Tunnelerneuerung
im Sauerland

Elleringhauser Tunnel

&

Das groRe Investitionsprogramm
fiir Mobilitat und Klimawende.
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Der 1.393 Meter lange Elleringhauser Tunnel ist Teil der Eisenbahnstrecke von Aachen nach Kassel.
Bereits im Jahr 1872 erbaut, entspricht das Bauwerk nicht mehr den aktuellen Anforderungen

an Eisenbahntunnel. Daher wird der Tunnel erneuert und sein Querschnitt erweitert. Das Ziel:

Die Strecke Aachen-Kassel fit fiir den Verkehr von morgen zu machen.

Das Projekt im Uberblick

Der Elleringhauser Tunnel wird mit einer neuen Betoninnen-
schale ausgebaut. Dabei wird der Tunnelquerschnitt auf-
geweitet und die Lage des Gleises optimiert. Dank des so
entstehenden Raums kann ein durchgehender Fluchtweg
im Tunnel realisiert werden.

Hinzu kommt: Seit 1872 hat sich die Fahrzeugtechnik sig-
nifikant weiterentwickelt. Die Ziige sind technisch nicht
nur besser und komfortabler, sondern in der Regel auch
grolRer geworden. Die Planer der Bahn miissen die veran-
derten Abmessungen der Fahrzeuge beriicksichtigen und
die Bauwerke dem erforderlichen Lichtraumprofil anpassen.

Der Eisenbahntunnel wird mit der neuesten Ausriistungs-
technik ausgestattet. Neben der Sicherheitsbeleuchtung
wird eine Fluchtwegbeschilderung zu den vorhandenen
Rettungspldtzen eingerichtet, zudem erhalt der Tunnel
eine Feuerléschleitung und Schienenrollwagen. Mit der
neuen Kommunikationstechnik wird ein digitales UKW-
Landfunknetz eingerichtet, das von Behdrden und Organi-
sationen mit Sicherheitsaufgaben (BOS), also beispiels-
weise Feuerwehren und Rettungsdiensten, verwendet wird.

Auch fir den Mobilfunk sollen die Antennen fiir einen
stérungsfreien Empfang in den Tunnelanlagen optimiert
werden. Im Bereich des Haltepunkts Olsberg wird der Zug-
verkehr durch die sogenannte Blockverdichtung technisch
optimiert. Hierbei wird der Streckenabschnitt durch den
Einbau zusatzlicher Signale in mehrere kiirzere Abschnitte
beziehungsweise Blocke aufgeteilt. Der Vorteil: Je hoher die
Anzahl der Blocke, desto mehr Ziige kdnnen gleichzeitig in
dem Streckenabschnitt fahren.

Die Bauarbeiten haben Anfang Oktober 2022 mit der Ein-
richtung der Baustellen- und Logistikflichen begonnen.
Hierbei wurde eine Bohrpfahlwand an der Bahnstrecke
Korbach-Brilon errichtet, um eine neue Zufahrt zum zu-
kiinftigen Rettungsstollen zu ermoglichen

Geplante Bauausfiihrung

Auch wahrend der BaumaRnahmen soll die Bahnverbindung
flir Reisende und Berufspendler:innen weitestgehend be-
stehen bleiben. Zuerst ist jedoch eine Totalsperrung des
Elleringhauser Tunnels notwendig. In dieser Zeit fiihrt die
Bahn umfangreiche Umbau- und Abbrucharbeiten sowohl
im Innen- als auch im AuBenbereich des Tunnels durch.
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»stunnel-im-Tunnel“-Methode (TiT)

Um die Sperrung bestmdglich auszunutzen, arbeitet das
Bauteam rund um die Uhr. Der vorhandene alte Schotter-
oberbau wird entfernt und durch ein bauzeitliches Betriebs-
gleis ersetzt. Dieses stellt im Anschluss an die Vollsperrung
den Zugbetrieb auf der Verbindung Aachen-Kassel sicher.

Unter dem rollenden Rad sind mit Hilfe der ,,Tunnel-im-
Tunnel“-Methode (TiT) die Tunnelerneuerungsarbeiten
geplant. Bei diesem Verfahren, das sich schon bei anderen
kleineren Tunnelerneuerungen bewdhrt hat, bleibt wahrend
der Bauarbeiten ein Betriebsgleis fiir den Zugverkehr be-
fahrbar. Uber diesem Gleis kommen dann mobile Einhau-
sungen zum Einsatz. Sie trennen den Zugverkehr von den
Bauarbeiten: Wahrend die Ziige im Schutze der Einhausun-
gen ganz normal auf dem Betriebsgleis verkehren, finden
oberhalb der Schutzeinhausungen die Arbeiten zur Profi-
lierung des Tunnels statt. Die dafiir notwendigen Werkzeuge
sind auf den Einhausungen montiert. Tagsiiber schneiden
diese Werkzeuge in die vorhandene Innenschale aus Natur-
steinmauerwerk ein, damit diese in nachtlichen Sperrpausen
ohne Zugverkehr abgetragen werden kénnen.

Fiir die Tunnelerneuerung wird die ,,Tunnel-im-Tunnel“-Methode angewendet.

o

Ist der Tunnel vollstandig profiliert, geht es weiter mit dem
Einbau der neuen Innenschale in Fertigteilbauweise. Die
einzelnen Bauteile werden fertig auf die Baustelle geliefert
und missen nur noch montiert werden. Dies erfolgt in den
nachtlichen Sperrpausen.

Neuer Rettungsweg fiir mehr Sicherheit im Tunnel

Wahrend der Tunnelarbeiten stellt die Bahn einen
neuen Rettungsweg her. Parallel zum Elleringhauser

Tunnel fiihrt auf der Seite des Bahnhofs Brilon-Wald

ab dem Ostportal ein 475 Meter langer Rettungs-
stollen. Uber ein Verbindungshauwerk zwischen Tunnel
und Rettungsstollen gelangen Personen im Ereignis-
fall hinaus.

Eingleisiger Tunnelbetrieb

Nach Fertigstellung der Arbeiten an der Tunnelinnenschale,
ist eine zweite Vollsperrung des Elleringhauser Tunnels
notig. Das bauzeitliche Betriebsgleis wird hierbei zuriick-
gebaut und durch eine eingleisige Feste Fahrbahn ersetzt.
Bei der Festen Fahrbahn liegen die Gleise nicht im Schotter,
sondern direkt in einer Stahlbetonsohle. Die Vorteile: Der
Instandhaltungsaufwand ist niedrig.

Eine neue Blockteilung mit zusatzlichen Signalen nahe des
Bahnhofs Olsberg sorgt auRerdem dafiir, dass der Fahrplan
trotz der eingleisigen Streckenfiihrung im Elleringhauser
Tunnel sichergestellt wird.




Beispiel einer Schallschutzwand

Schall- und Erschiitterungsschutz

Das Thema Schallschutz hat bei der Deutschen Bahn hohe
Prioritat. Neben einer leistungsfahigen Infrastruktur ist
eine leise Bahn entscheidend fiir die Zukunft des Verkehrs-
tragers Schiene. Die Bahn arbeitet intensiv daran, Larm-
immissionen zuminimieren.

Bei der Erneuerung der Tunnelanlage kommen die gesetz-
lichen Bestimmungen des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes (BImSchG) zum Tragen (,,Larmvorsorge®). Diese besa-
gen, dass beim Neubau oder wesentlichen Anderungen von
Verkehrswegen keine schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Verkehrsgerdausche hervorgerufen werden diirfen,
die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Die Vorkehrungen zum Schallschutz setzen sich in der
Regel aus einer Kombination aktiver und passiver Mal3-

nahmen zusammen. Aktiv nennt man MaRnahmen direkt
an der Strecke, wie beispielsweise Schallschutzwande.
Passive Schutzvorkehrungen sind dagegen schalltechni-
sche Verbesserungen an Gebduden, wie der Einbau von
Schallschutzfenstern und schallgedammten Liftern.

Fiir den Planfeststellungsbereich werden in einem Schall-
gutachten die Immissionswerte und deren Verdanderungen
durch die BaumaRnahme errechnet. In der 16. Bundes-
Immissionsschutzverordnung (16. BImSchV) sind die
Grundlagen des Rechtsanspruchs aller Anwohner:innen
von Neu- und Ausbaustrecken auf Schallschutz konkret
formuliert, welche die Basis der Dimensionierung der
SchallschutzmaRnahmen sind. Erschiitterungen gehoren
ebenfalls zu den Immissionen, die im BImSchG geregelt
werden. Um schadliche Umwelteinwirkungen durch Er-
schiitterungen zu vermeiden, werden im ersten Schritt
erschiitterungstechnische Untersuchungen durchgefiihrt.




Als AusgleichsmaRnahme kénnen bedrohte Tiere beispielsweise in ein neues Habitat umgesiedelt werden.

Schutz von Umwelt und Natur

Neben einem wirksamen Schallschutz bilden Malknahmen
zum Schutz und Erhalt von Natur und Umwelt einen Schwer-
punkt im Projekt. Im sogenannten Scoping-Verfahren legt
das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) Art und Umfang der zu
erstellenden Unterlagen fest. An dem Verfahren beteiligen
sich auch Trager 6ffentlicher Belange, wie zum Beispiel
Behoérden und Naturschutzverbande. Auf Basis dieser Un-
terlagen priift das EBA im Rahmen des Planfeststellungs-
verfahrens die Umweltvertraglichkeit des Projekts. Dabei
sind die Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) und der Land-
schaftspflegerische Begleitplan (LBP) wichtige Bestand-
teile. Das Ziel der Umweltplanung: Natur und Landschaft
zu schiitzen und unvermeidbare Eingriffe durch geeignete
MaRnahmen zu kompensieren.

Die UVS beschreibt die Auswirkungen des Projekts auf
Menschen, Tiere, Pflanzen, Wasser, Boden, Klima, Luft
und Landschaftsbild sowie Kultur und Sachgiiter. Die
Studie ist die Grundlage fiir den LBP. In diesem wird fest-
gelegt, welche MalRnahmen schlieRlich zum Schutz von
Natur und Umwelt umgesetzt werden miissen. Das kén-
nen MaRBnahmen zur Eingriffsvermeidung, aber auch Aus-
gleichs- und ErsatzmaRnahmen sein. Die Deutsche Bahn
ist dabei bemiiht, Malnahmen bevorzugt auf eigenen oder
offentlichen Flachen umzusetzen und auf eine Inanspruch-

nahme privater Flachen zu verzichten. Landschaftspflege-
rische KompensationsmalRnahmen direkt an der Bahnstre-
cke binden ein Bauwerk in das Stadt- beziehungsweise
Landschaftsbild ein oder stellen bauzeitlich beanspruchte
Flachen wieder her. Manchmal ist der Platz direkt an der
Bahnstrecke dafiir nicht groR genug. In diesem Fall werden
auch MaRnahmen in weiterer Entfernung durchgefiihrt,
die aber dieselben positiven Auswirkungen auf den Natur-
raum haben, wie beispielsweise die Entwicklung von Bio-
topstrukturen wie Feldgeholze, Baumreihen, Aufforstungen
oder Obstwiesen. Weitere Moglichkeiten sind die Gestal-
tung von Griinflachen oder Parkanlagen.

Europdische Richtlinien geben vor, dass nicht nur unver-
meidbare Eingriffe ausgeglichen, sondern auch wildleben-
de Tiere und Pflanzen geschiitzt werden missen. Liegen bei
dem Vorhaben begriindete Hinweise vor, dass geschiitzte
Tier- und Pflanzenarten beeintrachtigt werden kénnen,
wird ein artenschutzrechtlicher Fachbeitrag erstellt.

Die aus artenschutzrechtlicher Sicht erforderlichen Aus-
gleichsmalnahmen wurden in einem einjahrigen Vorlauf
zum Baubeginn im Oktober 2022 ausgefiihrt. Die Vermin-
derungs- und VermeidungsmalRnahmen werden kontinuier-
lich wahrend der Bauzeit umgesetzt. Um den Kompensati-
onsbedarf aus dem LBP auszugleichen, wurden bahnparallele
Waldbereiche als Totalreservate ausgewiesen.
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