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Die Schnellfahrstrecke (SFS) zwischen Hannover und Würzburg wird nach  
30 Jahren Dauerbetrieb seit 2019 in vier Bauphasen bis 2023 abschnittsweise  
erneuert. Im Jahr 2021 wurde nun der 2.Teilabschnitt Göttingen – Kassel  
erfolgreich saniert.

Sanierung der  
Schnellfahrstrecke 
Hannover – Würzburg:  
Die erste Halbzeit geschafft

Ausgangslage 

Nach erfolgreicher Inbetriebnahme des 1.Teil-
abschnitts Hannover – Göttingen sowie einem 
umbaufreien Jahr 2020 stand im Frühjahr 2021 
der zweite Teilabschnitt auf der SFS 1733 zwischen 
Göttingen und Kassel an. Mit seinen rund 40 km 
Länge ist er im Vergleich zu den anderen drei 
Teilabschnitten auf der Schnellfahrstrecke Hanno-
ver – Würzburg der kleinste Umbauabschnitt. Den-
noch hielt er mit vier Talbrücken und allein 21,4 km 
in Tunnelbereichen für alle Projektbeteiligten eini-
ge planerische und bauliche Erschwernisse bereit. 
Hinzu kam, dass mit Start der Totalsperrung am 
23.04.2021 bis zur pünktlichen Inbetriebnahme der 
Strecke zum 16.07.2021 lediglich 84 Tage für die Er-
bringung der komprimiert gebündelten Leistungen 
zur Verfügung standen. Die Arbeitsgemeinschaft 
(ARGE), bestehend aus der SPITZKE SE und der 
DB Bahnbau Gruppe GmbH, erneuerte insgesamt 
75 km Gleis und 48 Weichen. Parallel erfolgte im 
Baufeld die Umrüstung der Gleisfreimeldetechnik 
durch die Siemens Mobility GmbH sowie zahlreiche 
Instandhaltungsarbeiten der Netze Hannover und 
Kassel. Die Koordinierungs- und Überwachungs-
leistungen dieser Arbeiten wurde durch die IBBO 
GmbH erbracht, die mit regelmäßigen Monitoring-
berichten den Auftraggeber DB Netz AG über den 
Baufortschritt informierte.

Herausforderungen der Bauoberleitung 

Die erfolgreiche Umsetzung der Revitalisierung 
dieses Abschnitts der SFS 1733 erforderte eine 
effiziente Koordination und Bündelung der Kom-
petenzen der beteiligten Unternehmen. Entspre-
chend hoch waren auch die Anforderungen an 
die Bauoberleitung und die Zusammenarbeit der 
beteiligten Unternehmen. Mit Beginn der Bau-
überwachungsleistung im Jahr 2020 kam mit der 
einsetzenden Corona-Pandemie und den aus ihr 
folgenden Infektionsschutzmaßnahmen weitere 
Faktoren hinzu, die in der Bauoberleitung wie 
auch in der Ausführung selbst erhebliche Anpas-
sungen der ansonsten gewohnten Arbeitsweisen 
erforderten. Am naheliegendsten war diesbezüg-
lich sämtliche Gesprächsrunden zur Kontaktredu-
zierung via Videokonferenzen digital durchzu-
führen. Zudem wurden für die Bauspitzen vor Ort 
Testzentren geschaffen sowie zusätzliche Sanitär-
container und Arbeitsbüros eingerichtet.

Gemeinsame Projektplattform

Eine wesentliche Voraussetzung der effizienten 
Umsetzung des Projekts – auch unabhängig von 
den Erfordernissen einer Kontaktreduzierung – 
war die Schaffung eines gemeinsamen virtuellen 
Projektraumes für den Datenaustausch unter den 
Projektbeteiligen, an den verschiedenste Anforde-
rungen gestellt wurden:
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❚	 Ablage der relevanten Unterlagen in einer elek
tronischen Bauakte gemäß RIL809

❚	 Zugang zu dieser Bauakte für alle Projekt
beteiligten

❚	 Möglichkeit des Informationsaustausches neben 
der eigentlichen Bauakte

❚	 Implementierung eines geeigneten 
Berechtigungssystems

Eine der größten Herausforderungen bestand 
darin, in kurzer Zeit ein System zu etablieren, das 
ohne großen Integrationsaufwand von den Mit-
arbeitenden der projektbeteiligten Unternehmen 
verwendet werden konnte.

Hierzu wurde durch die IBBO GmbH eine angepass-
te Umgebung entwickelt und beauftragt. Diese 
ermöglichte den einfachsten Zugang für die be-
teiligten Personen. Auf der Projektplattform stand 
jedem Projektpartner ein eigener Bereich sowie 
Arbeitsordner zur Verfügung, über die der Aus-
tausch von Dokumenten erfolgte. Alle hochgela-
den Dokumente wurden von der Bauüberwachung 
geprüft, bestätigt und anschließend zentral in der 
Struktur der Bauakte abgelegt. Somit war sicher-
gestellt, dass alle Projektbeteiligten auf dieselben 
Daten zugreifen konnten. In Kombination mit dem 
implementierten Berechtigungssystem erlaubte 
die virtuelle Projektplattform zudem, Dateien via 
Link zu teilen, ohne sie als Dateianhang in E-Mails 
versenden zu müssen. Somit reduzierte sich die 
unkontrollierte Entstehung vieler Versionen wäh-
rend der gemeinsamen Bearbeitung erheblich. Im 
Hintergrund wurden notwendige Protokollierungs- 
und Sicherungssysteme implementiert, so dass ein 
ausreichendes Maß an Sicherheit und eine Ände-
rungsverfolgung möglich waren.

Ein weiterer Vorteil war, dass auch die Zusammen-
arbeit der Fachbereiche über das System gesteuert 
werden konnte. Beispielhaft konnten im Ordner 
Logistik alle relevanten Beteiligten die Liefer- und 
Abfuhrpläne in Echtzeit einsehen bzw. bearbeiten.
Im öffentlichen Bereich der Projektplattform gab 
es zudem ein zentrales Ansprechpartnerverzeich-
nis, einen Besprechungskalender sowie einen 
Nachrichtenbereich, in dem aktuelle Infos und Bil-
der der Baustelle zusammenliefen. Zugleich stan-
den die Informationen aus der Projektplattform 
jederzeit den Baubeteiligten mobil zur Verfügung.

Appbasierte Echtzeiterfassung

Für das Projekt wurde durch IBBO eine Applikation 
(App) für mobile Endgeräte entwickelt, mit der in 
wenigen Schritten die relevanten Daten zeitnah 

Bild 1: Abgleich des Bauablaufplanes durch den BÜZ-Leiter 

Bild 2: Nachrichtenbereich mit Neuigkeiten (älterer Feed) 
zum Baufortschritt 
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schon aus dem Baufeld digital erfasst werden 
konnten. 

Neben der Option des Bautagebuchs und der Foto-
dokumentation umfasste die App auch die Doku-
mentation von Leistungsabnahmen, von Personal- 
und Gerätekontrolle sowie von außervertraglichen 
Leistungen. 

Ein wesentlicher Bestandteil der App war die 
Dokumentation und Bearbeitung der Abweichun-
gen vom Soll bzw. der Restarbeiten. Die erfass-
ten Daten und Fotos wurden sofort in die Liste 
der Abweichungen des jeweiligen Bereiches und 
an die Bauüberwachungszentrale zur weiteren 
Bearbeitung übertragen. Außerdem stand dem 

Bauüberwacher jederzeit eine Liste der „Unre-
gelmäßigkeiten“ in seiner Umgebung und deren 
Bearbeitungsstand direkt vor Ort zur Verfügung. 

Abweichungen konnten so gebündelt geprüft und 
deren Abarbeitung per App bestätigt werden. 
Vorteil dieser Vorgehensweise war, dass Abwei-
chungen rechtzeitig vor (Teil-) Abnahme beseitigt 
werden konnten, bevor sie zum Mangel wurden. 
Dies war ein wichtiger Baustein der Qualitätssiche-
rung auf der Baustelle, auch im Hinblick auf die 
Einhaltung der engen zeitlichen Vorgaben.

Besonderheiten in der Bauphase Oberbau

Bild 3: Mobile Erfassung von Abweichungen

Die Oberbauarbeiten wurden durch die ARGE, 
bestehend aus der SPITZKE SE und der DB Bahnbau 
Gruppe GmbH, ausgeführt. Die Gesamtleitung 
der ARGE oblag der SPITZKE SE. Die gemeinsamen 
Planungen zur Ausführung begannen im Novem-
ber 2020 im Anschluss an die Auftragserteilung im 
September 2020. Sowohl der knappe Zeitrahmen 
(lediglich 54 Tage standen für den Oberbau zur 
Verfügung) als auch die hohe Diversität der be-
auftragen Leistungen in diesem Abschnitt der SFS 
1733 bedingten, dass die Oberbauarbeiten nicht 
linear durchgeführten werden konnten. Statt-
dessen waren während des gesamten Zeitraums 
über das Baufeld verteilt zahlreiche Bauspitzen 
beider ARGE-Partner im Einsatz – in Hochzeiten 
bis zu 14 Spitzen seitens SPITZKE und bis zu 20 der 
DB Bahnbau Gruppe. Entsprechend effizient war 
die Material- und Maschinenlogistik innerhalb des 
Baufeldes zu planen, die auch den zeitgleich statt-
findenden Austausch der Weichen berücksichtigen 
musste. Dies hatte zur Folge, dass mitunter bis zu 
acht Arbeitszüge zeitgleich im Baufeld unterwegs 
waren. Die Weichen selbst wurden bereits vor dem 
Start der Oberbauarbeiten auf speziellen Einrich-
tungsflächen vormontiert, in umgekehrter Reihen-
folge ihres jeweiligen Einbaus gestapelt und zum 

Bild 4: Auf der SFS 1733 lagen Brücken und Tunnel mitunter 
in direkter Nähe 
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vorterminierten Zeitpunkt mittels WTW-Einheiten 
zu ihrem jeweiligen Bestimmungsort transportiert. 
Um den Bauablauf größtmöglich zu entzerren und 
den Koordinierungsaufwand zu minimieren, wurde 
der Bauabschnitt entsprechend den jeweiligen Ka-
pazitäten und Kompetenzen unter den ARGE-Part-
nern aufgeteilt. 

Oberbaumaßnahmen DB Bahnbau Gruppe

Die DB Bahnbau Gruppe übernahm mit einer 
Gesamtlänge von 31,7 km den längeren Baufeld-
bereich – ausgehend von der Baufeldgrenze in 
Jühnde bis zum Bf Kassel-Wilhelmshöhe. Innerhalb 
des Abschnittes befanden sich vier der sieben 
Tunnel: Lohbergtunnel (1.027 m), Mühlenkopftun-
nel (1.350 m), Rauhebergtunnel (5.210 m) sowie 
der Mündener Tunnel (10.525 m). Die Leistungen 
in diesem Baufeldabschnitt umfassten im Wesent-
lichen Gleis- und Weichenerneuerungsarbeiten 
mit Bettungsarbeiten inklusive Erneuerung der 
Leit- und Sicherungstechnik (LST – vornehmlich 
Linienförmige Zugbeeinflussung sowie Kabelanla-
ge) auf der gesamten Strecke sowie Oberleitungs- 
(OLA) und Erdungsarbeiten (EEA) über 10.525 m 
im Mündener Tunnel und über 5.210 m im Rauhe-
bergtunnel. Zudem wurden zwischen dem Bf Ih-
ringshausen und Mündener Tunnel über 4.200 m 
die Schienen gewechselt, einschließlich OLA, LST 
und EEA. Innerhalb der zwei in dem Baufeld-
abschnitt liegenden Bahnhöfe (Bf Kassel-Wilhelms
höhe, Bf Ihringshausen) sowie drei Überleitstellen 

erneuerte die DB Bahnbau Gruppe insgesamt 23 
Weichen.

Oberbaumaßnahmen SPITZKE

Der Bauabschnitt von SPITZKE reichte von der 
Baufeldgrenze Jühnde bis km 97,2 kurz hinter 
den Bf Göttingen. Für die drei in diesem Abschnitt 
liegenden Tunnel (Mackenrodttunnel, Endels-
kamptunnel, Leinebuschtunnel) war im Gegensatz 
zu den anderen vier neben der Gleiserneuerung 
auch eine maschinelle Bettungsreinigung ausge-
schrieben, für die SPITZKE eine mit einer speziellen 
Staubabsaugungsanlage ausgerüstete Bettungsrei-
nigungsmaschine zum Einsatz brachte. Insgesamt 
beinhalteten die von SPITZKE durchgeführten 
Oberbauarbeiten 23.200 m Gleiserneuerung mit 
Bettungsrecycling auf freier Strecke inklusive LST, 
OLA, EEA und die Herstellung eines Randweges 
sowie die Gleiserneuerung mit Bettungsreinigung 
über 8.200 m im Tunnelbereich. Im Bereich der 
Bahnhöfe Göttingen und Jühnde umfassten die 
Leistungen neben 24 Weichen ebenfalls umfang-
reiche Gleisumbaumaßnahmen. Hinzu kamen die 
Erneuerung zweier weiterer Weichen am Abzweig 
Siekweg sowie der Rückbau einer dritten Weiche 
mit anschließendem Lückenschluss.

Zusätzlich zu den Oberbauarbeiten wurde die 
Linienförmige Zugbeeinflussung (LZB) durch die 
DB Bahnbau Gruppe ausgetauscht und die Fahrlei-
tungserden erneuert. Außerdem inspizierten die 

Bild 5: Weichentrans-
portwagen (WTW) mit 
vormontierten Weichen-
bestandteilen 
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ARGE-Partner ca. 40.000 m Oberleitungsanlagen 
und behoben festgestellte Mängel. SPITZKE 
erneuerte zudem die Längsfuge der Eisenbahnbrü-
cke über die A7. Bei allen revitalisierten Weichen 
wurden die Bettungen erneuert, jeweils die Kabel 
zur LZB und die Fahrleitungserden aus- und wieder 
eingebaut sowie moderne Weichenheizungen 
installiert. Insgesamt wurden im Rahmen der 
Oberbaumaßnahmen 72.000 Schwellen erneuert 
und 95.000 t Schotter getauscht, 55.000 t konnten 
direkt recycelt und wieder eingebaut werden. 

Herausforderungen und Besonderheiten bei der 
Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik

Die Aufgabenstellung im Bereich der Leit- und Si-
cherungstechnik (LST) umfasste neben dem bereits 
beschriebenen Einbau moderner LZB-Technik die 
Erneuerung der Gleisfreimeldetechnik durch die 
Siemens Mobility GmbH. Es galt, die Streckenein-
richtung auf den neuesten Stand der Technik zu 
modernisieren, um die künftige maximale Aus-
lastung der Strecke für die nächsten Jahrzehnte 
sicherzustellen. Durch Siemens Mobility wurde 
die Gleisfreimeldetechnik FTGS (Ferngespeister 
Tonfrequenz-Gleisstromkreis von Siemens) gegen 
die Achszähltechnik vom Typ Clearguard ACM 200 
ausgetauscht. 

Erneuerung der Gleisfreimeldetechnik

Um die Montage der Zählpunkte an der Schiene 
durchzuführen, war es notwendig, dass folgende 
Baufreiheiten gegeben waren:

❚	 Kabelanlage vorhanden und freigegeben,
❚	 Arbeiten an der Schiene abgeschlossen,
❚	 Arbeiten am Schotter neben der Schiene been-

det sowie
❚	 Positionen der neuen Zählpunkte festgelegt und 

markiert.

Dies hatte zur Folge, dass die Montage der Zähl-
punkte erst nach dem Oberbau abgeschlossen wer-
den konnte. Aus den stark gebündelten Arbeiten 
von Oberbau und LST sowie der Arbeit von vielen 
verschiedenen Bauspitzen resultierten Veränderun-
gen im Bauablauf, die sich zum Teil unmittelbar 
vor der Durchführung der LST-Montagearbeiten 
ergaben. Siemens Mobility reagierte darauf durch 
eine flexible Änderung der Montagekapazitäten. 
Wie bereits beschrieben erneuerte die ARGE auch 
große Teile der Kabelanlage. Um jede zeitliche 
Möglichkeit im Baufeld optimal zu nutzen, passten 

die Monteure von Siemens Mobility die Arbeits-
schritte zur Montage der Kabelschränke und 
Kabelverteiler kurzfristig und situationsspezifisch 
entsprechend an. 

In Zahlen dargestellt, wurden auf dem gesamten 
Bauabschnitt insgesamt 200 Zählpunkte installiert, 
die mit 77 Kabelschränken und 40 Kabelverteilern 
verknüpft werden mussten.

Ein elementarerer Bestandteil der Erneuerung 
der Gleisfreimeldetechnik war die Anpassung der 
zentralen Steuerung innerhalb der Stellwerke. Im 
gesamten Bauabschnitt betraf dies die Umrüstung 
von fünf Relaisstellwerken.

Vorbereitende Maßnahmen

Im Vorfeld der 84 Tage dauernden Bauphase im 
Gleisbereich wurde bereits im Hause Siemens 
Mobility intensiv gearbeitet und vorbereitet. Jede 
Anpassung im Stellwerk wurde auf Basis einer 
übergebenen Aufgabenstellung geplant und im 
Planteil 2 im Vorfeld geprüft und übergeben.  
Dazu haben etliche Mitarbeitende mit den mo-
dernsten Arbeitsmitteln und fundierter Erfahrung 
im Bereich der Relaistechnik mehr als ein halbes 
Jahr im Voraus alle Anpassungen sowohl im Gleis-
bereich als auch in der Innenanlage vorbereitet. 
Diese komplexe und detaillierte Planung hat den 
Start der Schaltarbeiten in den Relaisstellwerken 
bereits einen Monat vor Beginn der Arbeiten im 
Gleisbereich ermöglicht.

Auch hier in Zahlen dargestellt: Es wurden in den 
fünf Relaisstellwerken 28 neue Gestelle aufgebaut, 
verdrahtet und in Betrieb genommen.

In Anbetracht der sehr gut funktionierenden Zu-
sammenarbeit aller Beteiligten und dem flexiblen 
Personaleinsatz der Siemens Mobility konnte die 
Maßnahme erfolgreich realisiert werden.

Fazit und Ausblick

Die pünktliche Inbetriebnahme der im Vorfeld sehr 
ambitioniert geplanten Maßnahme ist insbesonde-
re unter den Widrigkeiten der Corona-Pandemie 
ein großer Erfolg. Aus Sicht der Projektleitung ist 
ebenfalls die firmen- und gewerkeübergreifende 
Zusammenarbeit aller Beteiligten als wesentlicher 
Bestandteil für die Zielerreichung hervorzuheben. 
Zum Abschluss kann festgehalten werden, dass die 
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Umsetzung von effizient gebündelten Maßnah-
men (trotz intensiver Planung im Vorfeld) nur mit 
einer disziplinierten und konstruktiven Arbeits-
weise aller Firmen sowie einer lösungsorientierten 
Herangehensweise bei kurzfristigen bautechni-
schen Änderungen funktionieren kann. Und das 
ist in diesem Fall mit der Umsetzung des zweiten 
Abschnitts auf der SFS 1733 sehr gut gelungen.

Seit Juni 2022 laufen die Arbeiten im Ab-
schnitt Fulda – Würzburg, in dem sich mit dem 
Landrückentunnel (10.779 m) der längste Ei-
senbahntunnel Deutschlands befindet. Für den 
südlichen Abschnitt ist die Teilinbetriebnahme 
zwischen Würzburg und Rohrbach geplant, um 
über die „Nantenbacher Kurve“ den West-Ost-Ver-
kehr zwischen Frankfurt und Würzburg frühzeitig 
wieder aufzunehmen, während nördlich zwischen 
Burgsinn und Fulda weiterhin gebaut wird. 

Mit dem Abschnitt Kassel – Fulda in 2023 folgt 
dann der Abschluss der Streckensanierung. Durch 
seine topographische Lage mit 27 Tunnelbauwer-
ken ohne Anbindung an die Nebenstrecken bildet 
dieser Abschnitt in Bezug auf die Logistik die 
größte Herausforderung. Mit rund acht Monaten 
Bauzeit verursacht er die längste Einschränkung 
für die Reisenden. Mit Inbetriebnahme des letzten 
Realisierungsabschnitts wird die Verfügbarkeit der 
Schnellfahrstrecke 1733 für die nächste Generation 
abgesichert.
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Bild 6: Auf der SFS 1733 wurden insgesamt ca. 95.000 t Schotter getauscht
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