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Kaiser-Wilhelm-Tunnel beim Durchschlag
am 7. November 2011, Seite 24 ff

Breakthrough of Kaiser Wilhelm Tunnel on
November 7, 2011, see pp 24

Title

Die Aliva®-303 ist ein robustes und kompaktes
Untertagespritzsystem fiir anspruchsvolle TBM-
Anwendungen mit geringem Platzbedarf und

hohen Forderleistungen

The Aliva®-303 is a compact and tough under-
ground spraying system for sophisticated applica-
tions requiring dimensions and high capacity

(Photo: Sika Schweiz AG Aliva Equipment)
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Editorial
Verdanderungen: Abschied von tunnel

Changes: Breaking with tunnel

Mit tunnel 1/2013 halten Sie nun die endgiiltig letzte Ausgabe in der Hand, die ich
als Chefredakteur fiir Sie verantworten durfte. Nach tiber 11 aufregenden, abwechs-
lungsreichen und interessanten tunnel-Jahren gebe ich die Verantwortung an Dr.
Katrin Brummermann (Katrin.Brummermann@Bauverlag.de) und Manfred Konig
(Manfred.Koenig@Bauverlag.de) ab. Beide werden sich in der ndchsten Ausgabe
von tunnel bei lhnen vorstellen.

Mit Beginn des Jahres 2013 mache ich mich als Freier Journalist und Autor
(herrroland@t-online.de) selbstandig und bleibe weiterhin der Tunnelbau-Familie
erhalten. Auch mit dem Verlag und damit lhrer Zeitschrift tunnel werde ich weiter
gemeinsam Projekte realisieren und fiir Sie tiber das aktuelle Tunnelbau-Geschehen
berichten. Ich wiirde mich sehr freuen, wenn wir auch in Zukunft in Kontakt bleiben
und Sie meinen Nachfolgern ebenso viel Vertrauen wie mir schenken wiirden.

This issue of tunnel (1/2013) marks the end of my tenure in office as editor-in-chief. After
more than 11 exciting and interesting years with tunnel that never lacked variety, | am
handing over the reins to Dr. Katrin Brummermann (Katrin-Brummermann@Bauverlag.
de) and Manfred Konig (Manfred.Koenig@Bauverlag.de). Both of them will introduce
themselves to you in the next issue.

| shall continue to contribute on a freelance basis (herrroland@t-online.de) as from the
beginning of 2013 thus remaining a member of the tunnelling family. | shall also tackle
projects in future together with the publishers and in turn with this publication so that
| will be reporting on what is happening in the tunnelling world. | would be delighted
if you decided to keep in touch in future and place as much trust in my successors as
you have done in me in the past.

Until we meet again.
Yours,
Roland Herr
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Osterreich/Italien

Brenner Congress 2013

Vom 21. bis 22. Februar 2013
findet in Bozen/I parallel zur
Fachmesse Viatec der 6. Bren-
nerCongress statt. Bisher wurde
das internationale Symposium
in den Jahren 2007,2008, 2010
und 2012 in Innsbruck/A und
2011 in Bozen/I abgehalten.
An den beiden Kongressta-
gen referieren internationale
Experten liber eine Reihe von
Themen rund um den Bau, den
Betrieb und die Instandhaltung
von Schiene und Stral3e.

In einem einleitenden Vor-
tragsblock referieren P. Cox
Uber das Herzstlick des Euro-
paischen Korridors Brenner Ba-
sistunnel und H. Ruijters tber
die Transeuropaische Netze. Es
folgen Ausfiihrungen zum Bau
des Zufahrtstunnels Ahrenstal
von Prof. K. Bergmeister und zur
Durchquerung der Periadriati-
schen Naht von R. Zurlo beim
Brenner Basistunnel. Danach
wird Uber den Bau der Kor-
almbahn von G. Harer berich-
tet und J. Herdina bietet eine
kritische Weganalyse zum Bau
der Neuen Unterinntalbahn.

Den zweiten Tag beginnt Prof.
Markus Thewes mit Hydro- und
EPB-Schilden in Tonformati-
onen, gefolgt von S. Bandieri
mit der Ein-Jahres-Bilanz bei
Martina, der bisher gréf3ten
EPB-TBM weltweit. Die Durch-
Orterung einer Storzone von P.
Teuscher und die Beherrschung
von Geldndeeinschnitten bei
rutschgefahrdeten Hangen von
R.Marte runden den Einstieg in
das Tunnelthema am zweiten
Vortragstag ab. Mit 4 weiteren
unterschiedliche Themenbei-
tragen wird der Vortragsteil des
BrennerCongresses zum Mittag
des zweiten Tages beendet und
der Nachmittag mit einer Exkur-
sion zum Brenner Basistunnel
beschlieBt schlieBlich den zwei-
tenTag.

Der Kongress steht unter der
Leitung von Univ.-Prof. Konrad
Bergmeister, Universitat fir Bo-
denkultur Wien/A, und Univ.-
Prof. Walter Purrer, Fakultat fur
Bauingenieurwissenschaften
der Leopold Franzens Univer-
sitdt Innsbruck/A. R.H.

O)
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Austria/ltaly

Brenner Congress 2013

The 6" Brenner Congress will be
held parallel to the Viatec Fair
on February 21 and 22, 2013 in
Bolzano/I. So far the international
symposium has taken place at
Innsbruck/A in 2007,2008. 2010
and 2012 and Bolzano/l'in 2011.
International experts deal with a
number of topics relating to road
and rail construction, operation
and maintenance.

In an introductory block of
lectures P. Cox will examine the
core of the European Corridor
— the Brenner Base Tunnel and
H. Ruijters will tackle the Trans-
European Networks. Then Prof.
K. Bergmeister will deal with the
Ahrenstal Access Tunnel and R.
Zurlo will concentrate on pass-
ing through the Periadriatic Seam
in conjunction with the Brenner
Base Tunnel. Subsequently G.
Harer will examine construction of
the Koralmbahn whilst J. Herdina
will provide a critical path analysis
for building the New Lower Inn
Valley Railway. The afternoon of
Day 1 will be devoted to general
topics such as mobility, Metrobus,
introducing tolls and sustainabil-

ity assessments for tunnelling and
engineering projects.

Day 2 will start with Prof.
Markus Thewes honing in on
hydro and EPB shields in clay for-
mations, followed by S. Bandieri
summing up the performance
on Martina, the world's biggest
EPB shield built so far, after a
year. P. Teuscher examines the
penetration of a fault zone and
R. Marte deals with mastering
ground sections given slopes
endangered by slides heralding
in tunnelling topics on Day 2.

The lecture material pre-
sented at the Brenner Congress
concludes at midday on the sec-
ond day, which winds up with
an excursion to the Brenner Base
Tunnel in the afternoon.

Prof. Konrad Bergmeister, Uni-
versity of Soil Culture Vienna/A
and Prof. Walter Purrer, Faculty
for Construction Engineering at
the Leopold Franzens University
Innsbruck/A are responsible for
the scientific side of the Con-

gress. RH.

www.brennercongress.com
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Deutschland - Fortbildung

Erfolgreiches Deutsches tunnel-

Forum 2012

Mit groBem Erfolg veranstalte-
ten die STUVA und die interna-
tionale Fachzeitschrift tunnel
gemeinsam mit 5 Partnern aus
der Industrie das 2. Deutsche
tunnel-Forum in Stuttgart und
Miinchen. Uber 30 Teilnehmer
in Stuttgart und tber 25 Teil-
nehmerin Miinchen folgten am
6. und 7. November 2012 ge-
bannt den Ausfiihrungen von
Moderator Prof. Alfred Haack
und den 6 Referenten (Bild 1, 2).

Das prominent besetzte
Referententeam vermittelte
unter der Leitung von Prof. Dr.-
Ing. Alfred Haack an einem Tag
besondere Tunnel-Themen zu
,Design-Aspekten beiVerkehrs-
Tunneln” Im Fokus der neuen
Seminarreihe stand vor allem
die qualifizierte Weiterbildung,
der rege Erfahrungsaustausch
und das Treffen mit Kollegen.
Der thematische Schwerpunkt
lagin 2012 auf,Verkehrssicher-
heit und Verkehrsfluss”.

Flr 2013 ist das jeweils eintagi-
ge Seminar zum Thema, Licht,
Farbe und soziale Sicherheit
(Psychologie)” in der 38. Ka-
lenderwoche mit Hamburg und
Berlin als Veranstaltungsorten
geplant. Merken Sie sich also
jetzt schon das 3. Deutsche
tunnel-Forum im September
2013 vor. In 2014 wird die er-
folgreiche Reihe fortgefiihrt
und Sie kdnnen sich kompetent
Uber,Architektur und Technik”
weiterbilden.

Besonders gefiel den Teil-
nehmern die Auswahl der
Themen und die Art, wie die
einzelnen Schwerpunkte von
den Referenten vermittelt
wurden. Auch die wie immer
pointierte und immer wieder
treffende Moderation von Prof.
Haack kam an (Bild 3).

Zum Auftakt erlduterte Prof.
Dr.-Ing. Wolfgang Baltzer (Bild
4) von der BUNG Ingenieu-
re AG, Heidelberg/D und der
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Germany - Training Course

Successful 2012 German tunnel

Forum

The STUVA and the international
trade journal tunnel together
with 5 partners from industry
successfully staged the 2" Ger-
man tunnel Forum in Stuttgart
and Munich. More than 30 par-
ticipants in Stuttgart and more
than 25 in Munich closely fol-
lowed the presentations by Prof.
Alfred Haack in the chairand the
6 lecturers (Figs. 1 + 2) on No-
vember 6 +7,2012.

Chaired by Prof. Alfred Haack
a top team presented special
tunnel topics dealing with
“Design Aspects in Transport
Tunnels” in the course of a day.
The new series of seminars con-
centrates on qualified further
training, exchanging ideas and
meeting up with colleagues. In

2012 the main theme was "Traffic
Safety and Flow of Traffic”.

In 2013 the 1-day seminar
will hone in on “Light, Colour and
social Safety (Psychology)”in the
38" calendar week with Hamburg
and Berlin planned as the venues.
Please jot down the details of the
34 German tunnel Forum sched-
uled for September 2013 now. This
successful series will continue in
2014 with "Architecture and Tech-
nology"taking centre stage.

The participants were partic-
ularly pleased with the choice
of topics and the way in which
the various aspects were com-
municated by the lecturers. Prof.
Haack's extremely appropriate
comments were also highly ap-
preciated (Fig. 3).
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Fachhochschule Aachen, Lehr-
gebiet: StraBenentwurf, Stra-
Benbau, Tunnelentwurf und
-betrieb, Aachen/D, die Pla-
nungsgrundlagen Stra3e: RABT
und européische Regelwerke.
lhm folgte mit den Planungs-
grundlagen Schienenfernver-
kehr: EBA-Richtlinie und euro-
paische Regelwerke Dipl.-Ing.
Martin Muncke (Bild 5) von der
OBB - Osterreichische Bundes-
bahn Infrastruktur AG, Wien/A.
Auf die Planungsgrundlagen
Schienennahverkehr: BOStrab
und europdische Regelwerke
ging Christof Ferrlein (Bild 6)
von der Stadtwerke Verkehrs-
gesellschaft Frankfurt am Main
GmbH/D ein. Uber den Einfluss
der Liftungstechnik bei Stra-
Bentunneln vermittelte Dr. sc.
techn. Matthias Wehner (Bild
7) von der HBI Haerter GmbH
in Heidenheim/D interessante
Einschatzungen.

Nach einer Mittagspause
mit ausreichend Zeit fiir Aus-
tausch und Diskussion befasste
sich Prof. Dr. Paul Pauli (Bild 8),
Biologische Psychologie, Klini-
sche Psychologie und Psycho-
therapie von der Universitat
Wiirzburg/D, mit dem duBerst
spannenden Faktor Mensch
in seiner Auswirkung auf den
Tunnelentwurf. Danach wurde
es wieder technischer mit Ver-
zweigungen und Kreuzungen
in StraBentunneln: Hier gab
Dipl.-Ing. Claus-Dieter Hauck
(Bild 9) vom Tiefbauamt der
Landeshauptstadt Stuttgart/D
einen Einblick in die Erfahrun-
gen aus der Praxis. Den ab-
schlieBenden Vortrag zu den
Auswirkungen der Gestaltung
von Tunnelportalen hielt wie-
der Prof. Baltzer.

Besonders rege gestalteten
sich die Pausen fir die Teilneh-
mer, Referenten und vor allem
die Partner aus der Industrie

Fermacell GmbH, Hontzsch
GmbH, Kapyfract AG, Schilt-
knecht Messtechnik AG und
TPH Bausysteme GmbH. Sie
hatten fiir die Pausen Info-
Treffpunkte vorbereitet, pra-
sentierten sich kurz vor den
Teilnehmern und standen fur
Fragen Rede und Antwort.

Das neue Programm mit den
endglltigen Terminen fir das
Deutsche tunnel-Forum 2013
wird schnellstmoglich bekannt
gegeben. Trotzdem sollten Sie
sich die 38. Kalenderwoche
2013 schon einmal vorsichts-
halber frei halten.

Das Programm fiir 2013 und
die Anmeldung zum Deutschen
tunnel-Forum 2013 wird dann
wieder zu finden sein unter:
www.bauverlag.de/fachforum

RH
O
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To start the ball rolling, Prof.
Wolfgang Baltzer (Fig. 4) of
the BUNG Ingenieure AG,
Heidelberg/D and the TU
Aachen'’s Faculty for Highway
Design, Highway Construction,
Tunnel Design and Operation,
Aachen/D explained the plan-
ning principles for highways:
the RABT and European codes
of practice. Dipl.-Ing. Martin
Muncke (Fig. 5) of the OBB
— Austrian Federal Railway
Infrastruktur AG, Vienna/A -
then tackled planning princi-
ples for mainline rail traffic: the
EBA Guideline and European
codes of practice. Christof Ferr-
lein (Fig. 6) of the Stadtwerke
Verkehrsgesellschaft Frankfurt
am Main GmbH/D then dealt
with the planning principles for
rail commuter transportation:
BOStrab and European codes of
practice. Dr. Matthias Wehner
(Fig. 7) of HBI Haerter GmbH in
Heidenheim/D provided inter-
esting details relating to road
tunnels.

Following a lunch break with
plenty of time for exchanging
views and discussion Prof. Paul
Pauli (Fig. 8), Biological Psychol-
ogy, Clinical Psychology and
Psychotherapy of the University
of Wirzburg/D dealt with the
highly exciting factor man and
his effect on designing tunnels.
Afterwards technology was ac-
corded pride of place involving
forks and intersections in road
tunnels: here Dipl.-Ing. Claus-
Dieter Hauck (Fig. 9) from the
Regional Capital of Stuttgart's
Foundation Engineering Office
provided an insight of findings
obtained from practice. The sub-
sequent paper on the effects of
designing tunnel portals was
again presented by Prof. Baltzer.

The participants, lecturers
and above all the industrial
partners — Fermacell GmbH,
Hontzsch GmbH, Kapyfract
GmbH, Schlitknecht Messtechnik
AG and TPH Bausysteme GmbH
were able to profit highly from
the breaks. Info sessions were
scheduled for the intervals, at
which the firms involved briefly
presented themselves to the
participants and responded to
questions.

The new programme with
the final dates for the 2013 Ger-
man tunnel Forum will be an-
nounced as soon as possible.
Nonetheless to be on the safe
side please keep the 38" calen-
dar week 2013 free.

The programme for 2013
and the final dates for the 2013
German tunnel Forum will again
be available by accessing www.

bauverlag.de/fachforum RH
O
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Internationaler Tunnelbau

BASF verkauft MEYCO Equipment

an Atlas Copco

BASF hat mit Atlas Copco ei-
nen Vertrag Uber den Verkauf
ihres Arbeitsgebiets MEYCO
Equipment unterzeichnet, das
Betonspritzmaschinen fir den
Tunnel- und Bergbau anbietet.
Der im schwedischen Stock-
holm anséassige Maschinenher-
steller wird den einzigen Pro-
duktionsstandort von MEYCO
Equipment in Winterthur/CH
weiter betreiben. Derzeit sind
etwa 40 Mitarbeiter fir MEYCO
Equipment am Standort Win-
terthur sowie im Vertriebs-und
Servicebiro in Hermsdorf/D
tatig. Alle Mitarbeiter wer-
den vom neuen Eigentiimer
ibernommen. 2011 erzielte
das Geschéft einen Umsatz
von etwa 20 Mio. Euro. Beide
Parteien haben Stillschweigen
Uber den Kaufpreis vereinbart.
Der Kauf unterliegt noch der
Zustimmung der zustandigen
Behorden. Mit dem Abschluss
derTransaktion wird zum Ende
des ersten Quartals 2013 ge-
rechnet.

Im Unternehmensbereich
Construction Chemicals der
BASF gehoért MEYCO Equip-
ment zum Geschaftsfeld Un-
derground Construction, das
hauptsachlich chemische L6-
sungen fir den Tunnel- und
Bergbau anbietet. Chemikalien,
welche die Eigenschaften von
Spritzbeton optimieren, tragen
wesentlich zur Effizienz der Be-
tonapplikation und der Quali-
tét des Endergebnisses bei. Fur
die Entwicklung, Montage und
den Verkauf von Betonspritz-
maschinen sind jedoch andere
Erfolgsfaktoren entscheidend
als fir das Chemiegeschéft.

+Atlas Copco bietet MEYCO
Equipment hervorragende

Rahmenbedingungen fir des-
sen kiinftige Entwicklung als
Maschinenhersteller”, erklarte
Dr. Tilman Krauch, Leiter des
Unternehmensbereichs Con-
struction Chemicals. ,Gleich-
zeitig besteht unser Ziel darin,
unseren Kunden weiterhin den
Mehrwert optimierter LOsungs-
pakete anzubieten, die aus
Maschinen und chemischen
Produkten bestehen. Daher
streben wir eine enge Partner-
schaft mit Atlas Copco im Be-
reich der Produktentwicklung
an”, erlauterte Krauch.

»Mit MEYCO Equipment er-
wirbt Atlas Copco ein Geschaft,
das strategisch gut zu uns
passt, da wir mit den Spritzbe-
tonmaschinen das Angebot fiir
unsere bestehenden Kunden
erweitern konnen”, erklarte Bob
Fassl, Business Area President
von Atlas Copco Mining and
Rock Excavation Technique.
,Die Verarbeitung von Spritz-
beton ist angesichts der hohen
Sicherheitsanforderungen im
Tunnelbau ein Wachstums-
segment und wir freuen uns
darauf, diese Produkte lber
unsere globalen Vertriebska-
néle sowohl den Kunden im
Bereich Bergbau als auch im
Tiefbau anbieten zu kénnen.”

Atlas Copco ist ein welt-
weit tatiger Industriekonzern,
der zu den fuhrenden Unter-
nehmen bei Kompressoren,
Luftaufbereitungssystemen,
Bau- und Bergbaumaschi-
nen, Elektrowerkzeugen und
Montagesystemen zdhlt. Der
Geschéftsbereich Mining and
Rock Excavation Technique
bietet Bohrgeréte, Radlader so-
wie Gesteinsbohrhammer und
ein umfangreiches Sortiment
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BASF to sell MEYCO Equipment to

Atlas Copco

BASF has signed a contract with
Atlas Copco to sell its MEYCO
Equipment business providing
concrete spraying machines to
the tunnelling and mining indus-
tries. The machinery manufactur-
er, which is based in Stockholm/
Sweden, will continue opera-
tions at the only production
site of MEYCO Equipment in Win-
terthur/Switzerland. Currently,
about 40 employees work in the
MEYCO Equipment business at
the Winterthur site and the sales
and service office in Hermsdorf/
Germany. All employees will be
transferred to the new owner.
The business achieved sales of
about 20 million euros in 2011.
Both parties have agreed to not
disclose financial details of the
transaction. The purchase is sub-
ject to approval by the relevant
authorities and legal closing of
the transaction is expected by
the end of the first quarter of
2013.

In BASF, MEYCO Equipment
is part of the Construction
Chemicals division’s global un-
derground construction activi-
ties providing mainly chemical
solutions for tunnelling and min-
ing. Chemicals optimizing the
properties of sprayed concrete
strongly contribute to the effi-
ciency of the spraying process
and the quality of its final results.
However, the business of engi-
neering, assembling and selling
concrete spraying machines is
driven by success factors differ-
ent from the chemical industry.

"Atlas Copco offers excellent
conditions for the future devel-
opment of MEYCO Equipment
as a machinery business,” said
Dr. Tilman Krauch, President of
BASF's Construction Chemicals

division. "At the same time it is
our goal to maintain the ben-
efit of optimized solution pack-
ages consisting of machines and
chemicals. Therefore, we aim to
establish a close partnership
with Atlas Copco in the field
of product development,” ex-
plained Krauch.

“The acquisition of MEYCO
Equipment is a good strategic
fit for Atlas Copco as it broad-
ens the offering for our exist-
ing customers by equipment
for shotcreting,” said Bob Fass|,
Business Area President for Atlas
Copco Mining and Rock Excava-
tion Technique.“Shotcreting is a
growth segment thanks to high
safety requirements in tunnelling
and we look forward to introduc-
ing these products through our
global sales channels, both to
mining and underground civil
construction customers!

Atlas Copco is an industrial
group with world-leading posi-
tions in compressors, expanders
and air treatment systems, con-
struction and mining equip-
ment, power tools and assembly
systems. Atlas Copco's Mining
and Rock Excavation Technique
business area provides equip-
ment for drilling and rock exca-
vation, a complete range of re-
lated consumables and service
through a global network.

BASF's Construction Chemi-
cals division is the leading sup-
plier of chemical systems and
formulations for the construc-
tion industry. Continuous inno-
vation and tailor-made solutions
ensure its customers are more
successful. Its product portfolio
comprises admixture systems,
cement additives, solutions for
underground construction, re-
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entsprechender Betriebsstoffe
und Dienstleistungen tber ein
globales Netzwerk an.

Der Unternehmensbereich
Construction Chemicals von
BASF ist der flihrende Anbieter
chemischer Systeme und For-
mulierungen fiir Kunden aus
der Bauindustrie. Durch kon-
tinuierliche Innovation sowie
maf3geschneiderte Lésungen
hilft der Bereich seinen Kun-
den erfolgreicher zu sein. Die
Geschaftseinheit Admixture
Systems unterstiitzt im Beson-
deren die Kunden in der Trans-
portbeton-, Fertigteil- und
Betonwarenindustrie sowie

im Tunnel- und Bergbau. Die
Geschéftseinheit Construction
Systems bietet Produkte in den
Bereichen Sport- und Industrie-
boden, Warmedammverbund-
systeme, Fassadensysteme,
Dehnfugen, Holzschutzmittel
und insbesondere Ausbaupro-
dukte wie etwa Mortel, Repara-
turmortel, Fliesenkleber oder
Abdichtungssysteme. Der Un-
ternehmensbereich betreibt
Produktions-Standorte und
Vertriebszentren in Uber 60
Landern und erzielte im Jahr
2011 mit rd. 7.000 Mitarbei-
tern einen Umsatz von rd. 2,2
Mrd. Euro. @

pair systems and performance
grouts, expansion control sys-
tems, waterproofing solutions
and sealants, flooring systems,
tile fixing systems, wall systems
and solutions for wood protec-
tion. The division operates pro-
duction sites and sales centers

in more than 60 countries and
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Nachrichten News

Nachruf

Dr.-Ing. E.h. Siegmund
Babendererde von uns gegangen

Mit tiefer Betroffenheit haben
wir von dem unerwarteten
Ableben unseres langjahrigen
guten Freundes Siegmund Ba-
bendererde erfahren. 1927 in
Gielow bei Malchin in Mecklen-
burg geboren musste er noch
als Flakhelferim Alter von 14 bis
17 Jahren im Zweiten Weltkrieg
dienen. Nach einem Notabitur
in Liibeck studierte Siegmund
Babendererde Bauingenieurwe-
sen in Stuttgart.

Seine beruflichen Tatigkeiten
begann er bei Berger in Wiesba-
den und der Firma Tesch GmbH
in Berlin. 1969 wechselte er zur
Hochtief AG, zunéchst in Frank-
furt am Main. Dort hatte er im
Zusammenhang mit dem Stadt-
bahnbau erste Erfahrungen mit
dem mechanisierten Tunnelbau
gesammelt. In den Folgejahren
war er besonders in diesem spe-
ziellen Fachgebiet malgeblich
beteiligt an zahlreichen bahn-
brechenden Entwicklungen.

Zehn Jahre spéter erfolgte
1979 seine Bestellung zum
Technischen Direktor des zen-
tralen Tiefbaus bei Hochtief in
Essen mit Schwerpunkt Aus-
land. Hier begleitete er zahl-
reiche herausfordernde und
innovative Projekte. So setzte
er z.B. seine Entwicklungsarbeit
far den stahlfaserbewehrten
Extrudierbeton beim inner-
stadtischen Tunnelbau, die er
in Hamburg beim Sammlerbau
und in Frankfurt beim Stadt-
bahnbau Ende der 1970er und
Anfang der 1980er Jahre be-
gonnen hatte, in groBem Um-
fang beim Metrobau in Lyon,
Frankreich, unter schwierigen
geotechnischen Randbedin-
gungen im Flussgebiet der
Rhone und Saéne um.

In Anerkennung seiner heraus-
ragenden Leistungen bei der
technologischen Fortentwick-
lung vor allem des maschinellen
Tunnelbaus erhielt er 1987 von
der Rheinisch-Westfdlischen
Technischen Hochschule Aa-
chen den Doktortitel ehren-
halber verliehen.Im Jahre 1991
zog sich Siegmund Babender-
erde aus seiner Tatigkeit bei der
Hochtief AG zuriick und griin-

dete zusammen mit seinem
Sohn Lars das Planungs- und
Beratungsbiiro Babendererde
Engineers GmbH in Libeck-
Travemiinde. Seine zahlreichen
weltweiten Kontakte ermog-
lichten dem jungen Unterneh-
men einen raschen Aufstieg
im internationalen Tunnelbau.
Im Jahr 2004 legte Siegmund
Babendererde seine Aufgaben
in der Geschaftsfiihrung des
Biiros nieder, stand aber in den
Folgejahrenimmer noch mit Rat
zur Seite.

Unsere Begegnungen mit
Siegmund Babendererde rei-
chen bis in die Mitte der 1970er
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Obituary

In Memorium Dr.-Ing. E.h.
Siegmund Babendererde

It was with great sorrow that we
learned of the death of our long-
standing good friend Siegmund
Babendererde. Born at Gielow
near Malchin in Mecklenburg
in 1927 he had to serve as a flak
auxiliary between the age of 14
and 17 during World War II. Fol-
lowing completion of post-war
A-levels in Libeck, Siegmund
Babendererde studied construc-
tion engineering in Stuttgart.

He started his professional career
with Berger in Wiesbaden and
the Tesch GmbH Company in
Berlin. In 1969 he moved to the
Hochtief AG initially in Frankfurt
am Main. There in conjunction
with the setting up of the urban
railway he gained his first experi-
ences in the field of mechanised
tunnelling. In the years that fol-
lowed he played a leading role
on this specialised sector par-
ticipating in many trail-blazing
developments.

Ten years later he was ap-
pointed technical director for
foundation engineering with
Hochtief in Essen concentrat-

ing on activities abroad. Here
he took charge of numerous
challenging and innovative
projects. For example he was
able to apply his development
work for steel fibre reinforced
extruded concrete in urban tun-
nelling, which he had started in
the 1970s and early 1980s with
sewer collector construction
in Hamburg and building the
urban railway in Frankfurt, to a
large extent while constructing
the Metro in Lyon under tricky
geotechnical conditions in the
Rhéne and Sadne stream basin.

In 1987 he was awarded
an honorary doctorate by the
RWTH Aachen in recognition of
his outstanding achievements in
the field of further technological
development primarily in mech-
anised tunnelling. In 1991 Sieg-
mund Babendererde stepped
down from his post with the
Hochtief AG and founded the
planning and consulting office
Babendererde Engineers GmbH
in Libeck-Travemiinde together
with his son Lars. Thanks to his
numerous worldwide contacts,
the budding company was
able to flourish in international
tunnelling. In 2004 Siegmund
Babendererde gave up his ex-
ecutive role within the company
although he was always subse-
quently available in an advisory
capacity.

Our encounters with Sieg-
mund Babendererde stretch
back to the mid-1970s. For in-
stance we fondly recall the first
paper he presented at the STUVA
Conference in Cologne in 1975.
This was followed by 6 further
papers at STUVA conferences, the
last in Frankfurt am Main in 1999.
Every time the auditorium com-
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Jahre zuriick. So erinnern wir
uns gerne an seinen ersten Vor-
trag zu einer STUVA-Tagung im
Jahr 1975 in K&In. Ihm folgten
6 weitere Beitrdge zu STUVA-
Tagungen bis zuletzt im Jahr
1999 in Frankfurt am Main.
Stets folgte das Auditorium von
1.400 bis 1.500 fachkundigen
Teilnehmern aus zahlreichen
Landern aufmerksam den tech-
nischen Erkenntnissen aus der
jeweils aktuellen Tatigkeit von
Dr. Babendererde. Durch wei-
tere fachtechnisch hochwerti-
ge Beitrdge zu nationalen und
internationalen Tagungen und
Fachzeitschriften bereicherte
Siegmund Babendererde im-
mer wieder Uber viele Jahre
hinweg die Tunnelbaufachwelt.

In den Jahren von 1980 bis
1994 war der Verstorbene auch
Mitglied im Deutschen Aus-
schuss fir unterirdisches Bau-
en e.V. - DAUB. Von Juni 1991
bis Marz 1994 leitete er dieses
Gremium. In seine Prasident-
schaft fiel u.a. das alljahrlich
im Wechsel zwischen Deutsch-
land, Osterreich und Schweiz
stattfindende D-A-CH-Treffen
in Libeck-Travemuinde. Die Ver-
anstaltung in der Heimatregion
des damaligen DAUB-Vorsitzen-
den war organisiert mit einem
traditionellen Labskausessen
und Shantymusik auf dem histo-
rischen Viermastsegler,,Passat’,
die dauerhaft in der Travemdin-
dung vor Anker liegt. Die Uber-
nachtung in den engen Kojen
auf dem sich leicht wiegenden
und in Masten sowie Takelage
standig dchzenden Schiff blieb
vor allem den Gasten aus den
Alpenldndern lber Jahre unver-
gessen in Erinnerung.

In gewohnter Weise war Sieg-
mund Babendererde auch tiber
Jahre aktiv in der ITA - Interna-
tional Tunnelling and Under-
ground Space Association mit
ihren heute etwa 70 Mitglieds-
landern weltweit. Hier leitete er
Uber einige Jahre in Konsequenz
seiner beruflich gewonnenen
Erfahrungen die internationa-
le Arbeitsgruppe ,Mechanized
Tunnelling”. In diesem Zusam-
menhang denken wir gerne zu-
riick an die zahlreichen stets ge-
winnbringenden internationalen
Fachdiskussionen mit Siegmund
Babendererde in den verschie-
densten Teilen der Welt. Unver-
gessen sind aber auch die vielen
geselligen Stunden mit ihm, oft
im Beisein seiner liebevollen und
so lebhaften Frau Sybille.

In Dankbarkeit blicken wir
zurlick auf die nahezu tiber 40
Jahre wahrende Bekanntschaft,
Kollegialitat und wachsende
Freundschaft mit Siegmund
Babendererde. Wir haben seine
Fachkompetenz und Kreativi-
tat bei der Losung technischer
Probleme stets sehr geschatzt.
Tief beeindruckt hat uns tiber-
dies seine rundweg positive
Lebenseinstellung. Unverges-
sen bleibt uns sein jungenhaft
gebliebenes, spitzbibisches
Lacheln selbst in schwierigen
Gesprachssituationen.

Wir verlieren mit Siegmund
Babendererde einen liebenswer-
ten Kollegen und langjdhrigen
Freund. Seine unkomplizierte,
stets offene und freundliche Art
werden wir vermissen. In unserer
Erinnerung lebt Siegmund Ba-
bendererde weiter. O

Koln im Januar 2013
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prising 1,400 to 1,500 well-versed
participants keenly followed the
technical recognitions obtained
from Dr. Babendererde’s latest
activities. Over the years Sieg-
mund Babendererde enriched
the specialised world of tunnel-
ling time and time again with
further technically high-calibre
studies contributing to national
and international conferences
and trade journals.

From 1980 till 1994 the de-
ceased was a member of the
German Committee for Under-
ground Construction Inc.— DAUB.
From June 1991 till March 1994
he chaired this gremium. During
his period in office, the annual
D-A-CH meeting, alternating
between Germany, Austria and
Switzerland was held in Libeck-
Traveminde. The event held in
the then DAUB chairman’s home
region involved eating labskaus
as well as shanty music on the
historic 4-mast sailing ship “Pas-
sat’, which lies permanently in
the Trave Estuary. Staying over-
night in the cramped bunks
aboard the gently creaking ship
with its masts and rigging con-
stantly swaying turned out to
be an unforgettable experience
above all for those, who came
from the Alpine countries.

Siegmund Babendererde also
proved his mettle over the years
in the ITA - International Tunnel-
ling and Underground Space
Association, which now has
more than 70 member nations
worldwide. Here he headed the
international working group on
“Mechanized Tunnelling” for a
number of years profiting from
his professional experience. In
connection with this, we fondly

look back on the many invalu-
able international expert discus-
sions with Siegmund Baben-
dererde held around the globe.
However the many informal
get-togethers, often involving
his loving and vivacious wife
Sybille, also remain unforgotten.

We look back on what were
virtually over 40 years of know-
ing Siegmund Babendererde
as an acquaintance, colleague
and friend. We always held his
ability and creativity for solv-
ing technical problems in high
esteem. Furthermore we were
always deeply impressed by his
positive outlook on life. We shall
always recall his roguish smile
that belied the years even in
difficult moments during dis-
cussions.

We have lost an endearing col-
league and long-standing friend
in Siegmund Babendererde. We
shall miss his uncomplicated, al-
ways open and friendly manner.
Siegmund Babendererde will live
on in our memories. O

Cologne, January 2013

Prof. Alfred Haack, Former President of ITA
Prof. Giinter Girnau, Former President of ITA
Dr.-Ing. Roland Leucker, CEO STUVA - Research Association for Underground Transportation Facilities, Cologne

Dr.-Ing. Rainer Rengshausen, Chairman DAUB - German Committee for Underground Construction, Cologne




Brenner Basistunnel:
Wichtigkeit
der Vorerkundung

Die geologische Vorerkundung und die konti-
nuierliche Begleitung beim Tunnelbau sind von
fundamentaler Bedeutung. Vom spater durch-
gehenden ca. 60 km langen Erkundungsstollen
beim Brenner Basistunnel wurden bis Jahresen-
de 2012 Uber 16 km bereits ausgebrochen. Der
folgende Beitrag gibt einen Uberblick (iber den
bisherigen Stand.

Osterreich/Italien Austria/Italy
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Brenner Base Tunnel:
Importance of
Preliminary Prospection

Preliminary geological prospection and cons-
tant prospection during construction are of fun-
damental importance. At the end of 2012, over
16 km of the exploratory tunnel of the Brenner
Base Tunnel, which will run from one end to the
other of the main tunnel route and will be 60
km long when it is completed, had been exca-
vated.The following article gives an overview of
the state of the art.

1 Einleitung

Die geologische Vorerkundung
und die kontinuierliche Beglei-
tung beim Tunnelbau sind von
fundamentaler Bedeutung fiir
einen verantwortbaren Vor-
trieb. Am Beispiel des Brenner
Basistunnels werden die bis-
herigen Erfahrungen mit dem
Vortrieb des Erkundungsstol-
lens dargestellt und die neuen
Erkenntnisse erklart. Auch hat
sich die Wichtigkeit einer kon-
tinuierlichen Aufzeichnung der
Geologie, deren Dokumentati-
on und deren geotechnischen
Klassifikation moglichst zeitnah
mit dem Vortrieb gezeigt, um
die sichtbaren Erkenntnisse in
sogenannten Tunnelbandern
zu dokumentieren [1].

Die Vortriebsarbeiten beim
Brenner Basistunnel wurden
im August 2007 begonnen.
Zuerst mussten die seitlichen
Fensterstollen mit den Baustel-
lenzufahrten und Deponiefla-
chen errichtet werden. Vom
spater durchgehenden ca. 60
km langen Erkundungsstollen
wurden bis Jahresende 2012
Uiber 16 km bereits ausgebro-
chen (Bild1).

Univ. Prof. Dipl.-Ing. Dr. Dr. Konrad Bergmeister, Brenner Basistunnel BBT SE,
Innsbruck/A, konrad.bergmeister@bbt-se.com, www.bbt-se.com
Dr. Andreas Tochterle, Brenner Basistunnel BBT SE, Innsbruck/A, andreas.

toechterle@bbt-se.com

2 Technische Kennda-
ten des Brenner Basis-
tunnels

2.1 Verlauf des Brenner Basis-
tunnels

Der Brenner Basistunnel ver-
lduft zwischen Tulfes/Oster-

1 Introduction

Preliminary geological prospec-
tion and constant prospection
during construction are of
fundamental importance for
proper excavation. Using the
example of the Brenner Base

Tunnel, this report describes
the experience and the new
knowledge obtained from
the excavation of the explora-
tory tunnel. This case has also
shown the importance of the
constant recording and docu-
mentation of the geology and
the pertinent geotechnical
classifications as the excavation
progresses, so as to chart the

Aktuelle Baustellen

Current construction sites
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reich und Franzensfeste/Italien
und weist eine Gesamtldange
von 64 km auf. Die maxima-
le Ldngsneigung betrdgt in
den Hauptabschnitten 6,7 %eo.
Mittig unterhalb der beiden
Haupttunnel wird abschnitts-
weise vorauseilend ein durch-
gehender Erkundungsstollen
gebaut [2]. Dieser dient haupt-
sachlich dazu, das Gebirge
zu erkunden, das Baurisiko
zu vermindern und sowohl
Baukosten als Bauzeiten zu
optimieren [3]. Wahrend der
Betriebsphase dient dieser
Erkundungsstollen als Ent-
wdasserungskanal, wo unab-
hangig von den Hauptstollen
sowohl eine Uberwachung als
auch Erhaltungsarbeiten na-
hezu unabhangig vom Betrieb
durchgefiihrt werden kénnen
(Bild 2).

Die wichtigsten Kenndaten des

Brenner Basistunnels sind:

®|dnge:55+9 =64 km

® | dngsneigung: 5,0 bis 6,7 %o

® Scheitelh6éhe des Basistun-
nels: 795 m .d.M.

® Nettoquerschnitt der Haupt-
rohren: ca. 43 m?

® Abstand der Querschldge:
300 m

2.2 Wichtige geologische
Zonen

Die Tunneltrasse fihrt durch
den zentralenTeil der Ostalpen,
die durch die Kollision der euro-
paischen und der adriatischen
Platte entstanden sind. Beglei-
tet wird diese Gebirgsbildung
von Stérungen und Stérungs-
zonen. Mit der Periadriatischen
Stérungszone im stidlichen Teil
bei Mauls (Studtirol) kreuzt eine
bedeutende tektonische St6-
rungslinie der Alpen mit einer
Gesamtldnge von 700 km und
einer Breite von etwa 1300 m
die Tunnelachse.
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Regelquerschnitt des Haupttunnels mit Erkundungsstollen

Cross-section of the main tunnel with exploratory tunnel

Die wichtigsten geologischen

Zonen mit den entsprechen-

den haupttektonischen Ein-

heiten entlang des Brenner

Basistunnels von Innsbruck bis

nach Franzensfeste sind (Bild 3):

® Innsbrucker Quarzphyllit
(Ostalpin)

® Biindnerschiefer (Pennini-
kum - Tauernfenster)

® Untere Schieferhtlle (Sub-
penninikum —Tauernfenster)

® Zentralgneis — Brennermassiv
(Subpenninikum - Tauern-
fenster)

® Untere Schieferhille und
Blndnerschiefer wechselnd
(Tauernfenster)

® Glimmerschiefer (Ostalpin)

® Maulser Tonalitlamelle/Peria-
driatische Stérungszone

® Brixner Granit (Sidalpin)

Vereinfacht liegen damit von

Nord nach Sid 4 Haupt-Ge-

steinstypen vor.

® Quarzphyllit: Der Innsbrucker
Quarzphyllitist ein metamor-
phes, geschiefertes Gestein,
das sich hauptsachlich aus

visible information in so-called
Jtunnel tapes” [1].

The excavation work for the
Brenner Base Tunnel began in
August of 2007. First of all, it was
necessary to build the lateral ac-
cess tunnels with the entrances
to the construction sites and dis-
posal areas. At the end of 2012,
over 16 km of the exploratory
tunnel, which will run from one
end to the other of the main tun-
nel route and will be 60 km long
when it is completed, had been
excavated (Fig. 1).

2 Technical data on the
Brenner Base Tunnel

2.1 The route of the Brenner
Base Tunnel

The Brenner Base Tunnel runs
between Tulfers/Austria and
Fortezza/Italy and has a total
length of 64 km. The maximum
gradient in the main sections of
the tunnel amounts to 6.7 %o.
Below the 2 main tunnels and
centred between them, a prelimi-
nary prospection and exploratory
tunnel is being built section by

section [2]. The main objective is
the prospection of the rock mass,
50 as to reduce construction risk
and optimize construction costs
and time [3]. During the opera-
tional phase, this tunnel will act as
a drainage channel in which su-
pervision and maintenance work
can be carried out independent
of operations in the main tunnels
(Fig. 2).

The most important basic fea-

tures of the Brenner Base Tun-

nel are:

® [ ength: 55 + 9 =64 km

® Gradient: 5.0 to 6.7 %o

® Apex height of the base tun-
nel: 795 as.l.

® Net cross section of the main
tunnels: about 43 m?

® Distance between the con-
necting side tunnels: 300 m

2.2 Important geological
areas

The tunnel route runs through
the central part of the Eastern
Alps which arose when the Eu-
ropean and the Adriatic tectonic
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Geology of the Brenner Base Tunnel

den Mineralen Quarz und
Glimmer zusammensetzt.

e Schiefer: Bei den Bundner-
schiefern und der Unteren
Schieferhiille handelt es sich
marine Sedimente und un-
tergeordnet magmatische
Gesteine, die im Zuge der
Alpenbildung eine Meta-
morphose erfahren haben.
Ein charakteristisches Merk-
mal stellen die ausgepragten
Schieferungsflachen dar. Die
wichtigsten Gesteine sind
Kalkglimmerschiefer, Kalk-
phyllite, Schwarzphyllite
und Grinschiefer. Die vo-
lumetrisch wichtigsten Mi-
nerale sind Kalzit, Glimmer
und Quarz sowie Amphibole
in den Grunschiefern. Die
Schwarzphyllite beinhalten
immer auch Graphit.

® Gneis ist ein grob geschiefer-
tes, kristallines Gestein, das
durch die Metamorphose
wahrend der Alpenbildung

aus granitischen Gesteins-
typen entstanden ist. Die
sogenannten ,Zentralgnei-
se” bestehen hauptsachlich
aus den Mineralien Feldspat,
Quarz und leicht untergeord-
net Glimmer.

® Granit ist ein massiges, kris-
tallines, magmatisches Ge-
stein. Der mittel- bis feinkor-
nige Brixner Granit besteht
dhnlich dem Gneis aus Feld-
spat, Quarz und untergeord-
net Glimmer, ist jedoch nicht
geschiefert.

3 Ubersicht und Inhalte
der Erkundungspha-
sen im Hinblick auf die
geologisch-geotechni-
sche Planung

Die geologische Erkundung
far den Brenner Basistunnel
erfolgte in mehreren Phasen.
Aufbauend auf bestehende
Machbarkeitsstudien (u.a. [4])
folgte 1999 bis 2002 (Vorpro-

plates collided. This rock forma-
tion is accompanied by faults
and fault zones. In the southern
part of the tunnel near Mules —
Alto Adige, the tunnel axis cross-
es the Periadriatic Fault System,
an important tectonic fault line
in the Alps which is 700 km long
and about 1300 m wide.

The most important geological

areas and the corresponding

tectonic units along the Bren-

ner Base Tunnel from Innsbruck

to Fortezza are, as follows (Fig. 3):

® [nnsbruck Quartzphyllite (Aus-
troalpine)

® Biindner schist area (Penninic
- Tauern Window)

® | ower Schieferhdille (Subpen-
ninic - Tauern Window)

® Central Gneiss - Brenner Mas-
sif (Subpenninic - Tauern Win-
dow)

® Alternating Lower Schieferhtl-
le and BUndner schists (Tauern
Window)

® Mica schists (Austroalpine)

® Mules tonalitic ,lamella”/Peri-
adriatic fault system

® Brixner Granite (Southern Alps)

To simplify, there are 4 main

rock types running from north

to south.

® Innsbruck Quartzphyllite: Inns-
bruck Quartzphyllite is a meta-
morphic rockin layers consist-
ing mainly of minerals such as
quartz, mica and feldspar.

® Schist: The Bundner schists
and the Lower Schieferhille
are marine sediments and,
to a lesser degree, magmatic
rock that has undergone a
metamorphosis during the rise
of the Alps. A typical feature
of this rock is its pronounced
schistosity. The most impor-
tant rocks are limestone mica,
limestone phyllite, black phyl-
lite and green schists. From a
volumetric point of view, the
most important minerals are
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jektphase 1) die wesentliche
geologische Erkundung. In
dieser Phase wurde der Kennt-
nisstand des Projektgebietes
in Bezug auf die allgemeine
geologische Situation sowie
auch hinsichtlich seiner Eigen-
schaften als Baugrund fiir einen
tiefliegenden Tunnel erweitert.
Es wurden samtliche verfligba-
ren geologischen Bestandsda-
ten erhoben und zusammen-
gefiihrt. Eine erste Kampagne
von Tiefbohrungen entlang
der Trasse gab Aufschluss
Uber die geologischen Ver-
héltnisse in der Tiefe. Zudem
wurden strukturgeologisch-
geotechnische Geldndedaten
entlang der gesamten Trasse
aufgenommen und einzelne
Detailkartierungen durchge-
fuhrt. Ein besonderes Augen-
merk wurde bereits in dieser
Phase auf die Lokalisierung und
die Ausbildung von Stérzonen
gelegt [5]. In der Projektphase
I, der eigentlichen Planungs-
phase fir das Genehmigungs-
projekt, wurden zwischen 2004
und 2006 zahlreiche Tiefboh-
rungen abgeteuft, geologische
Kartierungen durchgefiihrt
und strukturgeologisch-geo-
technische Detailaufnahmenin
einer Vielzahl an Aufschliissen
sowie an ausgewahlten Bohr-
kernstrecken durchgefiihrt.
Zudem wurde auch die bau-
geologische Dokumentation
aus dem 1990 bis 1994 ausge-
brochenen Umfahrungstunnel
bei Innsbruck, welcher Teil des
gesamten Brenner Basistunnel-
systems wird, ausgewertet. Ein
wesentliches Ergebnis dieser
Phase war die Untergliederung
des Projektraumes in geologi-
sche Homogenbereiche [6].
Die detaillierte Aufnahme von
Aufschliissen im Bereich von
Stérungen, die bestimmten
Systemen zugeordnet werden

konnten, ergab zudem ein Bild
zur generellen Ausbildung von
Storungen des jeweiligen Sys-
tems [7]. Basierend auf den Da-
ten und Ergebnissen aus den
Projektphasen I und Il wurden
im Zuge der Einreich- und
Genehmigungsplanung die
wesentlichen geotechnischen
Prognosen fiir den Baugrund
der verschiedenen Bauwerke
erstellt.

4 Geologischer Rahmen
fiir den Erkundungs-
stollen Innsbruck-Ah-
rental

Der Erkundungsstollen Inns-
bruck-Ahrental verlduft zur
Ganze im Innsbrucker Quarz-
phyllit. Dieser ist eine intern
verfaltete und vermutlich auch
verschuppte ostalpine Einheit
am Nordrand des westlichen
Tauernfensters. Er grenzt
im Suden Uber eine duktile
Scherzone an die Gesteine des
Tauernfensters und im Westen
Uiber die Brenner-Abschiebung
an das Otztal-Stubai-Kristallin.
Im Norden taucht der Quarz-
phyllit unter die quartéaren Se-
dimente des Inntals ab, in dem
die Inntal-Storung verlauft.
Der Innsbrucker Quarzphyllit
besteht zum lberwiegenden
Teil aus quarzreichen Phylliten
(Quarzphylliten), Glimmer-
schiefern und Quarzitschie-
fern mit Einschaltungen von
Grunschiefern, Marmoren, Or-
thogneisen und Graphitphylli-
ten. Die volumetrisch weitaus
wichtigsten Mineralbestand-
teile sind Quarz, Glimmer und
Chlorit in wechselnden Ver-
haltnissen mit Beimengungen
von Feldspat. Daraus ergeben
sich die Gesteinstypen Phyllit,
Quarzphyllit, Glimmerschiefer
und Quarzitschiefer. Im Fall der
untergeordnet auftretenden
Gesteinstypen treten weitere
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calcite, mica and quartz and
amphibolites in the green
schists. Black phyllites also al-
ways contain graphite.

® Gneiss is a coarsely layered
crystalline metamorphic rock
which was created during the
formation of the Alps as a gra-
nitic rock mass. The so-called
,Central Gneiss” mainly con-
sists of the minerals feldspar,
quartz and to a lesser degree
mica.

® Granite is a massive crystal-
line magmatic rock. The fine-
grained to middle-grained
Brixner granite, like gneiss, also
consists of feldspar, quartz and
to alesser degree mica, but its
structure is not layered.

3 Overview and con-
tent of the prospection
phases with respect to
the geological and geo-
technical planning

The geological prospection for
the Brenner Base Tunnel took
place in several phases. On
the basis of existing feasibility
studies (including [4]) the most
important phase of geological
prospection took place from
1999 to 2002 (pre-project phase
). In this phase, more informa-
tion was obtained concerning
the general geology of the pro-
ject area and its characteristics
as a construction site for a deep
tunnel. All available existing geo-
logical data was gathered and
combined. A first deep drilling
campaign along the route yield-
ed information on the geologi-
cal conditions in the deep rock,
Structural geological and geo-
technical data was recorded on
the terrain along the entire route
and individual detailed mapping
was carried out. Special attention
was paid even in this early phase
to the location and structure of
fault areas [4]. In Project Phase

Il, which was the actual plan-
ning phase for the final project,
numerous deep boreholes were
sunk between 2004 and 2006,
geological mapping was carried
out and structural and geotech-
nical detailed photographs were
made at multiple outcroppings
and selected borehole sites [5].
The geological construction
documentation from the Inns-
bruck bypass tunnel, which had
been excavated from 1990 to
1994 and is to become part of
the entire Brenner Base Tunnel
system, was evaluated. An im-
portant result of this phase was
the subdivision of the project
areas in geologically homoge-
neous areas [6]. The detailed
images of outcroppings in the
vicinity of faults that can be at-
tributed to certain systems also
provided a picture of the gen-
eral structure of the faults in
the various systems [7]. On the
basis of the data and the results
from project phases | and Il
the fundamental geotechnical
forecasts for the underground
conditions at the sites for the
various structures were drawn
up during planning for the final
and authorization projects.

4 Geology of the Inns-
bruck-Ahrental explora-
tory tunnel

The Innsbruck-Ahrental explora-
tory tunnel runs entirely through
the Innsbruck Quartzphyllite
rock formation. This is an inter-
nally folded and presumably
also cracked and chipped east-
ern Alpine rock mass unit on the
northern edge of the western
Tauern Window, bordering on
the rock masses of the Tauern
Window to the south through
a ductile shear zone and, to the
west, on the Otztal-Stubai Crys-
talline complex through the
Brenner Fault. To the north, the
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Minerale hinzu bzw. in den
Vordergrund. Es sind dies Kalzit
und Dolomit bei den Marmo-
ren, Amphibole bei den Griin-
schiefern und Graphit bei den
Graphitphylliten. Die relevan-
ten Stérungssysteme im Inns-
brucker Quarzphyllit lassen sich
gliedern in das Inntal-, Wipptal-,
Halsl- und Ahrental-Storungs-
system. Diese Systeme waren
bereits aus den Erkundungs-
phasen bekannt.

5 Geologisch-Geotech-
nische Dokumentation
und Erkenntnisgewinn
beim Erkundungsstol-
len Innsbruck-Ahrental
5.1 Geologisch-geotechnische
Dokumentation

Seit Februar 2010 wird der
Erkundungsstollen Innsbruck-
Ahrental im Sprengvortrieb
von Innsbruck aus nach SSE
vorgetrieben. Mit derzeitigem
Stand (Janner 2013) sind ca.
4150 Tunnelmeter ausgebro-
chen. Das entspricht dem Pro-
jektkilometer 6+250. Von Juli
2010 bis Oktober 2012 wurde
auch der ca. 2400 m lange Zu-
gangstunnel Ahrental in ENE-
Richtung vorgetrieben. Der
Zugangstunnel Ahrental trifft
bei Tunnelmeter 3630 auf den
Erkundungsstollen und gehort
ebenso zum Erkundungslos
Innsbruck-Ahrental.

Der Vortrieb wird gemanR
aktuellen Standards baugeolo-
gisch dokumentiert, wobei mit
der Aufnahme von mindestens
jedem zweiten Abschlag eine
grofe Dichte an Daten erhoben
wird.

Basierend auf der baugeo-
logisch-geotechnischen Do-
kumentation (Fotodokumen-
tation, Abschlagsberichte,
periodische Berichte, Schluss-
berichte, Tunnelbdnder und
Schnitte) wird das bestehende

geologische Modell aus der
Einreichplanung laufend ak-
tualisiert. Die grundlegenden
Dokumente sind in diesem
Fall ein horizontaler Schnitt
auf Tunnelniveau, auf dem das
Streichen der Strukturen und
lithologischen Einheiten ein-
getragen werden und ein Sto-
rungskataster. In diesem wird
jede relevante Stérung erfasst
und im Detail beschrieben.

5.2 Erkenntnisgewinn durch
den Erkundungsstollen

5.2.1 Geologie

Hinsichtlich des Aufbaus so-
wie der generellen Position
und Lagerung der lithostrati-
graphischen Einheiten hat sich
das Bild aus der Prognose in sei-
nen wesentlichen Ziigen bisher
bestatigt. Dies gilt auch fiir das
grundsatzliche Auftreten von
Stoérungen der prognostizier-
ten Stérungssysteme. Das be-
deutet, dass Storungen aller
4 aus den Erkundungsphasen
bekannten Systeme im Inns-
brucker Quarzphyllit bereits
aufgetreten sind. Umgekehrt
konnte ein wesentlicher Teil der
aufgefahrenen Stérungen den
Systemen aus der Prognose zu-
geordnet werden. Dennoch las-
sen sich inzwischen in mancher
Hinsicht auch Abweichungen
vom Prognosemodell wie nach-
folgend beschrieben erkennen.

a) Lokalisierung konkreter Sto-
rungen

In den geologischen Prognose-
langsschnitten fir den Erkun-
dungsstollen Innsbruck-Ahren-
tal und fuir den Zugangstunnel
Ahrental waren zahlreiche
Stérungen auf Tunnelniveau
prognostiziert worden. Neben
der Verschnittposition samt
ihrem Schwankungsbereich
werden weitere maf3gebliche
Parameter wie Orientierung,
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Quartzphyllite formation folds
under the quaternary sedi-
ments of the Inn valley, through
which the Inn valley fault system
runs. Innsbruck Quartzphyllite
consists mainly of quartz-rich
phyllites (quartzphyllites), mica
and quartzite schists with green
schist, marble, orthogneiss and
graphite phyllite inclusions. From
a volumetric point of view, the
most important minerals are
quartzite, mica and chlorite in
varying proportions with the
addition of feldspar, resulting
in phyllite, quartz phyllite, mica
schists and quartzite schists. As
for the less frequently encoun-
tered types of rock, other miner-
als may be present or come to
the fore. This applies for example
to calcite and dolomite in the
case of marble, amphibolites
in the case of green schists and
graphite for the graphite phyl-
lites. The relevant fault systems
in the Innsbrucker Quartzphyllite
rock mass can be divided into
the Inn valley, the Wipp valley,
the Halsl and the Ahrental fault
system. These systems were al-
ready known from the prospec-
tion phases.

5 Geological and
geotechnical documen-
tation and new infor-
mation obtained from
the Innsbruck-Ahrental
exploratory tunnel

5.1 Geological and geotechni-
cal documentation

Excavation of the Innsbruck-
Ahrental exploratory tunnel, us-
ing blasting, has been moving
south-southeast from Innsbruck
as of February 2010. At present
(January 2013) about 4150 m
of tunnel have been excavated,
corresponding to km 6+250.The
2400 m long access tunnelin Ah-
rental was excavated, moving

east-northeast, from July 2010
to October 2012. The Ahrental
access tunnel meets the explora-
tory tunnel at TM 3630 and is also
part of the Innsbruck-Ahrental
prospection lot.

The excavation work is being
documented according to cur-
rent standards from a geological
point of view, gathering a large
amount of data with images of at
least every second volley.

On the basis of the geological
and geotechnical documenta-
tion (photos, volley reports, peri-
odic reports, final reports, tunnel
tapes and profiles) the current
geological model from the final
project is under constant revi-
sion. The basic documents are,
in this case, a horizontal profile at
tunnel level on which the extent
of the structures and the litho-
logical units are recorded, and
a fault registry. This document
includes every relevant fault with
a detailed description.

5.2 Knowledge obtained from
the exploratory tunnel

5.2.1 Geology

As regards the structure and the
general location and position
of the lithostratigraphic units,
the main points of the forecast
have proven to be correct. This
also goes for the faults in the
expected fault systems, mean-
ing that faults from all 4 systems
mapped during the prospection
phase have been encountered
in the Innsbruck Quartzphyllite
and that a large part of the faults
could be assigned to the known
and expected systems. However,
there have been certain depar-
tures from the predicted model.

a) Localisation of specific faults
The longitudinal geological
profiles of the forecast for the
Innsbruck-Ahrental exploratory
tunnel and the Ahrental access



Tunnel 1/2013

Brenner Basistunnel - Vorerkundung

17

Gegenuberstellung von Prognoseldngsschnitt (unten, [8]) und aktualisiertem Langsschnitt nach Ausbruch des 2400 m
langen in ENE-Richtung vorgetriebenen Zugangstunnels Ahrental (oben, [9])

Comparison of the longitudinal profile in the forecast (below, [8]) and the updated profile after excavation of the 2400 m

long Ahrental access tunnel (above, [9])

Machtigkeit, Stérungsgesteine
etc. angegeben.

Fiir den bereits ausgebro-
chenen Teil des Erkundungs-
stollen Innsbruck-Ahrental
ist dabei festzustellen, dass
- die angegebene Prognose-
Unscharfe mitberlcksichtigt
- nur ein geringer Teil der pro-
gnostizierten Stérungen an
den vorhergesagten Stellen
aufgetreten sind. Fiir den Zu-
gangstunnel Ahrental hinge-
gen konnten einige steil nach
W einfallende Storungen des
Wipptal-Stérungssystems rela-
tiv exakt prognostiziert werden
(Bild 4). Neben den Stérungen,
die von der Oberfldche auf Tun-
nelniveau extrapoliert worden
waren, ist hier auch die Stérung
Pa01-054 zu erwdhnen. Diese
wurde aus der ca. 300 m ent-
fernten Bohrung Pa-B-01/04s
in den Langsschnitt projiziert.
Die Orientierung der Stérung
wurde dabei mittels bohrloch-
geophysikalischer Methoden

(Akustik-Log) bestimmt. Die
Prognose sah richtigerweise
auch vor, dass - neben den
vorhergesagten Strukturen
- vor allem im westlichen Ab-
schnitt des Tunnels noch wei-
tere Stérungen des Wipptal-
Systems auftreten werden, die
nicht exakt lokalisierbar sind.
Abweichungen zwischen der
Prognose und den angetrof-
fenen Verhaltnissen ergeben
sich aus den nicht dokumen-
tierten steilstehenden Stérun-
gen im Ostlichen (rechten) Teil
des Prognose-Langsschnitts
und nicht aus vorhergesagten
flachliegenden Stérungszonen.
Die beiden Tunnel liegen un-
ter dem 6stlichen Mittelgebir-
ge sudlich von Innsbruck. Das
Gebiet weist grotenteils ein
sanftes Oberflachenrelief auf.
Der Untergrund besteht lber
weite Bereiche aus quartdren
Lockersedimenten. Eine inten-
sive anthropogene Uberpra-
gung ist im gesamten Bereich

tunnel had predicted the pres-
ence of numerous faults at tun-
nel level, giving the position and
inclination of the faults and other
important parameters such as
orientation, breadth, types of
rock in the faults etc.

For the already excavated
stretch of the Innsbruck-Ahrental
exploratory tunnel, it should be
said that - considering the uncer-
tainty of the prediction - only a
small part of the predicted faults
have occurred where they had
been expected. In the Ahrental
access tunnel, on the other hand,
several faults dipping steeply to
the west and belonging to the
Wipp valley fault systems were
predicted with a fair level of
precision (see Fig. 4). Among
the faults predicted at tunnel
level on the basis of surface data,
we should mention fault Pa01-
054 which was projected in the
longitudinal profile from bore-
hole Pa-B-01/04s at a distance
of about 300 m. The direction

of the fault was determined us-
ing geophysical tests from the
borehole (acoustic log). It was
also correctly predicted that be-
sides the other structures in the
forecast, further faults belonging
to the Wipp valley system would
appear, especially in the western
stretch of the tunnel, for which
no precise location could be
obtained. Differences between
the forecast and the actual con-
ditions occurred with the un-
documented steeply dipping
faults in the east (right-hand)
side of the longitudinal profile
and with unexpected flat-lying
fault zones.

Both tunnels lie under the
eastern Mittelgebirge range
south of Innsbruck. On the sur-
face, the area mainly consists of
gentle hills. Large parts of the un-
derground consist of quaternary
loose sediment. The entire area is
intensely anthropized and in the
area of the exploratory tunnel it
is, in part, densely populated.
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Gegenuberstellung von prognostiziertem (links) und aktualisiertem (rechts) Modell der Stérungszone SZ-IQP-AS-1. Es bedeuten DZ = Damage Zone, fg
= Fault Gouge und prc = Protokataklasit (In beiden Féllen wird eine in westlicher Richtung einfallende Stérung dargestellt; die Blickrichtung parallel zum
Vortrieb ist in den Darstellungen entgegengesetzt.)

Comparison of predicted (on the left) and updated (on the right) models of the fault zone SZ-IQP-AS-1. Here means DZ = Damage Zone, fg = Fault Gouge and prc

= Protokataklasit (Both cases show a west-dipping fault; the point of view parallel to the direction of excavation is reversed)

festzustellen und im Fall des
Erkundungsstollens liegt an
der Oberfldche teilweise eine
dichte Besiedlung vor. All die-
se Eigenschaften machen eine
,moglichst lickenlose” Kar-
tierung der Stérungen an der
Oberflache unmoglich.

b) Flache Stérungen

Wie bereits erwahnt, wurdenim
Zugangstunnel Ahrental flach
in nordwestlicher Richtung
einfallende Stérungszonen
aufgefahren, die nichtin dieser
Art und Weise prognostiziert
waren. Die Storungen werden
aufgrund der Streichrichtung
dem Ahrental-Stérungssystem
zugerechnet. In der Prognose
sieht dieses jedoch mittelsteil
bis steil einfallende Strukturen
vor. Die mehrfach auftreten-
den Stérungen hatten Core
Zone-Machtigkeiten von an-
nahernd 10 m. Die Stérungen
des Ahrental-Stérungssystems
werden von den steilstehen-
den Stoérungen des Wipptal-
Stérungssystems versetzt und
lateral abgeschnitten.

Die Prognose flachliegender
Storzonen in der Tiefe stellt ein
bekanntes Problem bei der Pla-
nung von Tunnelbauwerken
dar [10]. Wenn an ihnen nicht
gerade 2 unterschiedliche tek-
tonische Einheiten aneinander-

grenzen, so sind diese Struktu-
ren an der Oberflache schwer
auszumachen. Der Hauptgrund
liegt wohl darin, dass sie im Ge-
gensatz zu den Lineamenten
entlang von steilstehenden
Sprodstérungen kaum mor-
phologisch in Erscheinung tre-
ten. Ihr Ausbiss an der Oberfla-
che wiirde bestenfalls eine von
Lockermaterial Gberlagerte,
terrassenférmige Verflachung
bilden. Im Bereich des duf3eren
Wipptales mit seinen zahlrei-
chen quartdren Terrassen und
Gelandestufen stellt dies eine
nicht identifizierbare Oberfla-
chenform dar. Hinzu kommt
der vermutliche Versatz durch
die Stérungen des Wipptal-Sto-
rungssystems. Dadurch werden
die flachliegenden Stérungen
lateral begrenzt und stellen
keine markant durchgédngigen
Strukturen dar.

¢) Ausbildung von Stérungen
und Stérungsgesteinen

Die prognostizierten Gebirgs-
modelle fiir die verschiedenen
Stérungssysteme im Innsbru-
cker Quarzphyllit sehen abge-
sehen von den Machtigkeiten
und den Orientierungen alle ei-
nen vergleichbaren Aufbau der
Stérungszonen vor (siehe auch
[1]): Sie bestehen aus einer sich
verzweigenden Core Zone im

For all these reasons, continuous
fault mapping from the surface
is not possible.

b) Flat-lying faults

As already mentioned, the ex-
cavation of the Ahrental access
tunnel intersected fault areas
that dip gently in a northwest
direction and that had not been
predicted as such. Due to direc-
tion and orientation, the faults
were attributed to the Ahrental
fault system, in which however
structures with a medium to
steep dip had been predicted.
The core zones of these multi-
ple fault systems were almost
10 m thick. The faults in the Ah-
rental system are displaced and
cut off laterally by the steeply
dipping faults of the Wipp val-
ley system.

The prediction of deep flat-
lying fault zones is a well-known
problem in tunnel construction
[10]. If 2 different tectonic units
do not actually meet in them,
then these structures are diffi-
cultto predict from the surface.
The main reason for this is that
in contrast to the outcroppings
that appear along steeply dip-
ping brittle faults, there is hardly
any apparent morphology. The
surface appearance might, at
best, be a flattened, terrace-
like area with loose sediment

layers. In the outer Wipp val-
ley, with its many quaternary
terraces and different levels of
terrain, these structures are uni-
dentifiable from the surface. To
this we may add the presumed
displacement by the Wipp val-
ley fault system, which border
laterally on the flat-lying faults
and do not create any marked
continuous structures.

¢) Structure of faults and fault
rock mass
The predicted rock mass mod-
els for the various fault systems
in the Innsbruck Quartzphyllite
all show, besides breadth and
orientation, comparable struc-
tures of the fault areas (see also
[1]). They consist of a branching
core zone in the central area,
surrounded by damage zones
on both sides (Fig. 5). The mate-
rial of the core zone is given as
kakiritic (loose fault breccia) and,
to a lesser degree, fault gouges
(cohesive fault material). The
material in the damage zones
is described as ,loosened”. This
shows a markedly increased joint
density corresponding to the pa-
rameters recorded for the terrain
(orientation, distance, length).
In the fault zones intersected
during excavation in quartz phyl-
lite, the material in the damage
zones is tectonically loosened
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zentralen Bereich umgeben
von Damage Zones zu beiden
Seiten (Bild 5). Das Material der
Core Zone wird mit Kakirit (=
kohésionslose Stérungsbrec-
cie) und untergeordnet Fault
Gouge (= bindiger Stérungs-
letten) angegeben. Das Mate-
rial der Damage Zone wird mit
+Auflockerungszone” beschrie-
ben. Dieses zeigt eine deutlich
erhohte Trennflachendichte
entsprechend den im Gelan-
de aufgenommenen Parame-
tern (Orientierung, Abstand,
Lange).

In den im Quarzphyllit zwi-
schenzeitlich aufgefahrenen
Stérungszonen besteht das
Material der Damage Zones
aus tektonisch aufgelockertem
Quarzphyllit mit zahlreichen

geringmachtigen Scherbah-
nen und Harnischflachen.
Dies entspricht durchaus der
geologisch-geotechnischen
Prognose. Deutlichere Abwei-
chungen ergeben sich jedoch
in Bezug auf den Aufbau der
Core Zones. Diese werden
zum Uberwiegenden Teil aus
stark durchbewegtem Phyl-
lit aufgebaut, der gepragt
ist durch engstdandige, meist
intensiv und unregelmaRig
verfaltete Schieferungs- und
Scherflachen und einer deut-
lichen Entfestigung entlang
dieser Flachen. Dieses fur
den Quarzphyllit typische
Stérungsgestein kann noch
nicht als ,lockergesteinsartig”
und damit auch nicht als Ka-
kirit angesprochen werden.
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quartz phyllite with numerous
shallow shear traces and slick-
ensides, all of which matches
the geological and geotechni-
cal predictions. There are more
marked differences however as
regards the structure of the core
zones. These consist mostly of
heavily disturbed phyllite, char-
acterized by close-set, mainly
intensely and irregularly folded
layer and shear planes with
marked loosening along these
surfaces. This typical fault rock
for quartz phyllite cannot yet
be defined ,loose rock” and
cannot therefore be described
as kakiritic. The term ,layered
protocataclastic rock” is used.
It frequently includes several
shallow shear traces consisting
of fault gouges.

5.2.2 Characteristic rock lines
When taking into considera-
tion the ranges of geotechnical
characteristics, several charac-
teristic rock lines result from
the calculations, as is shown for
the section of the Innsbruck-
Ahrental exploratory tunnel.
With a rock pressure (support-
ing pressure) of 1 Mpa, radial
displacements of the tunnel
wall occur ranging from 2 mm
(higher values) to 8 mm (lower
values) (Fig. 6).

The deformations measured
in the exploratory tunnel are
compared to those calculated
using the characteristic line
method or numerical simula-
tions (Flac 2D and/or 3D). With
this approach, the rock mass
can be described by model-

" Die Tunnelbauprofis.
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Bandbreite der Gebirgskennlinien beim Innsbrucker Quarzphyllit

Range of the characteristic rock line in the Innsbruck Quartzphyllite

Es wird dafiir die Bezeichnung
~geschieferter Protokataklasit”
verwendet. Darin eingeschaltet
treten meist mehrere gering-
machtige Scherbahnen beste-
hend aus Fault Gouge auf.

5.2.2 Gebirgskennlinien

Unter Beriicksichtigung der
Bandbreiten der geotechni-
schen Kenndaten ergeben
sich ganz unterschiedliche Ge-
birgskennlinien, wie dies beim

Erkundungsstollen Innsbruck-
Ahrental aufgezeigt wird. So
entstehen bei einem Gebirgs-
druck (Ausbaustitzdruck) von
1 Mpa radiale Hohlraumverfor-
mungen zwischen 2 mm (ho-
here Werte) und 8 mm (tiefere
Werte) (Bild 6).

Die gemessenen Verfor-
mungen im Erkundungsstollen
werden den durch das Kennli-
nienverfahren bzw. durch nu-
merische Simulationen (Flac

ling and simulation and better
evaluated for the main tunnel
construction.

6 Knowledge gained
from the Aica-Mules
exploratory tunnel

The Aica-Mules exploratory tun-
nel, which is over 10 km long,
runs entirely through Brixner
granite. Geologically, 18 fault
zones were expected but only
8 of these were actually encoun-

tered. Around TM 2560 an un-
expected fault was intersected
which caused slight deformation
and cracks in the segmental lin-
ing. The largest fault is the Rio
Bianco fault which had been
predicted at TM 5830 with a
breadth of 50 m. This fault ap-
peared much earlier, between
5760 and 5864 m and was ac-
companied by numerous water
inflows. AtTM 6151 an unexpect-
ed, roughly 5 m thick fault was
encountered running parallel
to the tunnel. This fault, though
geologically rather unimportant,
caused heavy deformation of up
to 60 cmin the segmental lining,
due to its orientation parallel to
the tunnel axis. This brought the
TBM to a stillstand for just under
4 months.

As for water inflows, the pre-
diction for the Aica-Mules ex-
ploratory tunnel was 150 I/s (sta-
bilized) and 290 I/s (maximum).
In fact, the trend shows stabilized
inflows of 70 I/s. The maximum
inflows were about 200 I/s.

The prediction for the total
water flow from the Mules ac-
cess tunnel was 25 I/s (stabilized)
and 230 I/s (maximum). In fact,
the stabilized flow is about 6 I/s
and the maximum is about 101/s.
180 samples from the Aica ex-

7

Storzone beim Erkundungsstollen Aicha — Mauls [11]

Fault area in the Aica-Mules exploratory tunnel [11]
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2D bzw. 3D) berechneten Gro-
Ben gegenlibergestellt. Damit
gelingt es ansatzweise durch
Modellsimulationen das Ge-
birge zu beschreiben und fiir
den Haupttunnel gezielter zu
bewerten.

6 Erkenntnisgewinn
beim Erkundungsstol-
len Aicha - Mauls

Der Gber 10 km lange Erkun-
dungsstollen Aicha - Mauls
befindet sich zur Ganze im
Brixner Granit. Die geologische
Prognose sah 18 Stérungen vor;
davon wurden 8 Stérungen
angetroffen. Im Bereich bei
Tunnelmeter 2560 wurde eine
nicht prognostizierte Stérung
angetroffen, welche geringe
Deformationen und Rissbil-
dungen in den Tibbingen
verursachte. Die méachtigste
Storung ist die Weissenbach-
storung, welche bei Tunnelme-
ter 5830 mit einer Machtigkeit
von 50 m prognostiziert war.
Diese Storung trat friiher, also
bereits bei Tunnelmeter 5760
bis 5864 auf. Sie war begleitet
von zahlreichen Wasserzutrit-
ten.Bei Tunnelmeter 6151 wur-
de eine ca. 5 m machtige zum
Tunnel parallel verlaufende
nicht prognostizierte Stérung
angetroffen. Diese geologisch
eher unbedeutende Stérung
verursachte jedoch durch ihre
parallele Orientierung zur Tun-
nelachse starke Deformationen
bis zu 60 cm der Tubbinge. Es
kam zu einem knapp 4-monati-
gen Stillstand der Tunnelbohr-
maschine.

Fir den Erkundungsstollen
Aicha - Mauls gab die Prognose
150 I/s (stabilisiert) und 290 I/s
(maximal) an. Tatsachlich zeigt
der Trend eine stabilisierte
Schittung von 70 I/s. Die ma-
ximalen Schiittungen lagen bei
ca. 200 I/s.

Verformungen in Abhéngigkeit der Zeit

Time-dependent deformation

Die Prognosen fiir den Gesamt-
wasserabfluss aus dem Fens-
terstollen Mauls waren 25 1/s
(stabilisierte Schittung) und
230 I/s (maximale Schiittung).
Tatsachlich liegt die stabilisier-
te Schittung bei ca. 6 I/s und
die maximale Schittung bei
ca.101/s.

Aus 180 Proben aus dem Er-
kundungstunnel Aicha wurde
eine Wichte des Gesteins von
2,67 kN/m? ermittelt. Die ein-
axiale mittlere Druckfestigkeit
betragt dabei 142 MPa (Stan-
dardabweichung 33 MPa). Die
Prognose war mit einer mittle-

ploratory tunnel resulted in a
specific weight for the rock of
2,67 kN/m?* The medium uniaxial
compression resistance was 142
MPa (standard deviation was 33
MPa). and 133 MPa was the pre-
dicted value. Medium abrasivity
according to Cerchar was 3,87
(standard deviation 0,67).

The Brixner granite showed
solid rock mass behaviour. In
individual cases, events similar
to rock bursts occurred. In the
damage zone area of the faults,
the rock face was unstable due
to additional unfavourable frac-
tured systems. In the core zone

areas of the faults there were
individual occurrences of heavy
overstressing of the rock mass
(Fig. 7).

7 Determining rock
mass behaviour

With excavation using conven-
tional methods, deformation oc-
curs depending on geological
conditions in a first phase after
blasting until the first stabilisa-
tion measures are put in place.
This volumetric deformation and
its extent are part of an analysis
aimed at improved evaluation
of the mechanical behaviour of
the lining.

Predictions of rock behaviour
(concerning the system as well)
are made for an area up to 20 m
in front of the current rock face.
The tunnel excavation causes
the rock to lose tension before
the rock face. With measure-
ments in situ (extensometer,
inclinometer) the deformations
and the pertinent time factors
are recorded and compared with
the theoretically obtained or pre-
dicted values (Fig. 8).

9

Gemessene Verformungen beim Tunnelvortrieb Richtung Bestandskaverne

Deformations measured during tunnel excavation towards the existing cavern
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ren einaxialen Druckfestigkeit
von 133 MPa angegeben. Die
mittlere Abrasivitat nach Cer-
char ergab 3,87 (Standardab-
weichung 0,67).

Der Brixner Granit zeigt ein
standfestes Gebirgsverhalten.
In einzelnen Féllen kam es zu
bergschlag-ahnlichen Phéno-
menen. Im Bereich der Dama-
ge Zone von Storungen kam
es zu instabilen Ortsbristen.
Diese wurden durch zusatzli-
che unglinstige Kluftsysteme
hervorgerufen. Im Bereich der
Core Zone der Stérungen kam
es vereinzelt zur tiefgreifenden
Uberbeanspruchung des Gebir-
ges (Bild 7).

7 Erfassung des Ge-
birgsverhaltens

Beim konventionellen Tun-
nelausbruch verformt sich
das Gebirge je nach geologi-
scher Formation in einer ersten
Phase nach der Sprengung bis
zur Aufbringung der Erstsiche-
rung. Diese volumetrische Ver-
formung und deren Ausmaf3
ist Teil einer Untersuchung,
um verbessert das mechani-

sche Verhalten des Ausbaues
zu definieren.

Die Prognose des Gebirgs-
verhaltens (auch des System-
verhaltens) wird flr einen
Bereich bis zu 20 m vor der
aktuellen Ortsbrust vorgenom-
men. Durch den Ausbruch des
Tunnels entspannt sich vor der
Ortsbrust das Gebirge. Durch
in-situ Messungen (Extensome-
ter, Inklinometer etc.) werden
die Verformungen und deren
zeitliche Komponente erfasst
und mit theoretisch ermittelten
bzw. prognostizierten Werten
verglichen (Bild 8).

Die ersten durchgefihr-
ten Messungen ergaben zwar
noch nicht wesentliche neue
Erkenntnisse; sie helfen jedoch
vertiefende sowohl experimen-
telle in-situ Versuche als auch
numerische Vergleichsrech-
nungen durchzufihren. Es
zeigte sich, dass unmittelbar
nach der Sprengung die Ver-
formungen sich im Millimeter-
Bereich bewegen (Bild 9).

Theoretisch kann die radi-
ale Verformung des Gebirges
mit verschiedenen Theorien
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The first measurements did not
provide new information; they
did however help in carrying
out in-depth and experimental
tests in situ as well as numerous
comparative calculations. It was
shown that immediately after
blasting deformation was close
to a millimetre (Fig. 9).

The radial deformation of
the rock mass can be explained
by several theories. The u, pre-
deformation can be estimated
according to Panet by using the
formula 1.

The decrease in radial defor-
mation as distance from the rock
face increases was estimated
with formula 2 by Sulem, Panet,
Guenot, 1987.

8 Conclusions

The multiple-phase prospection
based on geological surface im-
aging on the most diverse scales
and numerous deep boreholes
along the route provided geo-
logical models of the rock mass
that have so far proven to be
correct. In the immediate area
of the boreholes, predictions
were made with highly precise

details of the conditions deep
underground. However, along
the route the prediction models
have shown highly varying levels
of certainty, especially concern-
ing the prediction of specific
faults at tunnel level.

For deep-lying long tunnels
itis crucially important not only
to carry out good surface map-
ping and prospection drilling
but also if possible to excavate
an exploratory tunnel.In the case
of the Brenner Base Tunnel, this
importance has already been
demonstrated, as it significantly
improves the evaluation of the
rock mass and thereby reduces
the risk in the further excavation
of the main tunnel tubes. [ @

Formel 1

-L
T+el1 5

-1,7

U0 =
Dabei bedeuten

max

L ungestltzte Lange hinter der Ortsbrust [m]
u__ maximale Radialverformung der Gebirgskennlinie [m]

Formula 1

-L -1,7
U, = 1+em) u
max

Here means

max

L unsupported length behind the rock face [m]
u maximum radial deformation of the characteristic rock line [m]

Formel 2

U(X) =Uu,

+ (uGG - uo)

Dabei bedeuten

X

0,84 R

X+ O,84Rp|'GG

Formula 2

Here means

2
Uy = Uy F (U = UO)(] - ( x+084R ) )

0,84 R

pl.GG

u., Verformung im Zustand des Gleichgewichtes, beim
Schnittpunkt der Gebirgskennlinie mit der errechneten
Ausbaukennlinie [m]

R,cc Plastischer Radius im Zustand des Gleichgewichtes [m]

Ug deformation in equilibrium where the characteristic rock line
meets the calculated characteristic line of the lining [m]
Roico plastic radius in equilibrium [m]
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beschrieben werden. Die Vor-
verformung u, kann nach Pa-
net mit Formel 1 abgeschatzt
werden.

Die Abnahme der Radial-
verformung mit zunehmender
Entfernung x von der Ortsbrust
wurde von Sulem, Panet, Gue-
not, 1987 mit Formel 2 abge-
schatzt.

8 Schlussfolgerungen

Die mehrphasige Erkundung
basierend auf geologischen
Oberflaichenaufnahmenin den
verschiedensten Maf3stdben
und zahlreichen Tiefenbohrun-
gen entlang der Trasse ergab
geologische Modelle des Ge-
birges, die sich bisher als allge-
mein richtig erwiesen haben.
Im Nahbereich der Bohrungen
konnten fir die Tiefe punktu-
ell sogar Prognosen mit hoher

Detailscharfe erstellt werden.
Allerdings weisen diese Pro-
gnosemodelle entlang der
Trasse grof3e Schwankungen
hinsichtlich der Prognose-
sicherheit auf. Dies betrifft
besonders die Vorhersage
konkreter Stérungen auf Tun-
nelniveau.

Fur tiefliegende, lange Tun-
nel ist es von ausschlaggeben-
der Bedeutung, dass neben
einer guten Oberflachenkar-
tierung und Erkundungsboh-
rungen soweit moglich auch Er-
kundungsstollen ausgebrochen
werden sollten. Beim Brenner
Basistunnel hat sich diese Wich-
tigkeit bereits jetzt bestatigt, da
damit eine wesentlich bessere
Erfassung des Gebirges und da-
mit ein risikodrmerer weiterer
Ausbruch der Haupttunnelréh-
ren moglich ist. O

Brenner Base Tunnel - Preliminary Prospection
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Kaiser-Wilhelm-Tunnel:
Von der Planung bis zur
Ausfiithrung

Der zweigleisig betriebene Kaiser-Wilhelm-
Tunnel (KWT) liegt auf dem Korridor 321 Mo-
sel, auf der Strecke 3010 Koblenz - Perl im
Streckenabschnitt Koblenz — Mosel - (Ehrang)
zwischen dem Bahnhof (Bf) Cochem und dem
dazu gehdrenden Bahnhofsteil (Bft) Ediger-
Eller zwischen Strecken-Kilometer 48,4+18 und
52,6+23. Erist 4205 m lang und war bis zum Bau
der Neubaustrecke Hannover-Wirzburg Anfang
der 1980er Jahre der langste Eisenbahntunnel
Deutschlands.

Deutschland Germany

Tunnel 1/2013

Kaiser Wilhelm Tunnel:
From Planning to
Execution

The Kaiser Wilhelm Tunnel (KWT), operating
with twin tracks, is located on the Moselle 321
corridor on line 3010 Coblenz - Perl in the
Coblenz - Moselle - (Ehrang) between Cochem
Station (Bf) and the Ediger-Eller part of the sta-
tion (Bft) that belongs to it - between route km
48.4+18 and 52.6+23. It is 4,205 m long and was
Germany'’s longest railway tunnel until the new
Hanover-Wirzburg route was constructed in the
early 1980s.

Der KWT wird derzeit zu ei-
nem modernen den aktuel-

Dipl.-Ing. (Univ.) Bodo Tauch, Technischer Projektleiter Kaiser-Wilhelm-Tunnel,
DB Projektbau GmbH, Frankfurt am Main/D

Historical Background
The rail line between Coblenz

len Sicherheitsanforderungen

and Trier was established dur-

entsprechenden Tunnel um-
gebaut. Der folgende Beitrag
beleuchtet alle Projektphasen
derTunnelerneuerung von der
Planungsphase bis zur Ausfiih-
rung und soll im Besonderen
die lange Geschichte der Pro-
jektentwicklung verdeutlichen.

Geschichtlicher Abriss

In den 1870-er Jahren wurde
die Eisenbahnstrecke zwischen
Koblenz und Trier errichtet. Ein
Bestandoteil dieser Strecke war
der Bau eines Tunnels zwischen
den Stadten Ediger-Eller und
Cochem, der den Gebirgszug

The KWT is currently being de-
veloped into a modern tunnel
corresponding with the latest
safety requirements. This report
examines all project phases
whilst concentrating on the
extensive history relating to
developing the project.

ing the 1870s. A part of this
scheme was the production of
a tunnel between the towns of
Ediger-Eller and Cochem, which
was to pass directly underneath
the "Krampen” mountain range.
On May 15, 1875 driving activi-
ties on the tunnel commenced

Ubersichtskarte Rheinland-Pfalz mit Gegend um Cochem

Map of Rhineland-Palatinate showing Cochem area

Strecke 3010 Koblenz - Perl mit Abschnitt zwischen Cochem und Ediger-Eller

Route 3010 Coblenz — Perl with section between Cochem and Ediger-Eller
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,Krampen” direkt unterqueren
sollte. Am 15. Mai 1875 be-
gannen die Vortriebsarbeiten
zu dem Tunnel aus Richtung
Stiden von Ediger-Eller aus, am
10. August wurde aus Richtung
Norden von Cochem aus ge-
startet. Die Bauweise bestand
aus Sohlstollenvortrieb, Voll-
ausbruch mit anschlieBender
Auszimmerung und nachfol-
gender Ausmauerung der In-
nenschale mit kleinformatigem
Grauwacken- und Schieferge-
stein. Nach nur vierjahriger
Bauzeit ging der zweigleisige
Kaiser-Wilhelm-Tunnel (KWT)
1879 in Betrieb. Der Tunnel wird
von rund 250 m Gebirge lber-
deckt und tiberwindet von Por-
tal zu Portal einen H6henun-
terschied von 14 m. Alle 15 bis
18 m sind Sicherheitsnischen
eingebaut, der Gleisabstand
betragt 3,50 m. Die Baukosten
betrugen seinerzeit 8,8 Mio.
Reichsmark. Neben mehreren
Instandsetzungen im Bereich
des Gewdlbes, der Sohle und
den Nischen seiim Besonderen
die Elektrifizierung der Mosel-
strecke im Jahr 1974 erwéhnt.
Im Zuge dieser Elektrifizierung
wurde von 1972 bis 1974 die
Tunnelsohle im Mittel 40 cm
abgesenkt, um den erforder-
lichen Raum fiir den Durch-
gang der Stromabnehmer zu
erhalten. Die Fundamente der
Widerlager wurden durch ver-
ankerte Stahlbetonschiirzen
gesichert.

Einordnung in den Un-
ternehmensplan

Die Strecke 3010 Koblenz Hbf
— Perl ist dem Fern- und Bal-
lungsnetz zugeordnet. Nicht
nur fir den Personenverkehr
mit der Anbindung an Koblenz
und Trier ist diese Strecke von
groBer Bedeutung. Sie dient
insbesondere auch fiir den

Guterverkehr als wichtigste
Hauptabfuhrstrecke in Rich-
tung Luxemburg und genief3t
damit einen sehr hohen Stel-
lenwert im Streckennetz der
Deutschen Bahn. Derzeit fah-
ren taglich rd. 170 Ziige mit ei-
ner Durchschnittsgeschwindig-
keit von 90 bis 120 km/h durch
die Rohre.

Allerdings gingen tber 130
Dienstjahre unter Volllast an
der Innenschale des Kaiser-
Wilhelm-Tunnels nicht spur-
los voriiber und der weitere
Tunnel-Betrieb nur aufgrund
der Absicherung durch den
Bestandsschutz war nicht mehr
ldnger vertretbar. Zudem konn-
ten die an einen Tunnel von
dieser Lange gestellten Sicher-
heitsanforderungen nicht mehr
erfillt werden. Um den Verkehr
auf dieser Strecke aber auch in
Zukunft sicher und zuverlassig
durchfihren zu kénnen, ist die
umfassende Erneuerung des
Kaiser-Wilhelm-Tunnels drin-
gend geboten.

Eine Erneuerung des zwei-
gleisigen Tunnels unter Betrieb
hatte den Verkehr wesentlich
beeintrachtigt und das Si-
cherheitsniveau keinesfalls
verbessert. Es war vielmehr
notwendig, in die vorhande-
ne Tunnelstruktur wesentlich
einzugreifen und den Bau ei-
ner neuen eingleisigen Tun-
nelréhre vorzusehen sowie
die Alte Rohre so zu erneuern,
dass ebenfalls eine eingleisige
Rohre entsteht.

Damit sind die Vorausset-
zungen gegeben, dass die DB
Netz AG auf der Grundlage
der EBA Richtlinie 01/97 ,An-
forderungen des Brand- und
Katastrophenschutzes an den
Bau und Betrieb von Eisen-
bahntunneln”vom 1. Juli 1997
mit den Ergédnzungen bis zum
1.November 2001 alle planeri-
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from the south from Ediger-Eller;
work began from Cochem in the
north on August 10. Construc-
tion was carried out by driving
a base heading, full excavation
followed by timbering and a ma-
sonry lining of the inner shell us-
ing small-format grauwacke and
slate rock. The twin-track Kaiser
Wilhelm Tunnel (KWT) opened
in 1979 after only 4 years of con-
struction. The tunnel is covered
by some 250 m of rock and over-
comes a difference in altitude of
14 m from portal to portal. Safety
bays are provided every 15to 18
m, the centre distance amounts
to 3.50 m. At the time, the con-
struction costs amounted to 8.8
million Reichsmark. Apart from
several renovation schemes ap-
plying to the vault, the base and
the recesses, electrification of the
Moselle route in 1974 must be
mentioned.

As part of this electrification
process, the tunnel floor was
lowered by an average of 40 cm
from 1972 till 1974 in order to
obtain the necessary height for
installing the current collector.
Reinforced concrete aprons were
used to anchor the foundations
for the abutment.

Classification in the
strategic Plan
The route 3010 Coblenz Hbf
— Perl is designed for mainline
and regional traffic. It is of great
significance for passenger traf-
fic with connections to Coblenz
and Trier, It also serves as a main
transit line for goods traffic to-
wards Luxembourg and is thus
of enormous importance as part
of the Deutsche Bahn route net-
work. Currently around 170 trains
pass through the tunnel on a
daily basis at speeds averaging
90 to 120 km/h.

[t must be said however that
after more than 130 years of

service at full capacity the inner
shell of the Kaiser Wilhelm Tunnel
has not remained unscathed and
continuing to operate the tunnel
after only resorting to temporary
modifications was no longer ac-
ceptable. Furthermore the safety
requirements posed on a tunnel
of this length could no longer
be complied with. Thus it was
imperative to completely reno-
vate the Kaiser Wilhelm Tunnel
in order to ensure that traffic on
this route could flow safely and
reliably in the future as well.

Renovating the twin-track
tunnel while still operational
would have had a massive effect
on traffic without improving the
safety level. Instead it was nec-
essary to considerably improve
the existing tunnel structure and
build a new single-track tunnel
bore as well as renewing the
existing tunnel to produce a
further single-track bore.

This meant that the prerequi-
sites that the DB Netz AG had
to fulfil on the basis of the EBA
Guideline 01/97 “Requirements
on Fire and Catastrophe Protec-
tion for the Construction and
Operation of Railway Tunnels”
from July 1, 1997 with amend-
ments up to November 1, 2001
were met relating to all planning,
constructional and operational
general conditions. The planning
phase for the tunnel could start.

Pre-Planning

In 2001/2002 a pre-planning
phase was worked out for the
scheduled construction of the
new tunnel and the renovation
of the existing one. Its outcome
was duly confirmed by the re-
sponsible Deutsche Bahn (DB)
offices and subsequently taken
as the basis for further planning.
During the pre-planning stage a
number of variants were exam-
ined and included in the further
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Tunnelquerschnitte Neuer Tunnel und erneuerter Bestandstunnel

Tunnel cross-sections of New KWT and renovated existing tunnel

schen, baulichen und betrieb-
lichen Randbedingungen der
Richtlinie zu erfillen hat. Die
Planung des Tunnels konnte
beginnen.

Vorplanung
In den Jahren 2001/2002 wur-
de fiir den geplanten Bau des
Neuen und die Erneuerung des
Alten Tunnels eine Vorplanung
erarbeitet, deren Ergebnis von
den zustandigen Stellen der
Deutschen Bahn (DB) bestatigt
und daraufhin der weiteren Pla-
nung zu Grunde gelegt wurde.
Wahrend der Vorplanung wur-
den vor allem in Bezug auf
® die Lage des neuen Tunnels
(westlich oder ostlich des be-
stehenden Tunnels),
® das Tunnelvortriebskonzept
(mit Tunnelbohrmaschine
oderim Sprengvortrieb) und
® das Abraum-Verwertungs-
konzept (Abtransport, Abla-
gerung, Wiederverwertung)

mehrere Varianten untersucht
und in das weitere Planungsge-
schehen, zunéachst das Raumord-
nungsverfahren, eingebracht.

Raumordnerische
Abstimmung

Gemal3 § 1 Ziffer 9 der Raum-
ordnungsverordnung soll unter
anderem bei Neubau und Tras-
senanderung von Schienenstre-
cken ein Raumordnungsverfah-
ren durchgefiihrt werden, wenn
sie raumbedeutsam sind und
eine Uberdrtliche Bedeutung
gegeben ist. Auf dieser Grund-
lage hat die Struktur- und Ge-
nehmigungsdirektion Nord
(SGD Nord) in Koblenz — Obere
Landesplanungsbehdrde Rhein-
land-Pfalz - im Winter 2002/2003
ein Raumordnungsverfahren
durchgefiihrt. Dabei wurden
die in Betracht kommenden
Varianten, der Bau einer neuen
Tunnelréhre 6stlich als auch
westlich der bestehenden Roh-
re einer umfassenden raumord-
nerischen Priifung unterzogen.
Ergebnis der raumordnerischen
Gesamtabwagung war der
Umbau des Alten KWT und der
Neubau einer zweiten Tunnel-
rohre 6stlich des bestehenden
Bauwerkes (Raumordnungsbe-
schluss vom 28. Februar 2003,
Az.:41-433-04-1).

planning activities, initially the

regional planning procedure,

particularly with respect to:

® the |location of the new tun-
nel (to the west or east of the
existing one),

® the tunnel excavation concept
(with tunnel boring machines
or drill+blast) and

® the waste disposal concept
(removal, storage, recycling).

Regional Planning
Compliance

According to § 1 Paragraph 9
of the Regional Planning Act a
regional planning procedure
must be undertaken for the
new construction and altering
of routes of railways providing it
is of relevance for regional plan-
ning and at supraregional level.
On this basis the Struktur- und
Genehmigungsdirektion Nord
(SGD Nord) in Coblenz - the
supreme regional planning au-
thority in Rhineland-Palatinate
—undertook a regional planning
procedure in winter 2002/2003.
Atthe time, the possible variants,
the building of a new tunnel
bore either to the east or to the

west of the existing one, were
subjected to extensive scrutiny.
The outcome of the overall ap-
praisal foresaw the redevelop-
ment of the old KWT and the
production of a new second
tunnel bore to the east of the
existing one (regional planning
decision reached on February 28,
2003, FN: 41-433-04-1).

Approval Planning

Based on the regional planning
ruling the documents were com-
piled for the approval planning
and ultimately passed on to the
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) on
December 8, 2003.

According to § 18 of the“Gen-
eral Railway Act” (AEG) new rail
routes or railways can only be
built, existing rail installations
only changed, providing that
the plan has been previously
approved. The purpose of the
plan approval proceedings is
to ensure that all public-legal
relationships between the pro-
ject principle (DB Netz AG) and
affected persons relating to the
project are coordinated, regu-
lated appropriately by law and
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Genehmigungsplanung
Auf der Grundlage des Raum-
ordnungsbeschlusses wurden
die Unterlagen der Genehmi-
gungsplanung erstellt und
schlieBlich am 8. Dezember
2003 zur Planfeststellung beim
Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
eingereicht.

Nach § 18 des ,Allgemei-
nen Eisenbahngesetzes” (AEG)
dirfen Schienenwege oder Ei-
senbahnen nur neu gebaut,
bestehende Bahnanlagen nur
verandert werden, wenn der
Plan zuvor festgestellt wor-
den ist. Zweck des Planfest-
stellungsverfahrens ist es, alle
durch das Vorhaben beriihrten
offentlich-rechtlichen Bezie-
hungen zwischen dem Vorha-
benstrager (DB Netz AG) und
den Betroffenen abzustimmen,
rechtsgestaltend zu regeln und

den Bestand der Bahnanlagen
offentlich-rechtlich zu sichern.
Die Erkenntnisse des vorange-
gangenen Raumordnungsver-
fahrens finden dabei Beriick-
sichtigung.

Die Planfeststellung er-
streckt sich auf die zu bauen-
den oder zu dndernden Bahn-
anlagen, sowie auf Flachen
und Anlagen Dritter, deren
endgultige oder voriiberge-
hende Inanspruchnahme
(z.B. Erdablagerung, bauliche
Anpassung, usw.) bei Durch-
flhrung des Vorhabens erfor-
derlich ist.

Die Planfeststellung um-
fasst gemall § 18 (1) AEG, in
Fortfiihrung der im Rahmen
des Raumordnungsverfahrens
durchgefiihrten Umweltver-
traglichkeitsuntersuchung, die
Darstellung der Auswirkungen
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the rail installations secured on
a public-legal basis. The recog-
nitions resulting from the prior
regional planning procedure are
taken into consideration.

The plan approval governs
rail installations, which have to
be built or altered as well as
areas and facilities belonging
to third parties, whose final or
temporary utilisation (e.g. earth
deposits, structural changes, etc.)
is necessitated by the project.

According to § 18 (1) of the
General Railway Law (AEG), plan
approval embraces the environ-
mental compatibility study car-
ried out within the scope of the
regional planning procedure, the
presentation of the effects of the
project on the environment and
compensatory and alternative
measures for unavoidable eco-
logical effects caused by the

Erste Arbeiten in Ediger-Eller: Entstehung der Baustral3e mit Schallschutzwand zur Wohnbebauung

Initial work at Ediger-Eller: producing the construction road with noise abatement wall and living quarters

project in individual cases in ac-
cordance with § 19 Paragraphs
1 and 2 of the Federal Nature
Conservation Act (BNatSchG).

In conjunction with § 75 of
the Federal Administrative Pro-
cedure Act (VwWVfG) planning
approval embraces all required
public-legal permits, licenses,
authorisations etc.

The plan approval decision
(FN: 5112-03-0307-f) was taken
by the EBA on June 30, 2006 fol-
lowing 2 sessions, at which all
those involved put forward their
viewpoints. It became legal in
January 2007.

Design Planning

In order to lose as little time as
possible the design planning
was carried out by an external
planning office on behalf of the
DB parallel to the approval plan-
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des Vorhabens auf die Umwelt
und die Ausgleichs- und Ersatz-
mafnahmen fiir nicht vermeid-
bare Umweltauswirkungen des
Vorhabens im Einzelfall gemaf3
§ 19 Abs. 1 und 2 Bundesnatur-
schutzgesetz (BNatSchG).

In Verbindung mit § 75 Ver-
waltungsverfahrensgesetz des
Bundes (VwVfG) hat die Plan-
feststellung Konzentrationswir-
kung, d.h. dass sie alle erforder-
lichen offentlich-rechtlichen
Genehmigungen, Erlaubnisse,
Bewilligungen u.a. umfasst.

Nach 2 Erorterungstermi-
nen, bei denen alle Betroffenen
ihre Belange zur Abstimmung
vortragen konnten, erfolgte
dann am 30. Juni 2006 der
Planfeststellungsbeschluss (Az.:
5112-03-0307-f) durch das EBA,
der schlie3lich im Januar 2007
rechtskraftig wurde.

Entwurfsplanung

Um moglichst wenig Zeit zu
verlieren, wurde die Entwurfs-
planung parallel zur Geneh-
migungsplanung von einem
externen Planungsburo fir die
DB erstellt. Dabei erfolgte ein
Abgleich zwischen Vorplanung
und Genehmigungsplanung
und die Entwurfsplanung wur-
de letztendlich mit den Ergeb-
nissen aus der Planfeststellung
ergdnzt. Die interne Prifung
und Freigabe des Entwurfs-
heftes war 2007 abgeschlossen.
Damit waren nun alle internen
und externen Voraussetzungen
geschaffen, um mit dem Bau
des KWT zu beginnen.

Vergabeplanung

Trotz dieser Voraussetzungen
dauerte es noch bis Mitte 2008,
bevor die ersten Arbeiten in
Ediger-Eller beginnen konnten.
Schlie3lich musste noch die
Vergabe sinnvoll geplant wer-
den, das Projekt in Bauphasen

unterteilt und die Verdingungs-
unterlagen erstellt werden.

An dieser Stelle wird die
GesamtbaumaBnahme kurz
vorgestellt.

Kurzbeschreibung der

Baumaf3nahme

Das Projekt ,Bau des Neuen

und Erneuerung des Alten

Kaiser-Wilhelm-Tunnels” sieht

folgende MaBnahmen vor:

® Trennung der Richtungsglei-
se in 2 separate, eingleisig
betriebene Tunnelréhren fiir
Tunnel, die von Personen-
und Guterztigen durchfahren
werden, d.h.

® Bau einer neuen eingleisigen
Tunnelrohre parallel zum be-
stehenden Tunnel,

® Erstellung von 8 Verbin-
dungsbauwerken zwischen
den Tunnelréhren im Ab-
stand von maximal 500 m,

® Einbau einer neuen Innen-
schale in den bestehenden
Kaiser-Wilhelm-Tunnel, da-
beiRlickbau zur eingleisigen
Réhre,

® Anpassung und Erweiterung
der Tunnelausristung mit
dem Ziel der Angleichung
an die Richtlinie des EBA
+Anforderungen des Brand-
und Katastrophenschutzes
an den Bau und den Betrieb
von Eisenbahntunneln” und
die ,Technischen Spezifika-
tionen fir Interoperabilitat
(TSI,

® Herstellung einer neuen
Drei-Feld-Bricke fir das
Gleis Trier-Koblenz im Stadt-
bereich Cochem.

1. Bauphase: Bau des
Neuen Kaiser-Wilhelm-
Tunnel (NKWT)

In der 1. Bauphase wird der
Alte Kaiser-Wilhelm-Tunnel
(AKWT) um eine zweite, paral-
lel gefiihrte Rohre, den Neuen
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Voreinschnitt Ediger-Eller von oben mit Baustelleneinrichtung fiir den

Tunnelvortrieb NKWT

Ediger-Eller pre-cut seen from above with site installation

for driving the NKWT

ning. Towards this end the pre-
planning and approval planning
stages were harmonised and the
design planning supplemented
by planning approval results. Inter-
nal scrutiny and the go-ahead for
the design report were completed
in 2007.1n this way all internal and
external prerequisites had been
created enabling work on the KWT
could be embarked on.

Award Planning
In spite of these prior conditions
the first work at Ediger-Eller only
got started in mid-2008. After all
awards had to be planned sat-
isfactorily, the project divided
into construction phases and the
tendering documents compiled.
Let us take avail of the op-
portunity to present the overall
construction scheme.

Short Description of the
Construction Scheme

The project“Building of the new
Kaiser Wilhelm Tunnel and Re-

I/r

newal of the Old Tunnel"involves

the following measures:

® Separating the 2-way tracks
into 2 individual, single-track
operation tunnel bores, used
by both passenger and goods

trains, i.e.

® Construction of a new single-
track tunnel bore parallel to
the existing tunnel,

® Production of 8 connecting
structures between the tun-
nel bores at maximum gaps
of 400 m,

@ |nstallation of a new inner shell
in the existing Kaiser Wilhelm
Tunnel, while converting it to
a single-track bore,

® Adaptation and extension of
the tunnel furnishings with the
objective of complying with
the EBA standard “Require-
ments on Fire and Catastrophe
Protection for the Construc-
tion and Operation of Railway
Tunnels” and the “Technical
Specifications for Interoper-
ability (TSI)"

® Production of a new 3-section
bridge for the Trier-Coblenz
line within the town of Co-
chem.

15t Construction Phase:
Producing the New
Kaiser Wilhelm Tunnel
(NKWT)

During the 1°* construction
phase the Old Kaiser Wilhelm
Tunnel (AKWT) is provided
with an additional second bore
running parallel to it, the New
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Voreinschnitt Cochem von oben: Tunnelanschlagwand Ausfahrt TVM in
unmittelbarer Nahe der Wohnbebauung

Cochem precut from above: tunnel start-up wall - TBM exit close to

living quarters

Kaiser-Wilhelm-Tunnel (NKWT)
erganzt. Diese neue Rohre wird
eingleisig ausgebaut. Dabei
werden die 8 Verbindungsbau-
werke bereits hergestellt und
zum AKWT durchgeschlagen.
Parallel dazu wird die fiir den
Betrieb des NKWT notwendi-
ge Eisenbahniiberfiihrung (EU)
,BriickenstraBe” am Cochemer
Portal hergestellt. Sie wird als
10,40 m breite Drei-Feld-Briicke
mit den lichten Weiten von je
10,80 m ausgebildet.

Nach Fertigstellung des Tun-
nelrohbaus wird der NKWT bis
hin zu den Rettungsplatzen
mit einer sogenannten be-
fahrbaren Festen Fahrbahn
versehen. Diese kann von
StraBenfahrzeugen auf der
gesamten Lange befahren
werden und ermdglicht so im
Notfall eine bessere Anfahrt
der Rettungsfahrzeuge. Au-
Berhalb der Streckenabschnit-
te mit Fester Fahrbahn erfolgt
die Herstellung des Oberbaus
aus Schotter. Danach werden
alle sicherheitstechnisch not-
wendigen Ausrlistungen unter
Berlicksichtigung derVorgaben
der TSI-Spezifikationen instal-
liert. Erst nach Abnahme des
NKWT gemaB diesen Vorgaben

kann dann der neue Tunnel in
Betrieb genommen und damit
die 1. Bauphase abgeschlossen
werden. Bis zur Inbetriebnah-
me des NKWT bleibt der AKWT
weiterhin in Betrieb.
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Kaiser Wilhelm Tunnel (NKWT).
This new bore possesses a single
track. In the process, the 8 con-
necting structures are built and
linked up with the AKWT. Paral-
lel to this the"BrlickenstraBe” rail
overpass (EU) required for oper-
ating the NKWT is produced at
the Cochem portal. It takes the
form of a 10.40 m wide 3-section
bridge each with clear widths of
10.80 m.

After completion of the tun-
nel roughwork the NKWT is to be
provided with an accessible solid
slab track right up to the evacu-
ation areas. This can be used
by road vehicles over its entire
length thus making it easier for
emergency services to arrive on
the spot should there be an inci-
dent. Outside the solid slab track
section, the superstructure pos-
sesses a ballast bed. Accordingly

Tunnelvortriebsmaschine bei der Andrehfeier am 10. April 2010

TBM being ceremoniously started up on April 10, 2010

all safety technical systems need-
ed are installed in keeping with
TSI specifications. The NKWT can
first be opened once all these
conditions are complied with
thus bringing the 1 construc-
tion phase to a conclusion. The
AKWT will remain operational
until the NKWT is opened.

2" Construction Phase:
Renovating the Old
Kaiser Wilhelm Tunnel
(AKWT)

After completing and commis-
sioning the NKWT, the AKWT will
be closed and redeveloped. The
tunnel cross-section suffices to
permit a new concrete bore to
be installed without having to
remove the existing masonry.
Once the tracks, the ballast
and the engineering technol-
ogy have been removed, a new
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Tunneldurchschlag am 7. November 2011

Tunnel breakthrough on November 7,2011

2. Bauphase: Erneue-
rung des Alten Kaiser-
Wilhelm-Tunnel (AKWT)
Nach der Fertigstellung und
Inbetriebnahme des NKWT
wird der AKWT auf3er Betrieb
genommen und erneuert. Der
Querschnitt des Tunnels reicht
dabei aus, um eine neue Be-
tonrohre einzuziehen und das
bestehende Mauerwerk nicht
zurtickbauen zu mussen. Nach-
dem die Gleise, der Schotter und
die Ausristungstechnik ausge-
baut sind, wird eine neue Sohle
hergestellt und nachlaufend ein
Gewolbe eingebaut. Der Ausbau
erfolgt komplett in Ortbeton.
Nach der Fertigstellung des Roh-
baus werdenim AKWT ebenfalls
der Oberbau als befahrbare Feste
Fahrbahn, die Oberleitung, die
Sicherheitsausriistung sowie die

Leit- und Sicherungstechnik auf
den neuesten Stand der Tech-
nik gebracht. Wahrend dieser
Bauphase werden die 8 Verbin-
dungsbauwerke vervollstandigt
und ins Gesamtprojekt KWT inte-
griert.Nach Abschluss der 2. Bau-
phase wird der gesamte Tunnel
abgenommen und ist damit an
den neuesten Stand der Technik
angepasst.

Bauablauf und Stand
der Arbeiten

Das gesamte Projekt wurde in
mehrere Vergabepakete (VP)
unterteilt. Ziel dabei war es,
Fachfirmen fir die einzelnen
Gewerke direkt beauftragen
zu kénnen und so den Mittel-
stand zu fordern. Der zeitliche
Ablauf ist dabei wie in Tabelle
1 dargestellt geplant.

Deutschland Germany

Tunnel 1/2013

floor will be produced and then
a vault installed. Supporting will
be accomplished entirely with in
situ concrete. After completion
of the roughwork in the AKWT
a solid slab track, the overhead
wire, the safety equipment will all

be installed to comply with the
latest standard of engineering.
During this construction phase
the 8 connecting structures will
be completed and integrated in
the overall KWT project. After con-
cluding the 2™ construction phase

Endphase Bau der Eisenbahniiberfiihrung BriickenstraBe Cochem

Final phase of constructing the “Briickenstrafle” rail overpass in Cochem
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1 Rodungsarbeiten 2008 1 Clearance work 2008
2 Baustelleneinrichtung und Herstel- 2008 bis 2009 2 Site installation .and production 2008 to 2009
lung der Baustral3e of the construction road
3 Herstellung der neuen Tunnelréhre . 3 Production of the new tunnel bore
(NKWT) 2010 bis 2011 (NKWT) 2010t0 2011
4 Errichtung der Stiitz- u. Briickenbau- 2010 bis 2011 4 Setting up the supporting and bridge 201010 2011
bauwerke Cochem structure Cochem
5 Installation der Festen Fahrbahn (NKWT)| 2012 5 Installing the solid slab track (NKWT) | 2012
6 Installation der technischen Ausris- . 6 Installation of the technical equip-
tung (NKWT) 2012 bis 2013 ment (NKWT) 2012102013
7 Erneuerung des Bestandstunnels (AKWT)| 2013 bis 2014 7 Renewing the existing tunnel (AKWT) | 2013 to 2014
8 Installation der Festen Fahrbahn 2015 8 Installation of the solid slab track 2015
(AKWT) (AKWT)
9 Installation der technischen Ausris- 2015 9 Installation of the technical 2015
tung (AKWT) Equipment (AKWT)

Tabelle 1: Zeitlicher Ablauf der BaumaBnahme

Durch die Aufteilung in Ver-
gabepakete gelang es bisher
alle Arbeiten weitgehend im
Plansoll zu erledigen. Derzeit
sind die Arbeiten des VP 1 bis
VP 4 abgeschlossen, VP 5 hat
seine Arbeiten aufgenom-
men, VP 6 hat ebenfalls mit
den ersten Arbeiten auBler-
halb des NKWT begonnen.
Die Ausschreibung des VP 7 ist
abgeschlossen, mit den ersten
Arbeiten, der Erstellung der
Ausfihrungsplanung, wird im
ersten Halbjahr 2013 begon-
nen. Die weiteren VP 8 und VP
9 werden in 2013 vorbereitet
und sollen ab 2014 ausge-
schrieben werden.

Fertiger Tunnelrohbau NKWT mit Ausgleichsschicht vor Beginn der Arbeiten am Oberbau

Completed tunnel roughwork with compensation layer prior to starting on the superstructure

Besonderheiten wih-
rend des Bauablaufs
DerVortrieb des NKWT erfolgte
vom Suidportal aus in Richtung
Koblenz mit Maschinenvortrieb
und einschaligem Tibbing-
Ausbau aus Betonfertigteilen.
Beide Tunnelportale mussten
durch Stutzbauwerke abge-
sichert werden. Die Tunnel-
vortriebsmaschine mit einem
Durchmesser von gut 10 m
war dabei so konzipiert, dass
sie sowohl das Uberwiegend
anstehende Festgestein als
auch eine Lockergesteinsstre-
cke im Bereich der Cochemer
Oberstadt durchortern konnte.
AuBerdem musste die Coche-

Table 1: Timetable for the Construction Scheme

the entire tunnel will be approved
after ensuring it complies with the
latest state of the art.

Construction Cycle and
Stage reached by Work
The entire project is split up
into several contract sections
(VP). The aim was to commis-
sion specialist firms directly to
undertake the various assign-
ments thus boosting medium-
sized businesses. Table 1 displays
the chronology involved.

As a result of the alloca-
tion of contract sections it
was largely possible to adhere
to the intended timetable. At
present work on sections VP 1

to VP 4 has been completed. VP
5isin progress and initial work
has begun outside the NKWT
on VP 6. The tendering stage
for VP 7 has been concluded;
the first half of 2013 will see
work starting here on drawing
up the execution planning. VP
8 and VP 9 are to be tackled
in the course of 2013 and in-
vitations for bids requested in
2014,

Special Features du-
ring the Construction
Process

The NKWT is being driven from
the south portal in the direction
of Coblenz with a mechanised

Tunnelansicht NKWT innen Blick Richtung Cochem
View inside the NKWT towards Cochem

DBProjektBau GmbH, eigener Bestand
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mer Oberstadt mit teilweise
nur 5 m Uberdeckung unter-
fahren werden. Dies erforderte
neben der prazisen Steuerung
der Maschine ein umfassen-
des Monitoring, bei dem alle
Messwerte von entsprechen-
den Fachleuten permanent
ausgewertet und kontrolliert
wurden. Zuséatzlich wurde
unterhalb der besonders ge-
fahrdeten Bereiche einiger
Hauser vorlaufend der Unter-
grund zwischen Bohrmaschine
und Fundamentunterkanten
mithilfe von Bodeninjektionen
stabilisiert. Damit konnten die
Setzungen zusatzlich mini-
miert werden.

Der Abtransport der lGber
900.000 t Ausbruch erfolgte
zundchst in eine Tongrube
im Westerwald. Dabei war
der Vortrieb direkt abhangig
vom festgelegten schienenge-
bundenen Abtransport. Uber
die stark befahrene Strecke
konnten tiglich ca. 1000 m?
Ausbruchmaterial weggefah-
ren werden, was einer durch-
schnittlichen Vortriebsleis-
tung von 10 m/Tag entsprach.
Um den durch unvorhergese-
hene Stillstdnde der Vortriebs-
maschine entstandenen Zeit-
verlust wieder aufzuholen,
gelang es, eine ehemalige
Deponie in Wittlich mit Un-
terstlitzung der Behorden so
zligig zu reaktivieren und mit
Ausbruch zu versorgen, dass

der Vortrieb zeitweise um ein
Drittel beschleunigt werden
konnte. Der Abtransport des
Ausbruchs sowie der Trans-
port der Tibbinge zur Baustel-
le erfolgten ausschlieBlich mit
Zugen und reduzierten so die
Larm- und Staubemissionen
erheblich.

Die aufgezeigten Besonder-
heiten kénnen nur einen Teil
des Baugeschehens wieder
geben. Gerade in den Vorein-
schnitten muss immer wieder
mit unvorhergesehenen Zwi-
schenféllen gerechnet werden,
da der Bestand unterhalb der
Gleise nicht vollstandig doku-
mentiert ist, aber schon haufig
zu Zusatzarbeiten gefiihrt hat,
die in das Baugeschehen inte-
griert werden mussen.

Fazit

Mit dem Neubau und der Er-
neuerung des KWT kann das
Sicherheitsniveau des Tunnels
auf den heute geforderten ak-
tuellen Stand gebracht werden.
Allerdings vergeht vom Kon-
zept des Neubaus Anfang 2001
eine sehr lange Zeit bis zur Voll-
endung. Nach der 7-jahrigen
Planungsphase werden weitere
7 Jahre Bauphase bendtigt um
das Gesamtprojekt abschlie-
Ben und somit den KWT fur
die Bahnstrecke Koblenz—Perl
langfristig als Bestandteil des
Transeuropdischen Netzes
(TEN) erhalten zu kénnen. @
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excavation and a single-shell
support consisting of concrete
precast parts. Both tunnel portals
had to be secured by support-
ing structures. The tunnel bor-
ing machine with 10 m diameter
was devised in such a way that
it could pass through what was
mainly hard rock as well as a
soft ground section in the up-
per reaches of the town of Co-
chem with overburden of only
5 m in some cases. In addition
to utmost precision in steering
the machine, comprehensive
monitoring was required. All the
measured values had to be eval-
uated and checked at all times
by corresponding experts. Fur-
thermore in particularly endan-
gered areas beneath a number
of houses the ground between
the boring machine and the low-
er edge of the foundations had
to be stabilised using soil grout-
ing. In this way settlements were
confined to a minimum.
Initially the more than
900,000 t of excavated mate-
rial removed was taken to a clay
quarry in the Westerwald. For
this purpose the drive depended
directly on the trackbound trans-
portation process. It was possible
to remove around 1,000 m* of
waste daily via the busy route,
representing an average rate of
advance of 10 m/day. In order to
compensate for delays caused
by temporary standstills of the
boring machine, it was possible

to quickly reactivate a former
dump at Wittlich with the help
of the authorities and fill it with
excavated material so that the
drive could be speeded up by
a third in some cases. The exca-
vated material was removed and
the segments carried to the site
exclusively by means of trains,
which considerably reduced
noise and dust emissions.

The special features men-
tioned are merely capable of re-
flecting a part of the construction
process. In the pre-cuts in particu-
lar unforeseen incidents tended
to occur as there was no com-
plete record available of what was
located beneath the tracks, which
led to additional activities, which
had to be integrated within the
construction process.

Summary

Thanks to the building of a new
bore and renewal of the exist-
ing KWT the tunnel’s safety level
can be upgraded and enabled
to comply with current required
standards. It must be said how-
ever that the concept of the new
structure took a long time to
bear fruit after being proposed
in early 2001. Following a 7-year
planning phase, a further 7 years
of construction will be needed
to complete the overall project
thus making the KWT available
in the long term for the Coblenz-
Perl rail line as part of the trans-
European network (TEN). O

Baukosten gesamt [Euro] 210 Mio. Total construction costs [euros] | 210 million
Neubau Kaiser-Wilhelm-Tunnel [Euro] ca. 135 Mio. New Kaiser Wilhelm Tunnel [euros] | ca. 135 million
Erneuerung Alter-Kaiser-Wilhelm-Tunnel [Euro] ca. 75 Mio. Renewal Old Kaiser Wilhelm Tunnel [euros] | ca. 75 million
Lange Vortriebsmaschine (inkl. Nachlaufer) [m] 100 Length of boring machine (incl. trailer) [m] 100

Gewicht Ausbruch [t] 900.000 Weight of excavated material [t] 900,000
Anzahl verbaute Tubbing-Ringe [Stck.] 14.750 Number of segmental rings used [pieces] | 14,750
Gewicht pro Tibbing-Ring [t] ca.6 Weight per segmental ring [t] ca.6
tAenPBea;:,):Iea:ung und Management beteilig- 0 Rd. 460 :Ezjsi;\:niggzxi:tin construction, planning 4 ca. 460

Tabelle 2: Zahlen, Daten, Fakten

Table 2: Figures, Data, Facts
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STUVA-Nachrichten SLAANNETS

Forschung und Entwicklung

STUVA Nachrichten

Verkehrssicherheits-
preis 2012 an STUVA-
Mitarbeiter Dr.-Ing.
Dirk Boenke verliehen
Dr.-Ing. Dirk Boenke, Grup-
penleiter Verkehr & Umwelt
bei der STUVA, hat im Rahmen
des 8. ADAC/BASt-Symposiums
LSicher fahren in Europa” in
Baden-Baden/D den Verkehrs-
sicherheitspreis des Bundes-
ministers fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung erhalten.
Boenke belegte mit seinem
Team den ersten Platz von
insgesamt 5 ausgezeichneten
Arbeiten. Mit dem Verkehrssi-
cherheitspreis, der alle 2 bis 3
Jahre vergeben wird, werden
wegweisende, anwendungs-
orientierte Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten zur
Verbesserung der Strallenver-
kehrssicherheit ausgezeichnet
(Bild 1).

Unter Leitung des Leibniz-
Instituts flr Arbeitsforschung
an der TU Dortmund (IfADo)
fuhrten Dr. Sebastian Poschadel
(Projektleitung), Dr. Dirk Boen-
ke, Dr. Anke Blobaum und Silke
Rabczinski eine Untersuchung
zur ,Trainierbarkeit der Fahr-
kompetenz dlterer Kraftfahrer
im Realverkehr: Eine kontroll-
gruppenbasierte Evaluations-
studie” durch. Es wurde gezeigt,
dass die Fahrkompetenz von
Giber 70-jahrigen Autofahrern
durch ein Fahrtraining im Re-
alverkehr langerfristig erhoht
werden kann. Durch das Trai-
ning erreichten sie ein Niveau,
das dem Niveau von Fahrern
mittleren Alters entspricht.

In der Untersuchung wur-
den mit Begleitung durch einen
Fahrlehrer schwierige Fahrsitu-
ationen (komplexe Kreuzun-
gen, Linksabbiegen) im Real-

verkehr getibt. Der Effekt des
Trainings blieb auch tiber einen
Zeitraum von 1 Jahr stabil. Die
Ergebnisse des Projekts zeigen,
dass das Alterwerden nicht
zwangslaufig zu einem Aus-
stieg aus der aktiven Teilnahme
am motorisierten Stra3enver-
kehr fiihren muss. Uber 70-jah-
rige Autofahrer steigerten mit
dem Training ihre Fahrkompe-
tenz auf ein Leistungsniveau,
das dem jlingerer Autofahrer
(Durchschnittsalter 44 Jahre)
entspricht. Bei den Ergebnissen
zeigten sich auch einige Uber-
raschungen: Fur gute altere
Fahrer reichen schon wenige
Fahrstunden mit einer Riick-
meldung durch den Fahrlehrer
aus, um einen Trainingseffekt
zu erzielen. Bei sehr guten al-
teren Fahrern ist Gberhaupt
nur noch eine geringe Verbes-
serung der Fahrkompetenz zu
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Research and Development

STUVA news

STUVA staffer Dr.-Ing.
Dirk Boenke awarded
the 2012 Traffic Safety
Prize
Dr.-Ing. Dirk Boenke, head of
STUVA's Traffic + Environment
section, was awarded the Traf-
fic Safety Prize presented by the
Federal Ministry for Transport,
Building and Urban Develop-
ment at the 8" ADAC/BASt
Symposium on “Driving safely
in Europe” in Baden-Baden/D.
Together with his team Boenke
took first place among a total of 5
prize-winning projects. The Traf-
fic Safety Prize is awarded every
2 to 3 years. It marks pioneering,
application-oriented research
and development projects de-
signed to improve road traffic
safety (Fig. 1).

Under the direction of the
Leibnitz Institute for Work Re-
search at Dortmund TU (IfADo)

Dr. Sebastian Poschadel (project
management), Dr. Dirk Boenke,
Dr. Anke Blébaum and Silke Rab-
czinski undertook a study based
on a control group of how the
driving skills of elderly people
could be trained in actual traffic
situations. It was demonstrated
that the driving skills of drivers
aged over 70 can be enhanced in
the long term thanks to training
in actual traffic. Training enabled
them to perform at a level com-
mensurate with middle-aged
drivers.

During the study a driving in-
structor accompanied the candi-
dates when practising tricky situ-
ations actually encountered in
road traffic (complex crossings,
turning left). The effect of this
training remained stable over
the duration of a year. The re-
sults of the project indicate that
growing old does not necessary

Verleihung des Verkehrssicherheitspreises 2012 (v. I n. r.): Dr.-Ing. Dirk Boenke, Ministerialdirigent Martin Friewald,
Unterabteilungsleiter,Landverkehr” im Bundesverkehrsministerium (BMVBS), Dr. Sebastian Poschadel

Awarding the 2012 Traffic Safety Prize (from I. to r): Dr.-Ing. Dirk Boenke, section head Martin Friewald in charge of “land
transport”in the Federal Ministry of Transport (BMVBS), Dr. Sebastian Poschadel
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erreichen. Andererseits zeigte
sich aber auch, dass schwache
Fahrer von einem Training in
besonderer Weise profitieren.
Der grof3te Effekt zeigte sich bei
denjenigen alteren Fahrern, bei
denen zu Beginn der Untersu-
chung eher eine schwéachere
Fahrkompetenz ersichtlich war
und die das volle Trainingspro-
gramm absolvierten.

In der Gesellschaft wird
immer wieder Uber altersbe-
zogene Regelungen fir die
Fahrerlaubnis und den damit
bestehenden Konflikt einer
Mobilitatssicherung auch im
Alter diskutiert. Fahrtrainings
sowie Feedbackfahrten im Re-
alverkehr bieten die Méglich-
keit, die Fahrkompetenz dlterer
Fahrer zeitlich zu verldngern
und hierdurch die individuelle
Mobilitat und gesellschaftliche
Teilhabe zu erhalten. Damit ist
das Ergebnis des Projektes,
welches den Gedanken der
Entwicklungsfahigkeit dlterer
Fahrerinnen und Fahrer durch
Training unterstiitzt, auch poli-
tisch von Bedeutung.

Das Forschungsvorhaben
wurde mit finanzieller Unter-
stlitzung durch die Eugen-Ot-
to-Butz-Stiftung untersucht.
Der vollstandige Forschungs-
bericht ist in der Schriftenrei-
he ,Mobilitédt und Alter” der
Eugen-Otto-Butz-Stiftung un-
ter dem Titel, Altere Autofahrer:
Erhalt, Verbesserung und Ver-
langerung der Fahrkompetenz
durch Training” im TUV-Verlag
erschienen. Eine Kurzfassung
kann beim IfADo unter http://
www.ifado.de/profil/Mitarbei-
ter/Poschadel/index.php her-
untergeladen werden.

STUVA-Tagung ‘13

Bereits seit Uber 45 Jahren
stellt die STUVA-Tagung ei-
nes der wichtigsten Foren fir

den gesamten Bereich des
unterirdischen Bauens dar. Mit
ca. 1.500 Teilnehmern aus bis
zu 30 Landern ist sie eine der
weltweit fiihrenden und grof-
ten Veranstaltungen auf dem
Tunnelbausektor. Die STUVA-
Tagung findet im 2-Jahres-Tur-
nus, jeweils Ende November/
Anfang Dezember in ungera-
den Jahren statt. Am ersten
und zweiten Veranstaltungstag
prasentieren Fachleute aus der
Tunnelbaubranche ca. 35 bis 45
Vortrdge. Am dritten Tag sind
die Tagungsteilnehmer einge-
laden interessante Baustellen
und Betriebseinrichtungen
von Verkehrsanlagen der Um-
gebung zu besichtigen (Bild 2).

Die nachste STUVA-Tagung
findet vom 27. bis 29. Novem-
ber 2013 im ICS Internationales
Congresscenter Stuttgart statt.

Die Tagung steht unter dem
Leitthema:

JTunnel - Infrastruktur fur die
Zukunft”

Effiziente Infrastrukturen sind
unabdingbar fir die kiinftige
Entwicklung und das Wohler-
gehen eines Landes. Sie sind
der Schliissel zu einer gut funk-
tionierenden Wirtschaft und
die Voraussetzung dafur, dass
Regionen auch kiinftig Teil eines
globalen Marktes sein werden.
Aber Mobilitdt ist nicht nur von
zentraler Bedeutung fiir eine
florierende Wirtschaft, sondern
gehort auch zu den Grundbe-
dirfnissen der Menschen.

Dies ist in Europa als be-
deutsames gesellschaftspoliti-
sches Ziel heute durchgangig
anerkannt. So wurden bereits
1996 vom Europdischen Parla-
ment flr den Aufbau der Trans-
europadischen Verkehrsnetze
(TEN) gemeinschaftliche Leit-
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lead to people being precluded
from participating in motoring.
During training drivers in excess
of 70 years of age were able to
raise their game to perform ata
level reached by younger mo-
torists (average age of 44). Some
surprises were also revealed by
the results: good older drivers
needed only a few hours of prac-
tice with the driving instructor to
demonstrate they had benefit-
ted from training. As far as re-
ally proficient older drivers are
concerned their skills can only
be marginally improved if at all.
Atthe same time it was revealed
that poor drivers particularly
benefit from training. The great-
est effect was displayed by those
older motorists, whose driving
skills were limited at the begin-
ning of the study and who went
through the entire training pro-
gramme.

Age-related regulations for
driving licences and in turn
the conflict surrounding safe-
guarding mobility at a ripe old
age are ongoing talking points
in our society. Driving training
as well as feed-back on driv-
ing in actual traffic condi-
tions affords the opportunity to
extend the driving skills of older
motorists in terms of time and as
aresult retain individual mobility
and participation in society. In
this connection the result of the
project, which supports the con-
cept of developing the driving
capabilities of older motorists, is
also politically significant.

The research project was
sponsored financially by the
Eugen-Otto-Butz Foundation.
The complete research report
is available from the TUV-Verlag
in the series “Mobilitat und Al-
ter” from the Eugen-Otto-Butz
Foundation under the title:
“Older Motorists: Maintaining,
Improving and Extending Driv-

ing Skills through Training” A
summary can be downloaded
from the IfADo by accessing
http://www.ifado.de/profil/Mit-
arbeiter/Poschadel/Index.php

2013 STUVA Conference
For more than 45 years the STU-
VA Conference has represented
one of the most important plat-
forms for the entire spectrum of
underground construction. With
around 1,500 participants from

as many as 30 countries, itis one
of the world’s leading and big-
gest events on the tunnelling
sector. The STUVA Conference
takes place every 2 years at the
end of November/beginning
of December in uneven years.
On the first and second day at
the Conference experts from
the tunnelling branch present
around 35 to 40 papers. On Day
3, participants are invited to take
part in excursions involving in-
teresting sites and installations
for transportation facilities in the
region (Fig. 2).

The next STUVA Conference
will be held From November 27
to 29, 2013 at the ICS Internal
Congress Center Stuttgart.

2]
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linien verabschiedet. Die Bau-
maBnahme ,Stuttgart 21" ist
Bestandteil eines von der EU in
diesen Leitlinien als,vorrangig”
eingestuften Projektes. Vor die-
sem Hintergrund und wegen
der gestarteten Bauarbeiten an
diesem Projekt wurde Stuttgart
als Austragungsort der STUVA-
Tagung ‘13 gewahlt.

Weltweit gesehen spielt eine
gut funktionierende Infrastruk-
tur eine noch weit gréBere Rolle:
jedes Jahr nimmt die Bevolke-
rung um ca. 80 Mio. Menschen
zu.ImJahr2015 werdenrd. 10 %
der urbanen Bevolkerungin Me-
gastadten mit mehr als 15 Mio.
Einwohnern leben. Der damit
ansteigende Bedarf an Mobilitat
kann wegen der begrenzten Fla-
chen zum grof3en Teil nur durch
unterirdische Verkehrsanlagen
realisiert werden.

Den Verkehr fiir den Trans-
port von Menschen und Glitern
unter die Erde zu verlagern
bedeutet aber nicht nur eine
Verbesserung der Mobilitat.
Die Nutzung des Untergrundes
verbessert auch die Wohnqua-
litdt an der Oberflache deutlich.
Flachen, die durch Umbaumaf-
nahmen frei geworden sind,
ermoglichen dartiber hinaus
neue Perspektiven flr eine
nachhaltige Stadtentwicklung.
So werden beispielsweise infol-
ge des Projektes Stuttgart 21 in
bester City-Lage tiber 100 ha
Land frei, die fir 11.000 neue
Wohnungen, fiir tausende Dau-
erarbeitspldtze und fir die Er-
weiterung des Schlossgartens
genutzt werden sollen.

Dem unterirdischen Bauen
kommt deshalb unter dem
Gesichtspunkt der Zukunftsfa-
higkeit besonders in Stadten,
Ballungsrdumen und topogra-
phisch schwierigen Gebieten
eine herausragende Bedeu-
tung zu.

In diesem Rahmen werden

Beitrdge zu folgenden Themen-

schwerpunkten prdsentiert:

® Tunnelbau in schwierigem
Baugrund, aktuelle tech-
nische Entwicklungen auf
allen Gebieten des unterir-
dischen Bauens

® Internationale GroB3projekte

® Planung, Bau, Erhaltung,
Sanierung, Nachristung,
Forschung

® Sicherheit beim Bau und
Betrieb von Tunneln

® Zukunftsweisende Themen
im Tunnelbau wie z.B. Schaf-
fung neuer Leitungstrassen
sowie Energiegewinnung
und Energienutzung beim
Bau und Betrieb von Tun-
neln

® Wirtschaftlichkeit, Vertrags-
gestaltung, Finanzierung;
Planungs- und Genehmi-
gungsprozesse, Biirgerbe-
teiligung bei GroB3projekten

Bis auf wenige Ausnahmen ist
es den Mitgliedern der STUVA
vorbehalten, sich mit einem
Vortrag auf der STUVA-Tagung
prasentieren zu diirfen. In Vor-
bereitung auf die 6ffentliche
Vortragsveranstaltung am 27.
und 28. November 2013 wurde
Mitte Dezember 2012 der ,Call
for Papers” an die Mitglieder
der STUVA e.V. versendet.

Informationen zur Tagung
finden Sie unter www.stuva-
tagung.de (in Englisch unter
www.stuva-conference.de).
Das Tagungsprogramm mit
den Anmeldeunterlagen wird
voraussichtlich Ende Mai 2013
verschickt.

Der Mitglieder-Tarif wird
ausschlief8lich Beschéftigten
von STUVA-Mitgliedsfirmen ge-
wahrt. Bei ungerechtfertigter
Inanspruchnahme erfolgt eine
entsprechende Nachforderung.
Mitgliedsfirmen, die mehr als
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The Conference will concen-
trate on:

“Tunnels — Infrastructure for
the Future”

Efficient infrastructures are essen-
tial for the future development
and prosperity of a country. They
represent the key towards a well
functioning economy and the
prerequisite for ensuring that re-
gions participate in global mar-
ket in future as well. However
mobility is more than intrinsically
important for a flourishing econ-
omy, it is also numbered among
mankind's basic needs.

This has been recognised
throughout Europe nowadays
as a significant socio-political
goal. Common guidelines were
established by the European Par-
liament in 1996 for example for
developing the trans-European
transportation networks (TEN).
The “Stuttgart 21" construction
scheme is part of a project clas-
sified as enjoying priority within
these guidelines. Against this
background and on account
of the construction measures
already undertaken there, Stutt-
gart was selected as the venue
for the 2013 STUVA Conference.

Seen on a worldwide basis, a
well functioning infrastructure
fulfils an even greater role: the
world’s population is increasing
by around 80 million per year. In
2015 roughly 10 % of the urban
population will live in megaci-
ties with more than 15 million
inhabitants. The growing need
for mobility can to a large extent
only be accomplished through
underground transportation fa-
cilities on account of the limited
space available.

Relocating transportation
for carrying people and goods
under the surface represents im-
proving mobility. However use

of the subsurface also enhances
the quality of life on the surface
considerably. Areas, which have
become free thanks to redevel-
opment measures, furthermore
afford new perspectives for sus-
tainable urban development.
For instance as a result of the
Stuttgart 21 project more than
100 hectares of prime space will
become available, which will be
used for 11,000 new dwellings,
thousands of permanent work-
places and for extending the
Schlossgarten.

Consequently underground
construction enjoys outstanding
importance from the viewpoint
of sustainability particularly in
cities, urban conurbations and
topographically tricky areas.

Against this background, papers

will be presented relating to the

following major topics:

® Tunnelling in tricky ground,
current technical develop-
ments on all sectors of under-
ground construction

® |nternational major projects

® Planning, construction, main-
tenance, redevelopment, ret-
rofitting, research

® Safety during construction and
operation of tunnels

® Future-oriented topics in tun-
nelling such as e.g. producing
new utility routes as well as
producing and utilising energy
during the construction and
operation of tunnels

® Economy, contract design,
financing; planning and ap-
proval processes, involvement
of citizens in major projects.

With a few exceptions, STUVA
members are permitted to
present a paper at the STUVA
Conference. The call for papers
was sent out to the members of
the STUVA Inc. in mid-Decem-
ber 2012 in preparation for the
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15 Teilnehmer registrieren, wird
ab dem 16. Teilnehmer ein zu-
satzlicher Rabatt in Hohe von
10 % auf die Tagungsgebihr
gewahrt.

Fachausstellung

In unmittelbarem Zusammen-
hang mit der Vortragsveran-
staltung findet die Fachaus-
stellung statt. Erwartet werden
regelmaflig Uber 140 in- und
auslandische Unternehmen,
die auf mehr als 5.000 m? Aus-
stellungsflache ihre Produk-
te und Leistungen aus dem
Bereich Tief- und Tunnelbau
prasentieren. Mit der Verbin-
dung von STUVA-Tagung und
Fachausstellung wird den
Teilnehmern eine einzigartige
internationale Plattform fur
einen Erfahrungsaustausch in
allen Bereichen des unterirdi-
schen Bauens geboten, in dem
nationale und internationale
Tunnelexperten zusammen-
finden. Bei Redaktionsschluss
waren bereits 900 m* Netto-
Ausstellungsflache verkauft.
Informieren Sie sich auf www.
stuva-expo.de Uber Ihre Be-
teiligungsmaoglichkeiten als
Aussteller.

STUVA-Preis

Die Studiengesellschaft fur
unterirdische Verkehrsanla-
gen e.V. - STUVA - verleiht an-
lasslich der STUVA-Tagung 13
in Stuttgart den STUVA-Preis
"13 fur bemerkenswerte Inno-
vationen auf dem Gebiet des
unterirdischen Bauens (Bild 3).
DerVorstand der STUVA hatim
Jahr 1996 beschlossen, einen
,STUVA-Preis” fir bemerkens-
werte Innovationen auf dem
Gebiet des unterirdischen Bau-
ens zu stiften, um die Idee der
Nutzung des unterirdischen
Raumes in der Fachwelt und in
der Offentlichkeit zu férdern.

Tagungsgebiihren
Kategorie Friihbucher Normal
Anmeldung Anmeldung
bis 30.09.2013 ® nach dem 30.9.2013
STUVA-Mitglieder @ 370 420
Nicht-Mitglieder 460 510
Studenten @ 50 50

MEingang der Anmeldung bei der STUVA; bei Vor-Ort-Registrierung Aufschlag in Hohe von

30 Euro auf den Normaltarif

@ Mitarbeiter von Firmen/Institutionen, die STUVA-Mitglied sind

®'Kopie des Studentenausweises ist vorzulegen

Conference Fees

Category Early registration Normal registration
till Sept. 30,2013 ™ after Sept. 30,2013 "
STUVA members @ 370 420
Non-members 460 510
Students ©® 50 50

(Receipt of registration at STUVA: surcharge of 30 euros above normal fee in the event of on

the spot registration

@Members of companies/institutions, which are STUVA members

8 Copy of student ID required

Der Preis in Form einer Skulptur
wird seit 1997 alle 2 Jahre im
Rahmen einer STUVA-Tagung
verliehen. Die Skulptur wurde
speziell fiir diesen Zweck von
einem namhaften Kiinstler ge-
schaffen.

Ausgezeichnet werden Per-
sonen, deren Arbeit als eine
besonders herausragende In-
novation auf dem Gebiet des
unterirdischen Bauens und
relevanter Nachbargebiete
zu beurteilen ist. Dabei sind
alle Fachbereiche des unter-
irdischen Bauens einbezogen
wie Planung, Bauausfiihrung,
Betrieb, Sicherheitsfragen,
Umweltschutz, Theorie, Ver-
suchswesen, Wirtschaftlichkeit,
Finanzierung, Marketing. Auch
,Lebenswerke” von Menschen,
die sich in besonderer Weise
um den Tunnelbau bzw. das
Unterirdische Bauen verdient
gemacht haben und zukunfts-
weisende Projekte kdnnen aus-
gezeichnet werden.

Bisherige Preistrager:

© 1997 Ltd. Baudirektor Rolf
Bielecki

© 1999 Dipl.-Ing. Claus Becker

open series of presentations on
November 27 and 28, 2013.

Details on the Conference
are available by accessing www.
stuva-conference.de. The Confer-
ence programme with the regis-
tration documents is due to be
sent at the end of May 2013.

The members' tariff will only
be granted to employees of
STUVA member companies. Any
unjustified claims will be corre-
spondingly redressed. Member
companies, registering more
than 15 participants, will receive
an additional 10 % reduction on
the Conference fee as from the
16" participant.

Exhibition

An exhibition will accompany
the series of papers. Traditionally
in excess of 140 companies from
home and abroad are expected
to display their products and
services relating to foundation
engineering and tunnelling on
more than 5,000 m? of exhibition
space. Through this combination
of STUVA Conference and Exhi-
bition participants are provided
with a unique platform for ex-
changing views on all sectors

of underground construction
with national and international
experts coming together. At the
time of going to press more than
900 m? of net exhibition space
had been sold. Get in touch with
www.stuva-expo.de to discover
how to take part as exhibitor.

STUVA Prize

The Research Association for Un-
derground Transportation Facili-
ties Inc.— STUVA — will award the
STUVA Prize "13 on the occasion
of the 2013 STUVA Conference
in Stuttgart for outstanding in-
novations in the field of under-
ground construction (Fig. 3).

In 1996 the STUVA Board de-
cided to introduce a"STUVA Prize”
for outstanding innovations in
the field of underground con-
struction to promote the concept
of the utilisation of underground
space among experts and the
general public. The prize in the
form of a sculpture has been
awarded every 2 years since
1097 at a STUVA Conference.
The sculpture was created par-
ticularly for this purpose by a
leading artist.

3

STUVA-Preis
STUVA Prize
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© 2001 Prof. Dr.-Ing. Wolfgang
Brameshuber

© 2003 Projekt NEAT, Schweiz

© 2005 Dr.-Ing. E.h. Martin Her-
renknecht

© 2007 Projekt Betuweroute,
Niederlande

© 2009 Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h.
Heinz Duddeck

©2011 Projekt Citybanan,
Stockholm

Es besteht die Moglichkeit der
Eigenbewerbung oder auch
des Vorschlages durch Dritte.

Einzureichen ist der Geschifts-

stelle der STUVA e.V.:

® Darstellung der Innovation,
ihrer praktischen Anwen-
dung und ihrer Auswirkun-
gen bzw. der Darstellung der
herausragenden Bedeutung
einer Person fir das Unter-
irdische Bauen (hochstens
10 Seiten mit erganzendem
Bildmaterial)

® Angaben zu dem (den)
Urheber(n) der Innovation
bzw. Angaben zu der Person
(stichwortartiger Lebenslauf)

Die Jury besteht aus dem Vor-

stand der STUVA:

@ Dipl.-Ing. Wolfgang Feldwisch

® Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Glin-
ter Girnau (Ehrenmitglied des
Vorstandes)

® Dr.-Ing. Karl Morgen (1. stell-
vertretender Vorsitzender)

® Dipl.-Ing. Otto SchlieBler, (2.
stellvertretender Vorsitzen-
der)

® Dipl.-Ing. Edgar Schémig

® Prof. Dr.-Ing. Martin Ziegler
(Vorsitzender)

Die Hinzuziehung externer Ex-
perten bleibt vorbehalten. Der
Rechtsweg ist ausgeschlossen.

Einsendeschluss ist der 31.
Juli 2013.

STUVA-Nachwuchspreis
2011 - Reisebericht
Im Rahmen der STUVA-Tagung
11 gewann Dipl.-Ing. Anna-
Lena Hammer (geb. Wiese),
Lehrstuhl fir Tunnelbau, Lei-
tungsbau und Baubetrieb,
Ruhr-Universitat Bochum als
Siegerin des Vortragswettbe-
werbs im ,Jungen Forum” den
Preis fur ihren Beitrag ,Verglei-
chende Untersuchungen von
Stauchelementen fiir den Ein-
satz in druckhaftem Gebirge”
Die Endauswabhl erfolgte auf-
grund einer Bewertung durch
das Publikum der Vortragsver-
anstaltung, wobei der Vortrags-
inhalt, die Art der bildlichen
Darstellung und die Vortrags-
weise in die Beurteilung eingin-
gen. Anna-Lena Hammer (geb.
Wiese) Giberzeugte dabei auf al-
len Gebieten. Der Preis bestand
aus einer Reise nach China zu
auBergewohnlichen Tunnel-
Baustellen sowie Herstellwer-
ken fiir Tunnelvortriebsmaschi-
nen. Zwischenzeitlich konnte
Sie den Preis entgegennehmen
und hat die Reise zusammen
mit lhrem frisch angetrauten
Ehemann Lutz Hammer ange-
treten. Nachfolgend fasst sie
ihre Erlebnisse zusammen.
Die von der STUVA und
Herrenknecht organisierte
Reise fiihrte quer durch China
- von Shanghai Uber Guangz-
hou nach Nanjing — und bot
einen interessanten Einblick
in aktuelle Tunnelbauprojekte.
Neben beeindruckenden Bau-
stellen wurden auch die Her-
renknecht-Werke in Shanghai
und Guangzhou besichtigt.
Mit dem enormen Wirt-
schaftswachstum in China
steigt auch der Bedarf nach
einer leistungsstarken Ver-
kehrsinfrastruktur. Die immer
groBer werdenden Millionen-
Metropolen Chinas bieten
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The award is made to per-
sons whose work is regarded
as a particularly outstanding
innovation in the field of un-
derground construction and
relevant neighbouring sectors.
This includes all specialised ar-
eas of underground construc-
tion such as planning, execu-
tion, operation, safety issues,
protection,
theory, experimental activities,
economy, financing and mar-
keting. In addition, lifetime
achievements of persons, who
have distinguished themselves
in tunnelling and underground

environmental

construction as well as future-
oriented projects, can be con-
sidered for the award.

Past prize-winners:

© 1997 Ltd. Baudirektor Rolf
Bielecki

© 1999 Dipl-Ing. Claus Becker

© 2001 Prof. Wolfgang Brames-
huber

® 2003 NEAT Project, Switzerland

® 2005 Dr-Ing. E. h. Martin Her-
renknecht

® 2007 Betuwe Route Project,
Netherlands

® 2009 Prof. E.h. Heinz Duddeck

® 2011 Citybanan Project, Stock-
holm

A candidate can put forward his
own application or be proposed
by a third party.

The STUVA Inc. office requires

the following:

® Presentation of the innovation,
its practical application and its
effects or presentation of the
outstanding significance of
the person for underground
construction (max. 10 pp.
with supplementary photo
material)

® Details of the originator of the
innovation or details applying
to the person (short CV)

The jury comprises the STUVA

Board:

® Dipl.-Ing. Wolfgang Feldwisch

® Prof. E.h. GUnter Girnau (honor-
ary board member)

® Dr-Ing. Karl Morgen (1**deputy
chairman)

® Dipl-Ing. Otto SchlieBler (2™
deputy chairman)

® Dipl.-Ing. Edgar Schémig

® Prof. Martin Ziegler (chairman)

External experts can be drafted
in as required. Recourse to legal
action is precluded.

Closing date for applications
is July 31,2013.

STUVA Young Scientist
Prize 2011 - Travel
Report

Within the scope of the 2011
STUVA Conference Dipl.-Ing. An-
na-Lena Hammer (née Wiese),
chair for tunnelling, pipeline
construction and construction
management, Ruhr University
Bochum, won the prize in the
“Young Forum”for her paper on
“Comparative Investigations of
compressive Elements for Appli-
cation in Squeezing Rock” The
decision came about based on
an assessment by the audience
attending the series of lectures
with points awarded for con-
tent, the nature of pictorial
presentation and the manner
of presentation. Anna-Lena
Hammer (née Wiese) was able
to impress in every category.
The prize consisted of a trip to
China taking in outstanding
tunnel construction sites and
production facilities for tunnel
boring machines. In the mean-
time she has been able to ac-
cept the prize undertaking the
journey as a young bride with
her husband Lutz Hammer. An
account of their experiences
follows.
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insbesondere in ihren Zentren
nur wenige Moglichkeiten
Verkehrswege ,Uiberirdisch” zu
erschlieBen oder auszubauen.
Was liegt also naher, als diese
notwendige Anpassung der
Verkehrsinfrastruktur unterir-
disch zu realisieren. Hiervon
profitiert derzeit der Tunnelbau.
Zahlreiche Tunnel-Projekte, sei
es im Bereich des U-Bahnbaus
oder sonstiger verkehrstechni-
scher ErschlieBungen befinden
sich zurzeit im Bau oder in der
Planung.

Bereits bei der Ankunft
in Shanghai wurde schnell
deutlich, dass die bestehen-
de Infrastruktur dem extrem
hohen Verkehrsaufkommen
nicht mehr gewachsen ist. Der
Weg vom Flughafen zum Werk
der Herrenknecht Shanghai
Tunnelling (HST) konnte unter
lautstarkem,Autogehupe” nur
im Schneckentempo zurlick ge-
legt werden.

Nach einer Fiihrung durch
das Werk mit Besichtigung ei-
nes zur Abnahme aufgebauten
EPB-Schildes ging es weiter zur
Baustelle. Der 6,78 km lange
Stralentunnel Hong Mei Road
zur Unterquerung des Huang-
pu-Rivers soll die wachsende
Stadt mit den auBBenliegenden
Stadtteilen verbinden. Aufge-
fahren wird der Tunnel seit
Juni 2012 mit einem Mixschild
mit einem Durchmesser von
149m.

Uberwiltigt von den Eindrii-
cken, wurden am néachstenTag
auch Land, Leute und Kultur
erkundet. Der 1995 fertig ge-
stellte Oriental Pearl Tower, mit
486 m Hohe der flinfthochste
Fernsehturm der Welt und lan-
ge Zeit das hochste Gebdude
Chinas, ist geradezu symbo-
lisch fiir den damaligen Beginn
des rasanten wirtschaftlichen
Aufstiegs.

Ein Ausblick von seiner glaser-
nen Plattform zeigt die ganze
Dimension eines rasanten Stad-
tebaus. Mittlerweile Uberragt
von zahlreichen Wolkenkrat-
zern, erkennt das Auge keine
Grenzen der Stadt. Ruhepausen
in dieser pulsierenden Metro-
pole bieten die zahlreichen
Garten, wie der bereits 1559
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The trip organised by the STUVA
and Herrenknecht led through
China - from Shanghai via
Guangzhou to Nanjing — and
afforded an interesting insight
into current tunnelling projects.
In addition to impressive con-
struction sites, visits were paid
to the Herrenknecht plants at
Shanghai and Guangzhou.

The need for an efficient trans-
portation infrastructure is in-
creasing alongside China’s
€Nnormous economic progress.
The ever growing mega-cities in
China basically lack the opportu-
nities for development “on the
surface”. The natural thing to do
is to exploit underground space
for the necessary infrastructural

Anna-Lena und Lutz Hammer (mitte) im Herrenknecht-Werk in Guangzhou/China

Anna-Lena and Lutz Hammer (centre) at the Herrenknecht plant in Guangzhou/China
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Werkzeugwechsel in Nanjing/China
Replacing tools in Nanjing/China

erbaute Yu-Yuan-Garten, der
gleichzeitig ein historisches
Einkaufsviertel beherbergt.
Hier zeigt sich das traditionel-
le ruhende China inmitten ei-
ner modernen schnelllebigen
Stadt.

Die zweite Station der Reise
war Guangzhou, die drittgro3te
Stadt Chinas und ein bedeuten-
der Industrie- und Handels-
standort (Bild 4).

Rainer Hirsch, Geschéftsfih-
rer der Herrenknecht Tunnel-
ling (HTM), berichtete in einem
Vortrag nicht nur tiber die zahl-
reichen Bauprojekte, sondern
gab auch einen interessanten
Einblick in die Organisations-
struktur von Herrenknecht in
Asien. Im Anschluss folgte ein
traditionelles kantonesisches
Mittagessen und die Besichti-
gung des Canton Towers, mit
600 m der zweithdchste Fern-
sehturm der Welt.

Die letzte Station der STU-
VA-Reise war Nanjing, eine der
altesten Stadte Stidchinas. Hier
wird zur Zeit an einer neuen U-
Bahn gebaut, der Metro-Linie

10. Aufgefahren wird der 3,6
km lange Tunnel mit einem
Mixschild von Herrenknecht,
das einen Durchmesser von
11,61 m hat. Zur Zeit der Be-
sichtigung fand ein Werkzeug-
wechsel auf der Maschine statt,
sodass Anna-Lena und Lutz
Hammer die Moglichkeit hat-
ten, jeden Winkel des Vortriebs
zu erkunden (Bild 5).

Im Anschluss an die Baustel-
lenbesichtigung wurde die alte
Stadtmauer Nanjings aus der
Ming-Dynastie besichtigt. In
der Gegend um den Konfuzi-
ustempel, der als Mittelpunkt
des quirligen Geschafts- und
Vergniligungsviertels der Stadt
gilt, wurden traditionelle Ge-
richte aus der Region Sudchi-
nas verkostet.

Anna-Lena und Lutz Ham-
mer empfanden die gewonne-
ne Reise als ,unheimlich span-
nend, lehrreich und vor allem
sehr interessant”. Ein Land wie
China, mit seinem rasanten
Wachstum, ist gerade fiir einen
Tunnelbauer eine Reise wert.

Tunnel 1/2013

adjustments for transportation.
Tunnelling is currently befit-
ting from this situation. Numer-
ous tunnel projects whether in
terms of Metro construction or
other technical advancements in
transportation are currently be-
ing built or are at least planned.

Upon arriving in Shanghai it
became evident that the exist-
ing infrastructure is unable to
cope with the extremely high
volume of traffic. The road from
the airport to the Herrenknecht
Shanghai Tunnelling (HST) facil-
ity could only be undertaken at
a snail's pace accompanied by
loud blaring of car horns.

After a tour of the plant and
inspecting an EPB shield set up
foracceptance, the construction
site was next on the agenda.
The 6.78 km long Hong Mei
Road Tunnel crossing below
the Huangpu River is intended
to link the blossoming city with
its outer suburbs. The tunnel has
been under excavation since
June 2012 using a Mixshield with
14.9 m diameter.

The country, people and na-
ture came under scrutiny the
next day as impressions arrived
thick and fast. The OrientalPearl
Tower completed in 1995, at 486
m the world’s fifth largest TV
tower, and China’s tallest build-
ing for a long time, can be re-
garded as symbolic for the rapid
economic upswing experienced
at the time.

The view from a glass plat-
form shows the complete di-
mension of a fast growing urban
landscape. Now surrounded by
numerous skyscrapers it is dif-
ficult to discern where the city
tails off. The many gardens such
as the Yu-YuanGarden dating
back to 1559, which also hous-
es an historic shopping district,
afford opportunities to relax in
this pulsating metropolis. The

traditional tranquillity of China
reveals itself in the middle of a
fast moving city.

Guangzhou was the second
destination on the trip, China’s
third-largest city and an impor-
tant industrial and commercial
centre (Fig. 4).

Rainer Hirsch, managing-
director of Herrenknecht Tun-
nelling (HTM), reported on the
numerous construction projects
as well as providing an interest-
ing insight into Herrenknecht's
organisational structure in Asia.
This was followed by a traditional
Cantonese lunch and a visit to
the CantonTower, at 600 m — the
world’s second tallest TV tower.

Nanjing, one of the oldest cit-
ies in the south of China, repre-
sented the final highlight on the
STUVA trip. A new Metro route
is currently being built here,
Line 10. The 3.6 km long tun-
nel is being driven by means of
a Herrenknecht Mixshield with
11.61 m diameter. At the time of
the visit, the machine was being
retooled so that Anna-Lena and
Lutz Hammer had the chance to
explore every sector of the exca-
vation (Fig. 5).

After the construction site,
the next focal point was Nan-
jing's old city wall dating back
to the Ming Dynasty. Traditional
dishes from the south Chinese
region were tried out in the thriv-
ing district around the Confucius
Temple with its lively shopping
and entertainment facilities.
Anna-Lena and Lutz Hammer
felt that the trip they had un-
dertaken was “incredibly excit-
ing, instructive and above all,
highly interesting” A country
such as China, which is growing
so rapidly, is especially of interest
for a tunneller. O
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Tunnelleitstelle

Tunnel control centre

Projekt ESIMAS

Workshop fiir Tunnel-Operatoren

Wie in tunnel 6/2012 (Sep-
tember-Ausgabe) angekiin-
digt, fand im Rahmen des
Forschungsprojektes ESIMAS
am 20. November 2012 bei
der Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen (BASt) in Bergisch
Gladbach/D ein Workshop
fir Tunneloperatoren unter
dem Titel ,Erfahrungsaus-
tausch - Nutzeranforderun-
gen an ein Expertensystem
fir Tunnelleitstellen” statt. An
diesem nahmen insgesamt
25 Expert(inn)en aus dem Be-
reich der Tunneliiberwachung
teil, sowohl Tunneloperatoren
als auch Tunnelmanager und
Sicherheitsbeauftragte.

1 Das Projekt ESIMAS

ESIMAS steht fur ,Echtzeit-
Sicherheits-Management-
System fir StraBentunnel”.
Dieses System kann zukiinftig
unterstiitzend zur Bewertung
der Sicherheitslage von Stra-

Bentunneln eingesetzt werden.
Mit seiner Hilfe werden vor al-
lem die Daten von technischen
Uberwachungseinrichtungen
wie Brandmeldeanlagen, In-
frarotkameras, sogenannten in-
telligenten Induktionsschleifen
und Videodetektionsanlagen
zur Erkennung von Unfillen,
Staus etc. automatisiert ausge-
wertet und dem Tunnelopera-
torpersonal in Echtzeit in auf-
bereiteter Form zur Verfligung
gestellt. Im Ergebnis kann das
Operatorpersonal so hinsicht-
lich kritischer Situationen im
Tunnelbetrieb schneller sensi-
bilisiert und beim Ergreifen von
MaBnahmen unterstiitzt wer-
den. Besonderes Augenmerk
wird dabei auf die Méglichkeit
praventiven Handelns und die
Reduzierung von Fehlalarmen
gerichtet. Weitergehende Infor-
mationen zum Projekt ESIMAS
finden Sie im Internet unter
www.esimas.de.

Tunnel 1/2013

ESIMAS Project

Workshop for Tunnel Operators

As was reported in tunnel 6/2012
(September issue), aWorkshop for
Tunnel Operators was held at the
Federal Highway Research Insti-
tute (BASY) in Bergisch Gladbach/D
on November 20,2012 within the
scope of the ESIMAS research pro-
ject. It bore the title Exchange of
Experience — User Requirements
on an Expert System for Tunnel
Control Centres”. Altogether 25
experts from the field of tunnel
monitoring took part, tunnel op-
erators as well as tunnel managers
and safety officers.

1 The ESIMAS Project

ESIMAS stands for “Real Time
Safety Management System for
Road Tunnels”. In future this sys-
tem can be used to assess the
level of security in road tunnels.
With its help first and foremost
the data provided by technical
monitoring equipment such as
fire alarm systems, infrared cam-
eras, so-called intelligent induc-

tion loops and video detection
systems for identifying accidents,
tailbacks etc. can be automatical-
ly evaluated and made available
to the tunnel operating person-
nel in real time. As a result the
operating staff can react more
quickly to critical situations in
tunnels and receive support in
introducing counter-measures.
Towards this end special atten-
tion is paid to the possibility of
preventive action and reducing
false alarms. Further details on
the ESIMAS project are available
by accessing www.esimas.de.

2 Workplace Analyses in
Tunnel Control Centres

Workplace analyses in trhe form
of interviews involving operators,
tunnel managers, safety officers
and control centre executives in
10 representative tunnel control
centres were undertaken prior to
the Workshop as a basis for fur-
ther developing ESIMAS (Fig. 1).

Foto: Niedersachsische Landesbehorde fiir StraBenbau und Verkehr
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2 Arbeitsplatz-Analysen
in Tunnelleitstellen
Im Vorfeld des Workshops und
als Grundlage flir Weiterent-
wicklungen in ESIMAS wurden
Arbeitsplatz-Analysen in Form
von Interviews mit Operatoren,
Tunnelmanagern, Sicherheits-
beauftragten und Leitstellen-
leitern in 10 reprdsentativen
Tunnelleitstellen durchgefiihrt
(Bild 1). Diese hatten das Ziel,
Arbeitsabldufe in Tunnelleit-
zentralen besser zu verstehen
und ggf. Optimierungspotenti-
ale im Tunnelleitstellenbetrieb
zu identifizieren. Dies gilt ins-
besondere in Bezug auf das Er-
kennen von und den Umgang
mit Gefahrensituationen (z.B.
Rauchentwicklung an einem
Lkw). Hier galt es u.a., Szenarien
mit hohem Gefdhrdungspoten-
tial fir die Tunnelnutzer/-innen
genauer zu betrachten. Inso-
fern waren folgende Aspekte
Schwerpunkte der Interviews:
o Strategien der Uberwachung
® Einbeziehung technischer
Einrichtungen zum Erkennen
von Gefahren
® Praventive MaBnahmen
® Abldufe beim Ereignisma-
nagement
® Arbeitsbelastung des Opera-
torpersonals
® Entwicklungstendenzen

3 Anlass des Workshops
Die umfangreichen Interviews,
die mehr als 400 Seiten full-
ten, wurden ausgewertet und
aufbereitet. Im Rahmen eines
Workshops galt es nun, die
so gewonnenen Erkenntnisse
unter Experten — einschlie8lich
des taglich damit konfrontier-
ten Tunnel-Operatorpersonals
- zu diskutieren. Insbesondere
sollte durch diese Einbezie-
hung der spéateren Anwender-
kreise in die Entwicklung von
ESIMAS sichergestellt werden,

dass relevante Anforderungen
und Sichtweisen gebiihrend
beriicksichtigt werden. Des
Weiteren konnte so ein stich-
haltiges Feedback zur bisher
bereits geleisteten Entwick-
lungsarbeit eingeholt werden.

4 Aspekte des Work-

shops

Ausgehend von den Arbeits-

platz-Analysen in Tunnelleit-

stellen konnten 3 Themen-

gebiete identifiziert werden,

in denen potentiell Entwick-

lungsbedarf hinsichtlich ver-

besserter Gefahrenerkennung

und Ereignismanagement bei

Tunneln besteht:

® Pravention

® Neue Detektionstechnolo-
gien

o Leitstellen-Benutzeroberfla-
che

Im Rahmen des Workshops
arbeiteten die Teilnehmer in
Kleingruppen von 3 Personen
mogliche Verbesserungen aus
(Bild 2). Die kleine Gruppen-
grof3e trug entscheidend dazu
bei, dass die unterschiedlichen
Sichtweisen von Operatorper-
sonal und Verantwortlichen

Arbeit in Kleingruppen

Work in small groups
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These were geared to obtaining
a better understanding of work
procedures in tunnel control
centres and if need be identify
factors designed to optimise
operations in tunnel control
centres. This especially applies
to the detection of potential
dangers and how to deal with
them (e.g. smoke development
involving a lorry). In this respect
it was necessary for instance to
observe scenarios representing
high risks to tunnel users more
exactly. As a consequence the
interviews concentrated on the
following aspects:
® Monitoring strategies
® Including technical installa-
tions for identifying dangers
® Preventive measures
® Procedures involving incident
management
® \Work load faced by operating
personnel
® Development trends

3 Reasons for the Work-
shop

The extensive interviews, which
took up more than 400 pages,
were evaluated and prepared.
Within the scope of a Workshop
the notion was to discuss the

recognitions gained in this way
among experts —including tun-
nel operating personnel, who
are confronted with them on a
daily basis. Particularly through
including the subsequent circle
of users in developing ESIMAS, it
was to be ensured that relevant
demands and viewpoints were
sufficiently taken into account. In
addition it was possible to obtain
valid feedback for the develop-
ment work already carried out.

4 Aspects of the Work-
shop

Based on the workplace analy-
ses in tunnel control centres, 3
groups of topics were identified,
where there is potential need
for development regarding im-
proved recognition of dangers
and incident management:

® Prevention

® New detection technologies
@ Control centre user interface

Within the scope of the Work-
shop the participants worked
out possible improvements in
small groups of 3 persons (Fig.
2). The small size of the groups
played a decisive role in drawing
a clear distinction between the
different viewpoints of operat-
ing personnel and supervisors.
During the group work first of
all examples of danger scenarios
(e.g. accident, smoke gas devel-
opment on a vehicle, tailback,
people in the tunnel, lost cargo,
wrong-way driver) were tackled
using a model tunnel (Fig. 3). De-
tails and results relating to the 3
mentioned groups of topics are
briefly presented as follows.

4.1 Prevention

With regard to prevention the
key issue was which informa-
tion must be available for a real
time safety management system
so that the risk assessments car-
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deutlich wurden. Bei der Grup-
penarbeit wurden zunéachst
exemplarische Gefdahrdungs-
szenarien (z.B. Unfall, Rauch-
entwicklung am Fahrzeug,
Stau, Person im Tunnel, verlo-
rene Ladung, Falschfahrer) an
einem Mustertunnel skizziert
(Bild 3). Details und Ergebnisse
zu den 3 erwdhnten Themen-
gebieten werden nachfolgend
kurz dargestellt.

4.1 Pravention

Bezliglich Pravention stand die
Frage im Mittelpunkt, welche
Informationen ein Echtzeit-
Sicherheits-Management-Sys-
tem bereitstellen muss, damit
die vom System durchgefiihr-
ten Risikobewertungen vom
Operatorpersonal richtig ein-
geschatzt und entsprechende
MaBnahmen ausgewdhlt wer-
den kdnnen. Die oben erwahn-
ten Szenarien wurden im Hin-
blick auf Gefahrenpotentiale
und mogliche Folgeereignisse
diskutiert. AnschlieBend galt es
zu liberlegen, welche praventi-
ven MaBnahmen zu welchem
Zeitpunkt eingeleitet werden
kénnen und welche Informati-
onen dabei entscheidungsre-
levant sind.

Im Ergebnis zeigte sich, dass
zwischen den Wiinschen nach
rechtzeitigem Erkennen von
Gefahrensituationen (verbun-
den mit der Mdglichkeit des
praventiven Handelns) und
dem Vermeiden von Fehlalar-
men durchaus ein Widerspruch
besteht. Dies liegt daran, dass
natirlich nicht jede Gefahren-
situation zu einem Ereignis (z.B.
Unfall) fuhrt, das ein Handeln
des Tunnel-Operatorpersonals
erfordert. Als wesentliche Maf3-
nahme zur Verhinderung von
ggf. weitaus kritischeren Folge-
ereignissen wird die Verbesse-
rung von Kommunikationska-

Gefahrdungsszenarien

Danger scenarios

nalen angesehen. Dies betrifft
sowohl die Kommunikation
zwischen dem Operatorperso-
nal und Einsatzkraften als auch
mit Personen im Tunnel, woftr
u.a. verstandliche Lautspre-
cherdurchsagen erforderlich
sind.

4.2 Neue Detektionstechno-
logien

Im zweiten Themenblock be-
schéftigten sich die Teilneh-
mer mit den in ESIMAS neu
und weiter zu entwickelnden
Sensortechnologien. An den
bereits genannten Szenarien
wurde die Relevanz verschiede-
ner Detektionstechnologien fiir
die Identifikation bestimmter
Ereignisse bewertet. Dartiber
hinaus wurden auch neue Mog-
lichkeiten der Plausibilisierung
und Fusion von Sensordaten
sowie zukiinftig moglicher
Detektionssysteme (z.B. Ge-
fahrguterkennung) diskutiert.
Im Ergebnis wird vor allem den
Technologien Videodetektion
und intelligenter Induktions-

Conferences
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ried out by the system are prop-
erly evaluated by the operating
personnel so that appropriate
measures can be introduced.
The above mentioned scenarios
were discussed regarding poten-
tial dangers and possible follow-
up incidents. Subsequently the
question was which preventive
measures can be introduced at
which time and which informa-
tion is relevant for making re-
lated decisions.

It was revealed that a contra-
diction exists between the desire
to identify dangerous situations
early enough (in connection with
the possibility of preventive ac-
tion) and avoiding false alarms.
This is due to the fact that not
every dangerous situation leads
to an incident (e.g. an accident),
requiring action on the part of
the tunnel operating person-
nel. Improving communication
channels is seen as an important
measure for preventing possibly
far more critical resultant inci-
dents. This relates to communi-
cation between the operating

personnel and emergency ser-
vices as well as with persons in
the tunnel, towards which end
e.g.comprehensible loudspeaker
announcements are necessary.

4.2 New Detection Techno-
logies

In the second group of topics
the participants tackled the new
sensor technologies associated
with ESIMAS requiring further
development. The relevance of
various detection technologies
for the recognition of certain
incidents was assessed in con-
junction with the mentioned
scenarios. Furthermore new
possibilities for checking the
plausibility and fusion of sensor
data (e.g. identifying hazardous
goods) were discussed.

The outcome is that first and
foremost video detection and
intelligent induction loops are
rated with a high potential for
recognising dangerous situa-
tions. Video detection appears
especially promising as so far
most dangerous situations have
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schleife ein hohes Potential
bei der Erkennung von Gefah-
rensituationen zugeschrieben.
Videodetektion erscheint ins-
besondere vielversprechend
zu sein, da bislang die meisten
Gefahrensituationen per Vide-
obild durch das Operatorper-
sonal erkannt werden. Darliber
hinaus vermag die Bildbetrach-
tung (z.B. Rauchentwicklung an
einem Fahrzeug) eine bessere
Lageeinschatzung zu gestatten
als ein abstrakter Zahlenwert
eines Sensorsystems (z.B. Sicht-
trlibung mit Transmissionsgrad
< 90 %). Weiterentwicklungen
sollten sich nach Meinung
der Beteiligten sowohl auf die
schnellere als auch die zuver-
lassigere Detektion, d.h. die
Reduzierung von Fehlalarmen
beziehen.

4.3 Leitstellen-Benutzerober-
flache
In Gruppenarbeit selbst entwi-
ckelte Gefahrdungsszenarien
bildeten ebenfalls die Grund-
lage fiir die Gestaltung einer
moglichen Benutzeroberfla-
che von ESIMAS. Dafiir standen
vorgefertigte Informationsele-
mente zur Verfligung, die nach
dem Baukastenprinzip auf ei-
ner Arbeitsflache angeordnet
werden konnten. Die Teilneh-
mer sollten sich nun tiberlegen,
welche Informationen im Allge-
meinen bendtigt werden, um
die Gesamtsituation in einem
Tunnel einzuschdtzen und wel-
che Informationen zur exakten
Diagnose des ausgewadhlten
Szenarios notwendig sind.

Im Ergebnis zeigte sich, dass
das Operatorpersonal sich vor
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been identified by the operat-
ing personnel per video image.
In addition observing the picture
(smoke development affecting
a vehicle) enables the situation
to be assessed more accurately
than an abstract value pro-
vided by a sensor system (e.qg.
obscured visibility with <90%
transmission factor). Those tak-
ing part believe that further
developments should relate to
faster and more reliable detec-
tion, i.e. reducing false alarms.

4.3 Control Centre User
Interface

Danger scenarios actually devel-
oped during the group work also
formed the basis for drawing up
a possible ESIMAS user interface.
Previously produced informa-
tion elements were available for

this purpose, which could be
arranged on a working face in
accordance with the modular
system. The participants were
charged with deciding on which
information was required in gen-
eral to appraise the overall situa-
tion ina tunnel and which infor-
mation was required to exactly
diagnose the selected scenario.
It was shown that the operat-
ing personnel primarily advocated
improved integration of recom-
mendations for response as are
listed in Alarm and Hazard De-
fence Plans (AGAP). Furthermore
the visualisation of the tunnel
operating state should be im-
proved - if possible divided up
into general traffic situation, sta-
tus of technical installations affect-
ing operation and the display of
safely-relevant parameters.
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allem eine verbesserte Inte-
gration von Handlungsempfeh-
lungen, wie sie in Alarm- und
Gefahrenabwehrplanen (AGAP)
aufgefuhrt sind, winscht.
Ebenso sollte die Visualisierung
des Tunnel-Betriebszustandes
verbessert werden — moglichst
gegliedert nach allgemeiner
Verkehrslage, Status betriebs-
technischer Einrichtungen und
Anzeige sicherheitsrelevanter
Parameter.

5 Weitere Vorgehens-
weise

Aus den Diskussionsrunden
beim Workshop entstanden
insgesamt 18 Losungsansatze
mit wertvollen Ideen, wie sie
nur mit Hilfe von Experten aus
der Praxis heraus entwickelt
werden konnten (Bild 4). Diese
werden nun zusammen mit den
Arbeitsplatz-Analysen in den
Tunnelleitstellen die Grund-
lagen fir eine erste Konzep-
tion der Benutzeroberfliche
des Echtzeit-Sicherheits-Ma-
nagement-Systems darstellen.
Durch die im Workshop deut-
lich gewordenen unterschiedli-
chen Sichtweisen der Experten
und Expertinnen aus den Tun-
nelleitstellen wird es moglich,
diese Benutzeroberflache so
universell zu gestalten, dass
diese den Anforderungen der
verschiedenen Leitstellen ge-
recht wird sowie die individu-
ellen Uberwachungsstrategien
des Operatorpersonals optimal
unterstiitzt werden.

Im Ergebnis konnte die Basis
fur die nutzerorientierte Ent-
wicklung des Echtzeit-Sicher-
heits-Management-Systems
weiter verbreitet werden, so
dass dieses in der spateren
Praxis tatsachlich einen Mehr-
nutzen darstellen kann. Die
meisten Teilnehmer und Teil-
nehmerinnen des Workshops

Vorstellung der Ergebnisse
Presentation of the results

haben bereits ihre aktive Un-
terstlitzung bei weiteren Ent-
wicklungsschritten von ESIMAS
zugesagt.

6 Projektinformation

Das Projekt ESIMAS ist am 1.
Dezember 2011 gestartet und
lduft bis Ende November 2014.
Beteiligt sind insgesamt 8 Part-
ner aus Industrie, Forschung
und Wissenschaft unter Kon-
sortialfihrung der Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen (BASt).
Das Projekt wird vom Bundes-
ministerium fir Wirtschaft und
Technologie (BMWi) finanziell
gefordert. Zurzeit werden ers-
te Komponenten von ESIMAS
als sogenannter Demonstrator
in die Larmschutzeinhausung
Goldbach-Hoésbach im Zuge
der BAB A3 bei Aschaffenburg
eingebaut. Der Beginn des De-
monstrator-Testbetriebs ist fiir
Mitte 2013 vorgesehen. @

Fachtagungen Conferences

Tunnel 1/2013

5 Further Approaches
No less than 18 possible ap-
proaches emerged from the
discussion rounds at the Work-
shop involving invaluable ideas,
which in effect could only be
developed by thoroughly well-
versed experts (Fig. 4). Together
with the workplace analyses in
the tunnel control centres, they
will now provide the principles
for devising the user interface for
the real time safety management
system. Thanks to the different
viewpoints provided by the
tunnel control centre experts,
which clearly emerged at the
Workshop, it will be possible
to design this user interface in
such a universal manner so that
it complies with the require-
ments of the different control
centres while at the same time
optimally supporting the indi-
vidual monitoring strategies of
the operating staff.

Ultimately it was possible to
further advance the basis for
user-oriented development of

the real time safety management
system so that this will actually
be advantageous in practice
in future. Most participants at
the Workshop have already ex-
pressed their desire to provide
active support in further devel-
oping ESIMAS.

6 Project Information

The ESIMAS project commenced
on December 1, 2011 and will
run until the end of Novem-
ber 2014. A total of 8 partners
from industry, research and sci-
ence spearheaded by the Fed-
eral Highway Research Institute
(BASt) are involved. Trhe project
is funded by the Federal Minis-
try of Economics and Technol-
ogy (BMWi). Currently the first
ESIMAS components are being
installed as so-called demonstra-
tors in the Goldbach-Hosbach
noise abatement barrier — part
of the A3 federal motorway near
Aschaffenburg. These compo-
nents are scheduled to undergo
trials as from mid-2013. O

Prof. Dr. phil. Heidi Kromker, Fachgebiet Medienproduktion der Technischen Universitat Ilmenau, llmenau/D
Dipl. Wirt.-Ing. Anne Lehan, Bundesanstalt fur StraBenwesen, Bergisch Gladbach/D
Dr.-Ing. Christian Thienert, Studiengesellschaft fiir unterirdische Verkehrsanlagen - STUVA - e.V.,, K6In/D
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Heslachtunnel in Stuttgart/D

Der ADAC beklagt es, viele
Autofahrer dngstigt es, fir die
Feuerwehren ist es der Super-
GAU - noch immer entspre-
chen viele Verkehrstunnel in
Europa nicht dem neuesten
Stand der Technik und kénnen
im Brandfall zur Todesfalle wer-
den. Nicht so der Heslachtun-
nelin Stuttgart/D. Rund 50.000
Fahrzeuge, darunter rd. 2500
Lkw, passieren das Verkehrs-
bauwerk taglich im Verlauf der
Bundesstrale B14. Damit ist
der 2300 m lange Tunnel, mit
der Besonderheit einer Kreu-
zung mit zusatzlicher Zufahrt
in der Mitte des Tunnels, eine
der Hauptverkehrsschlagadern
der Baden-Wurttembergischen
Landeshauptstadt.

Der 1991 eroffnete Hesla-
cher Tunnel ist heute auf dem

neuesten Stand der Technik.
Der Bauherr, die Stadt Stuttgart,
investierte rd. 30 Mio. Euro in-
nerhalb von 8 Jahren in die Re-
novierung. Begonnen hat man
nach den Planungen durch
die HBI Haerter AG im Jahr
2004. Damals wurden als erste
MaBnahmen der bestehende
Fluchtstollen erweitert und
ein zweiter angelegt. Darliber
hinaus wurden die Fluchtwege
deutlicher gekennzeichnet, die
Wande farblich aufgehellt und
die Tlren besser beleuchtet.
Auch in die aktive Sicherheit
hat die Stadt kréftig investiert.
Ein modernes Notfallmelde-
und Videosystem Uiberwacht
den laufenden Verkehr aus der
Tunnelbetriebszentrale (TBZ).
Die in dem Liifterbauwerk des
Tunnels integrierte TBZ wur-

Heslach Tunnel in Stuttgart/D

The ADAC complains about
it, many motorists object to it,
it's an unacceptable situation
for fire services — many trans-
port tunnels in Europe fail to
comply with the latest state of
the art and can become death
traps in the event of fire. This
cetainly does not apply to the
Heslach Tunnel in Stuttgart/D.
Some 50,000 vehicles includ-
ing around 2,500 trucks pass
through the tunnel, part of
the federal highway B14, every
day. This makes the 2,300 m
long tunnel, with the added
feature of an intersection with
additional access at its centre,
one of the main traffic arteries
of the Baden-Wurttemberg re-
gional capital.

The Heslach Tunnel opened
in 1991 today complies with the

latest state of the art. The client,
the City of Stuttgart, invested
some 30 million euros within 8
years to renovate it. Work com-
menced in 2004 im keeping
with plans provided by the HBI
Haerter AG. At the time initial
measures resorted to involved
extending the existing evacu-
ation tunnel and introducing a
second one. Furthermore the
evacuation routes were marked
more clearly, the walls painted
in lighter colours and the doors
lit up more effectively.

The City also invested sub-
stantially in active safety. A mod-
ern emergency alarm and video
system monitors the flow of traf-
fic from the tunnel control cen-
tre (TBZ).The TBZ is integrated in
the tunnel ventilation building
and it was completely trans-
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de durch den Generalunter-
nehmer Osmo Anlagentecnik
GmbH im laufenden Betrieb
(nur mit Hilfe von Nachtsper-
rungen) komplett von Ana-
log- auf Digitaltechnik umge-
ristet. Das Sicherheits- und
Uberwachungssystem meldet
Notfdlle selbstiandig an die
Rettungskrafte, welche dannin
kiirzester Zeit anrlicken. Zeit-
gleich werden im Brandfall am
Ereignisort die Rauchabzugs-
klappen gedffnet und mehre-
re Entrauchungsventilatoren
saugen die Brandgase aus dem
Tunnel. Betroffene Personen
koénnen durch die Fluchtstol-
len evakuiert werden und die
Feuerwehr kann bis zum Ereig-
nisort zur Brandbekdampfung
vorriicken. Diese kann dann
eine fest in den Fluchtstollen
installierte Loschwasserleitung
nutzen.

In der Zeit zwischen 2011
und 2012 wurde der Tunnel
noch nach neuesten Erkennt-
nissen der Brandschutztechnik
ausgerustet. Mit umfangrei-
chen NachriistungsmafBnah-
men wurde die Tunneltechnik
auf den Stand der RABT 2006
gebracht. Dabei wurde ein
grundsatzlich anderes Luf-
tungs- und Sicherheitskonzept
realisiert.

Der Bereich oberhalb der Fahr-
bahn wird zur Entrauchung ge-
nutzt und als Kalotte bezeich-
net. Im Heslachtunnel trennt
eine Zwischenwand den Be-
reich in Ost- und Westkalotte
auf. Die in der Zwischendecke
montierten Entrauchungsklap-
pen sind je Kalotte in einem
Abstand von rund 100 m an-
gebracht. Da diese versetzt zur
Nachbarkalotte liegen, kénnen
auf einer Ldnge von ca.250m 6
Rauchabzugsklappen geoffnet
werden. Zwei Klappen befinden
sich in der Tunnelseitenwand,
hinter der ein Teil des Ent-
rauchungskanals verlauft. Ins-
gesamt schiitzen 38 Rauchab-
zugsklappen die Autofahrer vor
den gefdhrlichen Rauchgasen.

A.S.T. Bochum

Armaturen- Schlauch- und

Tunneltechnik fiir

Beton, Wasser und Pressluft

A.S.T. Bochum GmbH
Kolkmannskamp 8
D-44879 Bochum
fon:0049(0)234/59963 10
fax:0049(0) 234/59963 20
e-mail: info@astbochum.de

formed from analogue to digital
technology by the general con-
tractor Usmo Anlagentechnik
GmbH while still operating (only
with the aid of closing down at
night). The safety and monitor-
ing system automatically reports
incidents to the emergency ser-
vices, which arrive on the spotin
the shortest possible time. At the
same time the smoke removal
dampers are opened in the case
of fire at the seat of the incident
and a number of fans remove
the fire gases from the tunnel.
Affected persons can be evacu-
ated through the escape tunnels
and the fire service can advance
to the seat of the incident to
combat the fire. Extinguishing
water lines are permanently in-
stalled in the evacuation tunnels
for this purpose.

In the period between 2011
and 2012 the tunnel was fitted
out in keeping with the latest
recognitions of fire protection
technology. Extensive redevel-
opment measures ensured that
the tunnel technology attained
RABT 2006 standard. Towards
this end an essentially different
ventilation and safety concept
was applied.

The zone above the car-
riageway known as the crown
is used to remove smoke.

A partition wall divides the
crown of the Heslach Tunnel
up into east and west sections.
The smoke removal dampers
in the intermediate ceiling are
set at distances of 100 m apart
in each section. As they are
offset against the neighbour-
ing crown section this means
that over a length of some 250
m 6 smoke removal dampers
can be opened. Two dampers
are located in the tunnel side
wall, behind which a part of
the smoke removal duct runs.
Altogether 38 smoke removal
dampers protect motorists from
the dangerous smoke gases.

Most people, who lose their
lives in fires in underground
transportation facilities, do so
on account of the effects of
smoke gases. Such gases spread
considerably more rapidly than
people can hope to flee from the
premises.

Such extensive smoke re-
moval and ventilation measures
are also required as a lorry that
catches fire releases a fire load of
roughly 5 MW. A lorry can easily
release more than 100 MW of en-
ergy into its surroundings. Such
fire loads are highly dangerous for
people in the vicinity. In addition
they exert a destructive impact
on the bearing tunnel structure.
Targeted smoke suppression can
facilitate speedy combating of
the fire and avoid major damage.

The Guideline for the Fur-
nishing and Operating of Road
Tunnels (RABT) as well as the
European guideline 2004/54/
EG provide for smoke removal
dampers at given distances for
tunnels, which must function
perfectly for up to 2 hours at a
temperature of 400 °C. Further-
more these dampers have to be
easy to maintain, possess a long
service life and be particularly re-
sistant against wear.
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Die meisten Menschen, die bei
Branden in unterirdischen Ver-
kehrsanlagen ums Leben ge-
kommen sind, wurden Opfer
von Rauchgasvergiftungen. Die
Ausbreitung dieser Gase Uber-
steigt bei weitem die mogliche
menschliche Fluchtgeschwin-
digkeit.

Derart umfangreiche Ent-
rauchungs- und Entliftungs-
mafinahmen sind auch not-
wendig, da bereits 1 brennender
Pkw eine Brandlast von rd.5 MW
freisetzt. Ein Lkw kann leicht Gber
100 MW Energie in die Umge-
bung entlassen. Solche Brand-
lasten sind nicht nur fir die
Menschen in der Umgebung
hoch gefahrlich, sie haben auch
zerstorerische Wirkung auf die
tragende Tunnelkonstruktion.
Eine punktuelle Entrauchung
kann eine schnelle Brandbe-
kdampfung ermoglichen und
groBeren Schaden abwenden.

Die Richtlinie fur die Aus-
stattung und den Betrieb von
StraBentunneln (RABT) sowie
die europdische Richtlinie
2004/54/EG sehen fir Tunnel
in bestimmten Abstanden Ent-
rauchungsklappen vor, die bis
zu 2 Stunden lang bei einer Tem-
peratur von 400 °C einwandfrei
funktionieren missen. Dariiber

hinaus sollen diese Klappen
wartungsarm, langlebig und
besonders widerstandsfahig
gegen Alterung sein.

Die Tunnelklappen von
TROX entsprechen nicht nur
diesen Anforderungen. Sie zei-
gendariiber hinaus auch einige
Eigenschaften, die fiir den Ein-
bau dieser Systeme sprechen.
Die Tunnelklappen werden als
Komplettldsung inklusive An-
triebsmotor und Warmeeinhau-
sung sowie mit Einbaurahmen
geliefert. Dies gewahrleistet
eine maximale Funktionssi-
cherheit der aufeinander abge-
stimmten Elemente. Federnde
Dichtelemente kompensieren
die Langenausdehnung der
Bauteile bei Temperaturen bis
zu 400 °C und gewdbhrleisten
selbst bei groBem Druck hohe
Dichtheitswerte. Die Lamellen
sind je nach Bedarf gleich oder
gegenlaufig angelegt. Durch
ihre aerodynamische Fligel-
form halten sie den Druckver-
lust niedrig. Warmed@ammende
Schutzkapseln und strémungs-
glnstige Leitbleche schiitzen
die elektrischen Stellantriebe
derTunnelklappen vor den ho-
hen Temperaturen im Brandfall
und gewahrleisten die Funkti-
onssicherheit.

TROX tunnel dampers comply
with these demands. In addi-
tion they possess a number of
characteristics, which make the
installation of such systems well
worthwhile.

These tunnel dampers are
supplied as a complete solution
including drive motor and hous-
ing as well as mounting frames.
This assures maximum function-
al safety for the elements that are
geared to each other. The longi-
tudinal expansion of the com-
ponents is compensated for by
yielding sealing elements given
temperatures of up to 400 °C
catering for high sealing values
even in the event of high pres-
sure. In accordance with require-

ment the vanes are co or counter
rotating. Thanks to their aerody-
namic wing form they confine
pressure loss to a minimum. Heat
absorbing protective capsules
and aerodynamic guide plates
protect the electric drives of the
tunnel dampers against the high
temperatures in the event of fire
thus assuring operational safety.

The client’s desire for TROX
smoke removal dampers to be
installed by the general con-
tractor was facilitated by the
fact that they can be installed
quickly and without complica-
tions during ongoing services
— as was called for in Stuttgart.
Installation was also completed
all the more rapidly because the

Sicher.
Dauerhaft.

Die riesigen Spurwechseltore im Gotthard Basistunnel miissen extremen
Belastungen standhalten und hochste Anspriiche an Sicherheit und Dauer-
haftigkeit erfiillen. Uber 700 Tiren und Tore von Elkuch Bator werden nach
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Die Beflirwortung des Bauher-
ren, durch den Generalunter-
nehmer Entrauchungsklappen
von TROX zu nutzen, wurde
auch dadurch begiinstigt, weil
der Einbau schnell und pro-
blemlos bei laufendem Betrieb
- wiein Stuttgart gefordert - er-
folgen kann. Deutlich schneller
wurde der Einbau auch dadurch,
weil der Bauherr, der Planer
und der Generalunternehmer
einer endgliltigen Montage 4
Probeeinbauten vorgeschaltet
hatten. Dies wurde dadurch er-
moglichtindem man Hersteller
sehr friihzeitig in die Planung
des Sanierungsprojekts einge-
bunden hatte.

Fur den Hersteller der Tun-
nelklappen ist der Heslach-
tunnel nicht das erste Projekt
dieser Art. In den 3 sanierten
Rohren des Elbtunnels, welcher
mitder A7 durch Hamburg ver-
lauft, sorgen insgesamt 410

Tunnelklappen fiir Sicherheit,
der Mrazovka-Tunnel in Prag
ist mit Entrauchungsklappen
ausgeristet und erhielt 2007
vom ADAC in der Kategorie
,Luftung” die Bestnote ,Sehr
gut”. Ebenfalls mit dieser Note
wurde 2009 der Juan-Carlos-
Tunnel in Vielha/Spanien
ausgezeichnet, in dem 99 Sys-
teme arbeiten. Und der 2010
eroffnete Pérzbergtunnel bei
Schaala in Thiringen wird bei
Bedarf Giber 17 fernsteuerbare
Tunnelklappen entraucht.

Damit ist TROX mittlerweile
bei der Tunnelsanierung oder
beim Neubau von Stralentun-
neln in ganz Europa, in Asien
und Australien vertreten. Die
Klappen aus Neukirchen-Viuyn
findet man auch in Eisenbahn-
oder U-Bahntunneln rund um
die Welt.

Ankerbolzen halten innovative
Oberleitungssysteme in Tiibbingen

Der Katzenberg ist der dritt-
langste deutsche Eisenbahn-
tunnel. Mit rund 250 km/h kon-
nen die Zige seit Dezember
2012 durch den knapp 9,5 km
langen Eisenbahntunnel rasen.
Erstmals in Deutschland wur-
den dabei die Hochgeschwin-
digkeits-Oberleitungen Re
330 mit Diibeln in Tibbingen
verankert.

Die Neu- und Ausbaustrecke
zwischen Karlsruhe und Basel
gehort zu den wichtigsten eu-
ropdischen Transversalen der
Deutschen Bahn AG. Ihr kom-
pletter viergleisiger Ausbau
soll Kapazitat und Strecken-
héchstgeschwindigkeit der

Rheintalbahn erhdhen und den
gesamten Schienenverkehr in
der Region optimieren. Einer
der wichtigsten Abschnitte
dieses Projekts ist der 9.385 m
lange Katzenbergtunnel zwi-
schen Efringen-Kirchen und
Bad Bellingen (Kreis Lorrach).
Seine Trasse verldauft nahezu
gerade. Der Regelabstand der
beiden Rohren betragt 26 m.
Sie sind Uber 19 Querschlage
im Abstand von jeweils etwa
500 m miteinander verbunden.

Auf einer Lange von 8.984
m wurde der Tunnel bergmén-
nisch aufgefahren. Dazu waren
erstmals in Deutschland im
Hartgestein 2 Tunnelbohrma-

client, planner and the general
contractor arranged for 4 trial
runs prior to final assembly. This
was brought about by ensur-
ing that the manufacturer was
involved in the planning of the
redevelopment project at a very
early stage.

The Heslach Tunnel is by no
means the first project of this na-
ture for the manufacturers of the
tunnel dampers.In the 3 redevel-
oped bores of the Elbe Tunnel,
which runs through Hamburg as
part of the A7, no less than 410
tunnel dampers cater for safety;
the Mrézovka Tunnel in Prague
is fitted with smoke removal
dampers and was awarded the
best mark “very good” by the
ADAC in 2007 in the“ventilation”
category. The Juan Carlos Tunnel
atVielha/Spain was awarded this
rating in 2009. 99 systems are op-
erational there. And the Pérzberg
Tunnel near Schaala in Thuringia,

which was opened in 2010, has
smoke removed should the need
arise by 17 remote-controlled
tunnel dampers.

In the interim TROX is rep-
resented in tunnel redevel-
opment or the building of
new road tunnels throughout
Europe, Asia and Australia.
The dampers produced at
Neukirchen-Vluyn are also to
be found in railway and metro
tunnels around the world.

Anchor Bolts attach innovative
Overhead Contact Lines to Segments

The Katzenberg is Germany's
third longest rail tunnel. Since
December 2012 trains have sped
through the almost 9.5 km long
rail tunnel at speeds of up to
some 250 km/h. For this purpose
the high-speed overhead con-
tact lines Re 330 were anchored
to the segments with bolts for
the first time in Germany.

This new and partially up-
graded route between Karlsruhe
and Basle is numbered among
Europe’s most important rail ar-
teries. It now possesses 4 tracks
to increase capacity and top
speeds on the RhineValley line
thus optimising rail transporta-
tion in the region as a whole.

One of the most important
sections of this project is the
9,385 m long Katzenberg Tun-
nel between Efringen-Kirchen
and Bad Bellingen (District of
Lorrach). The route runs practi-
callyin astraight line. The 2 bores
are set 26 m apart. They are con-
nected by 19 cross-passages set
at 500 m intervals.

The tunnel was driven by
mining means over a length
of 8,984 m. Towards this end 2
shield tunnel boring machines
were used in hard rock for the
first time in Germany. The north
and south accesses were tack-
led via cut-and-cover. Given an
excavated cross-section of 95 m?
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Erstmals wurden in Deutschland die Hochgeschwindigkeits-Oberleitungen Re 330 mit Diibeln in Tibbingen verankert

The high-speed overhead line Re 330 was anchored to the segments with bolts for the first time in Germany

schinen im Schildvortrieb im
Einsatz. Die Einfahrten im Nor-
den und Suden entstanden in
offener Bauweise. Bei einem
Ausbruchquerschnitt von 95 m?
reduziert sich der tatsachliche
Nutzquerschnitt auf 62 m?. Die
schon wéhrend des Vortriebes
eingebaute Innenschale be-
steht aus rund 63.000 Tiibbin-
gen. Die einzelnen gekrimm-
ten Betonfertigteile sind 60 cm
dick. Der Innendurchmesser
der fertigen Ringschale betrdgt
9,60 m.

Fir den Katzenbergtun-
nel entwickelten Ingenieure
von Balfour Beatty Rail eine
modifizierte Hochgeschwin-
digkeits-Oberleitung Re 330
fir Geschwindigkeiten bis
330 km/h mit Verstarkungs-
leiter fur eingleisige Tunnel
in Tibbingbauweise. In die-
sem Zusammenhang entwi-
ckelte man gemeinsam mit
fischer auch eine Verfahrens-
variante zur Befestigung der
kompletten Fahrleitung. Da-
bei werden die Bauteile der
Oberleitungsanlage nicht an

Ankerschienen, die schon in
die vorgefertigten Segmente
integriert wurden, sondern di-
rekt mit Verbundankern sowie
Ankerbolzen in den Tubbingen
verankert. Parallel dazu erhielt
der Katzenbergtunnel ein ei-
genes Erdungskonzept, dessen
Komponenten ebenfalls in der
Tunnelinnenschale befestigt
wurden.

Bei der Ausfiihrung der
Befestigungen fir die Fahrlei-
tungsanlage musste ein Re-
gelsttzpunktabstand von 48
m eingehalten werden. Auf3er-
dem durften die Verankerun-
gen nur in einer 8 cm breiten
Bohrgasse der Tubbingringe
angebracht werden, deren ein-
zelne Segmente in ihrer Lage
im Ring variieren.

Um diese hohen Anspriiche
an die MalRgenauigkeit einer Re
330 sowie staubfreies Bohren
zu erfillen, konzipierten die
Spezialisten von Balfour Beatty
Rail 9 Bohrschablonen fir die
verschiedenen Oberleitungs-
bauteile. Dazu zeichnete der
Vermesser die berechneten

the actual useful cross-section
was reduced to 62 m?. The inner
shell was installed during the ex-
cavation and comprises around
63,000 segments. The individual
curved precast concrete parts
are 50 cm thick. The internal
diameter of the completed ring
shell equals 9.60 m.

Engineers from Balfour Beatty
Rail devised a modified high-
speed overhead line Re 330 for
speeds of up to 330 km/h with
line feeder for single-track tunnels
built with segments. For this pur-
pose a process was developed
in conjunction with fischer to fix
the complete contact wire. In this
connection the components of
the overhead line system were
not attached to anchor rails,
which were already integrated
in the prefabricated segments,
but directly fixed to the segments
with composite anchors and
anchor bolts. Parallel to this the
Katzenberg Tunnel was provided
with its own earthing concept,
whose components are also at-
tached to the tunnel inner shell.

A standard support point
gap of 48 m had to be adhered
to when executing the attach-
ments for the overhead line sys-
tem. In addition the attachments
could only be completed in an
8 cm thick drilling lane on the
segmental ring, whose individ-
ual segments vary their position
within the ring.
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Zur Verankerung der Radspanner wurden jeweils 11
Highbond-Anker FHB Il M 20 A4 eingebaut

11 high bond anchors FHB Il M 20 A4 were installed to

anchor the wheel tensioners

Bohrlocher auf die speziellen
Bohrschablonen, die aus Alumi-
nium und einem umlaufenden
Gummiring bestanden auf die
ein Vakuumsauger gesetzt wur-
de, um den anfallenden Bohr-
staub im selben Arbeitsgang
direkt abzusaugen. Vor Beginn
der Bohrarbeiten fanden um-
fangreiche Auszugversuche auf
der Baustelle statt.

Im Einzelnen kamen fir die
Befestigung der Hangesaulen
far die Ausleger mit Tragseil
und Fahrdraht im Abstand
von 48 m Ankerbolzen FAZ |
M16/50 A4 zum Einsatz. Die
Verstarkungsleiter sowie die
Rickleiter wurden alle 30 m
mit Ankerbolzen FAZ Il M16/50
A4 befestigt. Zur Verankerung
derim Abstand von 1.150 m an-
gebrachten Radspanner (zum
Spannen der Tragseile und
Fahrdrdhte) wurden jeweils 11
Highbond-Anker FHB Il M20 A4
eingebaut.

Zur Befestigung der Bauteil-
erdungen im Sockel kamen An-
kerbolzen FAZ IIM10 A4 zur Aus-
fuhrung, bei der Bauteilerdung
im First sowie den verschiede-
nen Elektrosignalgebern waren
es Einschlaganker EA Il M8 A4.
Insgesamt wurde von Juni
2005 bis Dezember 2012 am
rd. 9,5 km langen Katzenberg-
tunnel im Siden von Freiburg
gebaut. O
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Detail der zur Verankerung der Radspanner eingebauten Highbond-Anker

FHB IIM 20 A4

Detailed view of the high bond anchor FHB Il 20 A4 used for anchoring the

wheel tensioners

In order to comply with these
high demands on accuracy for
a Re 330 as well as to accom-
plish dust-free drilling, the Bal-
four Beatty Rail specialists de-
veloped 9 drilling templates for
the various overhead wire com-
ponents. Towards this end the
surveyor drew the calculated
drillholes on the special drill-
ing templates, which consisted
of aluminium and a surround-
ing rubber ring, upon which a
vacuum suction device was set
in order to ensure that any ac-
cumulating dust was removed
directly during the drilling
process. Extensive tests were

Die Verstarkungsleiter wurden mit Ankerbolzen FAZ Il M 16/50 A4 befestigt
The line feeders were fixed with FAZ Il M16/50 A4 anchor bolts

carried out on site prior to the
drilling operations.

FAZ IIM16/50 A4 anchor bolts
were use for fixing the posts for
the beams with bracket and
overhead wire at gaps of 48 m.
The line feeders and the return
conductors were fixed with FAZ I
M16/50 A4 anchor bolts every 30
m. 11 high-bond anchors FHB Il
M20 A4 were installed to anchor
the wheel tensioners set up at
1,150 m intervals (for tension-
ing the brackets and overhead
wires).

FAZ Il M10 A4 anchor bolts
were applied to fix the compo-
nent earthings in the base with
drop-in anchors EA Il M8 A4 used
for earthing components in the
roof as well as for the various
electric sensors.

All told work on the roughly
9.5 km long Katzenberg Tunnel
in the south of Freiburg pro-
gressed from June 2005 until
December 2012. @

Dr. Klaus Fockenberg,
Pressereferent Befestigungssy-
steme der Unternehmensgruppe
fischer, Waldachtal/D
www.fischerwerke.de
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Buchbesprechung Book Review

Neues Tunnelkompendium

Taschenbuch fiir den Tunnelbau 2013

Kompendium der Tunnel-
technologie, Planungshilfe fiir
den Tunnelbau. Herausgeber:
Deutsche Gesellschaft fiir Geo-
technik (DGGT), Essen. 37. Jahr-
gang: 380 Seiten DIN A6 mit
148 Abb./Tab. und 192 Quel-
len. ISBN 978-3-86-797-135-6.
Gebunden 32 EUR. VEG Verlag
GmbH, POB 185 620, D-45206
Essen - www.veg.de

DerTunnel- und Untertage-
bau ist nach wie vor ein hoch in-
teressantes, sehr weit gefacher-
tes und anspruchsvolles Gebiet
des Ingenieurwesens - insbe-
sondere im Zusammenhang
mit Infrastrukturprojekten, je-
doch auch im Zusammenhang
mit der Energiewende, und
zwar von der Planung tiber die
Bauzeit bis zur gesamten Nut-
zungsdauer. Dies betrifft das
Bauwesen, die Geologie, den
Maschinenbau bis zu den 6ko-
nomischen, 6kologischen und
rechtlichen Aspekten, wobei
die Weiterentwicklungen eine
wichtige Rolle spielen. Seit
vielen Jahren ist das ,Taschen-
buch fiir den Tunnelbau” ein
praxisorientierter Ratgeber
fur Auftraggeber, Planer und
Bauausfiihrende, denn es be-
handelt Entwicklungen und
Hemmnisse, bringt innovative
Losungen und dokumentiert
den Stand der Technik.

In der neuen Ausgabe 2013
behandeln 12 Beitrdge inter-
essante Projekte aus den Be-
reichen des konventionellen
bergméannischen Tunnelbaus
(Ausfihrungsmoglichkeiten
von Rettungsstollen in Stral3en-
tunneln und Gebdudeschaden
infolge Oberflachensetzungen
durch Tunnelvortrieb) und
maschinellen Tunnelbaus (6
km Tunnel fiir den europai-

schen Rontgenlaser am DESY
und Ingenieurgeologische
Dokumentation von 3,5 und
5,9 km langen Hydroschild-
vortrieben beim Ausbau der
Unterinntaltrasse als Zulauf-
strecke zum Brenner Basistun-
nel sowie den 4,2 km langen
Neuen Kaiser-Wilhelm-Tunnel
im Schildvortrieb bei schwie-
rigen Randbedingungen) und
danach lber Maschinen und
Gerate (Optimierung des kon-
ventionellen Tunnelvortriebs
durch Ausnutzung des obe-
ren Querschnittsteils durch
Aufhdangung von Maschinen-
systemen fir Ausbruch und
Sicherung einschlieBlich Tun-
nelerweiterungsmaschinen,
Einstieg in die Abbaukammer
bei Vortriebsmaschinen mit
gestltzter Ortsbrust zur Ins-
pektion und Wartung, sowie
grabenlose Direktverlegung
von Produktrohrleitungen und
Pipelines mit Beschreibung von
5 Ausfiihrungen mitinsgesamt
liber 9 km Lange), sowie Uber
Forschung und Entwicklung
(Bettung von Tunnelschalen,
insbesondere die Ringspalt-
verfillung bei TVM-Vortrieben
mit Tibbingausbau und inno-
vative Verfahren zur Griindung
von Offshore-Windenergiean-
lagen unter Nutzung von Erfah-
rungen aus dem maschinellen
Tunnelbau) und tiber Vertrags-
wesen, Wirtschaftlichkeit und
Akzeptanz —Vorschldge zur Ver-
besserung der Akzeptanz von
GroBprojekten durch friihzei-
tige Offentlichkeitsbeteiligung
sowie GroB3projekte zwischen
Protest und Akzeptanz, wie
Stuttgart 21, und Anforderun-
gen an die Ingenieure.  G.B.

New Tunnel Compendium

Pocketbook for Tunnelling 2013

Compendium for Tunnel Tech-
nology, Planning Aid for Tun-
nelling. Edited by: Deutsche
Gesellschaft fur Geotechnik
(DGGT), Essen. 37th year. 380 pp.
DIN A6 with 146 1ll. /Tab.and 192
Sources. ISBN 978-3-86-797-135-
6. Bound 32 euros. VEG Verlag
GmbH, POB 185 620, D-45206
Essen — www.veg.de

Tunnel and working under-
ground remains a highly interest-
ing, extensive and sophisticated
field of engineering particularly
in conjunction with infrastructure
projects as well as the transition
in energy policy — from planning
by way of the construction pe-
riod right up to service life as a
whole. This affects construction,
geology, engineering as well as
economic, ecological and legal
aspects — with further develop-
ments having a major role to play.
For many years the “Pocketbook
for Tunnelling” has provided
practice-oriented advice for cli-
ents, planners and contractors, for
it deals with developments and
constraints, puts forward innova-
tive solutions and documents the
state of the art.

Inthe 2013 issue, 12 contribu-
tions tackle interesting projects
from the fields of conventional
trenchless tunnelling (examples
for evacuation tunnels in road
tunnels and damage to build-
ings due to surface settlements
caused by driving tunnels) and
mechanised tunnelling (8 km of
tunnels for the European X-ray
laser at the DESY and engineer-
ing geological documentation
of 3.5 and 5.9 km long hydro-
shield drives for developing the
Lower Inn Valley Route as an
access line for the Brenner Base
Tunnel as well as the 4.2 km long
shield-driven New Kaiser Wil-

helm Tunnel given tricky general
conditions) and subsequently
machinery and equipment (op-
timisation of conventional tunnel
driving through utilising the up-
per part of the cross-section by
connecting mechanical systems
for excavating and supporting
including tunnel enlargement
machines, accessing the excava-
tion chambers of tunnelling ma-
chines with supported face for
inspection and service purposes
as well as trenchless direct laying
of conduits and pipelines describ-
ing 5 versions totalling in excess
of 9 km. It then turns to research
and development (bedding tun-
nel shells especially annular gap
backfilling for TBM drives with
segmental lining and innova-
tive methods to set up offshore
wind energy facilities making use
of findings derived from mecha-
nised tunnelling), contractual
matters, economy and accept-
ance — proposals for improving
the acceptance of major projects
by getting the public involved at
an early stage as well as major
projects between protest and
acceptance such as Stuttgart 21
and demands posed on engi-
neers. GB.
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Schweiz

Swiss Tunnel Congress 2012

Fachtagung fiir Untertagbau -
Colloquium: Tunnel-, Stollen-
und Kavernenbau. Colloquium
am 13.Juniund Fachtagungam
14. Juni 2011 in Luzern/CH.
Herausgeber FGU Fachgruppe
fir Untertagbau des Schwei-
zerischen Ingenieur- und Ar-
chitekten-Vereins (SIA) 2012,
Band 11, 318 Seiten (21x30
cm) mit 288 Abb./Tab. Und
105 Quellen. ISBN 978-3-7625-
3650-5, geb. 100 EUR/120 CHF,
Bauverlag BV GmbH, D-33311
Gutersloh. Bestellung unter
www.swisstunnel.ch.

Die Fachgruppe Untertag-
bau (FGU) veranstaltet jahrlich
im KKL Luzern den Swiss Tunnel
Congress (STC), der sich in den
letzten Jahren zum fiihrenden
Kongress fiir Tunnelfachleute
in der Schweiz (mit Gber 830
Teilnehmern aus 13 Nationen)
entwickelt hat. Daneben fin-
den traditionell Exkursionen
zu groB3en Tunnelbaustellen
im In- und Ausland statt. Ent-
sprechend der Weiterentwick-
lung des STC wird am Vortrag
zusammen mit der ETH Zirich
das Colloquium durchgefiihrt.

Im Vortragsband wird tber
den Stand der im Bau befindli-
chen GroBprojekte der Neuen
Eisenbahn-Alpen-Transversale
(NEAT), wie den Gotthard-Ba-
sistunnel (57 km) und Ceneri-
Basistunnel (15 km), sowie
15 interessante Untertage-
bauten aus der Sicht der am
Bau Beteiligten berichtet und
danach Uber die Beitrage des
Colloquiums aus der Sicht der
Hochschule, der Planer und der
Produkthersteller.

Nach einem Bericht tber
bautechnische Herausforde-
rungen beim Bau des neuen
Pumpspeicherkraftwerkes Nant

de Dance (900 MW; Zugangs-
stollen nach 3 Jahren Bauzeit),
Beherrschung von Sprengvib-
rationen im Stadtischen Um-
feld (1753 m langer Tunnel mit
Querstollen zum bestehenden
Tunnel de la Croix-Rousse), Tun-
nelbau in Rom (Metro-Linie C
unter der Altstadt mit fir den
Einsatz im stadtischen Umfeld
spezialisierten Tunnelbohr-
maschinen), Konstruktion der
weltgroBBten Erddruck-TBM
(15,62 m Ausbruchdurchmes-
ser beim Bau des 2,413 km
langen, zweiréhrigen Sparvo-
Autobahntunnels in ltalien
unter besonders schwierigen
geotechnischen Bedingungen)
und den Shanghai Yangtze Ri-
ver Tunnel (Kernpunkte bei
Planung, Konstruktion und
Bau des mit 8,95 km langsten
Unterwassertunnels Chinas
und mit 15 m Durchmesser
groBten im Schildvortieb auf-
gefahrenen Tunnel der Welt)
folgt der Stand der Arbeiten an
der Gotthard-Achse, wie erste
Flachbahn durch die Alpen
mit aktuellen Herausforderun-
gen, geologische Risiken beim
Vortrieb mit groBer Uberde-
ckung (Ceneri-Basistunnel),
ein Ruckblick tber die Vortrie-
be am Gotthard-Basistunnel
(Erfahrungen und Lehren aus
der Sicht des Bauherrn), die Roh-
bau-Ausriistung am Gotthard-
Basistunnel (Tunnelausriistung
im Grenzbereich) und der Ein-
bau der schotterlosen Fahrbahn
im Gotthard-Basistunnel (eine
Produktion wie am laufenden
Band mit besonderen logisti-
schen Randbedingungen).
AbschlieBend werden Ein-
zelheiten Uber einige Tunnel-
projekte gebracht, wie lber
die Wehrhahn-Linie Disseldorf

Buchbesprechung Book Review
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Switzerland

Swiss Tunnel Congress 2012

Congress for Underground En-
gineering — Colloquium:Tunnel,
Gallery and Cavern Construc-
tion. Collogquium on June 13
and Congress on June 14, 2012
in Lucerne/CH. Ed. FGU Fach-
gruppe fir Untertagbau (STS)
des Schweizerischen Ingenieur-
und Architekten-Vereins (SIA)
2012,Volume 11,318 pp. (21x30
cm) with 288 lll./Tables and 105
Sources. ISBN 978-3-7625-3650-
5, bound. 100 euros/120 CHF,
Bauverlag BY GmbH, D-33311
Gutersloh. Order by accessing
www.swisstunnel.ch.

The Swiss Tunnel Society
(STS/FGU) stages the Swiss Tun-
nel Congress (STC) onan annual
basis at the KKL Lucerne. It has
become the leading congress
for tunnel experts in Switzerland
(with more than 830 participants
from 13 nations). In addition ex-
cursions are arranged to major
tunnelling sites at home and
abroad. The Colloquium is held
on the day prior to the Congress
commensurate with ongoing
developments in conjunction
with the ETH Zurich.

The Proceedings contain
details of the stage reached by
major projects under construc-
tion such as the new rail routes
crossing the Alps (NEAT), includ-
ing the Gotthard Base Tunnel (57
km) and Ceneri Base Tunnel (15
km) as well as 15 interesting tun-
nelling projects seen from the
viewpoint of those involved in
their construction as well as the
papers dealt with at the Collo-
quium as seen by the ETH, the
planners and product manufac-
turers.

Reports were featured on
technical challenges to con-
struction during the building
of the new pumped storage

power plant Nantes de Dance
(900 MW; access tunnel after 3
years of construction), mastering
vibrations caused by blasting in
an urban setting (1,753 m long
tunnel with cross-passages for
the existing Tunnel de la Croix-
Rousse), tunnelling in Rome
(Metro Line C below the Old
Town with tunnel boring ma-
chines specially devised for an
urban environment), designing
the world's largest earth pressure
balance TBM (15.62 m excavat-
ed diameter for producing the
2413 km long, twin-bore Sparvo
motorway tunnel in Italy under
particularly tricky geotechnical
conditions) and the Shanghai
Yangtze River Tunnel (main as-
pects of planning, design and
building China's longest under-
water tunnel — 8.95 km - and
with a diameter of 15 m, the
world’s biggest shield driven
tunnel). Then the stage reached
by work on the Gotthard Axis
was dealt with: the first flat tra-
jectory railway through the Alps
with topical challenges, geologi-
cal risks during excavation with
major overburden (Ceneri Base
Tunnel), a review of the drives at
the Gotthard Base Tunnel (find-
ings and lessons to be learned
seen from the client’s viewpoint),
roughwork furnishing at the Got-
thard Base Tunnel (furnishing the
tunnel in limit range) and install-
ing the ballast-free track in the
Gotthard Base Tunnel (ongoing
production with special logistical
general conditions).
Subsequently details on a
number of tunnel projects were
discussed such as the Wehrhahn
Line in Dusseldorf (undertun-
nelling the Kaufhof store on the
Konigsallee with ground freezing
to secure the 75 m long trench-
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Veranstaltungen Events

(Unterfahrung Kaufhof an der
K6 bei Baugrundvereisung als
Sicherung fir den 75 m langen
bergmannischen Vortrieb), die
Durchmesserlinie Zirich (Un-
terquerung des Stidtraktes vom
Hauptbahnhof Zirich; dabei
die bergmannische Deckel-
bauweise auf dem Prifstand)
und die CEVA-Bahnverbindung
zwischen Frankreich und der
Schweiz (Einbindung des zwei-
gleisigen Pinchat-Tunnels in
das stadtische Umfeld).

Das Colloquium befasst sich
mit Tunnel-, Stollen- und Ka-
vernenbau fir Wasserkraftan-
lagen: insbesondere mit Trieb-
wassersystemen dafiir, dem
Bau groBer Kavernen, schrager
und vertikaler Druckschachte
(mit Raise Boring), sowie mit
Baulogistik von Kraftwerks-

bauten (Baustellenzufahrten,
Platzen fur die verschiedenen
Aufgaben, wie Betonbau und
Stahlwasserbau; Aussteifungs-
mafBnahmen und Betonbau-
Hinterflllarbeiten) und der
Fallstudie Niagara Tunnel Fa-
cility Projekt mit technischen
und wirtschaftlichen Aspekten
(passiv vorgespannter Druck-/
Umleitungsstollen (500 m?
Wasser/s) mit innovativer Ver-
messungsmethode). G.B.

Hinweis: Der Swiss Tunnel
Congress 2013 findet im
Rahmen des WTC (31. Mai
bis 7. Juni 2013) im CIGG in
Genf statt, und zwar am 4.
Juni und das Colloquium
wieder am Tag davor.
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less drive), the Zurich Cross Rail
(undercutting the south tract
of Zurich Central Station; scru-
tiny of the dig-and-cast method
applied) and the CEVA rail link
between France and Switzer-
land (incorporating the 2-track
Pinchat Tunnel in the urban en-
vironment).

The Colloquium dealt with
tunnel, gallery and cavern con-
struction for hydro power plants:
especially in conjunction with
waterway systems, the produc-
tion of major caverns. Inclined
and vertical pressure shafts
(with raise boring) as well as
the construction logistics of
hydro power plants (construc-
tion site accesses, yards for the
various tasks such as concrete
construction and steel hydraulics
construction; bracing measures

and concrete construction back-
filling work) and the case study
Niagara Tunnel Facility project
with technical and economic
aspects (passively pretensioned
pressure/bypass tunnel (500 m?
of water/s) with innovative
measuring method). G.B.

The Swiss Tunnel Congress
2013 will be staged within
the scope of the WTC (May 31
to June 7, 2013) at the CIGG
in Geneva on June 4 with the
Colloquium being held a day
earlier.

BrennerCongress 2013
Internationales Symposium
Brenner Basistunnel

21.+4 22. Februar 2013,
Bozen/Italien
Wissenschaftliche Leitung:
Univ.-Prof. Konrad Bergmei-
ster, Universitat flr Bodenkul-
tur Wien/A

Univ.-Prof. Walter Purrer,
Fakultat fUr Bauingenieur-
wissenschaften der Leo-
pold Franzens Universitat
Innsbruck/A

Informationen:
www.brennercongress.com

TU-Seoul 2013
International Symposium on
Tunnelling and Underground
Space Construction for Sustai-
nable Development

18- 20" March 2013,
Seoul/Korea

Contact:

Korean Tunnelling and Under-
ground Space Association

General Secretariat

#1411 Seocho Kukge Electro-
nic Center

1445-3 Seocho-dong,
Seocho-gu, Seoul 137-728,
Korea

Tel.  +82-2-3465-3665
Fax:  +82-2-3465-3666
E-Mail: krtna@chollian.net
www.tunnel.or.kr
www.tu-seoul2013.org

28. Christian Veder
Kolloquium

mit Fachausstellung

4.+5. April 2013, Graz/A
Institut fir Bodenmechanik
und Grundbau
Ao.Univ.-Prof. Dr. techn. Hel-
mut F. Schweiger, M.Sc.

TU Graz, Rechbauerstraf3e 12,
8010 Graz/A

Tel.. +43316-873-6234
Fax: +43316-873-62 32
E-Mail: helmut.schweiger@
tugraz.at

www.cvk.tugraz.at

bauma 2013

15.-21. April 2013,
Miinchen/D

Messe Miinchen/VDMA e.V.
Neue Messe Miinchen, Messe-
geldnde, 81823 Miinchen/D
Tel.. +4989-949-11348

Fax: +49 89-949-11349
www.bauma.de

EURO:TUN 2013

Ill International Conference
on Computional Methods in
Tunnelling and Subsurface
Engineering

17t - 19% April 2013,
Bochum/D

Conference Office:

Institute for Structural Me-
chanics

Department for Civil and Envi-
ronmental Engineering
Ruhr University Bochum,
Building IA 6/126

44780 Bochum/D

Tel:  +49-(0)2 34-32 29051

Fax: +49-(0)234-32 14149

E-Mail: eurotun2013@rub.de
www.eurotun2013.rub.de

Underground Construc-
tion Prague 2013

12%h International Conference
22nd — 24 April 2013,
Prague/Czech Republic
Contact:

ITA-AITES Czech Tunelling
Association

Miloslav Novotny - Secretary
Delnicka 12, 120 00 Prague,
Czech Republic

Tel./Fax: +420 266 793 479
E-Mail: Ita-aites@metrostav.cz
www.ita-aites.cz
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Alle Vorteile eines
Abonnements + einen
iPod als Geschenk.

4 Ausgaben tunnel im Kennenlern-Paket:

Sie sparen 14,50 EUR im Vergleich zum Einzelheftkauf
und erhalten

1 x iPod Shuffle 2 GB kostenlos dazu!

vwww.tunnel-online.info



Unsere Dienstleistungen fuir Sie

e Weltweite Interventionsmoglichkeit innerhalb 24 Stunden und
wahrend 365 Tagen pro Jahr

e Produktionssteigerung

e Kostenreduktion

Internetseite / Site Internet

Nos services pour vous

e Intervention globale, 24 heures sur 24 et 365 jours par an
e Augmentation de la production
e Diminution des codts

/mapeiswitzerland
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