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Zukiinftiges Nordportal desTunnels bei Bad Bellingen

Das Projekt

Der rund 9,4 Kilometer lange Tunnel durch den Katzenberg
ist das grofte Bauwerk der Ausbau- und Neubaustrecke
Karlsruhe - Basel. Von Nord nach Siid durchqueren die
beiden eingleisigen Rohren des Katzenbergtunnels im
Planfeststellungsabschnitt 9.1 zwischen Schliengen und
Eimeldingen in gestreckter Linie den Randbereich des
Markgrafler Hiigellandes. Das Nordportal liegt auf dem
Gemeindegebiet von Bad Bellingen, im Siiden endet der
Tunnel auf dem Gebiet der Gemeinde Efringen-Kirchen.
Von den im Raumordnungsverfahren untersuchten Trassen-
varianten erwies sich die ,Katzenberg-Variante“ unter
anderem als umweltvertraglichste und wirtschaftlichste
Lésung. Auch unter qualitativen Gesichtspunkten kann
sie iberzeugen: Aufgrund der direkten und geradlinigen
Trassenflihrung erwartet den Reisenden in Zukunft eine
wesentlich kiirzere Reisezeit. Der Katzenbergtunnel wird
als Zwei-Réhrentunnel gebaut, das heillt es werden zwei
eingleisige Tunnelréhren parallel gefiihrt, die in Abstan-
den von 500 Metern durch Querstollen miteinander ver-
bunden sind. Dabei wird der Tunnel (iberwiegend in berg-
mannischer Bauweise erstellt. Lediglich im Bereich der
beiden Tunnelportale wird auf einer Lange von 286 Me-
tern im Norden bzw. 115 Metern im Stiiden der Tunnel in
offener Bauweise erstellt und anschlieBend lberschittet.
Die Arbeiten am Katzenbergtunnel haben im November
2003 mit der Baustelleneinrichtung und dem Aufbau der
notwendigen Infrastruktur am Stidportal begonnen. Im
Juni 2005 ist die erste Tunnelvortriebsmaschine mit dem
Vortrieb in der 6stlichen Réhre gestartet, im Oktober
2005 erfolgte das Andrehen der zweiten Rohre. Die Ein-

Durch die geradlinige und direkte Trassenfiihrung verkiirzt sich
die Reisezeit erheblich

satzdauer der Tunnelvortriebsmaschinen ist mit maximal
31 Monaten bemessen. Bis zum Durchschlag ruhen die
Vortriebsarbeiten nur an zwei Terminen im Jahr: jeweils
am Ehrentag der Heiligen Barbara - der Schutzpatronin
der Kanoniere, der Bergleute und Tunnelbauer - am 4.
Dezember, und fiir ein bis zwei Wochen zur Weihnachts-
zeit. In der Gbrigen Zeit wird rund um die Uhr sowohl in
Tag- und Nachtschicht als auch an den Wochenenden und
Feiertagen gearbeitet. Die Fertigstellung des 250 Millio-
nen Euro teuren Tunnelrohbaus ist in 2010 erfolgt.

Daten und Fakten zum Katzenbergtunnel:

Lange der Tunnelr6hren:
Bergmannische Bauweise:
Offene Bauweise:

Tunnelquerschnitt (innen):

Ausbruchquerschnitt:

Regelabstand der Gleise:

Minimale Uberdeckung:

Maximale Uberdeckung:

Bemessungswasserdruck:

Anzahl Verbindungsstollen:

Abstand Verbindungsstollen:

Tunnelausbruchmasse:

Baubeginn:

Vorbereitende MaBnahmen:
Tunnelvortriebsmaschine-Ost:
Tunnelvortriebsmaschine-West:

geplante Fertigstellung (Rohbau):

Investitionsvolumen:

9.385m
8.984m
286 m (Nord), 115 m (Siid)

62 m2 (von Schienenoberkante)
95 m2

26 m

25 m (Bad Bellingen und Haselbach)
110 m (siidostlich Bad Bellingen)

max. 9 bar

19
500 m

1,8 Mio. m3 (feste Massen)

August 2003
Juni 2005
Oktober 2005

2010
250 Mio. Euro (Rohbau)
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Erkundungsbohrungen liefern wichtige Hinweise zu den Gesteins- und Gebirgseigenschaften im Bereich des Katzenbergtunnels

Geologie des Katzenbergtunnels

Vor den Tunnelarbeiten wurden die Gesteins- und Gebirgs-
eigenschaften durch Erkundungsbohrungen intensiv
untersucht. Als Exrgebnis erhielten die Planungsingenieure
wichtige Hinweise auf die Festigkeit der anzutreffenden
Gesteine, auf mogliche Stérungen, auf die Verwertbarkeit
des Ausbruchmaterials und auf die hydrologischen Eigen-
schaften. Diese Erkenntnisse bildeten die Grundlage fiir
die Wahl des geeigneten Vortriebsverfahrens und helfen
in der Bauphase, die jeweilige Situation vor Ort richtig
einzuschatzen.

Anders als beispielsweise in den Alpen stol3en die Mineure
zumeist auf weichere Gesteinsschichten, die durch Ver-
witterung aufgelockert wurden und mitunter ihren Fels-
charakter verloren haben. Im Randbereich des Markgrafler
Hiigellandes sind dies iberwiegend tertidare Abfolgen von
Ton-, Mergel-, Kalk- und Sandstein sowie jegliche Mi-
schungen dieser Komponenten. Die tertidren Schichten
waren flr die Beurteilung der Machbarkeit, der Wahl der
Bauweise und der Dimensionierung der Tunnelréhre aus-
schlaggebend. Da das vorliegende Gestein keine stiit-
zende Funktion aufweist, muss der Vortrieb des Tunnels
in kleinen Schritten erfolgen und die Tunnelréhre un-
mittelbar nach dem Materialausbruch mit Stahlbeton-
fertigteilelementen, so genannte Tiibbinge, eingebaut
werden.

Lediglich im Siidteil des Tunnels ragen auf circa 800 Me-
tern die erdzeitlich alteren Korallenkalke des WeifSjura in
den Tunnelquerschnitt. Die bisweilen sehr harten Kalke
spielen jedoch nur eine Rolle bei der Lésbarkeit, da sie
zwangslaufig ortlich ein anderes Abbauverfahren bzw. fiir
Hartgestein geeignete Werkzeuge erforderlich machen.

Der Tunnel liegt auf seiner ganzen Lange unter dem Berg-
wasserspiegel. Pegelbohrungen haben bis zu vier ver-
schiedene Grundwasserstockwerke ergeben. Der hochst-
gelegene Wasser- bzw. Druckspiegel liegt (iberwiegend
10 bis 20 Meter unter dem Geldnde. Weitere folgen teils
dicht darunter, teils aber auch in groRerer Tiefe bis hin
zur Gradiente des Katzbergtunnels. In Verbindung mit
der zum Teil geringen Gesteinsfestigkeit und der Wasser-
empfindlichkeit einzelner Schichten hat das Wasser
daher flir den Tunnelvortrieb eine groRe Bedeutung. Die
hydrogeologischen Gebirgseigenschaften geben Auf-
schluss (iber die zu erwartenden Wassermengen wahrend
der Bauphase und sind Grundlage fiir die Bemessung der
technischen Gestaltung der Tunnelrdhre.

Im Endzustand wird auf eine kiinstliche Absenkung des
Bergwassers verzichtet, so dass sich der natiirliche
Wasserspiegel bis zu 90 Meter (iber der Tunnelgradiente
wieder einstellt.



Tunnelvortriebsmaschine (links) und Forderband im Nachlaufer der Maschine (rechts)

Der Tunnelbau

Fiir den Bau des Katzenbergtunnels kamen zwei gleich-
wertige Vortriebs- und Bauverfahren in Betracht: die
Spritzbetonbauweise sowie die Bauweise mit Tunnelvor-
triebsmaschinen. Aus technischen und wirtschaftlichen
Gesichtspunkten fiel die Entscheidung zu Gunsten der
zweiten Variante. Bei diesem Verfahren werden die bei-
den Tunnelréhren durch zwei jeweils 220 Meter lange
und 2.500 Tonnen schwere Tunnelvortriebsmaschinen
aufgefahren. Bei den Maschinen handelt es sich um so
genannte Erddruckschilde, bei denen das an der Orts-
brust abgebaute Material auch zur Tunnelbruststltzung
genutzt werden kann. Mit einer Antriebsleistung von
3.200 Kilowatt - dies entspricht 4.350 PS - wird der Aus-
bruch des Gesamtquerschnitts einer Tunnelréhre von
rund 95 Quadratmeter in einem Arbeitsgang abgetragen.
Weitere Bestandteile der vorderen Vortriebsanlage sind
der Erektor flir den Einbau der Tiibbinge, die hydrauli-
schen Vortriebspressen, Verschiebe- und Drehmoment-
stiitzzylinder, Stabilisatoren sowie die Personen- und
Materialschleusen. Im Nachlaufsystem befinden sich
Tubbingumschlag und -kran, die Mértelverpressanlage
sowie die Systeme der Luft- und Wasserver- und -entsor-
gung. Im Nachlaufbereich der Tunnelvortriebsmaschine
erfolgt auch direkt der Einbau der Tunnelsohle.

Der eigentliche Bohrschild ist zehn Meter lang und hat
einen Durchmesser von rund elf Meter. Die Tunnelvor-
triebsmaschine 16st mit einem um die Tunnelachse rotie-
renden Schneidrad das Gestein, das geldste Material fallt
durch die Offnungen des Schneidrades in die Abbau-

kammer und vermischt sich mit dem dort bereits vorhan-
denen plastischen Erdbrei. Ein unkontrolliertes Eindrin-
gen des Bodens von der Ortsbrust in die Abbaukammer
wird durch die Ubertragung der Vortriebspressenkrifte
von der Druckwand auf den Erdbrei vermieden. Eine Fo1-
derschnecke leitet das Material aus der Abbaukammer
auf ein erstes Férderband, liber weitere Bander gelangt
es schlieBlich bis zur Baustelleneinrichtung zur Dosier-
anlage.

Die vorgesehene kalkulierte mittlere Vortriebsleistung
betragt 15 Meter pro Tag; die Maschinen sind jedoch fiir
Geschwindigkeiten von mehr als 20 Meter pro Tag aus-
gelegt, sofern dies die geologischen Verhaltnisse zulas-
sen. Bei einer erforderlichen Anpassung an die Festigkeit
des Gesteinsmaterials werden die Schneidwerkzeuge am
Schild gewechselt.

Der erste Vortrieb startete im Juni 2005 mit der 6stlichen
Rohre, im Abstand von vier Monaten nahm auch die
zweite, identisch gebaute Tunnelvortriebsmaschine ihre
Arbeit auf. Fiir den Aufbau und die Montage einer
Maschine bendétigten zeitweise bis zu 90 Spezialisten
rund drei Monate. Mit der Werksmontage der ersten
Vortriebsmaschine hatte die Firma Herrenknecht am
Produktionsstandort Schwanau bereits im Friithjahr 2004
begonnen. Die Tunnelbaustelle am Katzenberg ist nicht
nur die grofRte sondern auch die derzeit einzige in
Deutschland, die mit zwei parallel laufenden Vortriebs-
maschinen aufgefahren wird.



Produktion und Lagerung der Tiibbinge (Stahlbetonfertigteile) direkt vor Ort

Innenausbau mit Tiibbingen

Beim Vortrieb mit Tunnelvortriebsmaschine erfolgen
Sicherung, Abdichtung und die endgiiltige Auskleidung in
einem Arbeitsgang. Die Innenschale des Katzenberg-
tunnels wird daher aus einem Ring aus Stahlbetonfertig-
teilelementen - den Tiibbingen - hergestellt. Diese wer-
den unmittelbar im Anschluss an den Bohrvorgang im
Schutz des Schildes mit dem so genannten Erektor ein-
gebaut. Sieben Elemente bilden einen Tibbingring von
zwei Meter Lange. Der Innendurchmesser eines Tiibbing-
rings betragt 9,4 Meter, aullen hat er einen Durchmesser
von 10,6 Meter. Aufgrund der Wasser- und Quelldruck-
verhdltnisse ist beim Katzenbergtunnel eine kreisrunde
Tunnelform der optimale Querschnitt.

Bei vollem Betrieb braucht die Tunnelvortriebsmaschine
etwa 40 bis 50 Minuten, um einen Ring einzubauen.
Wahrend der Montage werden die Tiibbingringe in den
Langs- und Ringfugen durch Schragverschraubungen
untereinander verspannt. Die Fixierung erfolgt durch ein-
betonierte Schraubdiibel aus Kunststoff. In jeder Langs-
fuge werden jeweils zwei Schrauben und in den Ring-
fugen jeweils sechs Schrauben pro Tiibbing angeordnet.

Da die Vortriebsmaschine ein etwas grofReres Profil in
die Gesteinsschichten frast, wird der zwischen 17 und
25 Zentimeter breite Spalt zwischen Tiibbingring und
Gebirge unverziiglich mit Mortel verfiillt. Nach dem
Erharten dieser Ringspaltverpressung werden die Ver-
schraubungen wieder entfernt.

Trotz ihrer Dimension miissen die ,,Tunnel-Bausteine® alle
millimetergenau hergestellt werden. Das erfordert pra-
zise Schalungen und zuverlassig funktionierende Produk-
tionsverfahren mit optimalen Betonrezepturen und Ein-
haltung bestimmter Verarbeitungstemperaturen. Die
regelmaRige Qualitatskontrolle ist bei der Herstellung
der 60 Zentimeter dicken Tiibbinge unerlasslich.

Die Tubbinge miissen im Fertigungsprozess zundchst in
der Halle und anschlieBend im AulRenlager abbinden und
ausharten. Jeder Tlibbing erhalt eine eindeutige Produk-
tionsnummer, die es erlaubt, bei Bedarf den gesamten
Herstellungsprozess zurlickzuverfolgen. Flr die beiden
Réhren des Katzenbergtunnels werden insgesamt
63.000 Tiibbinge bendétigt, die groRen Elemente wiegen
je 16 Tonnen.

In den Bereichen der Querstollen werden Sondertiibbinge
verbaut: Die Stahltlibbinge lassen sich fiir den Vortrieb
der Stollen wieder herausnehmen. Auch die Nachbar-
tiibbinge dieser Stahlelemente sind spezielle Konstruk-
tionen. Sie kdnnen, wenn es die Stabilitat erfordert, im
Gebirge riickverankert werden.



Fiir den Bau der Verbindungshauwerke werden Spezialtiibbinge aus Stahl verwendet

Liiftungsschachte und Verbindungsbauwerke

Parallel zu den Tunnelvortrieben beginnen auch die
Arbeiten am Nordportal flir den dortigen Voreinschnitt
und fiir die zwei Liiftungsschachte (iber der Tunnelmitte.
Der Katzenbergtunnel wird nicht mit einem einseitigen
Gefélle, sondern mit einer dachférmigen Langsneigung
versehen. Daher wird im Bereich des Hochpunktes der
Gradiente pro Tunnelréhre je ein Liiftungsschacht ge-
baut, um gleichwertige Entliiftungsverhdaltnisse zu erzie-
len. Die Liftungsschachte haben eine Tiefe von 65 Meter
und einen Innendurchmesser von 6 Meter. Sie enden
etwa 3 Meter Uiber der Gelandeoberkante und werden
mit einer Einfriedung und einem Abdeckgitter versehen.
Das Sicherheitskonzept fiir den Katzenbergtunnel sieht
vor, dass die beiden R6hren im Abstand von 500 Metern
liber Querstollen miteinander verbunden werden. Der
Querschnitt dieser Réhren ist deutlich kleiner, er betragt
circa 20 Quadratmeter. Die insgesamt 19 Verbindungs-
bauwerke werden unmittelbar nach Passieren der letzten
Tunnelvortriebsmaschine des jeweiligen Bereiches her-
gestellt. Im Gegensatz zu den eigentlichen Bahntunnels
erfolgt hier der Vortrieb nicht durch eine Tunnelvor-
triebsmaschine, sondern nach der konventionellen
Methode der Spritzbetonbauweise. Sie ist ein seit Jahr-
zehnten erfolgreich angewandtes Verfahren, das sich so-
wohl im Felsgestein als auch in vergleichsweise weichen
Gesteinsformationen der Mittelgebirgsregionen bewahrt
hat. Der Abbau der weicheren Gesteins- und Erdmassen
erfolgt durch einen Baggervortrieb, je nach anstehendem
Gestein kommen spezielle Schaufeln, Bohrhammer oder
gegebenenfalls auch Frasvorsatze zum Einsatz.

Situativ kann harteres Gestein auch durch leichte Spren-
gungen gel6st werden. Je nach Stabilitat des Gebirges
kann es erforderlich sein, den Tunnel in Teilquerschnit-
ten abzutragen und temporare Sicherungen einzubauen,
beispielsweise Stlitzgewolbe und Ortsbrustsicherungen.
Bei der Spritzbetonbauweise wird zunachst die Tunnel-
auBenschale hergestellt. Der ausgebrochene Querschnitt
wird dazu mit einer profilierten Bewehrung versehen und
im Nass- oder Trockenspritzverfahren ausgekleidet. Diese
Tunnelschale wird so dimensioniert, dass sie dem Berg-
druck allein standhalten wiirde. Nach dem Abdichten der
Réhre wird dann die Tunnelinnenschale mit Hilfe eines
Schalwagens betoniert. Der Bau der Verbindungsbauwerke
geschieht unmittelbar nach dem Maschinenvortrieb der
beiden Hauptréhren, da die fertigen Querstollen als Ret-
tungswege wahrend der Baumalnahme bendtigt werden.
Fir den Vortrieb werden die in den Bereichen der geplan-
ten Querstollen verbauten Spezialtiibbinge wieder her-
ausgenommen. Der Vortrieb der Querstollen erfolgt dann
aus der 6stlichen in Richtung der westlichen Tunnelréhre.

1
1 Aq
Querschnitt mit Verbindungshauwerk



Der Einbau der festen Fahrbahn sorgt kiinftig fiir noch mehr Reisekomfort...

Feste Fahrbahn und Innenausbau

Mit der Herstellung der Tunnelsohle, der Feuertrocken-
16schleitung, der Leerrohre fiir Elektroleitungen, der Kabel-
schdchte und der beidseitigen Bankette in den Hauptroh-
ren sowie der Innenschale der Verbindungsbhauwerke ist
der Rohbau des Katzbergtunnels abgeschlossen. In einer
weiteren Bauphase folgt dann der Einbau einer Festen
Fahrbahn. Bei diesem innovativen Fahrweg liegen die
Gleise nicht mehr wie bisher in Schotter, sondern auf
einer Betonsohle. Die vom Hochgeschwindigkeitsverkehr
gestellten Anforderungen werden von der Festen Fahr-
bahn bestens erfiillt: Der Instandhaltungsaufwand ist
niedrig, die Verfligbarkeit hoch, sie bietet eine hohes
MaR an Sicherheit, einen minimalen VerschleiR an den
Fahrzeugen und nicht zuletzt einen hohen Reisekomfort.
Im Katzenbergtunnel wird die Feste Fahrbahn eine wei-
tere Besonderheit aufweisen: Sie ist gemal des Rettungs-
konzepts auch mit StraBenfahrzeugen befahrbar. Die
Feste Fahrbahn wird deshalb tiber den Tunnel hinaus bis
zu den Rettungsplatzen verlangert.

Endgiiltig fertig gestellt wird der Katzenbergtunnel mit
dem Einbau der Fahrleitung, der Signal- und Sicherungs-
technik sowie den rettungstechnischen Anlagen. Dann
erfolgt auch der Innenaushau der Verbindungsbauwerke
mit Schleusen, Notstromversorgung, Kommunikations-
einrichtungen, feuerwehrtechnischen Anlagen.

= 4 % | .' E
...und reduziert den Instandhaltungsaufwand sowie den Verschleil

der Fahrzeuge



Baustelleneinrichtung am Siidportal des Katzenbergtunnels
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Logistische Meisterleistung

Eine Baustelle in der GréRenordnung des Katzenberg-
tunnels bendtigt zum reibungslosen Ablauf ein perfektes
Produktions- und Logistikzentrum mit der dazugehdérigen
Infrastruktur. Daher waren fiir den eigentlichen Bau des
Tunnels monatelange Vorarbeiten notwendig. Auf der
insgesamt rund 100.000 Quadratmeter groRen Baustelle
entstanden Baubiiros flir die Planer und Ingenieure der
Bahn sowie der Arbeitsgemeinschaft Katzenbergtunnel.
Zudem befinden sich dort die Biiros der Bauliberwachung,
Werk- und Lagerstatten, Flachen fur den Materialum-
schlag, das Informationscenter sowie die Unterkiinfte fiir
maximal 230 Arbeitskrafte. Die gesamte Infrastruktur
von der schwerlastfahigen StraRenanbindung bis zur
Wasser- und Energieversorgung musste eigens errichtet
werden.

Das Kernstiick der Baustellenflache stellt die Produk-
tionshalle flir die Herstellung der Tiibbinge dar. Auf einer
Flache von 11.000 Quadratmetern werden hier die zwei
Meter breiten Stahlbetonfertigteile produziert, mit de-
nen die eigentliche Tunnelréhre - die Innenschale - des
Tunnels erstellt wird. Bei vollem Betrieb werden bis zu
168 Tiibbingringe pro Woche betoniert - dabei wird rund
um die Uhr und sieben Tage die Woche gearbeitet. Vom
AuBenlager, in dem ein Vorrat fiir die Vortriebsleistung
von mindestens 14 Tagen liegt, werden die Tiibbinge mit
Spezialtransportern zur Tunnelvortriebsmaschine ge-
bracht. Diese Fahrzeuge mit Allradlenkung und 2-Motoren-
antrieb wurden speziell fir den Einsatz im Katzenberg-
tunnel konzipiert.

Auch im Tunnel selbst wird auf engstem Raum gearbeitet.
Die prazise Arbeit bei hohem Tempo im Berg wird also
maRgeblich von der logistischen Meisterleistung von
drauen bestimmt. Jedoch kommt neben der Produktion
und Anlieferung der Baumaterialien auch dem schnellen
und umweltschonenden Abtransport der Ausbruchmas-
sen eine hohe Bedeutung zu. Uber die Férderbander der
Tunnelvortriebsmaschine wird das Erd- und Gesteins-
material aus dem Tunnel transportiert. Von dort aus be-
férdert eine oberirdische rund 2,5 Kilometer lange For-
derbandanlage - mit deren Bau bereits im Februar 2005
begonnen wurde - den Abraum direkt in den nahegelege-
nen Steinbruch ,,Kapf®. Uber dieses System kénnen die
Ausbruchmassen von 6.00 Uhr bis 22.00 Uhr direkt in
den Steinbruch transportiert und eingebaut werden. Der
Vorteil dieses Massenkonzepts: der baustellenbedingte
Straenverkehr wird wesentlich entlastet und der Bedarf
an Zwischenlagerflachen wird erheblich verringert. Ins-
gesamt werden rund 2,4 Millionen Kubikmeter Aushub-
und Ausbruchmassen im Steinbruch Kapf gemaR eines
Verfill- und Einbauplanes deponiert.

Férderbandanlage zum Steinbruch ,,Kapf*“ ersetzt Lkw-Transport
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Inder letzten Bauphase erfolgt der Einbau von Sicherheits- und Versorgungseinrichtungen wie Notrufsdulen und Loschwasserentnahmestellen

Das Sicherheits- und Rettungskonzept

Tunnelbauwerke zdhlen seit den Anfangstagen zum
Erscheinungsbild der Eisenbahnstrecken - im Netz der
Deutschen Bahn sind dies heute 832 mit einer Gesamt-
lange von 468 Kilometern. Einige dieser Tunnels sind seit
mehr als 100 Jahren unfallfrei in Betrieb - das ist nicht
zuletzt das Resultat der hohen Sicherheitsstandards.

Speziell fiir den Katzenbergtunnel wurde ein vierstufiges
Sicherheitskonzept entwickelt, das als richtungsweisend
gilt. Neben PraventivmaBnahmen beinhaltet dieses
ereignismindernde Malnahmen, die ein dennoch einge-
tretenes Ereignis in seinen AusmafRen begrenzen sollen.
Dazu zahlt die Notbremsiiberbriickung, mit der eine aus-
geloste Notbremsung so lange (iberbriickt werden kann,
bis der Zug auRerhalb eines Tunnels zum Halten kommt.
Weiter beinhaltet das Sicherheitskonzept MaRnahmen
zur Selbst- und Fremdrettung, die vom Zugpersonal und
Reisenden bzw. den Feuerwehren und Rettungsdiensten
durchgefiihrt werden.

Die beiden Réhren des Katzenbergtunnels sind im Ab-
stand von 500 Metern liber Verbindungsbauwerke mit-
einander verbunden. Die jeweils nicht betroffene Tunnel-
rohre kann so im Ungliicksfall als Rettungsstollen genutzt
werden. Bei diesem Prinzip der ,korrespondierenden
Réhren® betragt der Weg zum nachsten sicheren Bereich,
entweder zum Tunnelportal oder zum Verbindungsstol-
len, im Notfall hochstens 250 Meter. Auch der Einsatz
der Rettungskrafte erfolgt tiber die nicht betroffene
Réhre. Beide sind daher mit StraBenfahrzeugen befahr-

bar, auBerdem sind die Fluchtwege innerhalb der Tunnel-
réhren und der Verbindungsstollen beleuchtet und Pikto-
gramme und Richtungspfeile weisen zum ndchstgelegenen
sicheren Bereich. In der Nahe der Tunnelportale befinden
sich Rettungsplatze von mindestens 1.500 Quadratme-
tern GroRe, die iber befestigte Zu- und Abfahrten an
Landes- und KreisstraBen angebunden sind. In Abstim-
mung mit den zustandigen Beh6rden werden regelmaRig
Notfalliibungen durchgefiihrt und anschlieRend mit den
beteiligten Rettungskraften ausgewertet und optimiert.

Die Bahn fordert wahrend der Bauzeit von den beauftrag-
ten Unternehmen ein detailliertes Konzept, das vorbeu-
gende MalRnahmen und Notfallplane fiir den Brandschutz
und flir Rettungseinsatze vorsieht. Dazu zahlen beispiels-
weise Mannschafts- und Léschfahrzeuge, gekennzeich-
nete Flucht- und Rettungswege sowie Anlagen zur Be-
leuchtung, Beliiftung und Entstaubung.

Prinzip der korrespondierenden Réhren
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Wirtschaftliche Impulse fiir die Region...

Der Tunnel als Wirtschaftsmotor fiir die Region

Von grofRen Infrastrukturprojekten profitiert immer auch
die Region. Das gilt nicht erst mit der Fertigstellung,
wenn, wie im Fall der Ausbau- und Neubaustrecke Karls-
ruhe - Basel, die zusatzlichen Gleise fiir einen fliissigeren
Verkehr, fir Larmschutz und vor allem auch fiir mehr
Kapazitat im Nah- und Regionalverkehr sorgen. GroR-
projekte bringen wahrend der Bauphase zwangslaufig
Belastungen fiir die unmittelbaren Anwohner mit sich,
sie sorgen aber auch fiir wirtschaftliche Impulse in der
Region, lange bevor die ersten Ziige rollen.

Das gilt auch fir den Bau des Katzenbergtunnels: Von
Beginn an wurde bei der Vergabe der Arbeiten darauf
geachtet, dass regionale Unternehmen berticksichtigt
und als Lieferanten oder Dienstleister integriert werden.
Dabei ist die Bandbreite der beauftragten Leistungen
groR, denn die an regionale Firmen vergebenen Auftrage
gehen weit (iber bautypische Leistungen hinaus.

Bereits zum Start profitierten rund 70 Firmen aus
Einzelhandel, Handwerk, Gewerbe, Gastronomie und
Dienstleistungssektor von der GroRbaustelle am Katzen-
bergtunnel. Biirobedarf, Lebensmittel und Getranke, die
Reinigung der Arbeitskleidung, Hotels, Restaurants -
viele haben die Chance der Stunde genutzt. Auch die
regionalen Wasser- und Energieunternehmen haben fiir
einige Jahre einen zuverlassigen Abnehmer gefunden.
Besonders gefragt sind auf GroRBbaustellen natiirlich auch
Transportleistungen, hier kdnnen regionale Anbieter
ihren Standortvorteil regelmafig nutzen.

Die Baustelleneinrichtung am Sudportal ist mehr als das
Produktions- und Logistikzentrum. In diesem temporaren
Ortsteil von Efringen-Kirchen leben und arbeiten bis zu
230 Menschen, ihre Versorgung ist nur dank der ortsan-
sassigen Firmen moglich. Die Mehrzahl dieser Betriebe
stammt aus Efringen-Kirchen, Eimeldingen, Egringen und
Weil am Rhein. Zusatzlich wurden auch Unternehmen
aus Lorrach und dem Raum Freiburg beauftragt. Bis zur
Fertigstellung des Bauwerks werden die bereits beteilig-
ten Firmen weitere Auftrdge erhalten und das ein oder
andere Unternehmen wird die Liste noch erweitern.

...inshesondere fiir klein- und mittelstandische Unternehmen
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Die Arbeitsgemeinschaft Katzenbergtunnel

Die Deutsche Bahn AG, Bauherr des Katzenbergtunnels,
hat im Rahmen einer EU-weiten Ausschreibung Anfang
August 2003 den Auftrag fiir den ,,Neubau des Katzen-
bergtunnels“ an die Arbeitsgemeinschaft (ARGE) Katzen-
bergtunnel vergeben. Die Federfiihrung hat die

Ed. Ziiblin AG, Stuttgart, die kaufmannische Leitung
untersteht der Wayss & Freytag Ingenieurbau AG,
Niederlassung Stuttgart. Weitere Partner der ARGE Kat-
zenbergtunnel sind die Firmen Marti Tunnelbau AG, Bern
(Schweiz), sowie die Jager Bau GmbH, Schruns (Oster-
reich). Der Werkvertrag tber die Lieferung der beiden
Tunnelvortriebsmaschinen wurde zwischen der ARGE
Katzenbergtunnel und der Herrenknecht AG, Schwanau,
abgeschlossen.

GER

tunnel

Jaegerbau.com
JAGER BAU GMBH

Die DB ProjektBau GmbH, ein Tochterunternehmen der
Deutschen Bahn AG, ist fiir die Planung, das Projekt-
management und die Bauliberwachung von Infrastruktur-
projekten verantwortlich. Das Projekt Ausbau- und
Neubaustrecke Karlsruhe - Basel sowie der Bau des
Katzenbergtunnels wird von der Niederlassung Stidwest,
und dort vom Projektzentrum Karlsruhe 1 Groprojekte
mit der AuRenstelle Freiburg, gesteuert und betreut.

-

Feierlichkeiten zum offiziellen Baubeginn
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