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II. Ergebnis – Untersuchung LNK (a) – LRB (a) 
 
Technische Machbarkeit für LNK (a) – LRB (a):  
 Basis: Vorentwurfsplanung (2014) sowie Streckenbegehungen 
 positives Ergebnis = beide Bauverfahren technisch möglich 
Entscheidungsmodelle für LNK (a) – LRB (a):   
 insgesamt 22 Entscheidungspfade  
 17 Pfade: Konventionell = Fließbandverfahren 
 5 Pfade: Konventionell ≠ Fließbandverfahren 

 Bestimmung konkreter Aufwandswerte für 5 Pfade 
 
  

 
Optimales Bauverfahren für LNK (a) – LRB (a) = Fließbandverfahren 

 
 

 

Thesen 
 

(1) Die Bauweise einer Eisenbahninfrastrukturanlage gibt die Bedingungen für die Auswahl der 
Bauverfahren vor. Die geordnete Summe aller Bauverfahren entspricht der Bautechnologie. 

(2) Für die Ober- und Unterbauerneuerung existieren zwei grundsätzliche Bauverfahren: die konventionelle 
Technik und die Fließbandtechnik. 

(3) Das konventionelle Bauverfahren ist kaum an technischen Randbedingungen gebunden und somit bei 
fast allen Gleissanierungsmaßnahmen anwendbar. 

(4) Der technische Einsatz des Fließbandverfahrens ist von der Übereinstimmung der projektspezifischen 
Gegebenheiten eines Vorhabens mit den Maschinenparametern der Spezialumbaumaschinen abhängig. 

(5) Es existiert eine Vielzahl von einflussgebenden Faktoren für die Bauverfahrenswahl. Diese sind in 
Ausschlusskriterien und in Kriterien mit Entscheidungsraum zu differenzieren.  
 
 

 
(6) Vor dem wirtschaftlichen und bauzeitlichen Vergleich von konventionellem Bauverfahren und 

Fließbandverfahren ist die technische Machbarkeit beider Verfahren positiv zu prüfen. Der technische 
Ausschluss eines Verfahrens bedeutet den Abbruch der Variantenuntersuchung. 

(7) Die Gewerke Ober- und Unterbau haben einen direkten Einfluss auf die Bauverfahrenswahl. Die 
Aufwandswerte sind quantitativ. Alle anderen Gewerke beeinflussen die Wahl des Bauverfahrens zur 
Ober- und Unterbausanierung indirekt und werden mittels qualitativen Aufwandswerten bestimmt. 

(8) Die finale Wichtung der drei Modellergebnisse (Bauzeit, Baukosten, qualitative Ergebnisse) kann nicht 
pauschalisiert werden und ist projektspezifisch festzulegen.  

(9) Gemäß der Variantenuntersuchung für den Streckenabschnitt LNK (a) – LRB (a) ist das 
Fließbandverfahren unter Berücksichtigung wirtschaftlicher und zeitlicher Auswirkungen das geeignetste 
Verfahren für die Ober- und Unterbauerneuerung.  

 
 

III. Ergebnis – Anforderungen allgemeingültiges Instrument (Datenbank/Tool) 
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 Aufgabe 
 

Auf der zweigleisigen elektrifizierten Strecke 6362 der Sachsen-Franken-Magistrale wird auf dem 
Abschnitt Neukieritzsch (a) – Regis-Breitingen (a) eine vorgezogene Streckenertüchtigung in Form 
einer Ober- und Unterbauerneuerung erforderlich. Grund sind veraltete und schlechte 
Anlagenzustände sowie eine geplante Erhöhung der Entwurfsgeschwindigkeit. Während der 
Realisierung dieser Baumaßnahme ist ein eingleisiger Zugverkehr auf der Strecke zu gewährleisten.  

 
 
Dieses sogenannte „Bauen unter rollendem Rad“ erfordert die Analyse geeigneter Bauverfahren für die 
Ober- und Unterbauerneuerung. Dabei gilt es im Wesentlichen zwischen konventionelle Bauverfahren 
und Fließbandverfahren zu unterscheiden.  
Ziel der Masterarbeit ist die Entwicklung eines allgemeingültigen Entscheidungsinstruments für die 
Bauverfahrenswahl unter Berücksichtigung von wirtschaftlichen und bauzeitlichen Aspekten.  

 
Quantitative Bewertungskriterien: 
 Kriterien mit direktem Einfluss auf die Bauverfahrenswahl: Ober-/Unterbau 
 Bewertung mit €/m (Kosten ) und m/h (Zeit) 

Qualitative Bewertungskriterien: 
 Kriterien mit indirektem Einfluss auf die Bauverfahrenswahl: Sonstige/Tiefbau 
 Bewertung mittels Schulnotenprinzip (Note 1 bis Note 3) 

 
 
 
 

 
Anforderungen:    
 Ausarbeitung in-/homogene Abschnitte 
 gesamthafte Abbildung Maschinenpark 
 Erweiterung Schulnotenprinzip 
 fortlaufende Aktualisierung Parameter  
 zusätzliche Wichtung Endergebnisse 
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DB ProjektBau GmbH
Regionalbereich Südost
I.BV-SO-P(4)

Stand: 06.07.2015

Voraussetzungen:

 Regelspur
 Schotteroberbau
 zweigleisige Strecke
 „Bauen unter rollendem Rad“
 Regelprofil
 freie Strecke
 homogener Streckenverlauf

Legende:

1) Die Bettungssanierung 
gehört in diesem Modell 
zur Unterbausanierung.

2) Die Angaben beziehen sich 
auf Unterkante Schwelle. 

inkl. Die Aufwandswerte beider 
Pfade sind hier zu addieren.
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Einbaumaterial

Abmaße2)

maximal

Neustoffe Recycling

Abmaße2)

minimal
Abmaße2)

maximal
Abmaße2)

minimal

Ausbauwerte:
0,21 – 0,35 m

Einbauwerte:
0,30 m

Ausbauwerte:
0,00 – 0,20 m

Einbauwerte:
0,30 m

Ausbauwerte:
0,21 – 0,35 m

Einbauwerte:
0,30 m

Ausbauwerte:
0,00  – 0,20 m

Einbauwerte:
0,30 m

Umbau-
spezifika

Verbau
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Einbau-
homogenität

Flexibilität
Schwachstellen

inkl.

KonventionellFließband

1 3

1 3

1 3

3 1

180 m/h

6

210 €/m

40 m/h

115 €/m
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I. Ergebnis – Beeinflussende Kriterien 
 

 

Technische Machbarkeit:    
 Entscheidung „ja/nein“ 
 Anwendbarkeit beider Bauverfahren aus 

technischer Sicht 
 negatives Ergebnis = Modellabbruch 
  positives Ergebnis 
Entscheidungsmodelle:    
 Entscheidungsraum (Spanne „von … bis“)  
 Bewertung Einfluss auf Bauverfahren gemäß 

Erfahrungswerten mit Note 1 (gut) bis  
Note 3 (schlecht) 

 Bauverfahren mit geringster Gesamtnote 
entspricht optimalen Verfahren 

 
 

Sanierungsvariante 1:  

Oberbau konv.: 
Zeit: 4 Monate 
Kosten: 2,06 Mio. € 

Unterbau konv.: 

Zeit: 13 Monate 
Kosten: 8,04 Mio. € 

Sanierungsvariante 2: 

Oberbau konv.: 

Zeit: 4 Monate 
Kosten: 2,06 Mio. € 

Unterbau Fließband: 

Zeit: 4,5 Monate 
Kosten: 7,44 Mio. € 

Sanierungsvariante 3: 

Oberbau Fließband: 

Zeit: 1,5 Monate 
Kosten: 2,11 Mio. € 

Unterbau Fließband: 

Zeit: 4,5 Monate 
Kosten: 7,44 Mio. € 

Messstufen der Kriterien 

„harte“ Kriterien = im Modell abbildbar 
(teilw. starker Einfluss) „weiche“ Kriterien = im Modell 

nicht abbildbar 
(teilw. geringer Einfluss) Ausschlusskriterien Kriterien mit 

Entscheidungsraum 
z.T. Bauliche Daten, 

Streckendaten, 
Baustellenlage, 

Gewerke 

Gewerke Sonstige, Umwelt, z.T. Bauliche 
Daten  

→ Technische 
Machbarkeit 

→Entscheidungs-
modelle 

→ keine weitere Beachtung im 
Modell Hof 

Bf Markkleeberg -Gaschwitz 

Leipzig 

Bf Neukieritzsch 

Bf Regis-Breitingen 

Bf Böhlen 

Bf Lehndorf 

Bf Altenburg 
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Bf Werdau 

Dresden 

Abzweig Paditz 

LNK (a) –  

LRB (a)  

Bf Crimmitschau 
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Technische Machbarkeit zum Einsatz von Fließbandverfahren bei Oberbauerneuerung
Voraussetzungen:  Regelspur / Schotteroberbau / zweigleisige Strecke / „Bauen unter rollendem Rad“ / Regelprofil / freie Strecke / homogener Streckenverlauf
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Quellen: 
Oberbaumaschinen für Eisenbahninfrastruktur; Marx, L.; DVV Media 
Group GmbH; 2007

5) getroffene Annahmen auf Basis von Erfahrungen

6) Eisenbahningenieurkalender; 2004

DB ProjektBau GmbH
Regionalbereich Südost
I.BV-SO-P(4) Stand: 21.07.2015

Legende:
1) Die konventionelle Ober-

betrachteter Anlagenbereich (Kriterium) bauerneuerung kann gleisgebunden, 
landeseitig oder in Mischformen erfolgen.

Grenzkriterien der Maschinenparameter
2) Das Fließbandverfahren umfasst fort-

während arbeitende, gleisgebundene Großbaumaschinen.
Bauvorhaben ist aus technischer Sicht Die Grenzkriterien beziehen sich jeweils auf die Unter- und
nicht mit Fließbandverfahren erneuerbar. Obergrenze der Maschinenparameter und bilden eine einmalige 

Fahrt ab.

3) Die Parameter der aufgeführten anonymisierten Fließband-
maschinen M1 bis M4 entsprechen dem aktuellen Stand der 
Technik und bilden einen Auszug der am Markt befindlichen 
Gesamtheit aller Oberbauumbauzüge. 

4) Die Zellen der Fließbandmaschinen M1 bis M4 sind bei 
Nichteinhaltung der konkreten Maschinenparameter vom 
Nutzer zu streichen. Die am Ende der Machbarkeit noch 
gelisteten Maschinen können für das betroffene Vorhaben 
eingesetzt werden. 

Fließbandverfahren aus technischer Sicht möglich - es folgt 
Variantenvergleich mittels Entscheidungsmodelle (A1 – D7)

Bei punktförmigen Baustellen ist die 
Längenausdehnung gleich der 

Breitenausdehnung.  

Fließbandverfahren2)

Konventionelles Verfahren1)

punktförmig5)
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≥  3,70 … 4,00 m  3,70 m >

Rmin gilt für eine Überhöhung von 160 mm. 
Bei großen Trassierungsänderungen vom 

Bestand zur Neuanlage ist der Einsatz vom 
Fließbandverfahren individuell zu prüfen.

rmin F: alle, ≥ 150 m
rmin A ≥ 200 … 250 mrmin A < 200 m

≤ 230 km/h6)Ve 230 km/h6) <

Bei Bettungserneuerung durch 
Fließbandverfahren ist die „Technische 

Machbarkeit“ für den Unterbau zu 

nutzen.  

Holz, Beton, 
Stahl, Y

SchwellenartStahltrog

Der Gleisabstand gilt für rmin = 250 m. 
(Für größere Radien sind geringere 

Gleisabstände möglich.)
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 Lage und Nähe Tarifbahnhof
 Abstellgleise mit ausreichend Nutzlänge 
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Gradientenunterschied zwischen Bau- 
und Betriebsgleis, gemessen ab SO.
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