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24 | DIE A4 IM KNONAUERAMT

TEC21 45-46/2009

ISLISBERGTUNNEL

TUNNELSICHERHEIT

Bei den Portalen befinden sich je eine Luftungs-
und Elektrozentrale, in der Tunnelmitte eine zu-
sétzliche Zentrale filir die elektromechanischen
Einrichtungen. Die Tunnelrdhren sind alle 300m
durch begehbare Querschldge verbunden, die
im Brandfall als Fluchtwege dienen. Jede dritte
Querverbindung ist flir Ereignisdienste befahrbar.
In der Tunnelmitte sind in beiden Rohren Ausstell-
buchten angeordnet. Die SOS- und Hydranten-
nischen befinden sich alle 150m auf der Fahr-
bahnaussenseite. Uber der Fahrbahn verlauft der
Abluftkanal. Alle 100 m sind Rauchabsaugklappen
in der Zwischendecke angeordnet. Im normalen
Betriebszustand wird der Tunnel 1&ngs geluf-
tet. Im Brandfall werden die drei zum Brandort
nachstgelegenen Klappen gedffnet und der Rauch
abgesogen. Die Absaugung erfolgt Uber je zwei
Ventilatoren, die sich in den Liftungszentralen bei
den Portalen befinden. Zur Gew&hrleistung einer
minimalen L&ngsluftgeschwindigkeit im Fahrraum
sind in den Tagbaustrecken und in der Tunnelmit-
te Strahlventilatoren angeordnet. Die Ver- und
Entsorgungsleitungen sind im Werkleitungskanal
unter der Fahrbahn angeordnet. Dieser ist Uber
die Zentralen und Uber die befahrbaren Querver-
bindungen zuganglich. Die Betriebs- und Sicher-
heitsausristung umfasst das Verkehrsleitsystem,
die Verkehrssteuerung, die Messung des Schad-
stoffgehalts, Sichttribung und Branddetektion,
Signalisation, Notruftelefon, Verkehrsfernsehen
und Funkanlagen.

Der 4.95km lange Islisbergtunnel ist Bestandteil der A4 durch das Knonauer-
amt. Die beiden Tunnelrdhren wurden von Norden nach Siiden aufgefahren.
Die TBM-Vortriebsleistung betrug 20m, die des Innenausbaus 25m pro Tag.
Die Halfte des verbauten Betonvolumens besteht aus vorfabrizierten Bauteilen.

Der Islisbergtunnel liegt im Fels der Oberen Stsswassermolasse. Beim Nordportal befindet
sich die Ostrohre auf 35m Lénge im Lockergestein. Der Vortrieb erfolgte konventionell
mittels eines Kalottenvortriebes unter Voraussicherung eines Jettinggewdlbes. Die untere
Halfte des Ausbruchquerschnittes wurde mit der Tunnelbohrmaschine (TBM) vorgetrieben.
Beim Stdportal wurde wegen der geringen Felstiberdeckung und der stark verwitterten
Molasse ein Kalottengegenvortrieb mit Rohrschirm auf 36 m erstellt. Der Tunnelvortrieb
erfolgte mechanisch mit einer TBM. Beide Réhren wurden, aus logistischen Grinden,
nacheinander fallend von den Fildern aus nach Stiden vorgetrieben.

NORMALPROFIL

Die beiden Rohren verlaufen parallel in einem Abstand von 25m. Der Ausbruchdurchmesser
der TBM betrug 11.85m. Der 5-teilige Tubbingring mit Schlussstein ist 30cm stark und 2m
breit. Die vorfabrizierten Werkleitungskanalelemente wurden unter der Nachléuferkonstruk-
tion parallel zum TBM-Vortrieb versetzt und mit stabilisiertem Ausbruchmaterial hinterfullt.
Die Regenschirmabdichtung besteht aus einer 2mm starken PVC-Folie und einem aufka-
schierten Vlies von 500 g/m?. Das anfallende Bergwasser fliesst durch die Tubbingfugen in
die seitlichen Rinnen des Werkleitungskanals und wird alle 756m in die Bergwasserleitung,
die in der Sohle einbetoniert ist, eingeleitet. Das Fahrbahnwasser fliesst in die Schlitzrinne,
wird alle 50m in den Schlitzrinnenschachten siphoniert und in die Sammelleitung eingeleitet,
die sich im Werkleitungskanal befindet. Die Leitungen im Werkleitungskanal konnen alle
75m durch Spulleitungen im Bankett von der Fahrbahn aus unterhalten werden. Die elektro-
mechanische Versorgung des Fahrraumes und des Abluftkanales erfolgt Uber Kabelrund-
schlage alle 50m aus dem Werkleitungskanal.

Das Innengewotlbe ist 30cm stark und wurde in Blocklangen von 12.50m erstellt. Um den
Arbeitsaufwand beim Betonieren der Zwischendecke zu minimieren, wurde selbstverdich-
tender Beton eingesetzt.

BAUABLAUF

Die Vortriebsanlage bestand aus dem Bohrkopf, dem Schild und der 160 m langen Nach-
laufkonstruktion. Mit max. 6000t presste sie sich vorwérts. Nach jeweils 2m Vortrieb wurden
die funf Ttbbinge und der Schlussstein im Schutz des Schildes versetzt. Die vorfabrizierten
Elemente (Tubbinge und Werkleitungskanalelemente) wurden im Werk des Unternehmers
erstellt, mit der Bahn zur Verladeanlage Munimatt transportiert, dort auf Pneufahrzeuge
verladen und zur TBM gebracht oder auf dem Installationsplatz gelagert.

Gleichzeitig mit den Vortriebsarbeiten wurden hinter der TBM die begeh- und befahrbaren
Querverbindungen, die Zentrale Mitte, die Ausstellbuchten und die SOS-Nischen durch
Sprengvortrieb oder mechanisch mittels Teilschnittmaschine ausgebrochen.

Nach dem Vortrieb der Westrohre wurde die TBM demontiert, zurtickgezogen und fur den
Vortrieb der Ostrohre montiert. In der Westrohre wurde wahrenddessen mit dem Innenaus-
bau begonnen.



01 Einbau der Werkleitungskanalelemente unter
dem Nachldufer der TBM (Foto: Autoren)
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Marti Tunnelbau AG, Bern; Marti AG Bauunter-
nehmung, Zirich; Ed. ZUblin AG, Stuttgart
Ausfiihrung Voreinschnitt Nord: ARGE Vorein-
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STATISCHE BEMESSUNG

Das tragende Gewdlbe bildet der 5-teilige Tubbingring mit dem Schlussstein. Die 30cm
starken Tubbinge sind mit ca. 80 kg/m® bewehrt. Der Tubbingring wurde auf einen Auflocke-
rungsdruck von 200kN/m? und einen Quelldruck von 350kN/m? bemessen. Im Weiteren
wurden die Tubbinge fur die verschiedenen Handlings- und Transportfélle sowie auf die
maximale Vortriebskraft bemessen.

Die Zwischendecke wurde als einfache, in Querrichtung tragende Decke dimensioniert. Als
Einwirkungen sind Nutzlasten, Luftsog der Brandluftung, Explosion und Druckschlédge von
Lastwagen bertcksichtigt. Die Auflagerung der Zwischendecke auf dem bewehrten
Auflagernocken erfolgt Uber Gleitlager. Um langfristige Gewolbeverformungen ohne Zwén-
gungen aufzunehmen, ist zwischen Innengewdlbe und Zwischendecke eine 25mm starke
Knautschzone eingebaut. Um die Luftdichtigkeit zu gewahrleisten, wurde bei den Arbeitsfu-
gen (alle 25m) ein Kérperfugenband in die Zwischendeckenfugen einbetoniert. Der Verlauf
der Durchbiegung und das Schwindverhalten der Decke wurden messtechnisch Uberwacht.
Die Werkleitungskanalelemente sind 2.50m lang, die Wandstérke betréagt 25cm und die
Deckenstarke 30 cm. Sie wurden auf den seitlichen Erddruck, die Uberschittung und auf die
Verkehrslasten dimensioniert.

UBERWACHUNG

Zur Uberwachung des Tubbingringes wurden in mehreren Messquerschnitten geodatische
Messpunkte installiert und die absolute Verschiebung gemessen. Zur Uberwachung des
Quelldruckes wurden 6fach-Extensometer in der Sohle eingebaut. Das Innengewdlbe und
die Zwischendecke werden langfristig mittels geodatischer Vermessung Uberwacht.
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