
Trotz hoher technischer Anforderungen konnten Planung
und Bau dieser Autobahn in vergleichsweise kurzen Zeit-
räumen realisiert werden. Mit vereinten Kräften haben
der Bund, das Land und die DEGES mit Planern und Bau-
leuten Außerordentliches geleistet und ein großartiges
Werk geschaffen. Rund 83 km der A 71 sind ab heute
durchgängig befahrbar, und ich habe keine Zweifel daran,
daß das Gesamtprojekt termingerecht fertiggestellt sein
wird – zum Wohle der Menschen in Thüringen und in
ganz Deutschland. 

Allen, die an Planung, Vorbereitung und Ausführung die-
ser Baumaßnahme direkt oder indirekt beteiligt waren,
möchte ich an dieser Stelle herzlich danken.

Den Benutzern der neuen Autobahn wünsche ich allzeit
gute und unfallfreie Fahrt. 

Dr. Manfred Stolpe

Das Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) Nr.16 be-
inhaltet den vierstreifigen Neubau der Bundesauto-

bahnen A 71 Erfurt Schweinfurt und A 73 Suhl–Lichtenfels,
wobei knapp 130 km der insgesamt ca. 223 km langen
Fernstraßen durch Thüringen führen. Mit dem Neubau die-
ser Autobahn wird die natürliche Barriere überwunden, die
der Thüringer Wald für die Verkehrsbeziehungen sowohl
innerhalb Thüringens als auch zwischen Thüringen und
Bayern darstellt. In vielfacher Hinsicht  unterstützt diese In-
frastrukturmaßnahme die Entwicklungsziele des Freistaates:

• Bessere Verbindung der Thüringer Wirtschaftszentren
untereinander.

• Bessere Verkehrsverbindungen zwischen Thüringen und
Nordbayern.

• Schneller Zugang zum übrigen Autobahnetz.
• Erschließung strukturschwacher Regionen (insbesondere

Südthüringen).
• Entlastung des nachgeordneten Straßennetzes und der

Ortsdurchfahrten. 
• Verbesserung der Standortgunst für potentielle Investoren.
• Stärkung der Fremdenverkehrswirtschaft durch bessere

Erreichbarkeit.
• Geringere Lärm- und Schadstoffbelastung, weniger Staus

und Unfälle.

Eine ganz wesentliche Rolle spielen bei Planung und Bau
der A 71/A 73 der Schutz von Mensch, Natur und Land-
schaft. Zahlreiche Untersuchungen und Variantenvergleiche
wurden vorgenommen, um eine möglichst umweltverträgli-
che und zugleich verkehrswirksame Linienführung heraus-
zuarbeiten. In Konsequenz dieser Anstrengungen erfolgt die
Querung des Thüringer Waldes auf mehr als 14 km Länge
im Tunnel und über eine Vielzahl von
Brückenbauwerken (40 Talbrücken mit
mehr als 100 m Länge, 11 davon sind
länger als 500 m). Dieser außerordentli-
che technische Aufwand hat natürlich
auch seinen Preis. So beläuft sich das
Investitionsvolumen für Bau und
Grunderwerb der Streckenanteile im
Freistaat Thüringen, für deren Realisie-
rung die DEGES verantwortlich ist, auf
rund 1,6 Mrd. J.

Tunnel Rennsteig – der längste
Straßentunnel Deutschlands

Im Kernbereich des Thüringer Waldes,
einem Landschaftsschutzgebiet, muß
der Kamm des Mittelgebirges auf einer
Länge von rund 20 km mit Höhendiffe-
renzen zwischen 600 bis 800 m ü. N. N.
gequert werden. Damit kommt der
Kammquerung eine herausragende Be-

deutung im Zuge des Neubaus der A 71/A 73 zu. Mit seiner
dichten Aufeinanderfolge von Brücken und Tunnels weist
der 20,4 km lange Streckenabschnitt zwischen der An-
schlußstelle (AS) Gräfenroda und dem Autobahndreieck
(AD) Suhl Besonderheiten auf, wie sie bisher einmalig im
deutschen Autobahnbau sind. Hinsichtlich der planerischen,
logistischen und ingenieurtechnischen Herausforderung
kann die Realisierung der Kammquerung ohne Übertrei-
bung als eine der anspruchsvollsten Aufgabenstellungen
bei der Verwirklichung der Verkehrsprojekte Deutsche Ein-
heit – Straße insgesamt bezeichnet werden. 

Die vier Tunnel Alte Burg, Rennsteig, Hochwald, Berg Bock
ergeben eine Gesamtlänge von 12,6 km, wobei der Tunnel
Rennsteig mit rund 7,9 km der längste Straßentunnel
Deutschlands ist. Gleichzeitig liegen in diesem Teilabschnitt
mehrere Autobahnbrücken mit einer Gesamtlänge von
1,4 km, darunter die drei großen Talbrücken: Schwarzbach-
tal (352 m), Wilde Gera (552 m) und Steinatal (340 m).
Für eine optimale Anbindung des nachgeordneten Straßen-
netzes an die A 71 sorgen in diesem Streckenabschnitt die
beiden Anschlußstellen Oberhof (B 247) und Suhl/Zella-
Mehlis (B 247) sowie das Autobahndreieck Suhl (A 71/A 73). 

Die feierliche Verkehrsfreigabe des 16,5 km langen Ab-
schnitts zwischen den Anschlußstellen Ilmenau-West und
Oberhof mit den Tunneln Rennsteig (7.916 m) und Alte Burg
(874 m) sowie den Talbrücken Reichenbach (1.000 m) und
Zahme Gera (520 m) am 02. Juli 2003 ist ein Meilenstein in
der Entstehungsgeschichte der A 71. Zum einen ist damit
der schwierigste Abschnitt der Autobahn geschafft, gleich-
zeitig sind jetzt rd. 83 km zwischen AS Erfurt-Bindersleben
und AS Meiningen-Süd durchgängig befahrbar. 

In Abwandlung eines alten Sprichwortes kann man sagen,
daß beim Straßenbau, insbesondere bei großen Neubau-

maßnahmen, das Baurecht nicht alles, aber ohne Baurecht al-
les nichts ist.
Die DEGES plant und baut im Auftrag der Länder für den
Bund. Für die Schaffung des Baurechts sind allein die Länder
verantwortlich. Darin beruht die verfassungsmäßige Aufga-
benteilung zwischen dem Bund und den Ländern beim
Bundesfernstraßenbau. Die Länder sind – das ist nicht allen
Bürgern klar – lt. Artikel 90 GG in Auftragsverwaltung für die
Bundesfernstraßen, d. h. die Autobahnen und Bundesstraßen
für die Bundesrepublik Deutschland tätig. Die Bundesrepublik
Deutschland, kurz der „Bund“, hat also keine eigene Straßen-
bauverwaltung. Das Steuerungsinstrument des Bundes, aus-
gestattet mit Weisungsfunktionen, bildet das Bundesministe-
rium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, dessen Fachab-
teilung weiterhin in Bonn beheimatet ist.

Von dort ging auch alles aus. Dort wurden 1991 die 17 Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE), darunter 7 Fernstraßen-
projekte, beschlossen. Dort wurde schließlich auch über die
A 71 und damit über die Tunnel im Thüringer Wald entschie-
den. Der Bauherr hat demnach die große Linie abgesteckt.
Es kommt aber auch auf die Details an. Um diese verbindlich
festzulegen, gibt es seit über 150 Jahren das Instrument des
Planfeststellungsverfahrens. In diesem Verfahren werden die
betroffenen Bürger, aber auch die vom Projekt sachlich betrof-
fenen Behörden, die sogenannten „Träger öffentlicher Belan-
ge“, zum ersten über das Projekt informiert und zum zweiten
aufgefordert, sich darüber Gedanken zu machen und Beden-
ken und Anregungen zu äußern. Das ist für die Kammquerung
des Thüringer Waldes im Zuge der A 71 selbstverständlich
auch geschehen.  

Vor 150 Jahren, beim ersten Eisenbahnbau, genügte noch ein
Plan, der dann vom König „festgestellt“ wurde. Inzwischen
sind für den Naturschutz, den Trinkwasserschutz und den
Lärmschutz umfangreiche Sonderunterlagen nötig, die zusätz-
lich zu den technischen Plänen ausgelegt werden. Die Plan-
unterlagen sind somit zwar relativ umfangreich, doch die
technischen Pläne sind farblich so gestaltet, daß jeder Bürger,
der eine Autokarte lesen kann, damit zurechtkommt.

Im Falle der Unterfahrung des Thüringer Waldes lagen die
Probleme in erster Linie im öffentlichen Bereich. Hier waren
zahlreiche Thüringer Behörden zur Mitarbeit und Stellungnah-
me aufgefordert. Deshalb gehört an diese Stelle ein ausdrück-
licher Dank für diese zusätzliche umfangreiche Beteiligung!
Da der Thüringer Wald insgesamt als Landschaftsschutzgebiet
besonderen staatlichen Schutz genießt, war die fachliche Ab-
wägung zugunsten dieses Verkehrsprojektes oft nicht leicht.
Die Thüringer Naturschutzverwaltung, aber auch die ehren-
amtlich tätigen Verbände, haben sich hier besondere Verdien-
ste erworben. 

Zu erwähnen sind auch zahlreiche Wasserschutzgebiete, die
das Projekt berührt. Hier ist es gelungen, gemeinsam mit den
zuständigen Wasserbehörden Schutzmaßnahmen zu erarbei-

ten, die bisher zweckmäßig funktioniert haben. Den Wasser-
beschaffungsverbänden gebührt ebenfalls Dank für ihre in-
tensive Mitarbeit.
Durch die geschickte Trassierung gab es eigentlich nur einen
Fall von akuter Lärmschutzproblematik, der aber durch Um-
siedlung des Hauseigentümers gelöst werden konnte.
Andererseits wird am Abschnitt bei Suhl-Luisenhof deutlich,
wie sehr das Thema Lärm die Anwohner belasten kann. Dort
hatte die Stadt nach der Wende ein Neubaugebiet ausgewie-
sen, obwohl längst feststand, daß unmittelbar daneben die
Trasse der neuen Autobahn geführt wird. Wollten spitzfindige
Stadtplaner die Autobahn verhindern? Wer weiß es? Jedenfalls
fühlten sich die Eigentümer der neuen Häuser verhöhnt. Im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens gelang es dann, die
Autobahn um fünf Meter abzusenken und den zusätzlichen
Erdaushub als zusätzlichen Lärmschutz aufzuschütten.
Das Planfeststellungsverfahren der „Kammquerung“ machte
aber auch sehr deutlich, daß die Bedenken und Anregungen
der betroffenen Bürger für die behördliche Entscheidung
wichtig sind und ernst genommen werden. Es handelte sich
nicht – wie gelegentlich behauptet wurde – um eine „demo-
kratische Scheinübung“, weil ohnehin schon alles feststand.
So war ursprünglich von der DEGES die Anschlußstelle Ober-
hof anders geplant. Aufgrund eines Einwandes betroffener
Anlieger und der Vertretung ihrer Interessen im Erörterungs-
termin wurde die jetzige Kreisverkehrslösung von der Planfest-
stellungsbehörde angeordnet.

Ein weiterer wichtiger Tatbestand soll nicht unerwähnt blei-
ben. Der Bau der Kammquerung vollzog sich fast unbemerkt
von der Öffentlichkeit, obwohl aus den Gebirgstunneln ca.
2.400.000 m3 Ausbruchmassen verwertet werden mußten. Das
war nur möglich, weil im Planfeststellungsbeschluß – als Ab-
schluß des Verfahrens – das Logistikkonzept der DEGES genau
beschrieben wurde. Oberstes Gebot war dabei die Vermeidung
von Massentransporten über die vorhandenen öffentlichen
Straßen, aber auch der Schutz der zahlreichen Wanderwege
im Thüringer Wald. Wenn schon der Bauherr „Bund“ zum
Schutz des Thüringer Waldes so viel Geld ausgab, um Tunnel
auszubrechen, sollte eben dieser Thüringer Wald nicht durch
Baustellentransporte zerstört werden. 
Als Folge hat sich ein ausgeklügeltes Baustraßenkonzept mit
einem Massenausgleich über mehr als 40 km Autobahntrasse
bewährt. 

Das Planfeststellungsverfahren hat erheblich zum Gelingen
des Projektes beigetragen, weil zahlreiche Details geändert
werden konnten, vor allem aber Rechtsfrieden gewahrt wurde.
Hierfür waren drei wesentliche Voraussetzungen gegeben:

1. Ein Bauherr, der Bund, der das Projekt intensiv wollte, es
mit seiner obersten Behörde gezielt gefördert und jederzeit
ausreichend mit Geld ausgestattet hat.

2. Der Freistaat Thüringen, der mit allen Behörden der DEGES
intensiv zugearbeitet hat.

3. Die Bürger dieses Landes, die das Projekt unterstützt haben
und es nicht durch kleinliche Kritik und unsinnige Klagen
vor den Gerichten behinderten.

Die Kammquerung des Thüringer Waldes –
eine ingenieurtechnische Herausforderung

Grußwort
des Bundesministers für Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen

A71Erfurt–Schweinfurt
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Ich freue mich, daß der Rennsteigtunnel – Deutschlands
längster Straßentunnel – für den Verkehr freigegeben

wird. Ein Tunnel der technischen Superlative, der den
Kamm des Thüringer Waldes auf einer Länge von rund
7.900 Meter unterquert. Das aufwändige Bauwerk erfüllt
nicht nur höchste Sicherheitsstandards, sondern stellt
auch die beste Lösung für den Natur- und Landschafts-
schutz dar. 

„Wir müssen“, wie der berühmte Architekt Le Corbusier
gesagt hat, „danach streben, Natur, Bauwerke und Men-
schen in einer höheren Einheit zusammenzubringen.“ Ich
bin überzeugt, daß der Rennsteigtunnel ein gelungenes
Beispiel für dieses Streben nach höherer Einheit ist. Und
deshalb ist die Fertigstellung und Inbetriebnahme dieses
eindrucksvollen Bauwerks ein Grund zur Freude und zur
Dankbarkeit, ein wichtiger Tag für Thüringen, für das
wiedervereinigte Deutschland und für Europa. Ich danke
allen, die an der Realisierung dieses Projektes beteiligt
waren: der DEGES, den Architekten, Ingenieuren und
Bauarbeitern und nicht zuletzt den Steuerzahlern. Daß
für den Bau dieses Projektes weniger als fünf Jahre benö-
tigt wurden, ist eine beachtliche Leistung. Ein Ergebnis,
das eine enorme Kraftanstrengung erforderte.

Ich freue mich, daß sich die  Autobahnen A 71 und A 73
unwiderruflich auf die bayerisch-thüringische Grenze zu-
bewegen und die beiden Freistaaten noch besser mitein-
ander verbinden. Daß sich die Fahrtzeit zwischen Süd-
thüringen und Erfurt auf der „Waldautobahn“ auf rund
45 Minuten verkürzt, wissen sowohl die Berufstätigen als
auch die Touristen zu schätzen. Aber das heißt nicht nur
Zeitgewinn. Das bedeutet auch eine Reduzierung des
Durchgangsverkehrs in den Städten und Gemeinden ent-
lang der neuen Trasse, es bedeutet eine Entlastung der
Umwelt und Erhöhung der Lebensqualität für die hier le-
benden Menschen.

Die Realisierung des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit
Nr. 16 trägt dazu bei, den teilungsbedingten Nachholbe-
darf an lebenswichtigen Verkehrsadern zu decken. Einen
Bedarf, der sich in über 40 Jahren deutscher Teilung in
den jungen Ländern angesammelt hat. Die zügige Reali-
sierung dieser Verkehrsprojekte ist unentbehrlich für die
wirtschaftliche Entwicklung unseres Landes – vor allem
in den strukturschwächeren Regionen. Durch den Bau
von Verkehrswegen wie der A 71 kann Thüringen die Vor-
teile seiner zentralen Lage in der Mitte Deutschlands op-
timal nutzen. 

Aber der Ausbau von Straßen- und Schienenwege liegt
auch im Interesse der alten Länder. Je schneller wir ein
leistungsfähiges und belastbares Autobahn- und Schie-
nennetz schaffen, desto zügiger werden wir die Folgen
der Teilung überwinden. Und desto besser werden wir
auch den Personen- und Güterverkehr bewältigen kön-
nen, der mit der Erweiterung der Europäischen Union in
den nächsten Jahren weiter ansteigen wird.

Wir unternehmen mit der Freigabe des Rennsteigtunnels
für den Verkehr einen wichtigen Schritt, aber wir sind
noch nicht am Ziel. Weder bei den Straßenverbindungen
noch beim Schienennetz. Ich freue mich auf den Tag, an
dem ich mit dem ICE von München über Erfurt nach Ber-
lin fahre. Auch dieses Projekt muß zügig fertiggestellt
werden.

Von Goethe stammt der Satz: „Mir ist nicht bange, dass
Deutschland nicht eins werde – unsere guten Chausseen
und künftigen Eisenbahnen werden schon das ihrige
tun ….” Der Rennsteigtunnel ist ein sichtbares Zeichen,
daß Deutschlands Straßenverbindungen zwischen alten
und jungen Ländern zusammenwachsen. Den Autofah-
rern auf dieser guten neuen „Tunnelchaussee“ allzeit gute
und unfallfreie Fahrt!

Dieter Althaus

Verhalten im Tunnel

Grußwort
des Ministerpräsidenten
des Freistaates Thüringen

Planungs- und Baugeschichte
der Kammquerung im Zuge der A 71
Sommer 1991 Beginn der Planungen (A 71/A 73 insgesamt)

September 1992 Übernahme des Planungsauftrages durch DEGES

August 1993 Vorliegen des Variantenvergleichs, Auswahl der Vorzugsvariante

April 1994 Abschluß des Raumordnungsverfahrens für die A 71/A 73

Mai 1995 Linienbestimmung durch das Bundesverkehrsministerium

Um möglichst frühzeitig mit den Arbeiten an den wichtigsten Großbrücken beginnen zu können, wurde über
Plangenehmigungen Baurecht erlangt für die Steinatalbrücken im Oktober 1996, für die Talbrücken Schwarz-
bachtal und Wilde Gera im Juli 1997 und noch jeweils im selben Jahr mit den Bauarbeiten begonnen. 

Für die Streckenabschnitte AS Geraberg bis AS Suhl/Zella-Mehlis waren die Planfeststellungsverfahren im Mai
1998, für den südlich anschließenden Abschnitt bis zum AD Suhl im Mai 1999 abgeschlossen. Entsprechend
konnten dann auch die Arbeiten an den Tunnelbauwerken beginnen:

Tunnel Rennsteig (7.916 m / 7.878 m) 
26. August 1998 1. Spatenstich am Nordportal
13. März 2000 die ersten Vortriebe treffen aufeinander
22. November 2000 letzter Durchschlag; beide Röhren sind durchgängig
13. Oktober 2002 die Betonierung der Innenschalen ist komplett

Tunnel Alte Burg (874 m / 866 m)
19. September 1998 Anschlag
09./18. November 1999 Durchschlag in beiden Röhren
August 2002 Innenausbau ist abgeschlossen

Tunnel Hochwald (1.056 m)
15. September 1998 Anschlag
Juni/Oktober 1999 Durchschlag in beiden Röhren
15. November 2001 Verkehrsfreigabe des Abschnitts AS Oberhof–AS Suhl/Zella-Mehlis (2,5 km)

einschließlich Tunnel und Steinatalbrücken

Tunnel Berg Bock (2.718 m / 2.738 m)
17. März 2000 Anschlag
Januar 2001 Durchschlag der Oströhre
20. Dezember 2002 Verkehrsfreigabe des Abschnitts AS Suhl/Zella-Mehlis–AD Suhl (6,7 km)

einschließlich Tunnel 

Die Bauarbeiten an den beiden Talbrücken Schwarzbachtal und Wilde Gera konnten am 27. 06. 2001 bzw.
30. 08. 2001 abgeschlossen werden. 

05. Juli 2003 Verkehrsfreigabe des 16,5 km langen Abschnitts zwischen AS Ilmenau-
West und AS Oberhof einschließlich der Tunnel Alte Burg und Rennsteig
sowie der Talbrücken Reichenbach, Zahme Gera, Schwarzbachtal und
Wilde Gera.

Im Planfeststellungsverfahren machten Bürger und
Träger öffentlicher Belange ihre Interessen geltend

(Diese Informationen sind entnommen dem Faltblatt „Verhalten im Tunnel“, herausgegeben vom Thüringer Ministerium für Wirtschaft, Arbeit und Infrastruktur und dem Thüringer Innenministerium mit Unterstützung des ADAC Hessen-Thüringen.)

Talbrücke Reichenbach im Bau

Einschub des Überbaustahltrogs bei der Talbrücke Wilde Gera

Strahlventilatoren für LängslüftungSchalwagen für InnenausbauBohrwagen für Sprenglöcher

Die Bundesautobahn A71, als Verbindung zwischen Erfurt und
Schweinfurt, durchquert auf einer Länge von ca. 20 km das
Mittelgebirge „Thüringer Wald“. Um diese Querung möglichst
umweltverträglich zu gestalten, sind insgesamt vier Tunnel
und vier Talbrücken erforderlich. Von Nord nach Süd sind dies
die Tunnel „Alte Burg“ mit einer Länge von 866 m, „Rennsteig“
mit einer Länge von 7.900 m, „Hochwald“ mit einer Länge von
1.058 m und „Berg Bock“ mit einer Länge von 2.740 m. Der
Tunnel „Rennsteig“ wird nach seiner Fertigstellung der längste
Straßentunnel Deutschlands sein.

Um Ihnen, den Verkehrsteilnehmern, ein Optimum an Sicher-
heit bieten zu können, werden die Tunnel mit modernsten
Betriebs- und Sicherheitseinrichtungen ausgerüstet. Ein we-
sentlicher Bestandteil des Sicherheitskonzeptes ist die Ein-
richtung einer ständig besetzten Zentrale. Die Mitarbeiter der
Zentrale haben die Möglichkeit, das Verkehrsgeschehen zu
beobachten und im Bedarfsfall einzugreifen. Ereignisse wie
Stau, Betätigung des Notrufes, automatische und manuelle
Brandmeldung gehen direkt bei den Mitarbeitern in der Zen-
trale ein, die dann die notwendigen Schritte zur Gefahren-
abwehr einleiten.

Jeder Verkehrsteilnehmer kann durch sein individuelles Verhal-
ten einen wichtigen Beitrag zur kollektiven Sicherheit im Tun-
nel leisten. Aus diesem Grund halten wir es für wichtig, Ihnen
einige Tipps und Regeln zum Verhalten beim Befahren der Tun-
nel zu geben. Dazu soll dieses Informationsblatt, welches im
Auftrag der zuständigen Ministerien mit Unterstützung des
ADAC Hessen-Thüringen e. V. und der Deutschen Einheit Fern-
straßenplanungs- und -bau GmbH erarbeitet wurde, dienen. 
Grundsätzlich gelten natürlich auch im Straßentunnel die üb-
lichen Verkehrsbestimmungen. Aber es entstehen – insbeson-
dere in Notfällen – Situationen, mit denen man als Verkehrsteil-

nehmer nicht tagtäglich konfrontiert wird. Diese Information
soll das richtige Verhalten beim Durchfahren eines Tunnels
aufzeigen und darlegen, wie man auch bei Stau, Panne, Unfall
oder Brand richtig und sicher reagiert.

Bereits bei der Reiseplanung bzw. vor Einfahrt in einen Tunnel
können Maßnahmen ergriffen werden, um einen eventuellen
Notfall gar nicht erst entstehen zu lassen:

� Rechtzeitig tanken
� Radio einschalten und auf angegebene Verkehrsfrequenz

einstellen
� Licht einschalten
� Sonnenbrille absetzen
� Sicherheitsabstand vergrößern
� Lüftung zur Geruchsvermeidung auf Umluft stellen
� Genaue Beachtung der angezeigten Verkehrsregelungen

(z. B. zulässige Höchstgeschwindigkeit, LKW-Überholverbot)
� Bei rot geschalteter Ampelanlage keinesfalls in den Tunnel

einfahren
� Im Tunnel immer am rechten Fahrbahnrand – nicht an der

Mittellinie – orientieren
� Im Tunnel keinesfalls wenden.

Bei Stau

� Warnblinkanlage einschalten
� Mit Sicherheitsabstand stehenbleiben
� Motor abstellen
� Auf Lautsprecher- und Radiodurchsagen achten
� Fahrzeug nur verlassen, wenn Sie dazu aufgefordert

werden.

Bei Fahrzeugpanne

Grundsätzlich sollte man bei einer Fahrzeugpanne, die man
während einer Tunneldurchfahrt feststellt, nach Möglichkeit
immer aus dem Tunnel herausfahren und erst dort an geeig-
neter Stelle (Standstreifen, Nothaltebucht, Parkplatz, Rast-
stätte) anhalten. Wenn ein Halten innerhalb des Tunnels un-
umgänglich ist, bitte folgende Hinweise beachten:

� In Pannenbucht anhalten (alle 600 m)
� Warnblinkanlage einschalten
� Fahrzeug möglichst auf der verkehrsabgewandten Seite

verlassen
� Notrufkabine aufsuchen
� Bei Betätigung des Notrufs sind Sie direkt mit der Sicher-

heitszentrale des Tunnels verbunden und können sofort
geortet werden. Deshalb einen Notruf nicht über Handy
absetzen.

Bei Brand/Rauchentwicklung

� Nächsten Feuermelder betätigen (alle 150 m bei der
Notrufkabine)

� Notruf nicht über Handy absetzen
� Wenn möglich, Löschversuch unternehmen, Feuerlöscher

befinden sich bei jeder Notrufkabine
� Den Tunnel entgegen der Fahrtrichtung über den nächst-

gelegenen ausgeschilderten Fluchtweg verlassen, alle
300 m befindet sich ein Querstollen mit Fluchtmöglichkeit
in die Nachbarröhre
Auf eventuell hilfsbedürftige Personen achten und
gegebenenfalls Hilfe leisten (z. B. ältere Menschen, Kinder,
Behinderte).

Das, was Autofahrern und Anwohner ganz unmittelbar
durch die Inbetriebnahme der neuen Autobahn wahr-
nehmen, sind kürzere Fahrzeiten und Verkehrsentla-
stungen. Diese positiven Effekte werden natürlich erst
dann in vollem Umfang zum Tragen kommen, wenn
die A 71/A 73 vollständig fertiggestellt ist. 
Mit der Freigabe der noch verbleibenden Abschnitte
der Kammquerung am 05. Juli 2003 sind jedoch
immerhin rund 83 km der A 71 zwischen Erfurt und
Meiningen verkehrswirksam. Dies führt bereits zu einer
erheblichen Verbesserung der Verkehrssituation. 

Zeitersparnis: 
Die Fahrzeit von Erfurt bis Suhl verkürzt sich um
ca. 50 %.

Entlastung des Regionalnetzes:

• B 247 von Gotha über Luisenthal und Oberhof um
35 %

• B 88 zwischen Geschwenda und llmenau um 50 %

• der Straßenzug B 4/L 1040 um llmenau über Mahne-
bach–Stützerbach und Schmiedefeld nach Suhl um
30–50 %.

Entlastung der Ortsdurchfahrten:

• Ilmenau um 1.100 Kfz/Tag

• Meiningen um 900 Kfz/Tag.

Kürzere Fahrzeiten und spürbare Entlastung

Mit der Herstellung der deutschen Einheit am 3. Ok-
tober 1990 wurde sehr schnell deutlich, daß der

Aufbau einer modernen Verkehrsinfrastruktur eine der
wichtigsten Aufgaben im vereinten Deutschland sein
würde. Dazu gehörte insbesondere, die über Jahrzehnte
unterbrochenen Verkehrsbeziehungen zwischen den alten
und neuen Ländern wieder herzustellen und die wirt-
schaftliche Entwicklung in den neuen Bundesländern
durch eine bessere Erreichbarkeit zu fördern.   

Eine der ingenieurtechnisch und logistisch anspruchsvoll-
sten Aufgabe in diesem Zusammenhang ist die Realisie-
rung der „Thüringenautobahn“ A 71/A 73, die die Landes-
hauptstadt Erfurt über den Abzweig bei Suhl mit den
bayerischen Städten Schweinfurt bzw. Lichtenfels verbin-
den wird. Hier wiederum bereitete die Kammquerung des
Thüringer Waldes, ein großflächiges Landschaftsschutz-
gebiet, einiges Kopfzerbrechen. 

Mit der Entscheidung, die Kammquerung überwiegend in
Tunneln, also weitgehend ohne Beeinträchtigung für Na-
tur und Umwelt zu realisieren, wurde eine technisch auf-
wendige, aber ökologisch verträgliche Lösung gewählt.
Wenn wir heute den Tunnel Rennsteig für den Verkehr
freigeben, können wir in Thüringen nicht nur mit der
Superlative des längsten Straßentunnels Deutschlands
aufwarten, sondern mit Stolz auf das Vorzeigeprojekt
A 71 insgesamt verweisen. Die Sicherheitseinrichtungen
sind vorbildlich.

Die DEGES, Deutsche Einheit Fernstraßenplanungs-
und -bau GmbH, wurde im Oktober 1991 gegründet,

um die fünf neuen Bundesländer beim Aufbau einer lei-
stungsfähigen Verkehrsinfrastruktur zu unterstützen. Vier
Neubau- und drei Ausbauprojekte im Rahmen der Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE) – Straße wurden
der Gesellschaft zur Realisierung übertragen. Hierzu
gehört als eines der anspruchsvollsten Projekte das VDE
Nr. 16, der vierstreifige Neubau der A 71 Erfurt–Schwein-
furt/A 73 Suhl–Lichtenfels.

Die DEGES nimmt für die Länder die Funktion als Bauherr
und Hausherr (ohne hoheitliche Aufgaben wie z. B. Plan-
feststellungsverfahren) wahr. 

Gegenstand des Unternehmens sind Planung und Bau-
durchführung (Bauvorbereitung und Bauüberwachung)
von und für Bundesfernstraßen oder vergleichbare Ver-
kehsinfrastrukturprojekte in der Baulast ihrer Gesell-
schafter. Die Beauftragung erfolgt jeweils auf der Basis
von Dienstleistungsverträgen mit dem beauftragenden
Gesellschafter.  In einem komplexen und in sich vernetz-
ten Projekt- und Qualitätsmanagement koordiniert, opti-
miert und kontrolliert die DEGES die Leistungen externer
Planer, Bauüberwacher, Grunderwerber und Baufirmen.    

Vor diesem Hintergrund haben die neuen Bundesländer
der DEGES Anfang 1999  zusätzlich die Planung und
Baudurchführung von VDE-Zubringerprojekten übertra-
gen. Insgesamt zeichnet die DEGES inzwischen für den
Aus- bzw. Neubau von 1.351 km Bundesfernstraßen (VDE
und VDE-Zubringerprojekte) verantwortlich. Das Gesamt-
investitionsvolumen hierfür liegt bei ca. 9,41 Mrd. J. Bis
Ende letzten Jahres waren davon bereits rund 5,25 Mrd. J
in Bauleistungen umgesetzt.

Neu hinzugekommen sind außerdem 16 „sonstige Län-
derprojekte“ in Thüringen und Sachsen mit ca. 120 km

Länge und einem Investitionsvolumen von ca. 365 Mio. J.
Der Freistaat Sachsen hat die DEGES darüber hinaus mit
der Projektdurchführung für den Tunnelrohbau (inkl.
Roh- und Ausbau der Stationen) des City-Tunnels Leipzig
mit einem Investitionsvolumen von ca. 415 Mio. J beauf-
tragt. 

Die Entscheidung der Gesellschafter, der DEGES zusätzli-
che Aufgaben zu übertragen, ist Ausdruck des Vertrauens
in das in elfjähriger Tätigkeit erworbene Know-how der
Gesellschaft und die Anerkennung einer außerordent-
lichen Lösungskompetenz für komplexe Aufgabenstellun-
gen und alle damit zusammenhängenden planerischen,
technischen, rechtlichen und kaufmännischen Fragen.   

Dabei ist die Organisation der DEGES geprägt durch:
• konsequente Projektorientierung,
• flache Hierarchien,
• ausgefeilte Ablauforganisation, 
• moderne Arbeits- und Kommunikationsmittel,
• ein effektives internes Kontrollsystem sowie
• Kostentransparenz und Kostenbewußtsein.

Mit der konsequenten Einhaltung dieser Maßstäbe hat
die DEGES ihr von Anfang an formuliertes Selbstver-
ständnis in den zurückliegenden Jahren eindrucksvoll un-
ter Beweis gestellt: optimale Qualität zu günstigen Kon-
ditionen in vergleichsweise kurzen Zeiträumen. 

Richtungweisend ist die DEGES auch bei ihren Auftrags-
vergaben. Durch Ausschreibung in VOB-Leistungspaketen
wird die Bildung von Arbeits- und Bietergemeinschaften
gefördert und so letztlich die regionale mittelständische
Bauwirtschaft unterstützt. Mit dieser Vorgehensweise ge-
lingt es, die beträchtlichen jährlichen Bauvolumina von
mehr als 700 Mio. J auf dem Markt zu streuen und mit
einem Anteil von über 60 % in den neuen Ländern wirk-
sam werden zu lassen.

DEGES – effektives Projektmanagement
für einen zügigen Autobahnbau


