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GruBwort
des Prasidenten
der Reichsbahndirektion Dresden

Die. Reiseverkehrsbedirfnisse auf den Schie-
nenwegen von Ost nach West stiegen explosi-
onsartig an. Um das Angebot im Reise- und G-
terverkehr dauerhaft zu verbessern, muften zu- ; x e
satzliche Kapazitaten geschaffen werden. Der L

Bau leistungsfahiger Schienenverkehrswege

wurde zum dringenden Erfordernis und grundiegende Voraussetzung fur das
menschliche, politische und wirtschaftliche Zusammenwachsen der beiden
Teile Deutschlands.

Im Juli 1990 beschiof3 deshalb die Regierungskommission ,Verkehrswege"
das LickenschluBprogramm. Die Wiederherstellung der Zweigleisigkeit zwi-
schen Sachsen und Bayern, zwischen Plauen und Hof, war darin fir Mai
1993 vorgesehen.

Bis auf wenige Restarbeiten ist nunmehr in den Maitagen 1993 die Licken-
schluBmafnahme Plauen—-Hof an der Strecke Dresden/Leipzig — Regens-
burg/Nirnberg vollendet. Rund 110 Mio DM investierten beide Bahnen in
diese BaumafBnahmen.

An dieser Stelle ist es mir ein Bedurfnis, den am Liickenschiuf3vorhaben ein-
gesetzten Bau- und Ausrlstungsbetrieben sowie den Eisenbahnern der be-
treffenden Fachdienste beider Bahnen zu danken. Sie haben mit ihrem En-
gagement und ihrer Tatkraft zur Bewaltigung des enormen Leistungsumfan-
ges in der relativ kurzen Bauzeit beigetragen. Dabei wurden viele Schwierig-
keiten und Probleme gemeistert. Durch die Unterstiitzung der Mitarbeiter der
Deutschen Bundesbahn in Planungs- und Ausfiihrungsphasen wurden Bau-
leistungen nach neuen Gesetzlichkeiten durch Eisenbahner der Deutschen
Reichsbahn in hoher Qualitadt ausgefiihrt. Danken méochte ich auch den Bir-
gern entlang des Streckenabschnittes und Vertretern der kommunalen Ge-
bietskérperschaften fir inr Verstéandnis und ihre Unterstitzung.

Ich wiinsche, dafB viele unsere Bahnkunden diese leistungsfahige, wieder
zweigleisige Strecke nutzen werden. Denn das ist die beste Wirdigung der
angestrengten Arbeit.

V;ﬂm- J’Uﬂ' udM- MMU

Hans-Jurgen Licking




GruBwort
des Prasidenten
der Bundesbahndirektion Nirnberg

Die Eréffnung der Strecke Hof — Plauen stellte
eine wichtige Etappe auf dem Weg zum
Bayerisch-Sachsischen Luckenschlu3 dar, der
im Sommer 1851 mit der Vollendung der méach-
tigen Goltzschtal- und Elstertalviadukte gefeiert
werden konnte. Die schnell wachsende Bedeu-
tung dieser wichtigen Nord-Sid-Verbindung fuhrte bereits 1869 zum zwei-
gleisigen Ausbau.

Der zweite Weltkrieg und seine Folgen unterbrachen jéh die einst stattlichen
Verkehrsstrome. Ein Gleis fiel der Demontage zum Opfer. Im Bahnhof Gut-
enfirst 1aBt sich heute nur noch erahnen, mit welcher Perfektion Deutsche
von Deutschen getrennt wurden.

Das alles &nderte sich schlagartig im Herbst 1989: In den frihen Morgen-
stunden des 1. Oktober stand Hof im Blickpunkt der Weltéffentlichkeit, als
der erste von zunachst sechs Sonderzligen aus Prag in den Bahnhof der
Saalestadt einfuhr.

Und dann der 9. November 1989:

Vier StraBenbahner aus Plauen waren die ersten, die in voller Uniform mit
dem Nachtzug D 409 nach Hof kamen, ,nur zum Ausprobieren®, so unglaub-
lich war fir sie die Nachricht von der Grenzéffnung. Viele weitere DDR-Be-
sucher folgten, mehr als 30 000 pro Tag waren keine Seltenheit.

Wahrend die mangelhaften Fernsprechverbindungen — es gab nur eine ein-
zige Leitung fir alle Zugmeldungen und Dispositionsgespriache — recht
schnell verbessert werden konnte, blieben die eingleisigen Streckenab-
schnitte zwischen Plauen und Hof die kritischen Punkte. So war es folge-
rechtig, die Wiederherstellung der Zweigleisigkeit in das LuckenschiuBpro-
gramm DB/DR aufzunehmen. Doch nicht nur die Wiederherstellung des
zweiten Gleises dokumentiert den Fortschritt beim Zusammenwachsen
Deutschlands und seiner Bahnen. Neue, attraktiv gestaltete InterRegio-
Wagen haben Zug um Zug die herkémmlichen, oftmals nicht mehr ganz zeit-
gemafien Wagengarnituren abgeldst. Mégen die Birger in Plauen und Hof
dieses Angebot rege nutzen.

l

Dr.-Ing. E. h. Horst Weigelt




GruBwort
des Oberbirgermeisters
der kreisfreien Stadt Plauen

Diese GleisbaumaBnahme rekonstruiert histo-
risch gewachsene Verkehrsstrukturen, die durch
die unmenschliche Grenzsicherung der DDR un-
terbrochen wurden.

Die zweigleisige Bahnverbindung zwischen
Plauen und Hof ist ein sichtbares Zeichen des Zusammenwachsens zwi-
schen den alten und neuen Bundeslandern Deutschlands und wird von allen
Plauener Birgern begraft.

Sie ist heute von uberregionaler Bedeutung fir die Verkehrsverbindungen
zwischen Bayern und Sachsen.

Eingebunden in die ,Verkehrsprojekte Deutsche Einheit”, ist der Ausbau der
Zweigleisigkeit auch zwischen Plauen und Hof ein Beitrag zur Belebung der
wirtschaftlichen und kulturellen Beziehungen.

Diese Verbesserung der Direktionsverbindungen zwischen Hof und Plauen
wird sich auch ginstig auf die Beziehungen zwischen den beiden Partner-
stadten auswirken, wird doch damit die Kontaktpflege auf allen Ebenen er-
leichtert und neu belebt.

Im Namen aller Plauener Birger mdchte ich den am Bau Beteiligten den
herzlichsten Dank aussprechen fur die kurzfristige Durchfihrung und win-
sche den Eisenbahnern auf der neuen Bahnstrecke allzeit gute Fahrt.

Dr. Rolf Magerkord



GruBwort
des Oberbirgermeisters
der Stadt Hof

Die Partnerstidte Hof und Plauen haben eine
zum Teil gemeinsame Geschichte, sie sind seit
altersher gute Nachbarn und pflegen seit dem
Wegfall der unmenschlichen Grenze, die

Deutschland mehr als vier Jahrzehnte lang teilte, ; &
wieder intensive Kontakte auf allen Ebenen.

Eine Stadtepartnerschaft ist vergleichbar mit einem Kérper, der eine gute
Durchblutung braucht. Eine der wichtigsten Adern ist die Eisenbahnstrecke
zwischen Hof und Plauen, die — weil sie technisch nicht mehr geeignet, an-
dererseits aber fur das Betriebsprogramm der Bahn ausreichend war — vor
Jahren auf ein Gleis zuriickgebaut wurde.

Zwischen Hof und Plauen gibt es keine Grenze mehr, und so ist die Bedeu-
tung der Schienenverbindung zwischen beiden Stadten deutlich gestiegen.
Das veranlaBte Bundesbahn und Reichsbahn, die Strecke wieder zweiglei-
sig zu bauen. Dies wird sich positiv auf die Betriebsqualitat der Strecke und
auf die Kommunikation unter den Stadten auswirken.

Ich freue mich dariber, daf3 die Eisenbahner so schnell auf die neuen Anfor-
derungen reagiert hat und winsche auf der nun wieder zweigleisig befahre-
nen Strecke allzeit eine gute Fahrt.

0

Dieter Dohla



Streit umn die Linienfdhrung

Ein jahrhundertaltes Hemmnis im Verkehr war beseitigt, als 1834 durch In-
krafttreten des Deutschen Zollgesetzes die Abgaben an den innerdeutschen
Grenzen wegfielen. Statt der tragen Frachtfuhrwerken muBte ein véllig
neues Transportmittel her, sollte der Verkehr einen Aufschwung nehmen.
Friedrich List war es, der zu jener Zeit die Zusammenhénge erkannte und in
den Schienenverbindungen die Zukunft des Verkehrswesens sah. Zu seinen
dltesten Eisenbahnpltanen gehérte, zwischen Nord- und Siddeutschland
eine groBe Strecke zu bauen.

Schon 1829 bestand in der Handelsstadt Leipzig unter den GroBkaufleuten
Interesse an einer Eisenbahn. Wenn die Messestadt ihrer Funktion im deut-
schen und internationalen Handel gerecht bleiben wollte, muf3te sie auch
zum Kreuzungspunkt wichtiger Eisenbahnstrecken werden. Aus Italien kom-
mend, fihrte von Nirnberg die schon im hohen Mittelalter benutzte Reichs-
straf3e durch das Vogtland nach Leipzig und weiter nach dem Norden. Die
von den Leipzigern gewinschte Linienfihrung ging durch das Gebiet von
den drei Territorialstaaten Sachsen, Sachsen-Altenburg und Bayern.

Im selben Jahr 1836, als der Bau der ersten deutschen Ferneisenbahn-
strecke von Leipzig nach Dresden begann, wandte sich die sachsische Re-
gierung an die bayerische, um die Linienfihrung Uber Hof sicherzustellen.
Denn die rivalisierenden PreuBen hatten die gleiche Idee, eine Eisenbahn,
von Halle aus, als sudliche Fortsetzung der Strecke Magdeburg—Leipzig,
nach Bayern zu bauen. Bayern erklarte die Bereitschaft zur gewiinschten Li-
nienfihrung dber Hof.

1838 waren die technischen Untersuchungen der Eisenbahntrasse in Sach-
sen beendet. Mit groBen Schwierigkeiten wirde der Bahnbau erst im Vogt-
land verbunden sein.

Um den Abschluf3 eines Vertrages mit Bayern zu beschleunigen, machten
sich im Sommer 1840 der Leipziger Kreisdirektor Dr. von Falkenstein, der al-
tenburgische Vizeprésident Freiherr von Seckendorf und der Baumeister der
Leipzig-Dresdner Eisenbahn, Karl Theodor Kunz, auf den Weg nach Bay-
ern. Diese Reise war dringend notwendig geworden, weil die bayerische Ei-
senbahngesellschaft beabsichtigte, die Bahn von Bamberg aus nicht zur
sdchsischen Grenze, sondern zum naheren Herzogtum Sachsen-Koburg-
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Gotha zu fuhren. AuBerdem wurde erwogen, eine Bahn Uber den Kamm des
Thiringer Waldes ins Saaletal nach Halle zu bauen. Weder die eine noch
die andere Bahn ging durch das Kénigreich Sachsen.

Die Reise ware fast umsonst gewesen. Denn im September 1840 beschlof3
die NUrnberger Eisenbahngesellschaft, die Genehmigung zum Bahnbau
nach Koburg zu beantragen, weil diese Trasse billiger sein wirde als nach
Sachsen. Aber der bayerrische Kénig Ludwig |. entzog der Gesellschaft die
1838 erteilte Konzession und bestimmte, die Bahn auf Staatskosten in der
ursprunglichen Richtung zu bauen. Dadurch wirde Bayern der jahrhunder-
talte Handelsweg von Sachsen (ber Hof nach Siddeutschland erhalten blei-
ben. '

Im Jahre 1841 fuhrten die Verhandlungen der sachsischen mit der bayeri-
schen Regierung zum AbschluB3 eines Staatsvertrages Uber den Bau der
Strecke Leipzig — Plauen — Hof — Bamberg — Nirnberg. Im Vertrag ist festge-
halten, daB3 die Bahn die beiden ,volkreichsten" Stadte des Vogtlandes, Rei-
chenbach und Plauen, nahe beriihren und mit der bis zur Landesgrenze ge-
fuhrten bayerischen ,Ludwig-Sid-Nord-Bahn" vereinigt werden solle. Hier-
durch war die Hauptrichtung im sichsischen Vogtland vorgeschrieben. In-
nerhalb von 6 Jahren sollte der Bau ausgefiihrt werden.

Eine Aktiengesellschalt wird gegrindet

Zwei Eisenbahnkomitees, die sich bereits seit 1836 mit den nétigen Vorar-
beiten beschéftigt hatten, verdffentlichten im April 1841 eine ,Einladung zur
Betheiligung bei dem Sachsisch Bayerischen Eisenbahn-Unternehmen®, Die
Aktienzeichnung fir die zu grindende Eisenbahnkompagnie begann, die
den Bahnbau auf séchsischem Gebiet ausfuhren sollte. 4 1/2 Millionen Taler
waren bald in Aktien angelegt. Um weiteren Kapitalkreisen einen Anreiz zur
Beteiligung zu geben, erwarb die sachsische Regierung einen bedeutenden
Teil der Aktien. Sie hatte friihzeitig erkannt, welche groBen territorialen Vor-
teile aus dem Zustandekommen der Schienenwege erwachsen konnte und
betrachtete sie als ein Hauptmittel zur Starkung ihres Staates. Das urspriing-
lich geplante Anlagekapital betrug 6 Millionen Taler, das dann tats&chlich
benétigte aber knapp 14 Millionen.

Am 22. Juni 1841 hielt die unter der Bezeichnung ,Sachsische Bayerische
Eisenbahn-Compagnie” gebildete Gesellschaft ihre erste Generalversamm-
lung ab. Die Compagnie Ubernahm die Verpflichtung, die Bahn von Leipzig
Uber Altenburg, GoBnitz, Crimmitschau, Werdau, Reichenbach und Plauen
bis zur sdchsischen-bayerischen Landesgrenze bei Hof zu bauen. Eine
Zweigbahn sollte von Werdau nach Zwickau zu den dortigen Kohlelagerstat-
ten fihren. Die Direktion fiir Bau und Betrieb hatte ihren Sitz in Leipzig.
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Bau und Betriebsidhrung

Unter der Leitung von Oberingenieur Carl Theodor Kunz, er hatte bereits an
der Leipzig-Dresdner Eisenbahn die Bauarbeiten geleitet, begann am 1. Juli
1841 im Siden Leipzigs der Bau der Sachsisch Bayerischen Eisenbahn. Nur
ein reichliches Jahr dauerte es, bis der erste Streckenabschnitt Leipzig — Al-
tenburg in Betrieb gehen konnte. Weitere 1 1/2 Jahre vergingen, dann rollten
die Zige nach Crimmitschau. Der vorerst letzte Abschnitt Werdau — Rei-
chenbach war am 31. Mai 1846 fertiggestelit. Auf bayerischer Seite begann
der Bau von Nirnberg aus erst 1843 und war trotz zum Teil schwieriger geo-
graphischer Verhaltnisse schon 1848 abgeschlossen.

Der Bestand der Betriebsmittel und die Betriebsergebnisse auf der Strecke
Leipzig — Reichenbach sahen 1847 wie folgt aus:

Es gab 14 Lokomotiven, 82 Personenwagen und 530 Lastwagen aller Art.
1847 wurden 329.278 Personen und 2,3 Mio Zentner Glter transportiert.

Je weiter der Bahnbau fortschritt, um so mehr Behinderungen traten auf.
Das standige Auf und Ab des Gelédndes, die vielen Higel und Hange mach-
ten es den Bauschaffenden nicht einfach. Schon bis Reichenbach muBten
zahlreiche Bricken geschaffen werden. Zwar erreichte keine auch nur. die
Hoéhe von 30 Meter, aber ihr Bau verzdégerte die Vollendung der Strecke und
erhéhte ungemein die Kosten.

Wo sollte im Vogtland die Bahn verlaufen? Auf 100 sachsischen Ellen Lange
durfte es nur eine Steigung von 1 séchsischer Elle geben. Auch der Bogen-
radius hatte das vorgegebene Minimum von 1 000 sachsischen Ellen einzu-
halten. Fir den Oberingenieur Robert Wilke, der im Februar 1844 die Lei-
tung des Bahnbaus Gbernommen hatte, stand fest, da3 an den beiden neu-
ralgischen Punkten, ber das Géltzschtal und das Elstertal, zwei Briicken
gebaut werden muBten. Denn alle Geldandeuntersuchungen hatten ergeben,
daB allein die Strecke Reichenbach — Netzschkau — Plauen trotz der beiden
Riesenviadukte die gunstigsten Voraussetzungen fir die Eisenbahn bot.
Uberrascht von der GréBe der hier entstehenden Probleme lieBen das Di-
rektorium der Eisenbahnkompanie und die sichsische Regierung nochmals
von fremden Fachleuten die Méglichkeit einer anderen Linienfihrung prifen.
Die oberste technische Behdrde entsandte mehrere Ingenieure ins Vogtland,
die sich mit Wilkes Planen beschéftigten.

Das gleiche tat von Pauli, der technische Leiter der bayerischen Eisenbahn.
Unabhéngig voneinander bestétigten sie in detaillierten Gutachten, dafB sich
keine der sechs weiteren vorgeschlagenen Linien in ebenso gunstiger Weise
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fur den Bau und Betrieb der Eisenbahn eignete, wie die von Wilke empfohle-
ne. Regierung und Eisenbahnverwaltung waren damit gezwungen, der Wahl
dieser Linie und damit auch der Ausfihrung der Viadukte zuzustimmen.

Die Kéniglich Séchsische Staatsregierung
Obernimmt den weltersn Bahnbau

Die Finanzlage der Eisenbahn-Compagnie hatte sich 1845 bedenklich ver-
schlechtert. Je mehr der Bahnbau im Hugelland voranschritt, um so mehr
wuchsen die Kosten fir jeden Streckenkilometer. Das urspringlich beschaff-
te Kapital war schon verbraucht, als im Vogtland die Ausfiihrung des schwie-
rigsten und teuersten Teils der ganzen Linie erst beginnen solite. Die Eisen-
bahn-Compagnie kapitulierte am Vorabend der Wirtschaftskrise von 1847
vor den technischen und finanziellen Schwierigkeiten der auszuflihrenden
Bauarbeiten. Deshalb beschloB sie in der auBerordentiichen Generalver-
sammlung am 3. Dezember 1846, das unvollendete Unternehmen der Ké-
niglich S&chsischen Staatsregierung zum Kauf anzubieten. Am 1. April 1847
Ubernahm der Staat die Bahn.

Von diesem Tag an, an welchem die ,Kdnigliche Direktion der Sachsisch
Bayerischen Eisenbahn® in Leipzig eingesetzt wurde, ging der Betrieb der
bereits eréffneten Teilstrecken sowie die Fortsetzung des Baues von Rei-
chenbach bis Hof auf den Staat ber.

Damit begann in Sachsen der staatliche Eisenbahnbau und -betrieb.

Aber auch der sachsischen Staatsregierung machte der Bau der beiden ge-
waltigen Briicken Sorgen. In der ,Eisenbahn-Zeitung VI* aus dem Jahre
1848 lesen wir dazu: Hinsichtlich der Uberbriickung des Géltzschtales wird
in einem am 26. Mai 1847 an die 2. Kammer gelangtes Dekret erklar, daf
sich die Regierung verpflichtet gehalten habe, den Bau der Briicke fortstellen
zu lassen und zwar in Erwagung, dafB die Ausfiihrung der Bahn in der ange-
nommenen Richtung und mit den neuerdings vorgeschlagenen Abanderun-
gen an der Gdltzschtaluberbriickung einen Kostenmehraufwand von 2 Mio
Taler herbeifiihren wirde, aber ein Stillstand in den Bahnarbeiten mit dem
der diesseitigen Regierung der Krone Bayerns gegeniiber obliegenden ver-
tragsmanigen Pflichten unvereinbar sein wiirde.”

Nunmehr begann der Bau an der 78 Meter hohen, 574 Meter langen und in
vier Etagen angelegten Géltzschtalbriicke, der gréBten Kunststeinbriicke der
Welt. In Nachbarschaft entstand die kleinere, ebenfalls von Andreas Schu-
bert konstruierte, Elstertalbriicke bei Jocketa. Fiir das Bauvorhaben zeichne-
te der-Oberbauleiter Robert Wilke verantwortlich.
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Strecke Plauen — Hof geht in Betrieb

Wahrend fleiBig an den Bricken gebaut wurde, sah die Strecke Plauen —
Hof ihrer Vollendung entgegen. Die ,Eisenbahn-Zeitung” aus dem Jahre
1848 enthélt dazu folgendes: ,Sachsen. — Die D.A.Z. berichtet aus Leipzig
vom 22. Oktober: Wie wir aus guter Quelle vernehmen, soll der bereits bis
zum Frihjahr verschobene AnschluB3 zwischen den bayrischen und séchsi-
schen Eisenbahnen nun doch in diesem Jahr erfolgen und zwar héchstwahr-
scheinlich am 15. November, wahrend die bayerische Bahn schon am 1. No-
vember bis Hof eréffnet werden soll. Die AnschluBstrecke von Plauen bis
Hof wird dem Vernehmen nach von der séchsischen Eisenbahnverwaltung
befahren, weil sich die bayerische hierzu nicht geneigt gezeigt hat.”

Und so war es dann auch. Am 27. Marz 1846 hatte Sachsen und Bayern
einen Vertrag uber die Nutzung der Bahnanlagen in Hof abgeschlossen. Die-
ser Bahnhof sollte als Grenzbahnhof zwischen beiden Léndern fungieren.
Die auf bayerischem Gebiet liegende Strecke von 11,13 km vom Bahnhof
Hof bis zur Landesgrenze in Gutenfurst ist zu diesem Zeitpunkt Eigentum
der Koniglich Bayerischen Staatseisenbahn und wird pachtweise von der
Kodniglich Sachsischen Staatseisenbahn betrieben.

Der Bahnhof Hof wurde am 1. November 1848 mit der Eréffnung des
Streckenabschnittes von Neuenmarkt-Wirsberg dem Verkehr libergeben.
Der obere Bahnhof in Plauen ging erst mit der Streckenerdffnung Plauen —
Hof in Betrieb.




s

Bahnhof Plauen (Vogtl) ob Bf in den 30er Jahren

Am 1. Dezember 1848 gibt die Kdnigliche Direktion der S&chsisch Bayeri-
schen Eisenbahn bekannt, daf3 mit der Eréffnung der Eisenbahnstrecke von
Plauen nach Hof die neuen Reglement fiir die Beférderung der Personen,
des Reisegepdcks und der Glter in Kraft treten. An die Eisenbahnziige
schlieBt sich die Einrichtung einer Postbeférderung an.

Auch die Koniglich Sachsische Ober-Postdirektion in Leipzig verlautbart, daf3
die Strecke der Séachsisch Bayerischen Staatseisenbahn der Verbindung
zwischen Leipzig und Nirnberg ,,nur noch zwischen Reichenbach und Plau-
en unterbrochen sein wird, wo die bekannten grof3en Viadukte gebaut wer-
den sollen, deren Vollendung noch nicht so bald zu erwarten ist. Fir die
Dauer dieser Unterbrechung soll zwischen den genannten beiden Eisen-
bahnstationen.eine postmafBige Beférderung von Reisenden und Post- und
Eilgut stattfinden.”
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Die Géltzschtalbriicke im Bau

Erdffnung der Gesamistrecke

Am 15. Juli 1851 war endlich das seit Jahren erstrebte Ziel erreicht: Die
Gdltzschtal- und die Elstertalbriicke konnten dem Verkehr ibergeben wer-
den.

350 Ehrengéaste hatte die sédchsische Regierung eingeladen. Bereits frih 5
Uhr fuhr auf dem Bayerischen Bahnhof in Leipzig ein Sonderzug ab. An
Bord befanden sich Prinz Albrecht als Reprasentant der Monarchie, mehrere
Minister und hohe Staats- und Eisenbahnbeamte.

Der Zug hielt an der Géltzschtalbriicke. Hier (ibergab Wilke seine Bauzeich-
nung dem obersten Représentanten, dem Prinzen Albrecht. Dann fuhr der
erste Zug weiter zur Elstertalbriicke. Auch hier fand eine Zeremonie statt.

Mit dem 15. Juli 1851 war die erste Verbindung zwischen Nord- und Sid-
deutschland, zwischen den beiden Messestidten Leipzig und Nurnberg, fer-
tiggestellt.

Quelle: ,,'Eisenbahn-Zeitung"1848/1849

Peter Beyer: ,Leipzig und der Plan einer Eisenbahnverbindung
zwischen Sachsen und Bayern®, ,Vom Werden der Gdltzsch- und
der Elstertalbricke*
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Die erste Verbindung in Deutschland von Stettin dber Berlin - Magdeburg -
Leipzig - Plauen - Nirnberg - Minchen war geschaffen. Schon nach kurzer
Zeit, bedingt durch den industriellen Aufschwung in Deutschland, gewann
die Strecke gro3e Bedeutung. Sie wurde fir eine hohe Zugdichte und Bela-
stung ausgebaut.

Den ersten Weltkrieg Uberstand diese Eisenbahnstrecke nahezu unbescha-
det.

Ihren Héhepunkt erlebte sie in den 30er Jahren unseres Jahrhunderts. Sie
galt auf dem Abschnitt Reichenbach (Vogtl) — Plauen (Vogtl) — Hof (Saale)
als dichtbelegteste zweigleisige Strecke in Deutschland.

Das Ende des zweiten Weltkrieges war auch das Ende der Strecke Leipzig —
Hof. Mit der grausamen Zerstérung Plauens am 10. April 1945 und der sinn-
losen Sprengung der Elstertalbriicke am 16. April gegen 12.00 Uhr kam der
Eisenbahnbetrieb fast vollkommen zum Erliegen.

Ab 1. Juli 1945 fiel das Sachsische Vogtland geman dem Abkommen der
Krim (Jalta) — Konferenz vom 04.— 11. Februar 1945 an die Besatzerhoheit
der sowjetischen Alliierten. Im Frihjahr 1946 wurde das zweite Gleis der
Strecke Leipzig - Hof als Reparationen demontiert.

Im September bzw. Oktober 1949 entstanden zwei Staaten auf deutschem
Boden. Damit war auch die Strecke Leipzig — Hof fiir lange Zeit geteilt. Erst
im Juni 1954 wurde der durchgehende Reiseverkehr auf der Schiene lGber
den Bahnhof Gutenfiirst nach Hof wieder aufgenommen.

Beginnend in den 70er Jahren, mit der hohen Weltwirtschaftskonjunktur und
dem Ende des kalten Krieges, beschlo3 die DDR-Staatsfuhrung die Politik
der strikten Verlagerung der Transporte von der StraB3e auf die Schiene. Die
Schienenwege mufdten fir die zu erwartenden Leistungen modernisiert wer-
den.

Von Leipzig her begann die Bahn, schrittweise das zweite Gleis bis Plauen
(Vogtl) bzw. die Elektrifizierung bis Reichenbach (Vogtl) voranzutreiben. Zwi-
schen Plauen (Vogtl) und Reuth begann die ,Zentrale Oberbauerneuerung
(ZOE) auf dem eingleisigen Abschnitt. Durch die mittlerweile gestiegene Ver-
kehrsbelastung und die Teilung Deutschlands mit all seinen Konsequenzen
mufBte sogar zur Aufrechterhaltung des Betriebes zwischen Mehltheuer-und
Reuth ein Interimgleis ausgelegt werden. Anders als im anderen Teil
Deutschlands erbrachte die Deutsche Reichsbahn die dazu notwendigen
Bauleistungen an ihren Anlagen selbst. Es gab nahezu keine Baufirmen
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mehr, die bei der Deutschen Reichsbahn Arbeiten verrichteten. Die Deut-
sche Reichsbahn hatte zwar kaum Probleme bei der Finanzierung der Ver-
kehrswege, aber es galten die Regularien der Plan- und Bilanzwirtschaft.

Der Streckenabschnitt Reuth — Gutenfurst konnte im Programm der ZOE
nicht mit umgebaut werden. Dies lag an der hier verlaufenden innerdeut-
schen Grenze. Um diesen Streckenabschnitt und den Bahnhof Gutenfirst
fur den Verkehr sicher und stabil zu halten, Gbernahmen die 6rtlichen Bauei-
senbahner die Oberbauerhaltung.

Der materiell-technische Aufschwung von Anfang bis Mitte der 70er Jahre
hielt alierdings nicht lange an. Der damals erreichte Erfolg wurde durch
einen schwerwiegenden Materialfehler in den Betonschwellen (alkaligesché-
digt) wieder zunichte gemacht .

Ab Anfang der 80er Jahre war die Mangelwirtschaft auch auf dem Gebiet der
Deutschen Reichsbahn mehr und mehr spirbar. Der stdndig wachsende Lei-
stungsdruck auf die Schienenwege konnte nicht mehr mit der notwendigen
Reproduktion untersetzt werden.

Die Verantwortung zur Aufrechterhaltung des betriebssicheren Verkehrs auf
den Schienen wurde spurbar mehr auf die unteren Leitungsebenen verteilt,
gleichzeitig aber die Moglichkeit, Mangel zu beseitigen, immer mehr be-
schnitten. Die vogtlandischen Baueisenbahner versuchten jedoch, das Beste
aus der Situation zu machen. Sie kannten die geschichtliche Bedeutung
»ihrer” Strecke und blickten wehmutsvoll darauf zurlck.

Im Jahre 1987 erhielt die Bahnmeisterei Plauen (Vogtl) den Auftrag, das
zweite Streckengleis zwischen Reuth und Gutenfurst aufzubauen. Dabei
wurde als Tiefbaubetrieb fir die Herrichtung des Gleisbettes der Kreisbaube-
trieb Weischlitz bilanziert.

Der Abschnitt Reuth — Gutenfirst wurde zum Fahrplanwechsel 1990/91 eréffnet
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Ab 1988 spiirte die Bevdlkerung in der DDR immer mehr den Widerspruch
zwischen offiziellen Meldungen und den tatsachlichen Gegebenheiten. Nicht
nur das private, sondern auch das betriebliche Leben erforderte ein lber-
groBes Organisationstalent beim Beschaffen der verschiedensten Dinge. In
der DDR setzte in erheblichem Maf3e die Ausreisewelle ein.

Ab Fruhjahr 1989 spitzte sich die politische Situation zu, erste direkte Aus-
wirkungen zeigten sich im gleichen Sommer in Ungarn. Fast ohne éffentliche
Reaktion fuhren am 30. September 1989 die ersten drei Botschaftsziige
durch Plauen. Anders war es bei der zweiten Welle. Uber Dresden konnten
nur drei Zige von sechs fahren. So entschloB sich die DDR-Fiihrung, am 5.
Oktober 1989 die drei anderen Zige Uber Karlsbad — Franzensbad — Bad
Brambach — Plauen (Vogtl) nach Hof zu fahren. Tausende von Menschen
standen an der Strecke, wollten auf den Plauener Bahnhof. Aber der war
von der Polizei besetzt und fir jeglichen Verkehr gesperrt. Innerhalb kirze-
ster Zeit fuhren alle sechs Zlge durch Plauen (Vogtl). Man splirte in dieser
Zeit noch fassungslos eine starke Unruhe und eine Zuspitzung der gesam-
ten Lage. Im Oktober 1989, nach dem 40. Jahrestag der DDR, trat eine Si-
tuation ein, die schwerfallt, mit Worten zu beschreiben. Es war in etwa so,
als ob nach einer langen Winternacht eine laue Frahlingsluft durch das Land
sauselte. Das Volk der DDR hatte sich erhoben.

Den Baueisenbahnern wurde erneut die Geschichte der Strecke Leipzig —
Hof bewuBt. Sie holten sich Bagger und Lkw’s vom Kreisbaubetrieb Weisch-
litz und berdumten zwischen Plauen (Vogtl) und Syrau das zweite Bett fir
ein neues Gleis.

Zu diesem Zeitpunkt wuBten sie weder von einem ,Bundesverkehrswege-
plan“ noch von einem ,LickenschluBvorhaben D 10“. Sie kannten kein
~Planfeststellungsverfahren“ und auch keine ,Budget”. Sie wollten nur eins:
Die Strecke Leipzig — Hof sollte wieder leben.

Am 14. Dezember 1989 trafen sich die Prasidenten der Reichsbahndirektion
Dresden, Dieter Neumann, und der Bundesbahndirektion Nirnberg, Dr.-Ing.
E.h. Horst Weigelt, in Plauen und vereinbarten die ersten splrbaren Erleich-
terungen des Reiseverkehrs. Der Prasident der Reichsbahndirektion Dres-
den erteilte im Anschlu3 den értlichen Leitern den Auftrag zum Aufbau des
zweiten Streckengleises zwischen Plauen (Vogtl) ob Bf und Bahnhof Reuth.

Die Bahnmeisterei Plauen (Vogtl) und der Kreisbaubetrieb Weischlitz arbei-
teten gemeinsam an dem Abschnitt Plauen (Vogtl) und Syrau. Die notwendi-
gen technischen Unterlagen fertigten die vogtldndischen Bauingenieure der
Deutschen Reichsbahn. Hilfsbereite Kollegen der Deutschen Bundesbahn
unterstitzten sie in jeglicher Hinsicht, so bei der Bereitstellung von Vorschrif-
ten, der Vermittlung des bundesdeutschen Baurechts und bei der Erarbei-
tung der ersten Ausschreibungen.
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Am 24. Juli 1990 wurde das Bauvorhaben an die Hauptabteilung Elektrifizie-
rung und Investitionen der Reichsbahndirektion Dresden Gbergeben.

Vor Baubeginn am 16.08.1990 bei Kilometer 124.200
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Verkehrliche Gegebenheiten im Schienenvarkehr
= verkehrspolitischer Auffirag -

Die Grenzoéffnung im November 1989 brachte eine explosionsartige Ver-
kehrssteigerung im gesamten Schienenverkehr. Die Eisenbahn benétigte zu-
satzliche Kapazitdten, um das Angebot im Schienenreise- und Guterverkehr
zu verbessern.

Die Mauer ist gefallen.

Laut Auftrag des Bundesministers fir Verkehr war das auf der funften Sit-
zung der Regierungskommission ,Verkehrswege® am 6. Juli 1990 in Dres-
den verabredete ,LickenschluBprogramm® umgehend umzusetzen.

Zu diesem LickenschluBprogramm gehdrte in den Bereichen der Reichs-
bahndirektion Dresden und der Bundesbahndirektion Nurnberg die Verbin-
dung von Sachsen nach Nordbayern ,Plauen — Hof“. Die Wiederherstellung
der Zweigleisigkeit zwischen Plauen und Hof war bis Mai 1993 vorgesehen.
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Beim Posten 79 in der Ndhe des Bahnhofs Plauen (Vogtl) am 8.3.1990

LdckenschiuB

Welch einfaches Wort fir eine Aufgabe, die anfangs in ihrer Vielfalt und
Komplexitat auch nicht annéhernd richtig bewertet werden konnte.

LickenschluB — das war urspringlich nur die Aufgabe, zwischen den einzel-
nen Bahnhofen Plauen und Gutenfirst/Grenze DR/DB einerseits und Gren-
ze DR/DB und Hof andererseits das zweite Gleis wieder zu verlegen.

LickenschluB3 — das hie3 aber auch, mit dem vorgegebenen Inhalt unter Zu-
grundelegen der bisherigen Erfahrungen, Preise, Materialien, Technologien,
Kapazitatsgrenzen und nach noch giltigen DR-Vorschriften innerhalb kirze-
ster Zeit die Investitionshéhe zu ermitteln.

So entstand vorerst eine imagindre GréBenordnung von 92 Millionen DM fir
den Abschnitt Plauen — Landesgrenze. Doch die Zeit eilte. Bevor dieser Wert
erstmals mit einer Aufgabenstellung im Januar 1991 detailliert begrindet
werden konnte, wurde schon gebaut. Die dabei gewonnenen Erkenntnisse
muBten fortwahrend in das weitere Programm der Planung und Durch-
fuhrung des Bauvorhabens mit einflieBen. Schon bald wurde festgestellt,
daf ein LuckenschluB3 nicht nur die Herstellung von einem zweiten Gleis zwi-
schen eingleisig gestalteten Bahnhéfen sein kann. Auch muBten die Plau-
ener erkennen, dal3 die Vorgabe ,Umbau bzw. Erweiterung unter Beibehal-
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tung der vorhandenen Sicherungstechnik” nicht den tatsachlichen Erforder-
nissen entsprach. Diese und weitere SchluB3folgerungen, aber auch Hinwei-
se und Anregungen durch Kollegen der Deutschen Bundesbahn aus Nirn-
berg und Hof, haben schrittweise die LiickenschluBmaBnahme mit Leben er-
fallt. So wurde ab Mehltheuer schon generell nach Bundesbahnvorschriften
gebaut - u.a. l&ngere Schwellen verwendet, starkere Planumsschichten ein-
gebracht, gréBere Planumsbreiten angelegt usw. —, obwohl dazu die erfor-
derlichen Vorschriften noch gar nicht vorlagen.

Neu war auch, daf3 Baubetriebe bauen wollten. Es erwies sich als Vorteil,
daB die wesentlichen Gleisbauleistungen von einem von einem zuverlassi-
gen Partner aus den alten Bundeslandern Gbernommen wurde, von einem
Partner, der seitens der DR berechtigte fachliche und technologische Forde-
rungen stets akzeptiert hat.

Auch neue Betriebe aus dem Raum Plauen haben bei diesem Bauvorhaben
ausgezeichnete Leistungen vollbracht und ihre Leistungsbereitschaft, ihren
Leistungswillen und ihre Qualitdtsarbeit mit Nachdruck unter Beweis gestelit.
Diese zuverlassigen Partner, und sicher noch viele andere, werden auch
kinftig die Eisenbahn in Deutschland mit erneuern und gestalten. Dal3 die
Eisenbahner der DR als Neulinge in der Marktwirtschaft auch manchmal
Lehrgeld zahlen muften, war nicht immer zu vermeiden. So waren z.B. nicht
alle Bieter an vorgenommenen Ausschreibungen far Bauvorhaben der Ei-
senbahn geeignet. Und von dem kurzzeitigen Klischee, dafB3 mit der Einheit
Deutschlands in jeder Beziehung aus dem vollen geschopft werden konnte,
wurden die Verantwortlichen vor Ort schnell geheilt. Es gab Schwierigkeiten
bei Materialbeschaffungen. Kippwagen fehlten. Arbeitszugfihrer, Siche-
rungsposten, Arbeitszugloks waren nicht immer vorhanden. Am meisten
aber belastete das Vorhaben die ungeniigenden Sperrpausen zur Ge-
samtsperrung der Strecke fir gréBere Arbeiten im Gleis. Diese Behinderung
fir den Baudienst brachte Vorteile fir den Fahrgast. Er muBte nur geringfu-
gige Einschrankungen des Betriebes durch Umleiten von Zigen und Ein-
fihrung von Schienenersatzverkehr hinnehmen. Mit der letzten Problematik
wird auch weiterhin jeder Baueisenbahner leben missen.

Wie schon dargelegt, reiften verschiedene Erkenntnisse in der Praxis sehr
schnell.

Wie sollte ein zweites Gleis fir eine Streckengeschwindigkeit von 100 km/h
gebaut werden, ohne das andere Gleis, welches sich auBerdem noch in
einem schlechten Zustand befand, anzufassen? Also muBte auch jeweils
das bereits vorhandene Betriebsgleis unter gleichen Bedingungen umgebaut
werden.

Kann man neue Schutzschichten, neue Gleiskérper und neue Gleise auf
baufallige Durchldsse verlegen? Nein. Folglich waren auch die Durchladsse
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mit zu erneuern, ebenso Weichenheizungen, Weglibergangssicherungsanla-
gen und Bahnsteige bzw. Bahnsteigkanten. Bahnsteige und Bahnsteigkan-
ten — spatestens an dieser Stelle sollten andere Partner der Baueisenbahner
erwahnt werden: Der Bundesrechnungshof (BRH) bzw. die Beauftragten des
BRH, die Mitarbeiter der Prifamter. Deren Fragen und Auflagen waren fir
die DR-Baueisenbahner anfangs unverstandlich und aus deren Sicht teilwei-
se auch ungerechtfertigt. Oftmals jedoch haben die ,unangenehmen* Fragen
in vielen Beziehungen geholfen, die entstehenden Kosten zu senken.
Beispielsweise waren alle Bahnsteige fir eine Lange von 200 Meter kon-
zepiert. Es war ein Verdienst der Prifer, daf3 auch eine geringere Lange als
ausreichend angesehen werden konnte. Damit hat der Bahnhof Mehltheuer
den einzigen 200 Meter langen Bahnsteig, der nach der urspringlichen DR-
Forderung errichtet worden war. Die schon vorgenommenen Langenreduzie-
rungen in Reuth (50 Meter), Gutenflrst (50 Meter verbleibender Bahnsteig)
und analoge Uberlegungen fiir Schénberg entsprechen ausreichend den
heutigen Erfordernissen.

Die restlichen Leistungen, das sind die Umgestaltungen der Bahnhofe
Schénberg und Gutenfirst (einschlieBlich der Streckengleise bis zur Rbd-
Grenze) werden im wesentlichen nach dem Fahrplanwechsel im Mai 1993
bis 1995 vorgenommen, da aus betrieblichen Griinden nicht alle Baunmaf3-
nahmen gleichzeitig durchgefuhrt werden konnten. Der Umbau dieser Bahn-
héfe war in der Ursprungskonzeption des Luckenschlusses nicht enthalten.
Andererseits stellte der Umbau der Bahnhofe eine absolute Notwendigkeit
dar, wenn durchgehend die Strecke mit 100 km/h befahren werden soll. Die
anfangs aufgetretene Frage, ob der Umbau des Bahnhofs Gutenflrst Gber-
haupt zum LiickenschluB gehért, erubrigt sich eigentlich, wenn man bedenkt,
daB Gutenfirst in der Vergangenheit als Grenzbahnhof so konzipiert war,
daB hier jeder Zug halten mufBte. Nunmehr sollen nahezu alle Zige mit 100
km/h hier durchfahren.

Doch bereits vor Vollendung dieser Restarbeiten sind 49,4 Kilometer Gleis
fertiggestellt worden.

49,4 Kilometer Gleis, das sind:

rund 82.200 Stiick Schwellen (500 beladene Giiterwagen),

rund 98.800 Meter Schienen und Weichenteile (270 beladene Giterwagen),
rund 200.000 Tonnen Schotter (200 Ganzziige),

rund 140.00 Tonnen Kies (140 Ganzziige),

rund 60.000 Meter Entwdsserungsanlagen.

Dieser bereits bewiltigte Leistungsumfang in der relativ kurzen Bauzeit von
ca. 2 1/2 Jahren mit den vielen gleichlaufenden Anderungen gibt Mut und
Zuversicht fur die Bewaltigung der restlichen Leistungen auf dieser Strecke
und der kunftigen Aufgaben.
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Bavablauf der LdckenschluBmaBnahme
zwischen Plauen (Vogtl) und Schonbarg (Vogtl)

Mit der Ubergabeverhandlung am 24. Juli 1990 zwischen der damaligen Ver-
waltung Bahnanlagen und der Hauptabteilung Elektrifizierung und Investitio-
nen der Reichsbahndirektion Dresden wurde die Komplexbauleitung Zwick-
au/Hetzdorf (heute Baulenkung Zwickau) mit der Bauuberwachung zum Wie-
deraufbau des zweiten Streckengleises zwischen den Bahnhofen Plauen
(Vogtl) ob Bf und Reuth beauftragt.

Die zum damaligen Zeitpunkt zur Verfigung stehenden Unterlagen gaben
lediglich einen groben Uberblick (iber die auszufiihrenden Bauleistungen.
Als erste und einzige Grundlage stand ein ohne technische und technologi-
sche Grundlagen erarbeitetes Leistungsverzeichnis zur Verfugung.

Es enthielt die Abschnitte
— Bf Plauen (Vogtl) ob — Bf Syrau (rechts und links)

— Bf Syrau — Bf Mehltheuer (rechts) Baulos 1
— Bf Mehltheuer — Bf Schénberg (rechts) Baulos 3
— Bf Schdnberg — Bf Reuth (rechts) Baulos 2

Konkrete Hinweise auf die Gestaltung der Bahnhofe lagen nicht vor. Erst
wahrend der Baudurchfihrung wurde entschieden, daB auch das jeweilige
Betriebsgleis mit zu sanieren ist.

Nach der relativen kurzen Vorbereitungszeit vom Juli bis September 1990
wurde am 17.9.1990 mit den ersten Oberbauarbeiten im Abschnitt Plauen
—Syrau begonnen.

Schottereinbau fiir Verlegeplanum bei Kilometer 118,900 am 18. September 1990
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Die Besonderheit in diesem Teilabschnitt war, dal3 bei friheren Unterhal-
tungsmafBnahmen das vorhandene Betriebsgleis nicht trassenrein gelegt
werden konnte. Das hatte bei der Erneuerung des bestehenden und beim
Aufbau des zweiten Gleises vier Gleisverschwenkungen zur Folge.

Am 15.10.1990 konnte die erste Verschwenkung bei Kilometer 117,850 aus-
gefihrt und somit der erste Teilabschnitt in Betrieb genommen werden.

Linkes neues Streckengleis Plauen — Syrau am 19.10.1990 bei Kilometer 117,700

Wintereinbruch 1990/91
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Nach einer weiteren Woche Bauzeit wurde am 22.10. die zweite Verschwen-
kung bei Kilometer 118,750 realisiert.

Wintereinbruch, Probleme bei der Materialzufihrung und Nichtgewéahren von
Sperrpausen haben die Arbeiten so verzogert, dal 1990 eine Inbetriebnah-
me des linken Streckengleises zwischen Plauen und Syrau nicht mehr er-
reicht werden konnte. Nach einer weiteren Gleisverschwenkung war die
durchgédngige Inbetriebnahme des linken Streckengleises am 14.3.1991
madglich. Bis zum 31.7.1991 hatten die Bauschaffenden nun den Wiederauf-
bau des rechten Gleises und des Gleises 2 im Bahnhof Syrau vorgenom-
men. Es folgte der Umbau des Gleises 1 in Syrau zwischen dem 31.07. und
23.08. 1991. Nach dessen Fertigstellung konnte die DR den zweigleisigen
Betrieb zwischen Plauen und Syrau aufnehmen. Umbau bedeutete gleich-
zeitig Rationalisierung. In Syrau wurden vier Weichen ausgebaut, da
wahrend der Baudurchfihrung festgelegt worden war, den Bahnhof Syrau in
einen Haltepunkt zu verwandeln.

Umbau Gleis 2 am Haltepunkt Syrau am 27.07.1992
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Teilweise parallel zu den Bauarbeiten zwischen den Bahnhéfen Plauen und
Syrau erfolgte in der Zeit vom 8. Oktober 1990 bis 25. Mai 1991 der Wieder-
aufbau des zweiten Streckengleises zwischen Syrau und Mehltheuer.

Neben den bereits erwdhnten Baubehinderungen, wie im Abschnitt Plauen —
Syrau, kamen hier noch die Probleme der sogenannten Baufeldfreimachung
(nichtgeplante Umlegung von Starkstrom-, Sicherungs- und Fernmeldeka-
beln), Erschwernisse durch besondere geologische Bedingungen und die
widrigen Witterungsverhéltnisse als bauverzégernde Faktoren dazu.

Nicht geplante Umilegung von Kabein aus dem Bahnbereich

Nur dadurch, daB3 der Bau wahrend der Wintermonate nicht ruhte und dai3
selbst bei relativ starkem Frost Tiefbauarbeiten (Verlegung von Sickerleitun-
gen) ausgefihrt wurden, konnte die Betriebsaufnahme im Mai 1993 gesi-
chert werden.

Fur den zwischenzeitlichen Anschlu3 des rechten Gleises an den Bahnhof
Mehltheuer muB3te eine zuséatzliche Bauweiche im linken Gleis eingebaut
werden.

Unmittelbar nach Aufnahme des Eisenbahnbetriebes im rechten Strecken-
gleis begannen der Rickbau und die Sanierungsarbeiten im linken Gleis.
Auch hier haben die unglnstigen geologischen Bedingungen zu erheblichen
Mehraufwendungen gefihrt.

Aushub von Rohrleitungen in der Bodenklasse 7 (Fels) und zusatzlicher Erd-
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stoffaustausch zum Erreichen der Tragfahigkeit des Erdplanums konnten nur
mit hohem technischen und technologischen Aufwand realisiert werden.
Dennoch ging planmafBig am 12:.12.1991 der zweigleisige Abschnitten zwi-
schen Plauen und Mehltheuer in Betrieb.

Bereits acht Tage spéater war dieser Abschnitt flir die neue Ausbaugeschwin-
digkeit von 100 km/h freigegeben.

Um die Zweigleisigkeit zwischen Plauen und Mehltheuer herzustellen, mui3-
ten gleichzeitig umfangreiche Bauarbeiten im Bahnhof Mehltheuer ausge-
flhrt werden.

Umgestaltung des Stellwerkes 1 am 25. Oktober 1991 auf Bahnhof Mehitheuer

Bis zum Jahresende 1991 wurden dabei finf einfache und eine einfache
Kreuzungsweiche aus- und sechs einfache und eine doppelte Kreuzungs-
weiche eingebaut. Desweiteren verlegte die beauftragte Firma das neue
Gleis S 3 und errichtete den dazugehdrigen Bahnsteig mit einer Lange von
200 Metern. :

Dadurch, daf3 alle umzubauenden Weichen eine neue Lage erhalten haben
und daf sich viele Signalstandorte dnderten, muBten dazu auch alle An-
triebsleitungen um- bzw. neu gelegt werden.

Auch die Bewaltigung besonderer ,Altlasten* haben Auftragnehmer und
-geber vor teilweise fast unldésbare Probleme gestellt. So z.B. kam es
wahrend des Umbaues einer Weiche zu einer unangenehmen Uberra-
schung, als aus einer vorhandenen Entwéasserungsleitung plétzlich groBe
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Mengen Dieselkraftstoff austraten und damit eine Unterbrechung der Bauar-
beiten von drei Tagen verursachte (Nachlassigkeiten bei der Entladung von
Kraftstoffen durch die friher in Plauen stationierten GUS-Truppen). Gerade
in dieser wichtigen Bauphase war der Bahnhof Mehitheuer von der Strecke
Leipzig — Hof aus nicht bedienbar. Das hatte zur Folge, daf3 die Bedienung
des Bahnhofs, und somit auch die Zufihrung der Baustoffe, nur Uber die
Strecke Werdau — Mehltheuer moglich war.

Nur mit enormen Anstrengungen der am Bau beteiligten Unternehmen und
der Reichsbahndienststellen war es gelungen, die fir 1991 vorgesehenen
Arbeiten fertigzustellen.

Um die vorgegebenen Termine fur die Realisierung des LiuckenschluBvorha-
bens einzuhalten, begannen bereits 1991 die Bauarbeiten im Abschnitt
Bahnhof Mehltheuer — Bahnhof Schénberg (rechts). Von Bauabschnitt zu
Bauabschnitt begleiteten die Bauarbeiten der Umstand, daf3 die Aus-
fihrungsunterlagen nicht immer rechtzeitig zur Verfligung standen. Neu kam
hinzu, dan ab Bahnhof Mehltheuer nach neuen Richtlinien fir die technische
Ausfihrung der Bauleistungen gearbeitet werden muBte. Mit der Einflihrung
des bei der Bundesbahn Ublichen Oberbaues und der Herstellung neuer
Profile ergaben sich wesentlich hdhere Massenbewegungen wahrend des
Tiefbaues. Nur als Vergleich: die Lange der Betonschwelle B 70 betragt
2 600 Millimeter, die der vorher eingebauten BS 66 nur 2 270 Millimeter.
Dies und die Verbreitung des Schotterbettes verdeutlichen, daf ein wesent-
lich breiterer Bahnkorper hergestelit werden mufte. Eine Folge war die Ver-

Einbau der B 70 ab Bahnhof Mehitheuer
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langerung aller Durchlasse im gesamten Bauabschnitt. Wahrend in den vor-
herigen Bauabschnitten noch Planumsschutzschichten mit einer Starke von
200 bis 300 Millimeter eingebaut wurden, arbeitete man ab Bahnhof
Mehltheuer mit einer Mindeststarke von 300 Millimetern.

Der Fahrplanwechsel 1992/93 brachten dem Fahrgast ein verbessertes Zu-
gangebot und dem Baudienst jedoch weitere Verklirzungen der Sperrpau-
sen. Davon war die Entladung von Massenbaustoffen besonders betroffen.
Allein im Juni fielen rund 25 Ganzziige (je 1 000 Tonnen) mit Planums-

Massentransporte mit Selbstentladewagen

schutzschicht (PSS)-Material oder Schotter aus. Sie wurden in der Folgezeit
bereitgestellit.

Die Arbeiten am rechten Streckengleis erstreckten sich von Juni 1991 bis 6.
Juni 1992 (Inbetriebnahme). Die Arbeiten am linken Streckengleis und der
Wiederaufbau des Gleises S 5 im Bahnhof Mehltheuer begannen im April
1992 und endeten am 18. September 1992.

Mit der Herstellung der Zweigleisigkeit nahm die DR gleichzeitig eine neue
Bahn-iibergangssicherungsanlage (BUSA) am Posten 90 in Betrieb, erste
EBUT 80 (Eisenbahniibergangstechnik) Die Restarbeiten im rechten Ab-
schnitt, Bauweiche — einfache Weiche 2 im Bf Schénberg — wurden in der
Zeit vom 18.9. bis 3.11.1992 realisiert. Ab 6. November 1992 rollten die
Zuge auf beiden Gleisen bis zur Einfahrt Bf Schénberg mit 100 km/h.

26



Bauablaut der LickenschluBmalBnahme
zwischen Schénberg (Vogtl) und Reuth (b Plaven/Vogtl)

Nachdem im Jahre 1991 das Interimsgleis zwischen Schénberg — Reuth
(rechts) abgebrochen war, begannen ab Februar 1992 im gleisfreien Planum
die Tiefbauarbeiten.
Bei der Ausfihrung dieser Arbeiten waren besondere Zusatzleistungen:
— 3.300 Kubikmeter Bodenaustausch im Planumsbereich
— Rammen einer 235 Meter langen Spundwand im Abschnitt Kilometer
138,1 bis Kilometer 138,335 zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit
infolge Tieferlegens des Neubaugleises.
Parallel zur Ausfihrung der Tiefbauarbeiten begannen am 4.5.1992 die
Gleisbauarbeiten. Trotz der enormen Zusatzleistungen im Tiefbau konnte in
der Nacht vom 26./27.7.1992 die Anschwenkung an die Weiche 1 auf dem
Bahnhof Reuth hergestellt werden.
Damit bestand nun Baufreiheit fur die Erneuerung des linken Streckenglei-
ses zwischen Schénberg und Reuth, sowie des Gleises 4 (neu Gleis 2) im
Bahnhof Reuth. Sofort nach der Inbetriebnahme des rechten Streckenglei-
ses baute eine Gleisbaufirma das alte Gleis ab. Bedingt durch die schwierige
Personalsituation traten solche Behinderungen bei den Gleisabbrucharbei-
ten ein, die letzten Endes einen nochmaligen Einsatz des Gleisjochverlege-
kranes erforderlich machten.
Die Einhaltung des langfristig fixierten Termins der Herstellung der Zweiglei-
sigkeit zwischen Schdnberg und Reuth erforderte nunmehr einen konzen-
trierten Einsatz aller am Bau Beteiligten.
Bei der Ausfihrung der Gleistiefbauarbeiten waren wiederum zum Erreichen
einer qualitdtsgerechten Ausflihrung erhebliche Zusatzleistungen erforder-
lich. So muBten z.B. im gesamten Streckenabschnitt 6.270 Kubikmeter nicht-
tragfahiger Boden im Planumsbereich ausgetauscht werden. Nur durch eine
Vielzahl von Wochenendeinsatzen und paralleles Arbeiten auf mehreren
Tiefbau- und Gleisbaustellen konnte der geplante Zwischentermin
30.11.1992 fir die Inbetriebnahme der beiden Streckengleise zwischen den
Bahnhéfen Schoénberg und Reuth, einschlieBlich Gleis 4 (neu Gleis 2), ge-
schafft werden. In Verbindung mit den beiden Streckengleisen wurde eine
weitere EBUT 80 — Anlage (Posten 98) in Betrieb genommen. Hierzu waren
umfangreiche Kabeltiefbauarbeiten, sowie StraBenbauarbeiten im Kreu-
zungsbereich, erforderlich. Der Aufbau des neuen Gleises 2 brachte dem
Bahnkunden auch einen neuen Bahnsteig mit Wetterschutz, Beleuchtung,
Lautsprecher- und Uhrenanlage. Nach der Erneuerung des Gleises 2 (neu
Gleis 1), der Inbetriebnahme des Weichentrapezes auf dem Plauener Kopf,
den Bau eines 50 Meter langen Bahnsteiges, sowie einer vollkommen neuen
Gleisentwdsserung wurden am 13. Mai 1993 die gesteckten Ziele flr das
LickenschluBvorhaben — Herstellung der Zweigleisigkeit zwischen Bahnhof
Plauen (Vogtl) ob Bf und Bahnhof Reuth (b Plauen/Vogtl) — erreicht. 27



Neuer Bahnsteig in Reuth

Auch auf dem Bahnhof Reuth waren zur Aufnahme des zweigleisigen Betrie-
bes zwischen den Bahnhéfen Schénberg und Gutenfirst vielfaltige Kabeltief-
bau-, sicherungstechnische und fernmeldetechnische Arbeiten sowie auch
Hochbauarbeiten im vorhandenen Empfangsgebaude auszufiihren. So wur-
den z.B. auBBer neuen Signal- und Gleisfreimeldeanlagen eine Betriebsfern-
melde 80-anlage installiert und der Fahrdienstleiter vom Steliwerk 1 zum
Empfangsgebaude umgesetzt.

im gesamten Streckenabschnitt zwischen den Bahnhofen Plauen (Vogtl) ob
Bf und Reuth (b Plauen/Vogtl) sanierten die Bauunternehmen insgesamt 20
Durchldsse bzw. errichteten sie neu.

Bau eines Durchlasses von Reuth
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Erganzende MaBBnahmen

Auf den Bahnhéfen Mehltheuer, Schénberg und Reuth wurden alle vorhan-
denen Weichenheizungen auf Propangas umgerlstet. Mit der von der DB
vorgesehenen Inbetriebnahme des Selbstblockes SB 60 Hof — Gutenfirst
am 17.5.1993 sind auf dem Bahnhof Gutenfiirst umfangreiche sicherungs-
technische Anpassungsarbeiten notwendig. Dazu wurden bereits Anfang
Dezember 1992 die Relais- und Stromversorgungscontainer montiert. Die
nachtraglich auf dem Bahnhof Gutenfirst konzipierten Gleisumbauarbeiten
haben Ende Méarz 1993 begonnen und werden Ende Mai 1994 abgeschlos-
sen sein.

Relais- und Stromversorgungscontainer in Gutenfiirst fir Anpassung Selbstblock SB 60

Dank

An dieser Stelle soll nicht versdumt werden, allen beim LickenschiuBvorha-
ben eingesetzten Bau- und Ausristungsbetrieben sowie den Eisenbahnern
der betreffenden Fachdienste zu danken. Sie haben mit ihrer aufopferungs-
vollen und intensiven Tatigkeit zur Bewaltigung des enormen Leistungsum-
fanges in der relativ kurzen Bauzeit beigetragen. Gedankt werden soll auch
allen Anliegern, die fir die BaumafBnahmen so manche Erschwernisse in
Kauf nehmen muf3ten.
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Belirm LdcksnschluBvorhaben
Plaven (Vogtl) ob Bi-Heof (Saals)
zwisehen Plavuen und Rbed Greonze
elngeseiziten Beiriebe und Diensistellen

|. Auftraggeber und
Baulenkung:

Il. Entwurfs- und
Ausfiihrungsplanung:

lil.Vermessungsleistungen:

IV. Beteiligte Betriebe:

Deutsche Reichsbahn
Reichsbahndirektion Dresden
Ab Neubau/Ausbau, Baulenkung Zwickau

EVDR/Bahn Consult GmbH Dresden
GRE-Gauff Rail Engineering GmbH Dresden
Technisches Bliro Thea Huhnt, Hot/Saale

Gesellschaft fur Ingenieurleistungen
im Verkehrswesen m. b. H (GIV)

1. Bauunternehmen Leonhard Weiss
GmbH & Co — Crailsheim

2. Tief-, StraBen- und Ingenieurbau
GmbH Plauen

3. Hoch- und Tiefbau GmbH Weischlitz
4. DFA Bauwesen (vormals Wismut)

. Bauunternehmen Andreas Baumann,
Plauen

. VOBAG Bau GmbH Plauen

. HTM Bau GmbH Plauen

. Royer Bahnbau GmbH

. Knoll u. Co GmbH Leubnitz i.V.

. Bauunternehmen Bergbau GmbH & Co
Tirschenreuth

11. Sidla und Schénberger Erdbau-
geselischaft m.b.H. Schélinach

12. Scheidt & Bachmann GmbH
Ménchengladbach

13. Bauunternehmen
Udo OelBner, Mechelgrin

14. Bewachungsunternehmen
Josef Lugger Essen

[$))

O © o N O
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15. Wach- und Sicherheitsdienst
Eisenmann GmbH Backnang

16. WSSB Verkehrstechnik
GmbH-Siemens Berlin

17. Pintsch-Bamag Dinslaken

V. Beteiligte Dienst- und AuBBenstellen der Deutschen Reichsbahn:

Bahnmeisterei Plauen

Instandhaltungswerk Bricken und Kunstbauten Plauen
Hochbaumeisterei Zwickau

Oberbauwerk Wiilknitz, OberbauschweiBungen Radebeul
Anlagenbau fir Sicherungs- u. Telekomm.-Technik Dresden
Instandhaltungswerk Sicherungs- und Telekommunikationstechnik Plauen
Starkstrommeisterei Aue

Reichsbahnausbesserungswerk Zwickau

Bahnbetriebswerk Reichenbach

Bahnbetriebswerk Gera

Bahnbetriebswagenwerk Zwickau, Wagenausbesserungsstelle Plauen
Baumechanik Radebeul
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Situation zwischen Feilftzsch und Hof

Der im Netz der Deutschen Bundesbahn liegende ca. 7 Kilometer lange
Streckenabschnitt Feilitzsch'— Hof ist ein Teil der bis zum Kriegsende zwei-
gleisigen Verbindung Leipzig — Hof. Das ehemals vorhandene zweite Gleis
war ebenfalls nach dem 2. Weltkrieg demontiert worden. Zudem war das
verbleibende Gleis zwischen den Bahnhéfen Feilitzsch und Hof zwecks gin-
stiger Trassierung zum Uberwiegenden Teil auf den Bahnkérper so ausge-
mittelt, daB maximal mit 100 km/h gefahren werden konnte.

Noch im November/Dezember 1989 wurden bei der Bundesbahndirektion
Nirnberg erste Uberlegungen zum Wiederaufbau von Strecken zwischen
Nordbayern und Thiringen bzw. Sachsen angestellt. Damit lagen der Zen-
trale der DB frihzeitig Konzepte fir ein LickenschluBprogramm vor. Unmit-
telbar nach dem BeschluB3 der Regierungskommission ,Verkehrswege“ vom
6. Juli 1990 konnte somit auch der Auftrag fur die Entwurfsplanung erteilt
werden. Rund sechs Monate spater, im Februar 1991, wurden seitens der
Bundesbahndirektion die Entwurfsarbeiten abgeschlossen. Das ist ein kurzer
Planungszeitraum, wenn man bedenkt, da3 viele Planungsgrundiagen erst
neu erarbeitet bzw. grundlegend aktualisiert und Rechtsunsicherheiten aus-
gerdumt werden muften. Hierbei hat gerade das gute Einvernehmen mit der
Regierung von Oberfranken und mit den Gebietskorperschaften das Vorha-
ben in jeder Weise geférdert.

Zu Beginn der Planungen 1991 verkehrten in diesem Streckenabschnitt je
Richtung im werktaglichen Durchschnitt 11 Reise- und 6 Giterziige sowie 2
Zustellfahrten zu den Gleisanschlissen.

Der Bahnhof Hof und der Streckenabschnitt Hof — Feilitzsch wurden nach
den Vorgaben des durchrationalisierten Zustandes (Rz 90) und im Rahmen
der Optimierung der Guterverkehrsbahnhdfe untersucht. Danach galt der
Fortbestand der drei vorhandenen Privatgleisanschlisse als gesichert.
Wegen des geringen Wagenladungsaufkommens wurde der Wagenladungs-
tarifpunkt Feilitzsch aufgelassen und der Bahnhot in eine Blockstelle ohne
Uberleitungsméglichkeit umgewandelt. Als Ersatz fir die wegfallende Um-
fahrmaoglichkeit im Ladebahnhof im Bahnhof Feilitzsch wurde im Gleisan-
schilul der Stadt Hof parallel zu den Streckengleisen eine separate Umfah-
rung mit einer Nutzlange von ca. 100 m erstellt.

In dem 15 km langen Abschnitt Hof — Gutenfirst kdnnen die kiinftigen Qua-
litats- und Leistungsanforderungen der Betriebsfuhrung und Produktionspla-
nung nur mit dem Einbau einer angepaBten Streckenblockteilung erfiillt wer-
den.

Mit dem Anwachsen der Verkehrsstrome in der Relation Berlin/Dresden —
Leipzig — Plauen — Hof — Nirnberg/Regensburg gewinnt die Strecke zuneh-
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mend an Bedeutung. Aufgrund fehlender geeigneter Umleitungsstrecken
sowie der knapp bemessenen Infrastruktur wurde fir gréBere Instandhal-
tungsarbeiten oder Betriebsstérungen die Einrichtung eines Gleiswechselbe-
triebes vorgesehen. Damit kdnnen auch die Ausweichanschluf3stellen im
Gleis ,Gutenfirst — Hof“ signaltechnisch in ‘'den Gleiswechselbetrieb inte-
griert und fiir die signalmaBigen Uberfahrten der Sicherheitsstandard und die
Betriebsfllissigkeit noch erhéht werden. Fir die Gleiswechselbetriebe wur-
den unter Beachtung der értlichen Gegebenheiten (Neigung, Bahnlibergan-
ge) einfache mittige Streckenblockteilungen festgelegt.

Entwurfsplanung

Wie eingangs erwdhnt, wurde das vorhandene Gleis in der Vergangenheit
zwecks ginstiger Trassierung auf dem vorhandenen Bahnkérper ausgemit-
telt. Die gegebenen Zwangspunkte im Stadtgebiet Hof — tiefe Einschnitte,
hohe D&dmme, der Viadukt Uber das Saaletal — haben im Zuge einer Varian-
tenbetrachtung zur Trassierung gezeigt, daf3 keine wesentliche Erhéhung
der angestrebten Geschwindigkeit von 100 km/h durch eine Trassierungsan-
derung mit vertretbarem Aufwand zu erreichen ist.

Lediglich im aufzulassenden Bahnhof Feilitzsch konnte durch eine Linienver-
besserung auf ca. 400 m ein Geschwindigkeitseinbruch ausgeglichen wer-
den.

Somit ergab sich als technisch wirtschaftlichste Losung, die Strecke — mit
Ausnahme vorgenannter Linienverbesserung im Bereich Feilitzsch — in alter
Trasse mit 4 Meter Regelgleisabstand wieder aufzubauen.

Erste Streckenbegehung der Planungsgruppe im Juli 1990
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Baumaf3inahmen
Tief-, Bricken- und Oberbau

Nach Genhmigung des Entwurfs im Mai 1991 konnte schon zwei Monate
spater mit den ersten Bauarbeiten begonnen werden.

Der vorhandene Untergrund wird in der Trasse des wieder aufzubauenden
Gleises bzw. in den Streckenabschnitten, in denen das vorhandene Gleis in
die urspriingliche Lage zuriick verschwenkt werden muf3te, weitgehend von
anstehendem oder geschittetem Lockergestein gebildet. Es weist meist
einen relativ hohen plastischen Feinkornanteil (Schluff, Ton) und lockere La-
gerung auf. Aufgrund der Bodenaufschlisse wurde eine mindestens 30 cm
starke Frostschutzschicht und eine 20 cm starke Planungsschutzschicht vor-
gesehen. Diese auf insgesamt mindestens 50 cm verstarkte Tragschicht war
zudem erforderlich, da wegen zu geringer Sperrpausen im eingleisigen
Streckenabschnitt der Materialtransport Gber den Bahnkdrper langs des Be-
triebsgleises erfolgen mufte.

Paralle! zur Verbesserung des Untergrundes sanierten die Baufirmen die
Entwasserungsanlagen und erweiterten und ergénzten sie in den kritischen
Bereichen.

Das wieder aufzubauende Gleis wurde mit S 54-Schienen auf Betonschwel-
len verlegt.

Fir die Herstellung der Umfahrméglichkeit in der AusweichanschluBBstelle
des Privatgleisanschlusses der Stadt Hof war es erforderlich, eine Eisen-
bahnbriicke iber den Regnitzbach um ca. 5 m zu verbreitern.

Der Viadukt Uber das Saaletal wurde noch vor der ,politischen Wende* ohne
Einschrankung der Zweigleisigkeit saniert und bedurfte — sowie auch alle
StraBenbricken — keiner Anpassung.

Der Saaleviadukt bei Hof (Saale)
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Streckenabschnitt vor Bf Feilitzsch; vor den Bauarbeiten

o

Streckenabschnitt vor Bahnhof Feilitzsch; Einbau der Frostschutzschicht

"3 ik
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Gleis Feilitzsch-Hof km 1 58,4; Schotteranlieferung mit LKW

Erneuert werden mufte der (iberwiegende Teil der Schwergewichtsmauern
am FuBe der relativ tiefen Einschnittbdschung im Stadtbereich Hof. Hier
wére ansonsten bei Herstellung des Regelquerschnittes die Standsicherheit
der Stutzmauern nicht mehr zu gewéhrleisten gewesen.

Streckenabschnitt im Stadtgebiet Hof (Jahn-Briicke); vor den Bauarbeiten
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Streckenabschnitt im Stadtgebiet Hof (Jahn-Bricke); zweites Gleis ist wiederhergestelit
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Landschaftspflegerische Begleitmal3nahmen

Bereichsweise flihrten die BaumaBnahmen zu Eingriffen in die an die Bahnli-
nie angrenzende Vegetation. Sie waren auszugleichen. Es entstanden keine
gravierende Eingriffe in die Belange des Naturschutzes und der Land-
schaftspflege durch das Herstellen der Zweigleisigkeit. Die Einbindung der
Bahnlinie bzw. deren Bauwerke in die Landschaft wurde durch entsprechen-
de landschaftspflegerische MaBnahmen erreicht.

Gunstig wirkte sich die Tatsache aus, daf3 die vorhandene Wegsamkeit der
Bahnlinie genutzt und keine neues linienhaftes Bauwerk erstellt werden
muBte. Es entstanden damit keine neuen Trenn- und Regelwirkungen.

Signalanlagen

Die Strecke zwischen den Bahnhdéfen Gutenfurst und Hof wurde zur Er-
héhung der Leistungsfahigkeit in Blockabschnitte mit den entsprechenden
Signalen unterteilt. Weiterhin sind die signaltechnischen Einrichtungen fur
Fahrten im Gleiswechselbetrieb vorhanden.

Die hierfiir sowie die fiir die Sicherung der vorhandenen Gleisanschlisse auf
der freien Strecke erforderlichen Schalt- und Uberwachungseinrichtungen
sind im bestehenden Stellwerk Hof (SpDr S 60 — Stw Baujahr 1974) sowie
teilweise in einem gesonderten Schalthaus untergebracht.

Die Bedienung und Uberwachung der Signale Gutenfiirst und Hof erfoigt
durch den Fahrdienstleiter im Bahnhof Hof Hbf.

Die mechanische Stellwerksanlage des Bf Feilitzsch aus dem Jahre 1959
wird mit Aufnahme des zweigleisigen Betriebes zuriickgebaut.

Telekommunikationsanlagen

Entlang der Strecke Hof — Plauen liegt ein 130-paariges Streckenfernmelde-
kabel. Durch den Wiederaufbau des zweiten Gleises wurde an verschiede-
nen Stellen der Strecke dieses ca. 50 Jahre alte Streckenfernmeldekabel
Uberbaut. Da die Armierung des Kabels bereits stark verrottet war, schied
ein Ausgraben und Wiederverlegen aus. Somit war abschnittsweise die Ver-
legung eines neuen Kabels in einer neuen Trasse notwendig.

Im Rahmen der ,LickenschiuBmaBnahmen DB/DR" besteht auBerdem ein
eigenes Vorhaben zur Verbesserung der Telekommunikationsbeziehungen.
Dieses Vorhaben beinhaltet MaBnahmen, die insgesamt zur besseren Ge-
staltung der Telekommunikationsstruktur erforderlich sind.

Kurzfristig wurden damit die Fernsprechnetze DB/DR Uber den Weg Nirn-
berg — Hof — Plauen — Dresden verknupft.

Weiterhin waren in diesem Vorhaben alle die MaBnahmen enthalten, die an
den vorhandenen &rtlichen Fernmeldeanlagen durch die Bauaktivititen auf-
kommen. Hier galt es vor allem, diese Anlagen den neuen Gegebenheiten
anzupassen. 39



Dieses fir die gegenseitige Kommunikation wichtige Bauvorhaben wurde im
Bereich der Bundesbahndirektion Nirnberg schon im Jahr 1990 begonnen.
Es umfaft ein Kostenvolumen von ca. 14 Mio DM und soll 1995 abgeschlos-
sen sein.

Bahniibergénge

Im Streckenabschnitt Gutenfiirst — Hof sind heute noch drei héhengleiche,
technisch gesicherte Bahnubergénge. Die Bundesstra3e B 2, eine Kreis-
straBe in Feilitzsch und ein Feldweg zwischen Feilitzsch und Gutenfirst
kreuzen die Bahnlinie.

Bahniibergang der BundesstraBe B 2 vor den Bauarbeiten

Im Rahmen der Behérdengesprache zum Wiederaufbau des 2. Gleises wur-
den Ldsungen fir eine mittelfristige Beseitigung der Bahniibergdnge ange-
dacht.

Fur die LickenschluBmaBnahme wurde jedoch in Feilitzsch kurzfristig die
Anpassung der technischen Sicherung bzw. die Automatisierung des Bahn-
Uberganges notwendig, weil hier nach Auflassung kein értliches Personal die
Schrankenbedienung ibernehmen kann.

Der vorgenannte Feldweglibergang wird nach Fertigstellung einer zwi-
schenzeitlich geplanten Feldweglberfihrung aufgelassen.

Planungsrechtliche Gegebenheiten

Fir den Wiederaufbau des zweiten Gleises war kein Planfeststellungsver-
fahren erforderlich.

Fir die Linienverbesserung im Bereich Feilitzsch sowie die Erweiterung des
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Gleisanschlusses der Stadt Hof ist ein Planfeststellungsverfahren mit éffent-
licher Erdérterung durchgefihrt worden.

In diesem Zusammenhang konnte aufgrund der 16. Verordnung zum Bun-
desimmisionsschutzgesetz im Bereich der Linienverbesserung aktiver und
passiver Schallschutz vorgesehen werden. Die SchallschutzmaBnahmen
fuhren dazu, daB die Gerduschsituation gegeniber der heutigen wesentlich
verbessert wird. Im Rahmen der landschaftspflegerischen MaBnahmen wer-
den die aktiven Schallschutzmafnahmen in die Landschaft eingebunden.

AbschlieBende Betrachtungen und Dankeschén

Aufgrund der zahlreichen Bauzustande und kurzen Sperrpausen flr Bauar-
beiter erstreckte sich die Bauzeit bis Mai 1993.

Diese kurzen Sperrpausen im eingleisigen Abschnitt Hof — Plauen waren
zum einen durch das wachsende Verkehrsaufkommen und zum anderen
durch den Umleitungsverkehr (ber Hof — Plauen bedingt. Letzterer war zeit-
weise fir den parallel abzuwickelnden Wiederaufbau der wichtigen Magistra-
le Nirnberg — Berlin erforderlich.

Ein guter Kontakt zwischen den Betriebsleitungen der tschechischen Staats-
bahnen und der BD Nirnberg hat es mdglich gemacht, planméaBig zu be-
stimmten Zeiten Ziige Gber Marktredwitz — Eger nach Plauen zu flihren, um
fur wichtige Bauzustédnde gréBere zusammenhdngende Sperrpausen an
Wochenenden zu erméglichen. Dank gebihrt auch allen Anliegern fir ihr
wahrend der Bauzeit aufgebrachtes Verstandnis. Aber auch den Fahrgasten
soll gedankt werden. Insbesondere an Wochenenden nahmen sie Umleitun-
gen von Zigen und Schienenersatzverkehr in Kauf.

Die Baulenkung wurde bahnseits der Regionalabieilung Hof, die Bauliberwa-
chung der Bahnmeisterei Hof, unterstiitzt von Ingenieurbiiros und Sonder-
fachleuten, ibertragen. Vor Ort fanden enge Abstimmungen mit den Dienst-
stellen der Reichsbahndirektion Dresden in Plauen statt. Sie wurden erganzt
durch regelmaBige Besprechungen und einem konstruktiven Erfahrungsaus-
tausch auf Projektleiterebene.

Die Baukosten in Héhe von ca. 38 Mio DM lagen im veranschiagten Kosten-
rahmen.
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Beim LuckenschiuBvorhaben
Bahnhot Plauen (Vogtl) ob Bf — Hof (Saale)
zwischen Hof und Feilitzsch eingesetzten Betriebe
und Dienststellen

Auftraggeber:

Projektleitung:

Baulenkung:

Bauiberwachung:

Entwurfsplanung:

Deutsche Bundesbahn
Bundesbahndirektion Nirnberg

Bundesbahndirektion Nirnberg
Abteilung Fp 5

Regionalleitung Hof

Bahnmeisterei Hof,
Nachrichtenmeisterei Hbf -

Ingenieurbiro Gauff Rail
Engineering GmbH & Co Niirnberg

Landschaftspflegerische Begleitplanung, Umweltvertraglichkeits-
studie, Bodenuntersuchung und Schallschutzgutachten:

Ingenieur-Geologisches Institut

Dipl.-Ing. S. Niedermeyer Westheim

. Bauausfiihrende Firmen:

Fa Eichholz GmbH und Co
Bauunternehmen
Lauda-Kénigshofen

Fa. Klee und Sohn
Hoch- und Tiefbau Hof

Fa. Josef Kluge GmbH
Bauunternehmung
Regensburg

Fa. Leonhard Weiss GmbH
und Co

Bauunternehmung
Niederlassung Nirnberg

Fa. Johann Waldhelm GmbH
Bauunternehmung Nirnberg

Oberbauarbeiten

Tiefbauarbeiten/Brickenbauarbeiten

Tiefbauarbeiten

Oberbauarbeiten

Briickenbauarbeiten



Fa. Schwabau
Bauunternehmung
Schwarzenbach (Saale)

Fa. Bauer
Spezialtiefbau (GmbH
Schrobenhausen

Fa. Siemens AG
VT 112P 2
Braunschweig

Fa. Scheid und Bachmann
GmbH
Modnchengladbach

Fa. Reinhardt
Hersbruck

Fa. Wach- und
Kontrolldienst
Oberfranken GmbH
Munchberg

Herstellen von Stiitzmauern

Herstellung von Bohrpféhlen far
Schallschutzwénde

Signaltechnik

Bahniibergangstechnik

Fernmeldetechnik

Sicherung der Baustelle
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Streckenlbersichtskarte der Region
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