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Von Wendlingen nach Ulm wird die Neubaustrecke der Deutschen Bahn
zur Hélfte durch Tunnel fiihren. Mit dem Bau des ersten wurde nun be- -
- gonnen: Der Steinbiihltunnel wird zusammen mit dem BoBlertunnel den

Alb'aufstieg bilden und grabt sich durch schwierige Gesteinsschichten. :

Von der Autobahn A8, Hohe Hohenstadt, sind die  rdume gebildet, die beim Tunnelbau fiir Instabilitit = s L S o < - e T PP TP PR
riesigen Abraumhalden nicht zu tbersehen. An  sorgen kénnten. Daher wird vor den Sprengungen.." s ' = : ' :
dieser Stelle liegt der Einstieg des 4,8 Kilometer lan-  und auch danach mit Hilfe von Erkundungsb"'hrun--
gen Steinbihltunnels. In gut acht Jahren sollen durch ~ gen die Beschaffenheit des Gesteins untersucht.
ihn — trotz einer Steigung von bis zu 25 Promille — , Dazu bohren wir alle funf Meter msgesa' t 15 rund
Zuge mit 250 Kilometern pro Stunde brausen und  acht Meter tiefe Lécher in das Gestein®, /
nicht nur Stuttgart und Ulm, sondern — als Teil der  Hillinger und zeigt auf kleine Bohrlécher an der Sei-
“.Magistrale fiir Europa” — auch Paris und Budapest tenwand des mit Armierung und Sprltzbeton gesL_::'__
‘zumindest zeitlich einander néher bringen. ~ cherten Gewolbes. , Auf diese Weise haben wir auch
' An der Baugrube zum Steinbihltunnel, auf 746 den bisher grofSten Karsthohlraum entdeckt und wie-
Metern Hohe, wird der héchste Punkt der Strecke Ii',e-' 2 .der verfullt 300 Kubikmeter umfasste er. In der Regel
gen. Mitte 2013 erfolgte die erste Sprengung. Mitte _-treﬁen wir Jedoch eher 10 bis 15 Kubikmeter groBe
Januar 2014 sind in Summe am Albaufstieg bereits - Hohlraume an.’ Fur-Ingemeur Christoph Hillinger ist
~fund 3.000 Meter Tunnel aufgefahren. Aus den bei-  es die erste Baustel “dieser GrolSenordnung nach
_ “den Offnungen des Steinbuhltunnels rurn_pelh fast dem'Studlum ,,So eln, rojekt erhilt man vielleicht
i .ohne Unterlass Lastwageri' und transportiei'en Ge- alle zehn Jahre", |st er uberzeugt . Es stellt einen vor
' stemsbrocken und Erdrelch ab Das verwundert nlcht groBe Herausforderungen und bietet damit groBe

Chancen: Was ich hier erfahre und von meinen Kol-

l_egen lerne, ist. ungla_ubllch spannend und wertvoll -

auch wenn es mit mehr Arbeit verbunden ist."

- Wir fahren weiter in den Tunnel hinein, an d|e SO-

~ genannte Ortsbrust wo erst vor Kurzem gesprengt

Eine der beiden bereits mit
Spritzbeton gesicherten Kalotten
des Steinbuhltunnels. Laster
transportieren durch sie rund um
die Uhr Gesteinsbrocken und
Erdreich ab.
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tont der Ingenieur. Diese Sicherung erfolgt durch
eine etwa drei Zentimeter dicke Lage Spritzbeton.
+Erst dann setzen wir die erste Bewehrungslage und
den Stahlgitterbogen als Stltzelement. Auf sie
kommt dann erneut Spritzbeton, wobei der Maschi-
nenflhrer bei diesem Vorgang auch kleine Hohlrdu-
me hinter der Armierung ausfullt.” Das erfordert viel
Gespdr fur den Spritzbeton und wird nur von erfah-
renen Fachleuten ausgefuihrt. Pro Spritzvorgang tragt
der Mineur zundchst rund neun Kubikmeter bezie-
hungsweise 20 Tonnen Spritzbeton auf.

Nach einer zweiten Armierungs- und Spritzbeton-
lage bedecken je nach Vortriebsklasse etwa 15 bis 40
Zentimeter Spritzbeton die Wénde. 32 SpieBe, die
vier Meter tief rund um die sogenannte Firste, also
die Tunneldecke, in das Gestein gebohrt werden, so-
wie radiale Anker geben dem Tunnel zusatzlichen
Halt. So ist er gut gesichert, bis nach Abklingen der
Setzungen die eigentliche Innenschale betoniert wer-
den kann. Doch das beginnt erst, wenn auch der un-
tere Teil, also Strosse und Sohle, des runden Quer-
schnitts ausgebrochen und gesichert sind. , Erst dann
bringen wir nach einem Abdichtungssystem die ei-
gentliche, vom Inneren des Tunnels sichtbare, in der
Regel 40 Zentimeter dicke Innenschale an“, sagt
Christoph Hillinger. Die beiden Réhren werden dann
einen Querschnitt von 4,70 Metern Innenradius ha-
ben und einen Héhenunterschied von etwa 105 Me-
tern Gberwinden. Der SteinbUhltunnel wird mit dazu
beitragen, die Reisezeit auf der Bahnstrecke Stuttgart
- Ulm um rund eine halbe Stunde zu verkirzen.

Anke Biester

Objektsteckbrief

Projekt: Steinbiihltunnel

Bauherr: Deutsche Bahn AG

Bauausfithrung: ARGE TUNNEL ALBAUFSTIEG,
bestehend aus: PORR Deutschland GmbH (Miinchen),
PORR Bau GmbH (Wien, A), G. Hinteregger & Séhne
Baugesellschaft m.b.H. (Salzburg, A), OSTU-STETTIN
Hoch- und Tiefbau GmbH (Leoben, A), SWIETELSKY
Tunnelbau Ges.m.b.H. & Co KG (Salzburg, A)

Beton: Semper Beton, TBR Transportbetonring, Dresden

Zement: Liefergemeinschaft von HeidelbergCement AG
und Schwenk Zement KG

Lange: 4,85 km

Baubeginn Pfaffenacker: Marz 2013

Baubeginn Vortrieb: 6. Juni 2013 (erste Sprengung)

Geplantes Ende Rohbau: 2018

HAEIDELBERGCEMENT

Fragen an Dr. Klaus Felsch

Dr. Klaus Felsch: Tunnelprojekte sind in der Regel
sehr komplex und vielschichtig. Es gibt unterschiedli-
che Vortriebstechniken, die uns in der Betreuung be-
sonders fordern und an unsere Baustoffe hohe An-
forderungen stellen.

Hier muss beim bergmannischen Vortrieb der Spritz-
beton optimal eingestellt werden, um die Sicherheit
im Tunnel zu gewdhrleisten. Der Tunnel geht durch
Kalkgestein mit Hohlrdumen, sogenanntes Karstge-
stein. Das fuihrt zu ungleichméBigen und unterschied-
lich groRen Ausbriichen, die der Maschinenfiihrer mit
einer Spritzbetonschicht schlieRt. Insbesondere beim
Uberkopfspritzen ist es wichtig, dass der frische Beton
nicht der Schwerkraft nachgibt, sondern sich nach
dem Aufspritzen auf den Fels schnell verfestigt und
wirklich oben dran bleibt. Wir missen also beste Ze-
ment- und Betonqualitdt liefern, und uns permanent
den Anforderungen der Baustelle stellen.

Zur Sicherung von bergmannisch aufgefahrenen
Tunneln wird Spritzbeton ja schon recht lange einge-
setzt. GemiR Neuer Osterreichischer Tunnelbauwei-
se verzichtet das heutige Nassspritzverfahren auf den
Einsatz alkalihaltiger Beschleuniger, da diese aggres-
siv und gesundheitsgefdhrdend sind. Die neuen alka-
lifreien Beschleunigertypen sind im Vergleich weniger
effektiv. Dementsprechend steigen die Anforderun-
gen an den Zement: Er muss besonders reaktiv sein.
Beim Einsatz sehr guter Spritzbetonzemente lassen
sich dann die Zugabemengen der Beschleuniger re-
duzieren, so dass der Spritzbeton insgesamt wirt-
schaftlicher wird. Eine gute Kombination aus reakti-
vem Spritzzement und geeignetem Beschleuniger
erhoht ferner den Betondurchsatz. Es lassen sich gro-
Rere Spritzbetonmengen in kiirzerer Zeit verarbeiten —
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was wiederum die Vortriebsleistung pro Tag steigert.
Beim Schelklinger Spritzbetonzement — dem einzigen
seiner Art in Stiddeutschland — haben die Experten
unserer Abteilung Entwicklung und Anwendung zu-
sammen mit dem Werkslabor und den Bauberatern
lange getuftelt und getestet. Entwickelt wurde ein
sehr reaktiver Zement, der nun in verschiedenen Tun-
nelprojekten eingesetzt wird.

Dort wird der Beton auf zwei mobilen Mischanlagen
am Tunnelportal gemischt. Er muss eine gut flieRféhi-
ge Konsistenz haben und tUber zwei Stunden verar-
beitbar bleiben. So kénnen auch Verzégerungen im
Tunnelausbau Uberbriickt werden. Im Tunnel wird
der Spritzbeton in eine Spritzmaschine Ubergeben
und dann zur Spritzdiise gepumpt. An der Diise wird
er mit Druckluft beschleunigt und gleichzeitig mit Er-
starrungsbeschleunigern benetzt. Unmittelbar da-
nach trifft der Beton auf die zu sichernde Felswand
auf und erstarrt.

klaus.felsch@heidelbergcement.com

33



