Seitliche Stiitzwande von Tunnel beweglich verbinden:

Doppelschubdorne uibertragen hohe
Querkrafte an Dehnungsfugen

E Der City-Tunnel Leipzig ist das
derzeit groBte Verkehrsbaupro-
jekt Mitteldeutschlands. Der ca.
4,0 km lange Tunnel soll nach
rund siebenjahriger Bauzeit ab
2011/2012 die Kopfbahnhafe
Bayerischer Bahnhof im Siiden
mit dem Hauptbahnhof im
Norden verbinden.

LEIPZIG (ABZ). - Damit wird eine heute
noch existierende Liicke im Leipziger Schie-
nennetz geschlossen. In erster Linie geht es
hier um die Aufnahme und Neuordnung des
Regional- und S-Bahnenverkehrs. Dichtere
Taktfolgen und kiirzere Fahrzeiten sind das
Ziel. Dartiber hinaus wird auch die Nutzung
durch Fern- und ICE-Verbindungen nicht
ausgeschlossen.

Die beiden eingleisigen Tunnelréhren mit
einem Innendurchmesser von 7,9 m werden
als elektrifizierte Strecke gebaut. Der Aus-
bau des Ausbruchquerschnitts erfolgt wih-
rend des Schildvoririebs mit mehr als
13 000 Tiibbingen.

Das Bauprojekt City-Tunnel wurde in drei
Rohbaulose aufgeteilt. Das Los A umfasst
den siidlichen Abtauchbereich des Tunnels,
bestehend aus einer Rampe im Einschnitt
und einem Rechtecktunnel, der in offener
Bauweise realisiert wird. Dieser verlduft bis
zum Siidkopf der Station Bayerischer Bahn-
hof. Daran schlieft sich das Los B an. Dieses
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beinhaltet den Bau der Haltepunkte Bayeri-
scher Bahnhof, Wilhelm-Leuschner-Platz,
Markt und den siidlichen Teil des Halte-
punktes Hauptbahnhof sowie den Schild-
tunnel. Die Haltepunkte werden in offener
Bauweise hergestellt.

Der Tunnel wird mit einer Linge von je-
weils ca. 1,4 km im Schildvortrieb vom Baye-
rischen Bahnhof bis zum Hauptbahnhof auf-
gefahren. Die Unterfahrung des Hauptbahn-
hofs sowie die sich an die Station in Rich-
tung Norden anschlieBenden Bauwerke
(Nord- und Westrampe) bilden das Los C.
Hier wird in offener Bauweise zunéchst ein
Tunnelabschnitt mit Uberwerfungsbauwerk
realisiert, die Anbindung an das bestehende
oberirdische Netz erfolgt ebenfalls in offener
Bauweise durch Rampen.

In allen drei Losen besteht an den Bahn-
hofseinfahrten die Aufgabe, seitliche Stiitz-
winde beweglich zu verhinden. Zur Uber-
tragung der hier auftretenden hohen Quer-
krifte an den Dehnungsfugen werden Jor-
dahl-Doppelschubdorne JDSD 30HF einge-
setzt. Dariiber hinaus werden JDSD-Schub-
dorne in den Versorgungsraumen zur Ver-
bindung der Seitenwinde mit den Decken-
winden verbaut.

Doppelschubdorne sind nach Unterneh-
mensangaben aufgrund ihrer Konstruktion
hochbelastbar. Sie lassen sich nur gering
verformen und bewirken damit keine
Sprengwirkung im Beton. ,Die aus Edelstahl

Ausbau der Tunneldecke in Leipzig.

gefertigten Dorne garantieren eine lange Le-
bensdauer, wird betont. Mittels guter
Schmierung zwischen rundem Dorn und
Hiilse sowie gleichmiaBiger Lastverteilung
auf zwei Stdbe ist hier die Gleitdruckreibung
gering. Der Einbau ist einfach und sichert ei-
ne zuverldssige und prézise lineare Fiih-
rung. Die Jordahl-Doppelschubdorne sind
bauaufsichtlich zugelassen. Entwicklung
und Fertigung entsprechen den Forderun-
gen der DIN EN ISO 9001. ,Das ausgezeich-
nete Tragverhalten wurde in der Vergangen-
heit von fiihrenden Instituten in der
Schweiz, GroBbritannien und Deutschland
gepriift und bestétigt”, wird betont.

Die Befestigung der Oberleitungen der
Deutschen Bahn wird in den Bahnhéfen aller
Lose mit Jordahl-Ankerschienen JTA
W53/34 ausgefiihrt. Hier kommen Schie-
nenpaare zum Einsatz. Die ausgewdhlten
Edelstahlschienen haben sich bereits bei ei-
ner Vielzahl anderer Projekte bewéhrt. Sie
sorgen fiir eine sichere und wirtschaftliche
Befestigung fiir die bei diesem Einsatzzweck
auftretenden dynamischen Lasten. ,Eine zu-
verldssige Lasteinleitung ist hier auch nach
iiber 2 Millionen Lastwechseln gesichert®,
heiBt es.

Die warmgewalzten Profile sind eigen-
spannungsarm und daher dauerfest. Thre
Formgebung erlaubt es, mit speziellen
Schrauben erhéhte Anzugsdrehmomente
bis zu 300 Nm aufzubringen. Die auftreten-
den Krifte (auch Langskréfte) werden damit
sicher in das Bauwerk eingeleitet. Das ist im
Schadensfall, zum Beispiel bei Bruch eines
Fahrdrahtisolators, bedeutsam. Kurzschluss-
strome von mehreren Tausend Ampere miis-
sen in kurzer Zeit abgeleitet werden. Die
Kontaktflache der Warmprofile sichert dies
gemeinsam mit Jordahl-Sonderschrauben
ohne zu verschweiBen. Eine geféhrliche po-
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tenzielle Brandursache kann so vermieden
werden.

Zur Befestigung der technischen Ausriis-
tungen wurden Ankerschienen als Einzel-
schienen JTAK 28/15,JXA W 38/23 und JTA
W50/30 als Kurzstiicke und in Lagerldngen
fiir den Einbau ausgewdhlt. Sie sorgen in al-
len Haltepunkten des Leipziger Bahnprojek-
tes fiir eine sichere Befestigung der Licht-
technik, der Signal- und Leiteinrichtungen
sowie der Versorgungsleitungen. Ein nach-
trégliches Justieren oder Versetzen der An-
bauteile ist bei allen eingesetzten Anker-
schienen problemlos moglich.

Diese Ankerschienen werden nach DIN
EN Iso 9001 iiberwacht und besitzen eben-
falls eine bauaufsichtliche Zulassung (Nr. Z-
21.4-151), deren Bestimmungen bei Pla-
nung und Montage eingehalten werden
miissen.

,Dass die Verantwortlichen dieses GroB-
projektes Jordahl-Produkte wihlten, ist si-
cher nicht nur die Entscheidung fiir ein in
diesem Jahr hundertjihriges Unterneh-
men*, schreibt der Hersteller. Das Pro fiir die
Produkte seu letztlich auch Ausdruck der
Kreativitdt der Ingenieure in diesem tradi-
tionsreichen Haus.

Die Ingenieure des Tunnelprojekts in
Leipzig rechnen nach dessen Fertigstellung

"unter anderem auch mit einer Vermeidung

von mehr als 320 000 Pkw-Kilometern tag-
lich.

Rohbau der Tunnelausfahrt Richtung SemmelweisstraBe.



