefend untersucht, da zum momentanen
Zeitpunkt keine klare Aussage zu treffen ist, welches sich am besten
eignet.

ﬂ Nahere Informationen zum Projekt erhalten Sie unter
www.fernbahntunnel-frankfurt.de

ok {
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Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken

Standortermittiung Arbeitsstand

Zielsetzung

= Auswahl eines geeigneten Standortes unter den Gesichtspunkten aller betrieblich geforderten
Trassierungsparameter, der Abwagung aller Betroffenheiten und baulogistischer Aspekte.

Bewertungssystem

Wie werden die einzelnen Standorte fur das Verbindungsbauwerk Bestandsstrecken im Osten bewertet?

Trassierung:

= Es wird bewertet, welcher Standort aus trassierungstechnischer Sicht am besten geeignet ist. Hierbei werden Zwangspunkte,
einzuhaltende Radien und zulassige Geschwindigkeiten gepruft.

= Weniger oberirdische Betroffenheiten und Tunnelstrecke werden positiv bewertet.

Baulogistik:

= Die Baulogistik richtet sich nach der Andienbarkeit des gepruften Standortes. Hierbei werden Wasser-, Schienen- und
Strallenanschluss zum Ab- und Antransport der Massen mit einbezogen.

= Dije Standorte mit der besten Logistikanbindung werden am besten gewertet.

Betroffenheiten StraBen- und Bahnverkeht:

= Samtliche Eingriffe in die bestehende Strallen- und Bahninfrastruktur werden betrachtet.

= Standorte mit kiirzeren bauzeitlichen Eingriffen und Sperrungen der Bestandsinfrastruktur werden besser bewertet.

Betroffenheiten fur WasserstraBe, Hafen und Gewerbe:

= Eingriffe in Gewerbeflachen, die Wasserstrallen und den Hafenbetrieb sind unter diesem Punkt zusammengefasst.

= Bei geringeren bauzeitlichen Eingriffen und Betroffenheiten werden die Varianten positiv bewertet.

Betroffenheiten fur Anwohner und Freizeiteinrichtungen:

= Unter diesem Punkt werden bauzeitliche Beeintrachtigungen fir Anwohnende und Freizeiteinrichtungen bewertet.

= Je geringer die Beeintrachtigungen, desto besser ist die Bewertung angesetzt.

Bewertung

+ + sehr gut

+ gut

0 neutral

- schlecht

- - sehr schlecht

Potenzielle Standorte fiir das Verbindungsbauwerk

Der Standort Weseler Werft wiirde zur mehrjihrigen bauzeitlichen Der Standort Ruhrorter Werft wiirde zu mehrjahrigen

Sperrung der S-Bahn-Stammstrecke fiihren Beeintrachtigungen der Freizeiteinrichtung Hafenpark fuithren
Aus trassierungstechnischer Sicht ist die Aus trassierungstechnischer Sicht ist die
Weseler Werft ein guter Standort. Ruhrorter Werft ein guter Standort.
Im Ein-Réhren-Konzept it das Fiur das Zwei- bzw. Drei-Rohren-Konzept
Verbindungsbauwerk aufgrund der reicht die Lange des Standortes nicht aus.

Hohenlage des Tunnels nur mit einer
mehrjahrigen bauzeitlichen Sperrung der
Mainquerung der S-Bahn-Stammstrecke

Eine Erweiterung auf die Weseler Werft ist
aufgrund der Hohenlage des Tunnels und
des Konflikts mit dem S-Bahnbauwerk
nicht maoglich. Deshalb wird auf diesem

umsetzbgr. o | Standort nur das Ein-Réhren-Konzept
Im Zwei- bzw. Drei-Rohren-Konzept ist verfolgt
aufgrund der Lange des Zur EZB wird mit einem Sicherheits-

Verbindungsbauwerks dartber hinaus

lant. E ] fu '
zusitzlicher Flichenbedarf erforderlich. abstand geplant. Ersatzanlagen fir die

Freizeiteinrichtungen sind im weiteren
Projektverlauf zu prifen.

Der Standort Containerinsel hitte den Abriss von Gebiuden im Der Standort Mainwasen wiirde zu einer Verlegung der Sportplatze
Bereich Kaiserlei zur Folge fihren - jedoch miussen die Sportplatze ohnehin fiur den Neubau der
Deutschherrnbriicke verlegt werden
Die Lage Containerinsel ist wegen der Alle vorliegenden Rohrenkonzepte kdnnen
kurzen Distanz zum  sudmainischen aus trassierungstechnischer Sicht auf dem
Anschluss trassierungstechnisch nicht gut Standort Mainwasen ausgefihrt werden.
geeignet. Der sudmainische Anschluss ist
in offener Bauweise herzustellen, was zum Durch die teils gemeinsame Nutzung der
Abriss der Bebauung am Kaiserlei (westlich Flache mit dem Projekt Deutschherrn-
der A661) fuhrt. brickenzug ergeben sich Synergie-
effekte.
Fir das Zwei- bzw. Drei-Rohren-Konzept
reicht die Lange des Standortes nicht aus, Durch die vorherige Verlegung der
weshalb nur das Ein-Rohren-Konzept auf Sportstatten entsteht kein Nutzungs-
diesem Standort verfolgt wird. ausfall fur die Sportvereine.*

Bewertung der Standorte

Die Standorte Ruhrorter Werft und

Kriterium Weseler Werft Ruhrorter Containerinsel Mainwasen Malqwasen sind fur den Bau eines

Werft Verbindungsbauwerks Bestandsstrecken

, technisch geeignet. Der Standort Weseler

Trassierung * * - 0 Werft wird aufgrund der mehrjahrigen

Baulogistik - 0 0 + Sperrung der S-Bahn-Stammstrecke nicht

, weiter verfolgt. Die Containerinsel wird

Betroffenheiten Stralden- und Bahnverkehr - - 0 0 0 auferund der Beeintrichtigung des Hafens

Betroffenheiten fur WasserstralRe, Hafen 0 0 - . und Gewerbes sowie des Abrisses der

und Gewerbe Bebauung am Kaiserlei (westlich der A661)
Betroffenheiten fiir Anwohnende und . hicht weiter verfolgt.

Freizeiteinrichtu ngen ) ) v ) / 0 *Kein Nutzungsausfall aufgrund der Verlegung der Sportstatten durch

das Projekt Deutschherrnbrickenzug.

Die Mainwasen sind unter Beriicksichtigung der funf Kriterien als Standort fir das Verbindungsbauwerk am
besten geeignet.

©
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Zusammenstellung und Bewertung

Zwischenergebnisse der Bauwerksbetrachtung Arbeitsstand

= Das Zwei-Rohren-Konzept wird nicht weiterverfolgt, da die Kombination beider
Verbindungsbauwerke die grofdten oberirdischen Eingriffe verursacht.

= Das Vier-Rohren-Konzept scheidet aus, weil es erhebliche Auswirkungen im Bahnhofsviertel
hat, die Tunnelstrecke langer ist und keine zusatzliche Flexibilitat bietet.

Drei Varianten als Ergebnis

= Das Ein-Rohren-Konzept in Kombination mit den Standorten Ruhrorter Werft und
Mainwasen sowie das Drei-Rohren-Konzept auf dem Standort Mainwasen werden in der
Planung weiter verfolgt.

Im Osten werden drei Varianten in der Vorplanung vertieft untersucht

ﬂ Nahere Informationen zum Projekt erhalten Sie unter *°@ B
www.fernbahntunnel-frankfurt.de A

Stand: 14.11.2024
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