Verkehrswegebau

BleRbergtunnel — Befestigunssysteme
in einem Rekordbauwerk

Fiir die ICE-Strecke zwischen Berlin und Miinchen entstehen
im Rahmen des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE)
Nr. 8 eine Vielzahl rekordtridchtiger Bauwerke. In der Neu-
baustrecke (NBS) Ebensfeld-Erfurt-Leipzig/Halle (Saale)
werden allein 22 Tunnelbauwerke und 30 Briicken errichtet.
Der den beriihmten Rennsteig unterquerende BleBbergtunnel
wird hier mit 8314 m nach dem Landriickentunnel und dem
Miindener Tunnel der drittlingste Eisenbahn-Tunnel in Deutsch-
land sein.

Uber die Hélfte der 107 km langen Trasse wird aus Ingenieur-
bauwerken bestehen - ein Spitzenwert fiir Neubaustrecken. Mit
dem Bau des BleRBbergtunnels wird ein weiterer Mosaikstein zur
Realisierung des Transeuropdischen Verkehrsnetzes geschaffen.
DerTunnel durchquert den 865 m hohen BleBberg im Thiiringer
Schiefergebirge mit einer maximalen Uberdeckung von 330 m.
Auf ca. 480 m Lange trifft man im Siiden des Projektes auf séh-
lig gelagerte Kalk- und Mergelsteinfolgen des Unteren und Mitt-
leren Muschelkalkes. Diese Sedimentgesteine bilden den Nord-
rand der Siiddeutschen GroRscholle. Hier wurden 2008 zwei
Karsthohlen in beachtlichem Ausmall gefunden und in Zusam-
menarbeit mit den zustdndigen Behorden gesichert.

Zweischaliger Tunnelausbau

Der Bau des mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 300 km/h
geplanten BleRbergtunnels erfolgt in zwei Abschnitten. Im ca.
4.6 km langen Siidabschnitt baut eine ARGE aus Ziiblin AG,
Strabag S.E. und Bickhardt Bau AG. Mittels eines 2005 herge-
stellten 965 m langen Zwischenangriffstollens erfolgte der Vor-
trieb des Haupttunnels iiber 2 km sowohl bis zum Siidportal als
auch in Richtung Norden in den Berg. Der Blefbergtunnel ent-
steht im bergménnischen Sprengvortrieb und einer Querschnitts-
unterteilung nach drei Ebenen (Kalotte , Strosse, Sohle) als zwei-
schaliges Bauwerk. Nach dem etappenweisen Ausbruch und
Schuttern wird der Tunnelhohlraum mit Stahlgitterbogen, An-
kern, Spieffen und schnell abbindendem Spritzbeton gesichert.
Diese Konstruktion bildet die d&uflere Tunnelschale. In diese
Schale wird mittels Schalwagen die ca. 35 cm dicke innere Tun-
nelschale aus wasserdichtem Stahlbeton eingebaut. Dabei wer-
den jeweils 12,5 m lange Segmente des rohbaufertigen Tunnels
hergestellt. Der Rohbau des einrhrigen, zweigleisigen Tunnels
soll im September 2010 abgeschlossen werden. Danach erfolgt
der Einbau der als feste Fahrbahn vorgesehenen Gleisanlagen,
die Montage der Fahrdréhte, der Abspannungen und der Versor-
gungssysteme.

Bild 1. Die Tunnel der NBS Ebensfeld-Erfurt-Leipzig/Halle (Saale) (hier der Blefiberg-
tunnel] kéinnen mit bis zu 300 km/h befahren werden; die dabei auftretenden hohen dy-
namischen Lasten an den Fahrdréhten werden tber Ankerschienen sicher in das Bau-
werk abgeleitet
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Bild 2. Der als zweischaliges Bauwerk entstehende BleBbergtunnel wurde mit
JORDAHL® Ankerschienen JTA W53/34 in Edelstahl ausgestattet — ein spezieller Schal-
wagen dient dem Einbau der inneren Tunnelschale (Bilder 1, 2: DB AG)

Ankerschienen zur sicheren Befestigung der Fahrleitungen
Zur sicheren Befestigung der Fahrleitungen werden im BleRberg-
tunnel Ankerschienen der Deutschen Kahneisen Gesellschaft mbH
(DKG) eingebaut. Die Unternehmen der ARGE entschieden sich
fiir gebogene JORDAHL® Ankerschienenpaare und Einzelschie-
nen (Radius: 6,85 m). Die eingesetzten JTA W53/34 sind in
Edelstahl ausgefiihrt. Die Schienenpaare dienen der spéateren
Befestigung des Fahrdrahtes. Zur sicheren Befestigung der Ab-
spannungen des Fahrdrahtes kommen die Einzelschienen zum
Einsatz. Zum Einbau werden die Schienen auf dem Schalungs-
boden fixiert, bevor die mehrlagige Mattenbewehrung eingelegt
wird. Anschliefend konnen die Schienen problemlos mit dem
Ringerder verschwei}t werden. Ankerschienen garantieren eine
sichere und wirtschaftliche Befestigung fiir die bei diesem Ein-
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Bild 3. Ankerschienen sind direkt in die Bild 4. JORDAHL® Ankerschienenpaare
Bewehrung eingebaut; eventuelle Kurz- garantieren eine sichere und wirtschaft-
schiussstréme werden sicher abgeleitet liche Befestigung von Fahrdréhten in Tun-
neln  (Bilder 3, 4: Deutsche Kahneisen

Gesellschaft mbH)

satzzweck auftretenden dynamischen Lasten. Die Verwendung
von Ankerschienen bietet eine Reihe von Vorteilen gegeniiber
Diibeln. Der Baukorper wird nicht beschédigt, die Montage des
Fahrdrahtes und der Abspannungen ist sehr exakt ohne Nach-
arbeiten moglich.

Sicherheit auch nach zwei Millionen Lastwechseln

Bei den ausgewihlten Ankerschienen ist eine zuverlédssige Last-
einleitung auch nach Millionen von Lastwechseln gesichert. Die
warmgewalzten Profile sind besonders eigenspannungsarm und
daher dauerfest. Sie besitzen die bauaufsichtliche Zulassung
(Z-21.4-151). Der beim Bau der inneren Tunnelschale eingesetzte
Beton liegt mit seiner Giite von C35 tiber der in der Zulassung
geforderten C > 25. Die optimale Formgebung der Ankerschie-
nen erlaubt es, mit speziellen Schrauben erhthte Anzugsdreh-
momente von 300 Nm aufzubringen. Die auftretenden Krifte
(auch Langskrifte) werden damit sicher in das Bauwerk einge-
leitet. Das ist im Schadensfall, z. B. bei Bruch eines Fahrdraht-
isolators, bedeutsam. Kurzschlussstréme von mehreren Tausend
Ampere miissen dann in kiirzester Zeit abgeleitet werden. Die
Kontaktfliche der Warmprofile sichert dies gemeinsam mit
JORDAHL® Sonderschrauben ohne zu verschweiRen. Eine ge-
fahrliche potenzielle Brandursache in den Tunneln kann so ver-
mieden werden.

Weitere Informationen:

Deutsche Kahneisen Gesellschaft mbH,
Nobelstralle 51, 12057 Berlin,

Tel. (030) 682 83-02, Fax (030) 682 83-497,
info@jordahl.de, www.jordahl.de
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