— . ermstraBenbau in Thuringen

Dipl.-Ing. (FH) G. Blaasch, Miinchen

Die groRen Infrastruktur-Aufgaben ,Deutsche Einheit — Stral3e” prdgen derzeit das Baugeschehen in den neuen Landern. Ei
hohen Stellenwert besitzt der Neubau der A 71/73. Dieses Projekt mit einer Gesamtlange von 223 km verbindet Thiringen
Bayem. Die Thuringer-Wald-Autobahn ist ein Projekt der Superlative wegen der verkehrstechnischen Anforderungen, dem hc
Schwierigkeitsgrad der Bauausfiihrung, der Geologie und Topographie und den hohen Anspriichen des Umwelt- und Naturschu
Auf der Neubaustrecke entstehen 132 Briickenbauwerke und diverse Tunnel.

Vorbemerkungen

Vor 1990 wurden die grof3en Verkehrs-
wege in Deutschland hauptsachlich in
Nord-Sid-Richtung bendétigt. Seit der
Wiedervereinigung war es erforderlich, die
vernachlassigten Ost-West-Verbindungen
zUgig auszubauen. Damit werden die zen-
tralen Achsen zwischen Munchen und
Berlin und zwischen Koéln und Dresden
wiederhergestellt. Gleichzeitig werden

Entlastungsstrecken ausgebaut oder neu
geschaffen, z.B. zwischen Hannover und
Berlin, zwischen Gottingen und Leipzig,
sowie die A 71/73 zwischen Erfurt und
Schweinfurt bzw. Bamberg.

Bei der Verkehrsplanung nimmt das Land
Thiringen eine zentrale Rolle ein. Bis zum

Abb. 1: Verkehrsprojekte Deutsche Einheit — Stral3e
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Jahr 2008 sollen die Projekte mit rund
5,4 Mrd. Mark realisiert sein. Bei der Ver-
kehrsbiindelung stidlich von Erfurt wird die
Autobahn sogar zusammen mit der ICE-
Strecke durch drei Réhren eines Tunnels
gefiihrt.

Die Durchquerung des Thiringer Waldes
stellt hohe Anforderungen an die Bau-
technik und den Landschaftsschutz. Die
Kammquerung des Thiringer Waldes ist
ein sehr sensibler Bereich, in dem auf 12,6
km L&nge vier Tunnelbauwerke ausgefuhrt
werden. Hier liegen auch die drei
GrofRbriicken Uber das Schwarzbachtal,
die Wilde Gera und das Steinatal. Einige
der zahlreichen Briicken und Tunnel sollen
im Folgenden vorgestellt werden.

Der Tunnel Behringen

Zwischen Erfurt und limenau werden aus
Grunden des Umwelt- und Landschafts-
schutzes die A 71 und die ICE-Trasse
auf 25 km parallel gefuhrt. Das gemein-
same Planen und Bauen spart Kosten
und vermindert den Eingriff in die Land-
schaft.

Zwischen Malishausen und TraRdorf liegt
der Tunnel Behringen. Hier wird die Auto-
bahn in zwei getrennten Réhren 465 m
durch den Berg gefiihrt. 44 m davon ent-
fernt liegt die Achse des Eisenbahn-
tunnels.

Die Eingriffsflache fur den Bereich der
Blndelungsstrecke betragt insgesamt
rund 230 ha, fiir Ausgleichs- und Ersatz-
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Abb. 2: Verkehrsprojekte Deutsche Einheit Nr. 16 — A 71/73
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Abb. 3: Geologische Verhéltnisse beim Tunnel Behringen

maRnahmen werden rund 387 ha zur Ver-
fugung gestellt.

Die geologischen Gegebenheiten waren
tunneltechnisch ungunstig. Der Tunnel
durchquert eine Stérzone mit vier grof3en
Verwerfungen bei einer Uberdeckung zwi-
schen 13 und 31 m. Das stark bis sehr
stark kluftige Gebirge besteht lberwie-
gend aus Schichten von Buntsandstein
oder Muschelkalk.

Die Tunnelrdhren wurden steigend von
Norden nach Suden vorangetrieben. Der
Ausbruch erfolgte Uberwiegend mecha-
nisch mit Baggern. Einzelne Lockerungs-
sprengungen waren auch erforderlich.
Das Gebirge wurde mit bewehrtem Spritz-
beton gesichert.

Die Tunnelréhren sind zweischalig ausge-
fuhrt. Die Ortbeton-Innenschale ist 35 cm
stark.

Das Ausbruchmaterial wurde fast aus-
schlieBlich in den ndérdlich gelegenen
Dammstrecken eingebaut. Damit wurde
ein weitestgehender Massenausgleich er-
Zielt.

Die Schwarzbachtalbriicke

Nordlich der Kammquerung des Thiringer
Waldes liegt die 352 m lange Schwarz-
bachtalbriicke. Die Briicke hat getrennte
Uberbauten mit 13,5 m Breite, bestehend
aus zwei Fahrspuren mit Standstreifen.
Das Bauwerk liegt zwischen dem Tunnel
JAlte Burg“ und der Talbriicke Wilde Gera.
Deshalb werden die beiden Stahlbeton-
Uberbauten nicht parallel sondern zulau-
fend mit Achsabstanden von 16 bis 23 m
im landschaftsschonenden Taktschiebe-
verfahren hergestellt.

Die Portallagen und -formen passen sich
den landschaftlichen Gegebenheiten und
den schalltechnischen Erfordernissen an.
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Fertigung

Abb. 6: Gelandemodell vom Tal der Wilden Gera

Abb. 4: Stidportal des Tunnels Behringen

Die maximal 65 m hohe Briicke besticht
durch ihre filigranen aufgeldsten Pfeiler,
die durch Querriegel abgestuft sind.
Problematisch bei der Herstellung im letz-
ten Winter war das Einhalten der Taktzei-
ten. Wegen der niedrigen Temperaturen
und des sehr langen Transportweges
konnten die erforderlichen Frischbeton-
Temperaturen von 10-15° C nur schwer
realisiert werden.

Die Talbriicke Wilde Gera

Das tief eingekerbte Tal der Wilden Gera,
mit der im Talgrund verlaufenden Land-
straBe sowie einer Bahnstrecke, uUber-

Bri
Chwarsbiachis

Yor dem Betonieren von Taki 1

Mach dem Betonieren von Takt 6

L= AR : Verschiebeeinrichtung
Abb. 5: Die filigranen Pfeiler der Schwarz-
bachtalbriicke
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Abb. 7: Schematische Darstellung des Taktschiebeverfahrens der Schwarzbachtalbriicke
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Abb. 8: Freivorbau der Bégen der Talbriicke Wilde Gera

quert eine 552 m lange und 110 m hohe
Talbriicke. Es kam ein Sondervorschlag
zur Ausfiihrung, der nicht nur asthetisch
besonders gelungen ist, sondern sich har-
monisch in die Landschaft einpasst. Durch
eine weit geschwungene Bogenkonstruk-
tion bleibt der Talgrund unberihrt von Pfei-
lern. Der Abstand zwischen den beiden
Bogenenden (von Pfeilerachse 3 bis 9)
betragt 252 m und ist somit in Deutschland
der Stahlbetonbogen mit der gréften
Stutzweite.

Der Bogen wird im Freivorbau mit Abspan-
nungen hergestellt. Nach Fertigstellung
des Bogens wird der Uberbau eingescho-
ben. Er besteht aus einem einzelligen
Stahlhohlkasten mit Schragstreben und
einer dartbergelegten Stahlbeton-Fahr-
bahnplatte. Die Bauhdhe betragt 3,74 m.
Zum Einsatz kommt die bereits beim Bau
der Kylltalbriicke in der Eifel verwendete
Gleitschalung. In drei Wochen werden
zwei Takte bewaltigt. Betoniert wird der ge-
samte Querschnitt in einem Stlck.

Bei der Brucke wurden rund 20.000 m3
Beton verarbeitet. In Abhangigkeit von der
Einbautechnologie musste der Beton

(B45) stufenweise bis zu 8 Stunden ver-
zogert werden. An Hand von Vorver-
suchen wurden eine Verzégerungsab-
stufung fir verschiedene Temperatur-
stufen durchgefihrt.

Der Rennsteigtunnel

Die Tunnelldsung zur Kammquerung des
Thiringer Waldes hat sich als verkehrs-
technisch ginstigste und umweltfreund-
lichste Variante fir eine leistungsfahige
FernstralBenverbindung herausgestelit.
Eine Beeintréchtigung des Wasserhaus-
haltes und die Stérung der Flora und
Fauna werden weitgehend vermieden.
Das grofite Bauwerk der Kammquerung
mit 7,9 km L&nge ist der Rennsteigtunnel.

Phase 1: Kampfer sowie die Pfeiler der Achsen 3 und 9 wer-
den hergestellt. Danach beginnt der Freivorbau der
Bogenhalften in 5-m-Abschnitten. Bei Achse 3 und 9 werden
Turmdrehkrane unten auf die Fundamente gestellt.

Phase 2: Jeder vierte Bogentakt wird abgespannt. Parallel
zum Bogen werden die Widerlager und tbrigen Pfeiler her-
gestellt.

Phase 3: Zwei weitere Turmdrehkrane werden nach Achse 4
und 8 aufgestellt. Uber Achse 3 und 9 entsteht ein Pylon zur
Stabilisierung. Der Bogen wachst weiter bis Achse 5 und 7.

Phase 4: Die Turmdrehkrane stehen nun auf der Achse 5 und
7. Der Bogen wird geschlossen.

Phase 5: Krane und Pylone werden abgebaut. Die Stahlhohl-
kasten fur die Uberbauten werden abschnittsweise einge-

schoben und verschweif3t. Dartiber wird die ‘'Fahrbahnplatte
mit Schalwagen betoniert.
Abb. 10:
Montagekonzept
der Talbriicke
Wilde Gera

Abb. 11:
Querschnitt des
Uberbaus der Tal-
briicke Wilde Gera
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Abb. 12: Gelandemodell der Kammquerung Thiringer Wald

Er ist damit der langste Stralentunnel in
Deutschland. Der héchste Punkt des Tun-
nels liegt bei 670 m Uber dem Meeres-
spiegel. Die Steigung ist erforderlich, um
mit 6 bis 7 m Uberdeckung den Brand-
leitetunnel zu Uberfahren, der 1881-84
fur die DB-Strecke Erfurt—Meiningen ge-
baut wurde.

Das angewandte Bauverfahren ist wie
beim Tunnel Behringen die Spritzbeton-
bauweise. Hier kann aber wegen der guns-
tigen geologischen Gebirgsverhaltnisse
weitgehend im Vollausbruch gefahren wer-
den. Der Ausbruch erfolgt im Spreng-
vortrieb, bei dem in einem Takt zwischen
20 und 25 m3 Haufwerk geldst, mit Ladern
und mit Mulden abtransportiert werden.

Die Verfahrenstechnik des Spritzbeton-
auftrages wurde umweltvertraglich ge-
wabhlt, z.B. durch die Auswahl des Binde-
und Zusatzmittels.

Die zweischalige Konstruktion hat zwi-
schen dem Spritzbetongewdlbe und der
30 bis 50 cm dicken Ortbetonschale ein
Abdichtungssystem aus Geotextil und
Kunststoffbahnen. Das nachsickernde Ge-
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birgswasser wird durch eine spezielle
Drainage abgeleitet.

Zur Zeit laufen die Vortriebe an sechs
Stellen. Das ist mdglich, weil nicht nur von
den Portalen aus sondern auch von den
beiden groRen Luftaustauschzentralen
aus angefahren wird. Im Tunnel arbeiten
255 Beschaftigte im Durchlaufbetrieb
24 Stunden jeden Tag, auch am Wochen-
ende. Im Schnitt werden 40 m Tunnel am
Tag geschafft. Bis jetzt ist schon mehr als
die Hélfte der Gesamtlange fertiggestellt.

Wie bei allen anderen Tunneln auch ist im
Rennsteigtunnel eine L&ngsbeliftung vor-
gesehen. Auf Grund der Lange werden
hier aber zwei Luftaustauschzentralen ein-
gerichtet. Die Langsluftung erfolgt durch
Strahlventilatoren. In den Luftaustausch-
zentralen wird die Luft durch Axialventila-
toren abgesaugt und Uber Kamine ausge-
blasen. Gleichzeitig wird die Frischluft in
ausreichendem Abstand Uber einen Stol-
len aus dem Freien angesaugt und in den
Fahrraum eingeblasen.

Im Abstand von 300 m verbinden Quer-
stollen die beiden Réhren. AuRerdem sind

v b

Abb. 13: Tunnelportal des
Rennsteigtunnels

12 Pannenbuchten in den Réhren vorge-
sehen.

Der Hochwaldtunnel

Mit dem letzten herausragenden Bauwerk
vor Suhl, dem Hochwaldtunnel, ist die
Kammquerung abgeschlossen. Der Tun-
nel mit 1.058 m Lange unterquert den
Hohenriicken des Hochwaldes und endet
am Rande des Industriegebietes nérdlich
von Suhl. Die beiden Réhren des Tunnels
sind in Abstédnden von ca. 360 m durch
Querstollen verbunden.

Der Tunnel wird in bergméannischer Bau-
weise aufgefahren.

Die Logistik

Die Tunnel bringen ein Ausbruchvolumen
von 2,4 Mio. m3 Erdreich. In diesem Ab-
schnitt werden aber wesentlich weniger
Mengen fir Dammbau- und Frostschutz-
material bzw. Zuschlagstoffe benétigt.
Deshalb wurde ein Konzept fir den
Massenausgleich entworfen. Das Material
wird aufbereitet und groRRraumig verteilt,
hauptséchlich fur die Aufschittung der
Damme weiter nordlich.

Die Nutzung der Ausbruchmaterialien
fur die bendtigten Baustoffe vermindert
Transporte auf oOffentlichen StralRen und
schont die Ressourcen. Um Verkehrs-
behinderungen und Verschmutzungen der
Stralen zu vermeiden, werden die Erd-
massen Uberwiegend auf der Trasse der
spateren Autobahn transportiert.

Tunnel Rennsteig
Pfanntalskopf
Buchskopf

Luftaustauszentrale

Kehital

Ekardskopf

Langsschnitt
ca. 4-fach
Uberhoht

Tunnel Aite Burg

" NO- Rand-Starung
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Anzeige Hegler

Abb. 14: Dumper
mit einer Nutzlast
von 23 t fahren
Uber die spatere
Autobahntrasse
zum Dammbau

Abb. 15a-c:
Die zahlreichen Besuchergruppen am Rennsteigtunnel werden
sicher in den Tunnel zu einer Besucherplattform gefuhrt

Drei Standorte dienen als Zwischendeponien und Aufbereitungs-
statten. Durch den Rahmenbauzeitplan, in dem die Fertig-
stellung der Briicken vor den Tunneln geplant ist, wird die Bean-
spruchung der Deponien so gering wie méglich gehalten.

Anzeige Fir die Tunnel werden mehr als 50.000 m3 Beton bendtigt, der

von Transportbetonwerken vor Ort rund um die Uhr geliefert
wird. Dabei waren betontechnologische Probleme zu bewalti-
gen. Der Gewdlbebeton z.B. wurde als Beton mit hohem Frost-
und Tausalzwiderstand hergestellt. Um die Anforderungen an
Frih- und Endfestigkeit zu erflllen, waren zahlreiche
Versuchsserien notwendig. Der Einsatz von Flugasche in
Verbindung mit Luftporenbildner zur Erreichung des Frost- und
Tausalzwiderstandes sowie Flie@Bmittel zur Erreichung der not-
wendigen Konsistenz erwies sich als kompliziert.

Durch die Brandkatastrophen in jlingster Zeit sieht sich der
Bauherr, die Deutsche Einheit FernstraRenplanungs- und -bau
GMBH (DEGES), darin bestétigt, alle Tunnel in getrennten
Roéhren mit Verbindungsstollen herzustellen. AulRerdem wird ein
modernes Informationssystem installiert.
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