"®Abstieg in
die Unterwelt

Zusammengenommen umfasst das Bahnprojekt Stuttgart-Ulm Tunnelbauten
von rund 60 Kilometern Lange und liegt damit weit vor der Streckenlange des
Gotthard-Basistunnels. Insofern darf man ruhigen Gewissens von Deutschlands
groBter unterirdischer Baustelle sprechen. Der ProTrader hatte die Gelegenheit zu
einem Besuch in den Tunneln unter Stuttgart und der Schwabischen Alb

Text | Peter Leuten; Fotos | Bahnprojekt Stuttgart-Ulm, Peter Leuten
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Iso, da unten immer schon aufpassen, wohin

Sie treten! Und nicht vergessen: Baufahrzeu-

ge haben auf der Baustelle Vorfahrt. Im Zwei-

felsfall sieht Sie der Fahrer nicht einmal,
bevor er Ihnen iiber die Fiifle fahrt!“ Sicherheitseinwei-
sung im Biiro von Georg Hofer. Bereits vormittags um
zehn steht in dem engen Raum im zweiten Stock eines
unscheinbaren 50er-Jahre-Baus an der Ulmer Stralle in
Stuttgart-Wangen die Luft. Es ist Anfang Mai, doch die
Temperaturen haben in diesem Jahr bereits ein beinahe
unertrigliches Niveau erreicht.

Das Tor ins Schattenreich

BloB raus hier! Der Ausgang fiihrt auf das riickwiértige
Areal des Gebdudes, das wie ein x-beliebiges Industrie-
geldnde anmutet. Zur Linken stehen einige Silos und
geradeaus dominiert ein stattlicher Briickenkran das
Gelédnde. Von hier aus soll es unter Tage gehen? Ganz
genau! Neben dem Briickenkran, aus fiinfzig Meter Ent-
fernung bereits kaum noch wahrnehmbar, klafft ndm-
lich ein tiefes Loch im Boden. Eine kreisrunde Offnung
mit dem Durchmesser von gut und gerne

Verzweigung direkt unter dem Neckar. Der linke Stollen wendet sich nach Norden, der rechte Stollen nach Siiden

25 Metern gewdhrt einen rund 40 Meter tief reichenden
Blick in die Eingeweide der Metropole. Hofer folgend
fiihrt der Weg in die Kabine eines Aufzugs. Vom Rand
der Offnung aus arbeitet sich das klapprige Gefihrt in
die Tiefe. Durch ein orangefarbenes Gitter kommen vier
maéchtige Liiftungsrohre in Sicht, die uns auf dem Weg
nach unten begleiten und kurz vor dem Ende der Fahrt
seitlich nach links ins Dunkel abknicken.

Unten angekommen wartet ein méachtiger Stollen,
dessen Ende nicht mehr auszumachen ist. Ein kur-

zer, fast unmerklicher Blick Hofers hinauf zur Figur
der heiligen Barbara, die hier rechts oben iiber dem
Eingang in die Unterwelt iber das Wohlergehen aller
Mineure wacht, dann halt der Osterreicher forschen
Schrittes auf das Schattenreich zu. Per SUV geht es tief
hinein in ein weit verzweigtes Hohlensystem, das von
einem durchweg konstanten Profil/Querschnitt geprégt
ist. So umfassend also hat man hier in Verfolgung des
Bahnprojekts Stuttgart-Ulm bereits den Untergrund
perforiert!

Neue Wege beschreiten

Unzidhlige Kilometer werden sich die Tunnelbauer am
Ende durch den Boden Stuttgarts gefressen haben. Ein-
mal im Kreis herum miissen sie die Stollen durch den

Untergrund der Schwaben-Metropole treiben, so wie
zahlreiche von diesem Rund sternférmig abzweigende
Aste nach Zuffenhausen, Obertiirkheim und Filderstadt
etwa. Sie sollen die tief in einem Talkessel gelegene
Stadt spéter einmal an das Fernverkehrsnetz und die
um sie gewachsenen Ballungraume anbinden.

, Wir haben hier in Stuttgart ein Problem®, hatte schon
auf der Fahrt zur Ulmer StraBe Michael Deufel, der fur
diese Baustellenbesichtigung zustdndige Pressesprecher
des Bahnprojekts Stuttgart-Ulm, zur Einstimmung ge-
sagt, ,,dessen wir mit dieser gigantischen Baumafinahme
versuchen, Herr zu werden: Hier leben auf zu engem
Raum zu viele Menschen!“ Stuttgarts S- und U-Bahnen,
so Deufel, operierten ldngst an ihrer Belastungsgrenze.
So wird hier in der Enge des Talkessels nichts weniger
als die Neuordnung eines gigantischen Eisenbahnkno-
tens ins Werk gesetzt. Kernstiick ist der Umbau des
1922 eroffneten Kopfbahnhofs in einen um 90 Grad ge-
drehten Durchgangsbahnhof. Und weil dessen notwen-
dige Zuwegung an der Oberfldche samt und sonders
verbaut ist, bleibt eben nichts anderes iibrig, als sdmtli-
che Zulaufstrecken und damit auch den Bahnhof unter
die Erde zu verlegen. Zugleich soll ein — vor allem fiir
den Fernverkehr — lastiges Nadelohr auf dem Weg von
Stuttgart in Richtung Osten beseitigt werden: Die be-
reits 1850 in Betrieb genommene Geislinger Steige, die
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Tiefbau

Das Bohrgerat treibt binnen Minuten
tiefe Lécher ins Gestein. Entlang der
Tunneldecke werden sie mit Zement
verfillt. Die Gibrigen Bohrungen wer-
den mit Sprengstoff gefullt.

Nach Anfahrt wird die Maschine ans
Starkstromnetz angeschlossen

wegen ihrer engen Radien mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von lediglich 60 Kilometern in der Stunde
befahren werden kann, soll einen Bypass erhalten. Und
weil der bislang nur schlecht angebundene Stuttgarter
Flughafen nicht weit vom kiinftig in Richtung Ulm ein-
zuschlagenden Weg entfernt liegt, soll die Strecke nach
Stiden noch einen kleinen Haken schlagen, um auch
dieses Manko zu beseitigen.

So kommt ein stattliches Paket zustande: Insgesamt 57
Kilometer Gleise miissen verlegt, zusammengenommen
knapp 30 Kilometer Tunnel durchs Erdreich getrieben,
18 Briicken errichtet und drei neue Bahnhdfe gebaut
werden. Willkommen auf Deutschlands derzeit grofter
Baustelle.

N

6 Meter unter dem Neckar

Als wir nach knapp fiinfminiitiger Fahrt unmittelbar
vor einer Verzweigung des Stollens aus dem Wagen
steigen, fithrt uns ein kurzer Marsch iiber Geroll und
Pfiitzen zur ,,Ortsbrust”, jener Stelle des Tunnels also,
an der gerade der Vortrieb stattfindet. Im Stadtgebiet
von Stuttgart ist das durchweg der Sprengvortrieb.
Gerade kratzt ein Spezialbagger unter Fortsetzung des
Tunnelquerschnitts die Reste einer vorangegangenen
Sprengung von der Tunnelwand. Als er nach einst-
weilen getaner Arbeit abriickt und der Larmpegel eine
halbwegs normale Verstindigung zuldsst, beschreibt
Hofer die folgenden Schritte. Die Sprengung erfolge
hier fiir die obere und die untere Tunnelhélfte getrennt.
Bei der oberen Kalotte miisse man ndmlich sehr be-
hutsam und mit reduzierter Sprengkraft arbeiten. Vor
der Sprengung der oberen Hilfte des Tunnels wiirde
zudem entlang der Kriimmung der Tunneldecke eine
Reihe von Bohrungen in die Ortsbrust getrieben, die
anschlieBend mit einer Zementinjektion gefiillt werden.
,In diesem Bereich ist ein solches Vorgehen unabding-
bar, klart der erfahrene Tunnelbauer auf. ,,Die Fiillung
dédmpft die Explosion nach oben. Und das ist hier
durchaus kein Fehler. Denn von da aus”, deutet er in
Richtung der Tunneldecke, ,,sind es kaum mehr als

6 Meter bis zu Neckarsohle.” Und was man hier heraus-
sprenge, fiihrt er — durchaus im Bilde, welche Wirkung
seine Worte haben — geniisslich aus, sei eine stark

mit Kies durchsetzte, sehr harte Tonschicht, die sich,
,wie der Boden unter IThnen, bei Kontakt mit Wasser
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Tiefbau

Der Sprengmeister ldsst es 6 Meter unterhalb der Neckarsohle krachen

recht schnell in Matsch verwandelt.“ Deshalb wird die
Tunnelwand auch unmittelbar nach der Sprengung mit
Spritzbeton verkleidet.

Uberhaupt sei dies der anspruchsvollste Abschnitt in
dem von ihm verantworteten Los 1A, denn hier ver-
zweigten sich dieser vom kiinftigen Hauptbahnhof weg-
fiihrende, ebenso wie der benachbarte, auf den Bahnhof
zu fithrende Parallelstollen in nérdlicher und stidlicher
Richtung, um nach Inbetriebnahme Ziige am Ostufer
des Neckar entlang sowohl nach Bad Cannstatt als auch
nach Obertiirkheim und Esslingen verkehren zu lassen.
Just unter dem Neckar liegen demnach auf unterschied-
lichen Ebenen also vier Tunnel iibereinander.

Jeder Schritt beginnt mit einem Knall

Hier an der Ortsbrust steht unterdessen die Vorberei-
tung fiir die Sprengung der unteren Kalotte an. Nach-

dem ein Radlader den Aushub des Baggers zum Ab-
transport auf einen Dumper geladen hat, rollt nun, den
gesamten Bereich in grelles Licht tauchend, das Bohr-
gerdt heran. Doch bevor die zwei Arme des Monstrums
mit ohrenbetdubender Gerduschkulisse ihre Arbeit
aufnehmen, scheint die Maschine kurzzeitig in einen
Ruhezustand zu verfallen. ,,Wenn das Bohrgerit die
Ortsbrust erreicht hat, schliefen wir es an die Kraft-
stromleitung an, um es von Diesel- auf Elektrobetrieb
umzustellen“, erwidert Hofer die fragenden Blicke, die
ihn treffen. ,,So behalten wir die Emissionen im Griff.*
Eine Viertelstunde spéter ist der Bereich von Bohrl6-
chern durchsiebt. Kaum ist auch das getan — so eng ist
auch hier unten die Arbeit getaktet — riickt bereits der
Sprengmeister mit einem Spezialfahrzeug an. Auch
seine Arbeit ist relativ schnell getan. Ein Warnton for-
dert alle, die sich in der Rohre authalten, auf, Deckung
zu suchen. ,,Ohren zuhalten und Mund auf!“, so sein
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Im Bauch eines 2.480 Tonnen schweren Monstrums: Die Herrenknecht-Maschine S-833 ist eine hocheffiziente Tunnelfabrik

Kommando. Die Ziindmaschine wird geladen. Doch
nach Driicken des Ziindknopfes regt sich einstweilen
nichts. Letztlich wird beschlossen, eine Ersatzleitung
zu legen. Diesmal klappts. Der Boden bebt. Wie die
Arbeitstakte eines langsam laufenden Diesels kann man
die einzelnen Explosionen mitzdhlen. Der Vergleich ist
gar nicht so falsch: Die Sprengladungen, iiberdimensio-
nale Wiirste in leuchtendem Orange, sind mit einer an
Knetmasse gemahnenden Mischung gefiillt, die, so der
Sprengmeister, im Wesentlichen aus Kunstdiinger und
Diesel6l besteht. Hinzu kommen noch einige weitere
Zusétze, uber die er sich an dieser Stelle nattirlich nicht
auslassen konne. Nun gut.

Scheideweg ohne Wegweiser

Nach Weiterfahrt im Stollen der anderen, nach Ober-
tlirkheim fiihrenden Zweigstrecke werden wir noch
Zeugen genau jenes Arbeitsschritts, der auf dem soeben
verlassenen, auf Bad Cannstatt zufiihrenden Stumpf
des Tunnelsystems bereits vollendet war: Die Fiillung
jener unmittelbar unter der Krimmung der Tunnel-
decke eingebrachten Bohrungen mit Spezialzement.
Sehen kann man dabei freilich nicht viel: Oben an der
Tunneldecke machen sich zwei Mineure in den Gon-
deln eines weiteren Bohrgerits mit allerlei Schlauchlei-
tungen zu schaffen, in einem Container iberwacht ein

Dritter am Monitor die Arbeit der Hydraulik, welche
die draufien angeriihrte Mixtur durch das Schlauchsys-
tem ins Erdreich presst.

Mehr als zwei Stunden unter Tage ergibt sich nach
zahllosen Fotostopps und vielen gestellten Fragen ein
durchaus dichtes Bild von der Arbeit, die hier tiber
Jahre rund um die Uhr geleistet wird.

Abtauchen, um nach oben zu kommen

Der kiinftig 8.806 Meter lange BoBlertunnel hingegen,
dessen Baustelle es am Nachmittag wenige Wochen vor
dem Durchschlag zu besichtigen gilt, wird mit einer

Tunnelvortriebsmaschine durch den Berg getrieben

— oder, wie die Mineure sagen, ,,aufgefahren”. Er gehort
als Teil der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm in einen
vollig anderen Bauabschnitt und beginnt am Aichel-
berg auf Hohe des Stadtchens Weilheim an der Teck in
rund 40 Kilometern Entfernung vom Stuttgarter Haupt-
bahnhof.

Zusammen mit dem sich nach der knapp 500 Meter
langen Filstalbriicke unmittelbar anschlieBenden 4.847
Meter langen Steinbiihltunnel bewdéltigt der BoBler-
tunnel eine Hohendifferenz von 213 (+ 105) Metern
und unterfdhrt damit die Abbruchkante der Schwibi-
schen Alb. Auf dem Weg nach Ulm werden die Ziige
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Oben: Diese Motoren versetzen das
mehr als 11 Meter durchmessende
Schneidrad der Tunnelvortriebs-
maschine in Rotation. Zusammen
kommen sie auf tiber 10.000 PS.
Rechts: Was dessen Rollmeif3el
von dem vor ihnen liegenden
Gestein gelost haben, wird durch
einen Schneckenfdrderer auf ein
Transportband entladen und so
aus dem Tunnel transportiert.
Rund 1,32 Millionen Kubikmeter
Ausbruchsmasse fallen allein beim
Vortrieb der beiden Rdhren des
BoBlertunnels an

Einer der Tibbinge wird von einer Hubeinrichtung gepackt und anschlieBend an der vorgesehenen Position abgelegt

allerdings, nachdem sie kurz vor Ende des Steinbiihl-
tunnels den auf einer Hohe von 746 Meter iiber NN
gelegenen hochsten Punkt der Strecke passiert haben,
noch weitere fiinfmal mehr oder weniger lang unter die
Erdoberfliche abtauchen. Denn es gilt noch den Wid-
derstalltunnel (963 Meter), den Merklinger Tunnel (394
Meter), den Ambergtunnel (499 Meter) und den Albab-
stiegstunnel mit 5.940 Metern Lange zu durchfahren,
die inzwischen alle im Rohbau fertiggestellt sind.

Doch auch bevor die Expressziige der Bahn vom
Hauptbahnhof kommend mit bis zu 250 Kilometern in
der Stunde das Tunnelportal am Aichelberg erreichen,
haben sie schon mehrere Tunnel hinter sich gelassen.
Nach Ausfahrt aus dem neuen Hauptbahnhof durch-
fahren sie erst den noch zum Bauabschnitt Stuttgart
gehorenden 9.468 Meter langen Fildertunnel und
nehmen dann im 8.176 Meter langen Albvorlandtunnel
richtig Fahrt auf. Statt der heute benétigten 54 Minuten
soll die Relation Stuttgart-Ulm auf der neuen Strecke
kiinftig nur noch 31 Minuten in Anspruch nehmen.

Eine Kraft, der nichts widersteht

Bevor es allerdings so weit ist, geht es mit tdglichen
20 bis 30 Metern eher geméchlich durch den Berg. Fiir
Tunnelvortriebsmaschinen wie die S-833 des Spezi-
alisten Herrenknecht ist das allerdings immer noch
erstaunlich schnell. Als wir unter Begleitung des hier

zustdndigen Bauleiters Olaf Berlig nach holpriger
Fahrt mit der Grubenbahn im Bauch des 2.480 Ton-
nen schweren Monstrums ankommen, hat die beinahe
halbstiindige Expedition durch einen perfekt geformten
Stollen schon einen Vorgeschmack dessen vermittelt,
was es an seinem einstweiligen Ende zu sehen gibt.
Die Maschine spuckt hinter sich einen fertigen und mit
allen Befestigungspunkten fiir die spétere Streckenins-
tallation versehenen Tunnel aus.

Der Weg durch die Eingeweide der 110 Meter langen
Maschine bis zur Ortsbrust, wo das gigantische 11,39
Meter durchmessende Schneidrad das Gebirge in ge-
rade einmal faustgroBe Stiicke zermahlt, gleicht aller-
dings dem Vortasten durch ein gigantisches Labyrinth.
Zahllose Treppen hinauf und wieder hinab fiihren
vorbei an der Sicherheitskammer, dem Maschinensteu-
erstand und einer Anlage, deren Aufgabe es ist, Beton
hinter den jeweils letzten Ring der Tunnelverkleidung
zu pressen. Das untere Stockwerk des Monsters gehort
unterdessen weitenteils der Grubenbahn, die jeweils
auf drei Schwerlastwaggons die nédchsten Teile fiir die
Tunnelverkleidung, die sogenannten Tiibbinge, liefert.
Nach einer gefiihlten Ewigkeit und einer beinahe bis
ins Unertrégliche gestiegenen Spannung, ist mit dem
Erreichen der Riickseite des Schneidrads das vordere
Ende der Maschine erreicht. Hier spiirt man das Beben
des Monsters bei seiner Arbeit. Von 14 E-Motoren mit
einer Leistung von insgesamt 8.000 kW/10.800 PS in
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Mit diesen ringformig um den Bohrkopf verteilten Hydraulikzylindern stemmt sich das Schneidrad gegen den Berg

Rotation versetzt, fillt das von seinen RollmeiBeln zer-
triimmerte Gestein unsichtbar durch dafiir vorgesehene
Offnungen und sammelt sich in einem tief gelegenen
Trog, von wo es liber eine gigantische Transportschne-
cke in die Hohe geschraubt wird und anschlieBend auf
ein Transportband féllt. Von hier tritt der Abraum ne-
ben der Grubenbahn den Weg zum Eingang des Tunnels
an die Oberfldche an.

Vortrieb im Eineinhalb-Meter-Takt

Hat sich das Schneidrad die nichsten rund einein-
halb Meter durch den Berg vor ihm gearbeitet, hilt die

maéchtige Maschine inne. Nun schlédgt die Stunde eines
iiberaus leistungsstarken Hubmechanismus, der den
ersten der Tiibbinge von seinem Transportwagen hebt.
Insgesamt sieben der mehrere Tonnen schweren Stahl-
betonteile bilden jeweils einen neuen Tunnelring und
miissen nach einem vorher erstellten Plan an einer ganz
bestimmte Stelle der Tunnelwand angebracht werden.
Aufs Genaueste von der Hubeinrichtung positioniert,
werden sie zundchst mittels gigantischer Schrauben an
den jeweils letzten installierten Ring der Tunnelwand
angeschraubt. Erst wenn, wie beim Mauern eines Ge-
wolbes, alle sieben Kreissegmente zum néchsten Ring
zusammengefiigt sind, verfiigt der iiber eine hinreichen-

de Festigkeit. Was zur endgiiltigen Fertigstellung dieser
neuen eineinhalb Meter Tunnel fehlt, ist allerdings
noch die kraftschliissige Verfiillung des Hohlraums,
der zwischen diesem Ring und der von der Maschine
in den Fels geschnittenen Bohrung verbleibt. Dieser
Hohlraum wird mit Hochleistungsbeton gefiillt. Das ist
aber erst moglich, wenn bereits der ndchste Tunnelring
montiert worden ist.

60.000-Teile-Puzzle unter Tage

Doch bereits unmittelbar nach dem Einbau des letzten
Tiibbings kommt dem gerade fertiggestellten Ring eine

Genaues Positionieren der Tlibbinge

wichtige Aufgabe zu: Er dient dem Schneidrad der
Maschine als Widerlager, um sich mit ihren Hydrau-
likzylindern erneut dem vor ihr liegenden Gebirge in
Fortfiihrung der Tunnelbohrung entgegenzupressen.
Diese Art der Fortbewegung kennt demnach nur eine
Richtung: Immer vorwérts in Richtung des vorbestimm-
ten Ende des Tunnels. Den gesamten rund hundert
Meter langen Nachldufer zieht der Kopf der Maschine,
wiahrend er sich weiter durch das Gestein arbeitet,
hinter sich her.

Kaum mehr als eine Stunde dauert es iibrigens, bis sich
der soeben beschriebene Ablauf erneut wiederholt. Bei
rund halbstiindiger Fahrt bleibt fiir die Grubenbahn
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also nicht allzu viel Zeit, die Tiibbinge fiir den néchs-
ten Ring zu liefern. Rund 30.800.dieser Betonfertigteile
wird die etwa 29 Millionen Euro teure Maschine bei
einer Fahrt untér dem BoBler hindurch zu 4.400 Tun-
nelringen zusammengefiigt haben.

Die auf den Namen Kétcheﬁ;'getaufte S-833 durchfihrt
die Strecke mittlerweile;zim zweiten Mal. Vom April
2015 bis zum November-%om hatte sie weniger Meter
weiter ostlich die Streeke unter dem BoBler hindurch
das erste Mal hinter sich gelassen und war zum Dank
am Ende ihres Wegés zerlegt undiim]
den Tunnel zuriickan den Au :
transportiert w . Dort wurd
mengebaut un emacht.fiir (’}Z
nene Auffahrt dér zweiten Roht
Urspriinglich hatte man dep’Ejn
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hier gar nicht erwogen. Auf einem Gro[fteil der zu-
riickzulegenden Strecke unterquert der Tunnel ndm-
lich Gesteinsschichten des Braunjuras. Und deren zu
erwartende Festigkeiten wurden nach ersten Vorunter-
suchungen als sehr gering eingestuft. In Verbindung mit
einer bis zu 280 Meter machtigen Gesteinstiiberlagerung
war also mit druckhaftem Gebirge zu rechnen, womit
ein Maschinenvortrieb nicht in Frage kam. Nachdem
sich dann allerdings das Deckgebirge als sehr viel soli-
der herausgestellt hatte, entschied man sich schlieBlich
doch fiir einen Maschinenvortrieb.

Im Verlauf der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm liegen

die Tunnelbauer tibrigens gut in der Zeit. Vor kurzem
haben sie mit dem Albvorlandtunnel und zwei Tun-
nelvortriebsmaschinen die Auffahrt des letzten noch

fehlenden Stollens begonnen. A



