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Bericht zur Kennenlernexkursion WS 2014 / 2015
Stuttgart21 / NBS Wendlingen-Ulm

22.10. - 23.10.2014

1 Turmforum Stuttgart 21

Schon frih am Morgen begann die Kennenlernexkursion der rund 30 Geotechnikvertiefer in Rich-
tung Stuttgart, um verschiedene Abschnitte und Baustellen des europdaischen Infrastrukturgrof3pro-
jekts Stuttgart 21 zu besichtigen. Bereits auf dem Weg von Minchen nach Stuttgart bekamen wir
von Professor Vogt sehr viele interessante Informationen iiber Besonderheiten und Baustellen ent-
lang der A8, welche von Boschungssicherungs-malRnahmen Uber Brickenbauwerke, Larmschutz-
wélle und —wande, Erd- und Dammbaumalnahmen bis hin zu Regerickhaltebecken und umweltre-
levante Malinahmen reichten.

Unser erster Halt fuhrte uns in Stuttgart direkt zum Hauptbahnhof, wo wir im Turmforum zuné&chst
einmal einen Einblick in das Gesamtprojekt Stuttgart 21 bekommen sollten:

Im ersten Schritt wurde uns die momentane Ausgangsituation dargelegt und daraus die Notwen-
digkeit der Umstrukturierung der Verkehrssituation sowohl innerhalb Stuttgarts als auch der Ver-
bindung zwischen Stuttgart und Ulm Uber die schwabische Alp erlautert. Der Stuttgarter Bahnhof
war bislang als Kopfbahnhof ausgebildet, an dem alle Ziige, sowohl des Fern- als auch des Regio-
nalverkehrs, ein- und wieder ausfahren missen. Dies bringt an sich durch Umsteigezeiten bereits
eine Verlangerung der Reisezeit mit sich. Aul3erdem ist dadurch die Kapazitat des Bahnhofs logis-
tisch relativ starr begrenzt, v.a., da zusatzlich zwischen Rangier- und Abstellbahnhof sowie der
Ausfahrt aus Stuttgart und dem Bahnhof eine Engstelle, bestehend aus nur 5 Gleisen, vorliegt,
Uber die der gesamte Zugverkehr abgewickelt werden muss. In einer Zeit, in der Mobilitat immer
wichtiger wird und das Verkehrsaufkommen immer weiter steigt, ist es also quasi unvermeidbar die
Kapazitaten sowohl fir den regionalen Pendelverkehr, als auch fur den Fernverkehr (auch im
Rahmen der europédischen Magistrale Paris- Bratislava) zu erhdhen und Reisezeiten zu minimie-
ren.

Im Rahmen des Gesamtprojekts erhalt Stutt-
gart 3 neue Bahnhofe (Hauptbahnhof, Abstell-
bahnhof und Bahnhof Flughafen/Messe) und
zwei neue Haltestellen (S Bahn Station und
Haltestelle Flughafen). Des Weiteren wird die
Strecke zwischen Wendlingen und Ulm zu
einer Hochgeschwindigkeitsstrecke entlang
der A8 ausgebaut.
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Bild 1: Ubersicht Bahnprojekt Stuttgart-Ulm
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Der neue Hauptbahnhof erhalt eine rund
900m lange unterirdische Bahnsteighalle
die im Vergleich zum jetzigen Bahnhof um
90° gedreht liegt und den Bahnhof von ei-
nem Kopfbahnhof zu einem durchfahrbaren
Bahnhof umfunktioniert. Dies erhoht die
Kapazitat des Bahnhofs um tber 30% und
ermdglicht in Kombination mit der Neubau-
strecke Wendlingen-Ulm nahezu eine Hal-
bierung der Reisezeit zwischen Stuttgart
und Ulm.

Die Umsetzung dieser Idee innerhalb der
beengenden Platzverhaltnisse, der schwie-
rigen Geologie und den unzahligen weiteren
Auflagen und Randbedingungen (Bau wah-
rend laufendem Bahnverkehr, Umwelt- und
GrundwasserschutzmalRnahmen, Vorgaben
fir maximale Setzungen) stellt die Planer
und ausfihrenden Firmen immer wieder vor
schwierige Probleme, fir die in angemes-
sener Zeit und mit einem begrenzten Kos-
tenrahmen technisch gute Loésungen gefun-
den werden mussen. Dabei gilt es stets,
Wirtschaftlichkeit und Sicherheit in Einklang
zu bringen und auch die Umsetzbarkeit der
geplanten MalRnahmen sicherzustellen.

Der Bau der unterirdischen Bahnsteighalle selbst wird aufgrund der Befindlichkeit im Grundwasser
in Trogbauweise umgesetzt, wobei der Bau in 25 Abschnitte unterteilt werden musste, um die
Grundwasserhaltung unter den strengen Auflagen der Wasserwirtschaft (Grundwasserdruck muss
bestehen bleiben, kein verunreinigtes Wasser darf wieder ins Grundwasser versickert werden) er-
flllen zu kénnen. Die Grindung des Troges wird mit Pfahlen auf eine tiefer liegende feste Letten-
keuperschicht realisiert, die allerdings aufgrund des darunterliegenden Mineralwasservorkommens
nur gering angebohrt werden darf.

Der unterirdische Anschluss der vorhandenen Infrastruktur macht weitere Tunnelbauten und Be-
gleitmaflinahmen zur Setzungs- und Erschitterungsminimierung nétig und erfordert des Weiteren
eine Umlegung der Stadtbahn und eine Tieferlegung des Dukers, welcher den NelRenbach unter
Stuttgart hindurch dem Neckar zufuhrt.

Die Umbaumafnahmen sind zwar sehr kostspielig und aufwendig, bieten der Stadt Stuttgart nach
Abschluss der Bauarbeiten allerdings durch die Auflésung der bisherigen oberirdischen Gleise und
des Rangierbahnhofs unheimlich viel freie Flache mitten im Zentrum der Stadt, auf welcher Wohn-
gebaude, gewerblich genutzte Bauten und Parks entstehen kénnen und der Stadt ganz neue Ent-
wicklungsperspektiven bietet.

Bild 2: Modell neuer Hauptbahnhof

Bericht von: Julian Freisinger, Steffen Rommel, Valerie Vogel, Alina Gold, Anna Kretzmann, Sonja Arnusch



Kennenlernexkursion WS 2014 / 2015 Zentrum
Exkursionsbericht Geotechnik
Seite 3

2 Trogbaugrube neuer Hauptbahnhof Stuttgart

(Fa. Zublin)

Auf dem Gelande des ehemaligen zentralen Omnibusbahnhofs soll im Rahmen des Projektes
Stuttgart 21 der neue Hauptbahnhof entstehen. Dabei gilt es einige Herausforderungen beziiglich
des Baugrundes zu beachten. Das Geldnde befindet
sich im sogenannten Nesenbachtal, in welchem weiche
Schichten, wie Sumpftone und Keupergesteine, domi-
nieren. In diesen Schichten befindet sich auch das ers-
te Grundwasserstockwerk. Der darunterliegende Let-
tenkeuper ware zwar stabiler, aber die darunter befind-
liche Schicht besteht aus Muschelkalk, in welcher das
schitzenswerte mineralische Grundwasser (zweit-
grosstes Mineralwasservorkommen in Europa) ansteht.
Daher ist es untersagt, den Lettenkeuper anzubohren.
Nach VorabmalRhahmen wie der Unterfangung der DB-
Direktion und der Landesbank, konnte nun begonnen
werden, die eigentliche Baugrube auszuheben, welche
die Mal3e 80 auf 50 Meter hat. Zuerst wird dabei bis auf
die Hohe des oberen Grundwasserspiegels (ca. 6m
unter GOK) abgegraben, wobei die Baugrube mit

einem Berliner Verbau gesichert

wird. Von diesem Niveau werden

im weiteren Verlauf 800 Ortbeton-

rammpfahle in den Boden einge-

bracht. Die Besichtigung der Bau- i e _—
stelle erfolgte bei Beginn dieser ' - gt :
Malnahme.

AnschlieBend kann innerhalb des
wasserdichten Verbaus um weite-
re 12 Meter abgegraben werden,
die geplante Endtiefe der Baugru-
be betragt dann 18 Meter. Nach
Herstellung der Sauberkeitsschicht
sind die Schal- und Bewehrungs-
arbeiten fir die Bodenplatte, die :
Trogwande und schlieRlich fir den Bild 4: Besichtigung der Baustelle
Deckel durchzufihren.

Bericht von: Maria Franzler, Ines Voggenreiter, Leonard Engelbrecht, Zhou Xuchi, Cheng Liang
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3 Stadtbahntunnel U12 Teilabschnitt 3.1 Hallschlag

(Fa. Bauer, Fa. Leonard Weiss, Tiefbauamt Stuttgart)

Fur eine weitere Durchmesserlinie der Stadtbahnlinie U12 in Stuttgart von Durrlewang nach Rems-
eck werden neben bereits bestehenden Streckenabschnitten weitere Verbindungen bendtigt.

Der Streckenabschnitt zwischen Hallschlag und Aubriicke schlie3t an die bereits bestehende Hal-
testelle Hallschlag mit einem etwa 500 m langen Trogbauwerk an. Nach der neu zu errichtenden
Haltestelle Bottroper Stral3e unterquert die Trasse mit einem ca. 200 m langen Tunnel die Bahnli-
nie. Der Anschluss an die bestehende U14 erfolgt an der Aubricke. Insgesamt betragt die Lange
dieses Bauabschnittes ca. 1,1 km und soll bis 2016 betriebsbereit sein.

2. Teitabschnitt

Trog

offene Bauweise
bergmannische Bauweise
Schaltergleis

S T S i RS AN Y SIS T B
Bild 5: Lageplan des Bauvorhabens mit den jeweiligen Teilabschnitten

Als Bauherr fur diese InfrastrukturmalRnahme tritt die Stuttgarter Strallenbahnen AG (SSB) auf.
Auftragnehmer ist eine Arbeitsgemeinschaft zwischen der Firma Bauer, flr den Spezialtiefbau, der
Firma Leonhard Weiss, die den Erd-, Tief- und Ingenieurbau Gibernehmen sowie der Firma Alfred
Kunz, die fir den Tunnelrohbau zustandig ist.

Trogbauwerk:

Im Anschluss an die jetzige Endhaltestelle Hallschlag wird die Trasse in einem Stahlbetontrog ent-
lang der LowentorstraRe gefiihrt. Zu diesem Zweck musste der bestehende Larmschutzwall teil-
weise entfernt werden. Seine Funktion Ubernimmt nach Fertigstellung der BaumalRnahme eine
Larmschutzwand zwischen Lowenstral3e und Stadtbahn.

Die Baugrube fur den Stahlbetontrog wurde im oberen Bereich mit Tragerbohlwénden umschlos-
sen. Da das Trogbauwerk mit einhauptiger Schalung an die BaugrubenumschlieBung erstellt wird,
erfolgt die Ausfachung der Stahltrager im Bereich des spéteren Troges mit Spritzbeton. Wie bei
innerstadtischen Baumafnahmen ublich, wurde der Spritzbeton weitgehend mit dem Nassverfah-
ren eingebaut. Dabei handelt es sich um eine Auflage zum Anwohnerschutz vor der mit dem Tro-
ckenverfahren einhergehenden Staubbeléstigung. Der Verbau ist zweilagig mit Litzenankern gesi-
chert. Die Anker sind als Kurzzeitanker fir die Dauer der Errichtung des Troges konzipiert.
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Der in diesem Bereich anzutreffende, sehr harte
Travertin erschwerte das Bohren der Bohrlécher
fur die Stahltrager des Verbaus und die Ankerbohr-
I6cher sowie das Lésen des Aushubmaterials.

Bergmannische Bauweise

Bild 6: Blick in die teilweise fertiggestellte
Baugrube

Der Baugrund weist sehr wechselhaften und unterschiedlichen Aufbau auf. Kunstliche Auffillung ist
Uberall im obersten Teil vorhanden. Darunter liegt eine heterogene Schluff/-Sandschicht. Im Be-
reich der ehemaligen Lehmgrube sind sowohl Baugrubenaushub, Bauschutt, Steinbruchabraum
und Mull anzutreffen. Der ehemalige Travertinsteinbruch , norddstlich der Lehmgrube gelegen,
wurde Uberwiegend mit Abraum verfillt.

Langsschnitt bergmannische Bauweise Gleis 142
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Bild 7: Geologisches Profil/Langsschnitt
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Da der Tunnel die bestehende Bahntrasse unterquert und der Betrieb dauerhaft gewahrleistet wer-
den muss, wegen des geologischen Profils jedoch Setzungen zu erwarten sind, sind die Fahrtge-
schwindigkeiten aus Grunden der Sicherheit auf 30km/h beschréankt. Um den Setzungen entgegen-
zuwirken wurde der Bahndamm durch Mikropféhle verstérkt. Mittels zahlreicher Messpunkte auf
dem Damm werden die Setzungen dauerhaft Gberwacht.

Das Tunnelbauwerk wir aus der bergabwaérts gelegenen nordlichen Startbaugrube in Richtung
Suden steigend aufgefahren. Der Querschnitt
betragt 77mz2, die minimale Uberdeckung liegt
bei 3m die maximale Uberdeckung bei 10m.
Sowohl die Start- als auch die Zielbaugrube sind
mit bis zu 20m tiefen, in den Travertin einbin-
denden, Bohrpfahlwénden hergestellt. Durch die
schon erwahnte Auffillung, sowohl der Lehm-
grube als auch des ehemaligen Travertin Stein-
bruchs mit Abraum, war eine aufwéandige
Kampfmittelsondierung notwendig.

Der Tunnelabschnitt wird im drei Schicht-Betrieb
in bergméannischer Bauweise im Ulmen-Stollen-
Verfahren hergestellt. Nach vorauseilender
Rohrschirmsicherung, aufgrund der ungunstigen
Bodenverhaltnissee, wird der Ausbruch in sechs
Teilausbriche hergestellt. Zuerst werden sowohl die linke Ulme, als auch die rechte Ulme in meh-
reren Stufen bis zu 4m tief ausgebrochen. Nach der Sicherung der Ulmen mit Trockenspritzbeton
und Bewehrungsmatten wird der Kern ebenso in mehreren Stufen ausgebrochen. Zuletzt werden
die Ulmenstiele wieder abgerissen.

Die Ortsbrust wird sukzessive durch Ortsbrustanker und Spritbeton gesichert. Aufgrund der gerin-
gen Uberdeckung werden iiber der An- und Durchschlagwand Rohrschirmen zur Sicherung herge-
stellt. Wegen der hohe Staubbelastung des Trockenspritzbeton-Verfahren ist eine driickende (links)
und saugende (rechts) Bewetterung installiert.

Bild 8: Anfahrtgrube mit Larmschutzeinhau-
sung

Bild 9: Teilabbruch Ulme/ Kern Bild 10: Rohrschirme an Anschlagwand

Bericht von: Alexander Wiendl, Markus Witzgall, Peter Allgeier, Thomas Arnold, Thomas Kobler, Ferdinand
Schilen
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4  Abendgestaltung

Nachdem wir in der Jugendherberge Stuttgart Neckarpark eingecheckt hatten fuhren wir zum
Brauhaus Schoénbuch in Stuttgarts Innenstadt. Im modernen Ambiente des Restaurants kamen wir
in den Genuss Schwabischer Spezialitdten. Nachdem der groRe Hunger und Durst, netterweise
teilweise gesponsert durch Herrn Professor Vogt, gestillt war, war ausreichend Zeit zum gegensei-
tigen Kennenlernen und fur Gesprache tber die Erlebnisse des ersten Exkursionstages.

Bild 11 © Bild 12

Im Anschluss wechselten wir die Lokalitat und fullten, nach einem kurzen Spaziergang durch Stutt-
gart, eine Studentenkneipe bis zum letzten Platz. Der Riickweg zur Jugendherberge gestaltete sich
bzgl. Uhrzeit und Verkehrsmittel recht unterschiedlich. Trotzdem konnte am nachsten Morgen voll-
zéhlig und punktlich zum zweiten Exkursionstag aufgebrochen werden.

Bericht von: Julian Freisinger, Steffen Rommel, Valerie Vogel, Alina Gold, Anna Kretzmann, Sonja Arnusch
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5 Bollertunnel — Portal Aichelberg TVM Vortrieb

(DB Projekt Bau)

Am zweiten Tag besuchten wir das Projekt BoR3lertunnel am Portal Aichelberg. Dieses befindet sich
auf der Neubaustrecke zwischen Stuttgart und Ulm. Der Bof3lertunnel wird eine Lange von 8,8 km
betragen und geht dann in die Filstalbriicke Uber. Die Eisenbahnstrecke mit 60 km Lange wird 30
km in Tunneln verlaufen.

Wasserstand Extremfall
Wasserstand Regelfall

Abdichtungsbauwerk zur
Trennung der unteren
Grundwasserstockwerke
u. Langslaufigkeit

ol

oberes [ A '\
Grundwasserstockwerk . W VN

= WEISSJURA

g} - W4 stark verkarstet

= W3 geringer verkarstet

W2 gering verkarstet

W1 gering durchladssig
nicht verkarstet

<7\ Portal Buch

BRAUNJURA
B3
B2

} o L)

~8.800 m

8 % Portal Aichelberg

Bild 13: Geologisches Profil/Langsschnitt (Quelle: http://www.bahnprojekt-stuttgart.de)

Die Geologie des Aichelbergs setzt sich gré3tenteils aus dem Jura (Ton und Mergel) zusammen.
Dadurch kommt es zu Besonderheiten im verkarsteten Gestein. Hohlraume, teils wassergefllt,
kénnen auftreten, welche unguinstig fir den Tunnelvortrieb sind. Diese sind aus Stabilitats- und
Sicherheitsgrinden zu schlie3en. Es finden Vorerkundungen rund um den Tunnel statt, um auf
eventuelle Probleme vorbereitet zu sein. Diese Erkundungen finden facherférmig bis 10 m ins Ge-
stein statt.

Der Tunnel setzt sich aus zwei Rohren zusammen, die alle 500 m durch Querschlage verbunden
sind. Diese dienen spater als Flucht- und Rettungswege. Es wird mit einem TVM-Vortrieb gearbei-
tet. Ziel ist es 80% des Bolilertunnels mit diesem Verfahren herzustellen. Der Rest erfolgt durch die
Spritzbetonmethode. Die fur den TVM bendtigte Tubbingproduktion sowie deren Lagerung finden
vor Ort statt. Es werden ca. 56000 Tubbings fir die Tunnelherstellung bendtigt. Die Tubbings wer-
den auf der Stollenbahn durch den bereits fertiggestellten Teil des Tunnels befdérdert und am Kopf
des TVM vom Erektor an ihre Position gesetzt. Voraussichtlich wird die TVM durchschnittlich 20
m/Tag schaffen.

Derzeit wird die TVM aufgebaut: Die Anschaffung und der Aufbau der Maschine dauerte bisher 3
Monate und es sind ungefahr 3 weitere Monate fur die Installation notwendig. Teile der Maschine
kénnen nach dem Tunnelvortrieb wiederverwendet werden. Das Schnittrad am Kopf der Maschine
hingegen wurde speziell fir den Bolilertunnel hergestellt. Der Durchmesser des Schildes betragt
11,34 m. Die Tunnelvortriebsmaschine ist insgesamt 120 m lang und kostet ca. 25 Mio. €. Die War-
tungskosten sind mit ca. 30% nicht unerheblich. AuRerdem benétigt sie einen Starkstromanschluss.
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Nach der Prasentation im Biro durften wir die TVM, welche direkt am Portal stand, aus der Nahe
betrachten.
Es wird geschatzt, dass im Januar mit dem Vortrieb des BoR3lertunnels begonnen werden kann.

Bild 15: Nachlaufer Tunnelvortriebsmashine

Bericht von: Andreas Fehrenbach, Marc Springer, Sophia Holderle, Jana Dahmen und Johann Velarde Ra-
mos
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6 Albabstiegstunnel

(Fa. Max Bagl)

Zu guter Letzt besuchten wir den eindrucksvollen, im Bau befindlichen Albabstiegstunnel der Bahn-
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm. Dort hielt uns Herr Wunderle der Firma Max Bdgl Bauunterneh-
mung GmbH & CO.KG einen Vortrag und fuhr uns anschlieBend mit Transportern in den Tunnel.
Der Tunnel Albabstieg hat eine Lange von 5.940 m und beginnt in Dornstadt, mit Endstation in Ulm.
Zu einer Auftragssumme von knappen 250 Millionen Euro erfolgte die Vergabe des Bauherrn Deut-
sche Bahn DB, an die ARGE, bestehend aus Max Bégl GmbH & CO.KG und Ed. Ziblin AG.

Das Nordportal des Tunnels Albabstieg befindet sich in Dornstadt und das Siudportal in Ulm. Von
Dornstadt ab sind 900 m freie Strecke herzustellen. Die zweigleisigen R6hren werden bis zu 70 m
tief unter der Erde vorgetrieben und alle 500 m durch einen Querschlag miteinander verbunden der
spéter als Rettungsstollen dient. Uber die gesamte Strecke hinweg werden 95 Hohenmeter Uber-
wunden. Hergestellt wird der Tunnel in Spritzbetonbauweise. Er besteht aus 11 Verbindungsbau-
werken. Wéhrend die temporare AulRenschale mit 20 cm wasserundurchlassig ist, ist die Innen-
schale mit 50 cm wasserdicht.

|maMN]

1 Auffillung
' Rappenbad
Zwischenangriff

am Michelsberg

" Gewdlbekeller

Verbindungshavwerk 1 F 3 4 5 b 7 a 9 10 11

75,0 76,0 7.0 78,0 75,0 20,0 81,0 NBS-km] 82,0

LEGENDE
Quartar Tertar Jura Grundwasser
| Aufschilttung B Untere SiiBwassermolasse [ WeiBjura e Hauptkarstaguifer

T Quartdr, ungegliedert B Bohnerz-Formation ;'_':]'SchwebendeGW—Uurkommen
Bild 16: geologisches Langsprofil des Albabstiegstunnel (Quelle: www.tunnel-online.info)

Die Bodenbeschaffenheit konnte durch umfangreiche Untersuchungen relativ detailliert bestimmt
werden. Hauptséachlich besteht das Gebirge aus SiRwassermolasse und Jurakalken. Der Tunnel
befindet sich die ersten 700 m in der Stidwassermolasse und danach im Jurakalk. Weiter differen-
Ziert lassen sich die Jurakalke in geschichtete Bankkalke und ungeschichtete Massenkalke unter-
scheiden. Die Massenkalke als heterogenes Bodenmaterial, &uRern sich als anfélliger fur Verkars-
tung. Da der Grundwasserstand unter der Baugrundsohle liegt, ist im Normalfall nur mit schweben-
den Wassern zu rechnen. Eine weitere Auffalligkeit ist eine Deponie (antrogenes Material) die an-
geschnitten werden muss. Die Ubergangsbereiche zwischen SiiBwassermolasse und Jurakalk sind
aufgrund ihres Harteunterschiedes sehr anfallig fur Erosion. Die rot markierten Bereiche in Bild 16
stellen Eisenoxid-Bereiche dar, diese sind arsenhaltig und weisen somit eine sehr hohe Schad-
stoffbelastung auf. Hauptsachlich werden die Madglichkeiten der Vortriebsart durch die Bodenver-
héltnisse bestimmt. Es ist nicht nur auf das Material, sondern auch auf dessen Lagerung zu achten.
Besonders Hohlrdume stellen im Tunnelbau ein groRes Gefahrenpotential dar. Mit der Variante des
Baggersprengvortriebs lasst es sich flexibel auf mdgliche Verkarstung einstellen. Um Gefahren
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schnellst moglichst zu erkennen, werden sogenannte Karsterkundungen durchgefiihrt. Bei dieser
Malnahme werden alle 10 m Bohrungen mit 41 mm Durchmesser in Tunnel Firste, Strosse und
Sohle in sternférmiger Anordnung vorgenommen und durchschallt. Durch diese Bohrfacher und
dessen Ergebnisse aus Bohrwiderstand und anderen Bohrparameter, kbnnen Schliisse auf die
Lagerung und das Vorkommen von Hohlrdumen (auch wassergefillt) geschlossen werden. Des
Weiteren werden alle 10 m Rohrschirme im Bereich der Firste zur Sicherung der Ortsbrust herge-
stellt. Die Lange der Anker betragt dabei 20 m mit einem Durchmesser von 51 mm.

Die Vortriebarbeiten fur beide Rohren erfolgen gleichzeitig von zwei Ausgangspunkten aus. Neben
den Zwischenangriffsstollen im Lehrer Tal, erfolgt der Vortrieb auch Richtung Siden nach Dorn-
stadt.

Ziel in Tertiarbéden sind 5 Abschlage pro Tag. In Jurakalkb6den sind es 4 5 Abschlage pro Tag.
Um diese Zielvorgaben zu
erreichen, arbeiten 3
Mannschaften aus 42
Angestellten, in 2 Schich-
ten (je 12 h) 24 Stunden
am Tag und dies 364 Ta-
ge im Jahr. Der dabei
ausgehobene Kalkstein-
boden kann aufbereitet
und wiederverwertet wer-
den. Ebenso ist der Jura-
kalk als Betonzusatzstoff
in Prifung. In der Baustel-
leneinrichtung befindet
sich eine mobile Beton-
mischanlage, welche 24 Stunden am Tag Beton herstellt. Auch ein Eingangsbauwerk ist Bestand-
teil der Baustelleneinrichtung. Sie baut den Druck der Explosionen ab und vermindert damit Ver-
wirbelungen sowie den Schallknall. Ebenfalls soll ein Larmschutzgebaude die Anwohner vor Larm-
belastung schiitzen.

In den Tunnel fihren mehrere Wasserleitungen (Loschwasser, Brauchwasser, Abwasser), dessen
Ablaufe aufgezeichnet werden. Im Tunnelinneren befindet sich ein Frischlufttank, er sorgt im Notfall
fur bis zu 6 Stunden Luftversorgung. Ist es wieder Zeit zum Sprengen, wird dies auch entsprechend
angekindigt. Ein Signal sind die im Tunnel befindlichen Rundumleuchten. Ihre Erleuchtung ist das
erste Zeichen, gefolgt von zwei weiteren Signaltdnen sowie das Abstellen der Liftung.

Einzelne Tunnelabschnitte sind mit den Farben blau, rot, griin und weif3 beleuchtet. Sie weisen den
Weg zu Ldschwasser, Strom, Rettungscontainer und Licht. Im Bereich der First, Kalotte und Stros-
se zeichnen 5 Verformungsmesspunkte mogliche Veranderungen auf. Die Baustelle verzeichnet
Verformungen zwischen 5-10 mm und liegt damit weit unter den Rahmenwerten (30-40 mm).

Der Ablauf des Vortriebs geschieht in 5 Phasen:

1. Phase: Kalottenvortrieb

2. Phase: Abbruch und Sicherung vom Kalottensohlgewélbe

3. Phase: Strossenvortrieb

4. Phase Sohlausbruch und Sicherung, Drainageleitung

5. Phase: Sohlauffiillung

Bild 17: Albabstiegtunnel

Bericht von: Daniel Meyer, Rainer Kosowski, Tatjana Langer, Robert Findel, Marius Altmann, Simon Preil3
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