BAB A 111 Tunnel Flughafen Tegel
Berlin — Instandsetzung und
sicherheitstechnische Nachriistung

1. Einfiihrung

Ausgelost durch verheerende Tunnelbrande im benachbarten
Ausland wurden die Anforderungen an die Sicherheit in StraBen-
tunneln tGberpriift und europaweit die geltenden Richtlinien fort-
geschrieben. Ausgangspunkt hierfiir war die européische Richtli-
nie StraBe aus dem Jahre 2004 [1]. In Deutschland erfolgte dies
durch die Aktualisierung der “Richtlinien fiir die Ausstattung und
den Betrieb von StraBentunneln” (RABT 2006) [2]. Das Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung stellte dar-
aufhin nach einer Prioritatenreihung ein umfangreiches bau- und
betriebstechnisches Nachriistungsprogramm fir die Tunnelanla-
gen im Zuge der BundesfernstraBen auf. Die Gesamtkosten zur
Umsetzung dieses Programms belaufen sich auf etwa 600 Milli-
onen Euro. Bedingt durch das hohe Verkehrsaufkommen und den
schlechten baulichen Zustand (Bild 1) hatte der Tunnel Flughafen
Tegel als wichtiger Bestandteil der BAB A111 in Berlin die hochste
Prioritatsstufe.

Der Tunnel wurde 1979 unter Verkehr genommen. Das Bauwerk
unterquert im Zuge der Bundesautobahn A111 Teile der Start- und
Landebahn des Flughafens Tegel. Die BAB A111 bildet die nordli-
che Anbindung der Berli-
ner Stadtautobahn A100
an den auBeren Berliner
Ring, die BAB ATO.

Die gesamte Tunnelan-
lage liegt ca. 3 m bis 4
m im Grundwasser, so
dass die Tunneldecke mit
Ausnahme der Ausfahrt
Richtung Nord (Ham-
burg) lediglich  nicht
driickendem Wasser aus-
gesetzt ist. Der Tunnel
wurde in offener Bau-
weise mit abgebdschten
Baugruben errichtet.

Die verkehrliche Belas-
tung des Tunnels betrdgt
in Fahrtrichtung Nord
48200 Kfz/24h  bei
einem LKW-Anteil von 15 % und in Fahrtrichtung Siid 42.300
Kfz/24h mit einem LKW-Anteil von 10 % (letzte Zahlung Stand
2002).

Die zulassige Geschwindigkeit betragt 60 bzw. 80 km/h, im Be-
reich der Ausfahrt Hamburg 40 km/h.

= Bild 1: Schadhafte Wandfuge o
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2.Baulicher Ausgangszustand

2.1 Geometrie
Das Tunnelbauwerk wurde als zweizelliger Rahmen in Stahlbeton-
bauweise ausgefhrt (Bild 2).
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L Bild 2: Halbseitiger Querschnitt des Tunnels Flughafen Tegel, —
Berlin

Der Haupttunnel besteht aus 36 schlaff bewehrten Blocken, die
in der Regel 30 m lang und 23 m breit sind. Lediglich die Decken
im Bereich der Tunnelabzweige wurden mit einer vorgespannten
Bewehrung versehen, da wegen der Ein- und Ausfadelspuren
Spannweiten von bis zu 38 m erforderlich waren. Die Tunnelrohre
Ost (in Fahrtrichtung Nord) hat eine Lange von 967 m und die
Tunnelrhre West (in Fahrtrichtung Siid) eine Lange von 878 m.
Nérdlich an die geschlossenen Tunnelabschnitte anschlieBende
Tunnelabzweige und Rasterstrecken  haben eine Gesamtlange
von zusatzlich 560 m, und die siidlich angrenzenden als Trog aus-
gefiihrten Ein- und Ausfahrtsbereiche haben eine Gesamtlange
von 620 m. Die lichte Weite im Tunnelquerschnitt der einzelnen
Tunnelrohren betragt ca.10,50 m, die lichte Hohe im Maximum
5,50 m und im Minimum 4,81 m (Bild 2).
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Die auRere Abdichtung des Tunnels erfolgte umlaufend mit einer
Bitumenabdichtung aus mindestens 3 Lagen nackter Bitumen-
bahn R 500/30. Unterhalb des Bemessungswasserstandes wurde
im Sohl- und Wandbereich eine weitere Lage nackte Bitumenbahn
eingebaut, so dass diese Bereiche insgesamt 4-lagig abgedich-
tet sind. Im Fugenbereich wurde eine 30 cm breite Verstarkung
aus 0,2 mm Epoxal-Riffelband (Aluminium), im Sohlbereich 2-la-
gig und im iibrigen Bereich 1-lagig angeordnet. Eine 10 cm di-
cke Betonschutzschicht im Decken- und Sohlenbereich sowie ein
Schutzmauerwerk aus KSV 150/11 im Wandbereich dienen dem
mechanischen Schutz der Abdichtung.

Die Blockfugen zwischen den 30 m langen Tunnelblécken wur-
den als Pressfugen ausgefiihrt [3]. Eine auf die Fugenflache auf-
gebrachte nackte Bitumenbahn R 500,30, gegen welche der
nachfolgende Block betoniert worden ist, fiihrte zu Fugenbreiten
von nur ca. 2 bis 3 mm. Nur im Sohl- und Deckenbereich war die
effektive Fugenspaltweite durch Anordnung einer der Abdichtung
zugewandten Fugenkammer vergroBert und damit die Verform-
barkeit des Abdichtungspakets verbessert worden.

2.2 Hauptschaden

Entsprechend den ZTV-ING (Teil 5, Abschnitt 2, Nr. 7.4.2) [4] wird
die maximale Blocklange fiir Tunnelkonstruktionen aus wasserun-
durchldssigem Beton (WUB-KO) mit 10 m begrenzt.

Fiir den Bestandstunnel mit einer mehrlagigen Bitumenabdich-
tung gilt diese Vorgabe allerdings nicht. Sie wiirde mit der vor-
handenen, bei bitumindés

L. Bild 3: Zur Schadensklérung 6rt- -
lich im Ubergang Wand zu Decke
freigelegte, im Fugenbereich
schadhafte Bitumenabdichtung

abgedichteten  Tunnel-
bauwerken Giblichen
Blocklange in den ge-
schlossenen Tunnelberei-
chen von 30 m erheblich
Uberschritten. Durch die
Kolbenwirkung infolge
des fahrenden Verkehrs
treten im Tunnel Uber
das Jahr verteilt Tempe-
raturunterschiede  von
etwa +25° C bis — 20°
C auf. Diese Temperatu-
runterschiede fiihren bei
einer Blockldnge von 30 m zu Fugenbewegungen von ca. 15 bis
20 mm. Die auBen liegende Bitumenabdichtung konnte aber im
Bereich der Pressfugen solch groRe Bewegungen nicht auffangen
und versagte bei einer groBen Anzahl der Fugen (Bilder 3 und 4).
Hierdurch ist es im Zeitraum der bisherigen Nutzung zu erhebli-
chen Undichtigkeiten an diesen Blockfugen gekommen [5].

Speziell in den Wintermonaten kam es zu partiellen Sperrungen
von Fahrstreifen, da durch die schadhaften Blockfugen verstarkt
Grundwasser eindrang und gefror (Bild 5).
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Im Bereich der Fugen-

flanken entstanden
auBerdem infolge der
gewahlten  Pressfugen-

konstruktion zum Teil er-
hebliche Abplatzungen.
Die Wande im Tunnel wa-
ren mit Fliesen im Dick-
bettmortel  verkleidet.
Hier hatten sich wahrend
der Nutzung des Tunnels,
u.a. durch eindringendes
Wasser, groBflachige Be-
reiche gel6st. Die fir
den Brandschutz erfor-
derliche  Uberdeckung
war in diesen Bereichen
nicht mehr gegeben.

Auch die Deckenverklei-

|__ Bild 4: Durch alle Lagen iiber
den Blockfugen im Wandbereich
aufgerissenes Paket der Bitumen-
abdichtung

dung aus Mineralfaser-
spritzputz war fiir eine
brandschutztechnische
Bemessung nicht mehr
heranzuziehen. Des
Weiteren entsprach die
betriebs- und verkehrs-
technische Ausstattung
nicht den Forderungen
der RABT 2006.

Die vorhandenen 12 R~
Fluchttiren in der Mit- i -
telwand geniigten o
hinsichtlich ihrer Quer-
schnitts-Abmessungen
nicht den giiltigen Vor-
gaben. Auch die heutigen Anforderungen an den Brandschutz und
die Rauchdichtigkeit konnten durch die alten Tiren nicht mehr
erfillt werden (Bild 6).

L. Bild 5: Im Wand- und Kappenbe-
reich gefrorenes Leckwasser

\___ Bild 6: Fluchttiiren in Tunnelmittelwand mit Notrufstation
und Handfeuerloscher
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3. Bauliche Instandsetzung

3.1 Vorbemerkungen

Die starke Einbindung des Tunnels in das Grundwasser sowie seine
Lage unterhalb der Start- und Landebahn des Flughafens Tegel
schloss die abdichtungstechnische Instandsetzung von auBen aus.
Zur Ermittlung méglicher Instandsetzungskonzepte wurde die Stu-
diengesellschaft fiir unterirdische Verkehrsanlagen STUVA e. V.,
Kéln einbezogen.

Weiterfiihrende gutachterliche Stellungnahmen sowie die Aus-
wertung aktueller Schadensbilder, letztmalig im August 2003,
wurden in der ,Abdichtungstechnische Stellungnahme zu den
Entwurfsunterlagen fiir die geplante Fugensanierung des Tunnels
Flughafen Tegel" der STUVA vom Januar 2004 [6] zusammenge-
fasst. Im ersten Bauschritt wurde der Tunnel komplett entkernt,
dass heiBt:

Riickbau aller betriebs- und verkehrstechnischen Einrichtungen,
Riickbau der Deckenverkleidung und des Spritzmdrtelputzes,
Riickbau der keramischen Wandverkleidung (Bild 7),

Riickbau des kompletten Fahrbahnaufbaus einschl. Abdich-
tung und

Riickbau der Notgehwege.

Bedingt durch die Kon-

L. Bild 7: Riickbau der Wandverklei- =

tamination einzelner
rickzubauender  Mate-
rialien mussten partiell
Schwarz-Weil3-Bereiche
eingerichtet werden. Es
folgten die bautechni-
schen Instandsetzungs-
arbeiten. Wie beschrie-
ben, war eindringendes
Grundwasser im  Fu-
genbereich der 30 m
Blockfugen ein fiir Be-
triebseinschrdnkungen
ursachlicher Hauptmangel. Da eine Instandsetzung der Abdich-
tung von auBen zur Stilllegung der Start- und Landebahnen des
Flughafens Tegels sowie zu einer enormen Grundwasserabsen-
kung gefiihrt hatte und somit nicht méglich war, musste eine
Instandsetzungsvariante von innen erarbeitet werden. Da diese
Instandsetzungsarbeiten den technisch aufwendigsten Teil dar-
stellten, werden sie unter Punkt 3 gesondert behandelt.

dung im Trogbereich

3.2 Instandsetzung der Blockfugen

3.2.1 Fugeninstandsetzung Sohle

Von der bauausfithrenden Firma wurde in Zusammenarbeit mit
der STUVA fiir den Sohlbereich eine Ausfithrung als einbetonier-
tes innenliegendes Elastomerfugenband mit einem speziellen

Ubergang in den Wand-
bereich entwickelt.

Zur besseren Beurteilung
der Konstruktion erstell-
te die Firma ein Modell,
an dem auch der Uber-
gang Sohle — Wand dar-
gestellt wurde (Bild 8).
Des Weiteren wurden vor
der Leistungsausfiihrung
zwei Musterfugen unter
Baustellenbedingungen
hergestellt. Diese wur-
den nach dem Aushér
ten des Betons quer in einzelne Segmente zerschnitten. Durch das
Herstellen der Musterfugen konnten die Arbeitsabldufe und die
Eignung des selbstverdichtenden Betons vorab praktisch erprobt
werden. An den Schnittflachen wurde der hohlraumfreie Einbau
des Betons und somit die vollstdndig hohlraumfreie Einbindung
des Fugenbandes kontrolliert.

Fiir die Ausfilhrung der Bauarbeiten zur Abdichtung der Sohlfu-
gen mittels innenliegenden Fugenbands und fiir die Eckausbil-
dung Sohle / Wand wurde von der Firma eine detaillierte Ausfih-
rungsanweisung erstellt.

Folgende Arbeitsschritte waren nach dem Riickbau der alten Bela-
ge und der Fahrbahnabdichtung auszufiihren (siehe Bild 9):

L Bild 8: Modell der neuen
Fugenabdichtung im Ubergang
Sohle/Wand

Detail Fahrbahniibergang M 1:5

Querschnitt Fahrbahniibergang
im Bereich der Blockluge
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L Bild 9: Detail der Sohlfuge i

Betonabtrag auf 45 cm Breite beidseitig der Blockfuge bis zu
einer Tiefe von 12 cm mit Héchstdruckwasserstrahlen. Durch
den Einsatz von Hochdruckwasserstrahlen konnte der Beton
ohne Schadigung der Bewehrung abgetragen werden.
Kontrolle der beim Einbringen des neuen Sohlbetons im
unmittelbaren Fugenbereich erzielbaren Betondeckung und
Lage der vorhandenen Bewehrung, bei vorhandener Deckung
< 3 cm (MindestmaB) ggf. Abbiegen der freigelegten Beweh-
rungsstabe.
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‘ + Ausfrasen der Sohlfuge 2 cm breit und 3 cm tief zum Einset-

| zen des Abschalelements.

| + |m Bedarfsfall ist die Blockfuge mit schnell schdumendem
PUR gegen Wasser provisorisch abzudichten.

+ Herstellung der Auflagerflache fiir das Fugenband an den
Wanden (siehe 3.3) mindestens 2 m hoch von der Kante
Sohle / Wand.

¢ Reinigen des gesamten Bereiches mittels Druckluft; Griindli-
ches Entfernen der Anhaftungen und Reste von Altbeton.

¢ Einbau des unteren Abschalelements, exakte Ausrichtung
und seitliche Fixierung an der vorhandenen Bewehrung.

Einbau des innen liegenden Elastomerfugenbandes FM 350
(Bild 10) mit an den Enden werksméaBig rechtwinklig anvulka-
nisierten 1,50 m langen Fugenbandstiicken fiir den unteren
Wandbereich. Die Ermittlung der genauen Fugenbandlange
erfolgte erst nach endguiltiger Herstellung der Auflagerflache.

\

1' Einbau der in Fugenldngsrichtung laufenden Verpressschlau-
| che beidseitig der Blockfuge (Arbeitsfuge Altbeton zu

‘ Neubeton in der Sohle) und an den Randern des FM 350-Fu-
‘ genbandes, maximale Ldnge 10 m.

\ AnschweiBen der Fugenbandeinfassungsbiigel an die freige-
1 legte Langsbewehrung der Tunnelsohle.

Einbau des oberen Abschalelements und der aufgehenden
| Randschalung sowie Lagesicherung der Fugenbandrander.

Vornassen iiber ca. 3 Tage, unmittelbar vor Betoneinbau
Reinigen der Fugenaussparung mittels Druckluft, Beseitigen
von stehendem Wasser, Aufbringen des Haftgrundes.

Einbau des selbstverdichtenden Betons C 30/37 mit langs
verschiebbarem ,Betonierkasten” (Bild 11).

Ausschalen sowie Abschneiden des aus der Fuge Uberstehen-
den Styrodurelements.

Betonnachbehandlung gemaB ZTV-ING (Teil 3, Abschnitt 2,
Pkt. 7.4) [8].

| Nachverpressarbeiten frihestens 28 Tage nach Betoneinbau.
| Material niedrigviskoses Polyurethanharz (PU), langsame und
gleichmaBige Steigerung des Injektionsdrucks auf 10 bis 15
bar, standige Kontrolle des Injektionsablaufes, um ein Auf-
brechen des Fugenbetons C 30/37 durch den Verpressdruck
auszuschlieRen.

Abdecken der Fuge im Sohlbereich mit einem Fahrbahniiber-
gang aus Asphalt nach ZTV-ING. T.8.2, die die Lasten aus der
Fahrbahn abtragt.

3.2.2 Fugeninstandsetzung Wand / Decke

Die neue Fugenabdichtung im Wand- und Deckenbereich erfolgte
durch eine angeflanschte innen liegende Fugenbandkonstruktion.
Der notwendige Anpressdruck fiir das 35 cm breite Elastomer-
fugenband wurde mittels verankerter Edelstahlbleche erzielt. Die
Verankerungsdiibel mussten regelgemaR einen Abstand von 15
cm zwingend einhalten [7], weshalb die Diibel mit Kembohrun-
gen unter Duldung eines eventuellen Anschnittes der vorhande-
nen konstruktiven Tunnelbewehrung eingebracht wurden. Eine
besonders sorgfiltige Vorbehandlung der Fugenflanken und
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der Fugenrandbereiche
war Voraussetzung fiir
die Aufbringung des
vollstandigen ~ Anpress-
druckes (Bild 12). Die
Anordnung eines Natur-
kautschukstreifens unter
dem Fugenband diente
dem Ausgleich letzter
Unebenheiten im Bereich
der Fugenflanken. Der zu
erzielende Anpressdruck
bemal sich zu 2,0 MN/
m? pro Diibel.

Nach dem Riickbau
der alten Wand- und
Deckenbekleidungen
war festzustellen, dass
speziell die  Fugen-
randbereiche  stérker
geschadigt waren als
angenommen.  Neben
einer Vielzahl von Ris-
sen, Betonausbruch- und
Hohlstellen waren Ver-
satze der Fugenflanken
zueinander gréBer 10
mm vorhanden (Bild 13).
,Hohe  Anforderungen
stellte auch die Fithrung
des Fugenbandes im
Bereich der Nische fir
die Kabeltrassen in den
TunnelauRBenwénden
(Bild 14). Seinerzeit wur-
den die Umlenkungen
aus der Wand zur Nische
nicht rechtwinklig, son-
dern zum Tunnelinneren
hin leicht schwalben-
schwanzartig  gedffnet
ausgefiihrt, wahrschein-
lich um die Schalung
leichter ausbauen zu
kénnen. Dies hatte zur
Folge, dass im Bereich

L. Bild 10: Innen liegendes Elas-
tomerfugenband FM 350 im
Sohlbereich

L Bild 11: Einbringen des selbstver-
dichteten Betons in der Sohlfuge

E‘j L ol < b

| Bild 12: Vorbehandlung und Vor-
bereitung der Fugen im Wand-
und Deckenbereich

der angeflanschten Fugenbander die Rechtwinkligkeit nachtrag-
lich im Rahmen der Instandsetzung hergestellt werden musste.
Nur so konnten die Anforderungen an einen gleichmaBigen An-
pressdruck des Fugenbandes im Eckbereich gewahrleistet werden.




Nachfolgende Arbeitsschritte sicherten den erfolgreichen Einbau
des im Wand- und Deckenbereich angeflanschten Fugenbandes:

- Provisorisches Abdichten von wasserfiihrenden Bereichen der
Bauwerksfuge durch Injizieren von schnellschdumenden PUR
Herstellen von Fugenkammern zur versenkten Anordnung der
Flanschkonstruktion

Instandsetzung der Betonoberflachen (hohlraum- und rissfrei)
an den Fugenflanken

~ Injizieren vorhandener Risse bis 1,50 m weit in der Flache

beidseitig neben den Blockfugen

Herstellen einer planebenen Betonoberflache in den Klemm-
flachen des Fugenbandes entlang der gesamten Tunnelinnen-
seite der Fuge im Wand- und Deckenbereich (siehe Bild 14)
Aufbringen eines 50 mm breiten und 4 mm dicken Natur-
kautschukstreifens als Unterlage fur das nachfolgend einzu-
bringende Fugenband

Abdichten der Fugen mittels angeflanschtem Fugenband
Abdeckung der Fugen im Wand- und Deckenbereich zur Ge-
wahrleistung der erforderlichen Feuerwiderstandsklasse F 90

3.3 Instandsetzung der Wandflachen

Auf die AuBen- und Mit-

— Bild 13: Schadhafte, stark ausge- ==
brochene Fugenflanken

telwandbereiche wurde
nach der Reinigung und
Vorbehandlung der Fla-
chen mittels Hochdruck-
wasserstrahlen, einer
Rissverpressung und der
Behandlung korrodierter
Betonstahle eine Spritz-
betonschicht gemaB ZTV-
ING (Teil 3; Abschnitt 4)
mit einer Mindestdicke
von 6 cm zweilagig auf-
gebracht.

Nach einer  Spritzbe-
tonschicht mit 0/8 mm
Kérnung in der Druck-

L Bild 14: Fugenverlauf im Bereich — wd

festigkeitsklasse C30/37
wurde ein  Spritzmortel
aufgebracht, um die ge-
wiinschte EbenmaBigkeit
der Oberflache von 5 mm
mit der 4 m - Latte zu er-

halten.
Zum Erreichen der erfor-
derlichen Feuerwider-

standsklasse wurde die
Schicht mit einer feuer-
verzinkten Matte Q 131
bewehrt (Bild 16).

Die Flachen der Nischen

der Kabelnischen

| .

)
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in den AuBenwandberei-
chen fiir die Kabeltrassen
wurden analog, jedoch
mit einer 3 cm dicken
Spritzbetonschicht ~ mit
0/4 mm Koérung und
der Druckfestigkeitsklas-
se (C30/37 versehen.
Die Bewehrung erfolgte
hier mit einer Betonstahl-
matte N 141 feuerver-
zinkt. Der Kabelkanal ist,
nach dem Kabelzug, mit
demontierbaren  Brand-
schutzplatten der Feuer-
widerstandsklasse E 90
abgedeckt.

Den Abschluss der Wan-
dinstandsetzung bildet
ein  Oberflachenschutz-
system gemal ZTV ING
(Teil 3, Abschnitt 4) fur
den Einsatz in Sprih-
nebelbereichen von
Auftausalzen. Das OSD
[I-System wurde in RAL
9010 (reinweiB) ausge-
fuhrt, um die Reflexion
der Tunnelbeleuchtung
zu verbessern und zu-
gleich die Reinigung der
Wénde zu erleichtern. In
Teilflachen im Bereich der
Fluchtwegttiren erfolgte

L. Bild 15: Verlauf der Los- und
Festflanschkonstruktion im
Bereich der Kabelnische

L Bild 16: Spritzbetonbereich -
Ubergang Tunnel / Trog — Tun-
nelbereich fertig gestellt / im

Trog vorbereitet zum Spritzbeton-
auftrag

die Ausfithrung in RAL 6029 (grin).

Die Wandfarben in den Trogbereichen wurden dunkel gehalten, in
der Ausfahrtsstrecke grau und in der Anngherungsstrecke griin, um
die Leuchtdichte gering zu halten.

3.4 Instandsetzung der Fahrbahn- und Gehwegflachen
Die Fahrbahn erhilt nach der Vorbehandlung mittels Kugelstrah-
len, einer partiellen Rissverpressung und der Betoninstandsetzung
grober Fehlstellen folgenden Regelaufbau:

Grundierung,

BitumenschweiBbahn ,mit einer Verstarkung aus einer edelstahl-
kaschierten BitumenschweiBbahn und einer abschlieBenden
Glasvlies-Bitumen- Dachbahn im Bereich der Notgehbahnen,

im Ubergang Sohle zur Wand Ausfiihrung eine Polyurethan
Fliissigkunststoffabdichtung einschlieBlich einer Verbindungs-
schicht im 20 cm breiten Uberdeckungsbereich Fliissigkunst-
stoffabdichtung - SchweiBbahn auf der Tunnelsohle,

4 c¢m Schutzschicht, Gussasphalt 0/11 S,

Py T T R IR T T T ¥
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>4 - < 8 cm Zwischenschicht 2. Lage, Asphaltbinder 0/16 S,
hochstandfest, ZTV Asphalt-StB 01 PmB 45 A, als Profilaus-
gleich,
4 cm Zwischenschicht 1. Lage, Splittmastixasphalt 0/11 S
hochstandfest und

* 4 cm Deckschicht, Splittmastixasphalt 0/11 S, hochstandfest
mit Aufhellung flir besondere lichttechnische Eigenschaften
zur Optimierung der Tunnelbeleuchtung.

Es sind neue Seitenstrei-

— Bild 17: Einbau der Deckschicht -

fen / Notgehbahnen aus
Beton der Druckfestig-
keitsklasse C25/30 mit
Luftporenbildner herge-
stellt. Die konstruktiv
erforderliche Rissbeweh-
rung muss unter Beach-
tung des nachtréglichen
Einschneidens einer
Langsfuge in die Beto-
noberflache fir den Ein-
bau der visuellen Leiteinrichtung angeordnet werden. Die Breite
der Notgehbahn variiert aufgrund der Tunnelgeometrie zwischen
1,0 m und 1,6 m. Entlang der Mittelwand ist ein Kanal aus Beton-
fertigteilen mit Stahlabdeckung zur Aufnahme einer wéarmeisolier-
ten Loschwasserleitung mit Begleitheizung einbetoniert.

3.5 Instandsetzung der Deckenfldchen
Der Brandschutz im

b Bild 18: Montage der Brand- =

Deckenbereich ist mit
Brandschutzplatten mit
einer Starke von 25 mm
und Hinterlegungsstrei-
fen an den StoBfugen,
d = 10 mm als Brand-
schutzklasse F 90 nach-
gewiesen. Die Regel-
plattenabmessung der
Brandschutzplatten be-
tragt 625 x 3000 mm.
Die Verlegung erfolgte
in Langsrichtung und
die Befestigung mit Nagelankern in der Werkstoffglite 1.4529
(Bild 18). Fiir die Bereiche, an denen nachtraglich Ausstattungs-
teile der Betriebs- und Verkehrstechnik montiert wurden, waren
gesonderte AnpassungsmaBnahmen notwendig. Die Abdichtung
von verbleibenden Randfugen sowie Fugen von Einbau- und Be-
festigungsmitteln erfolgte mit Brandschutzkitt.

schutzdecke im Bereich Tunnel-
portal

3.6 Weitere bauliche Instandsetzungsarbeiten:
Instandsetzung der Rampenbereiche (Nord- und Siidtroge)
analog zuvor beschriebener Bauweisen,
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* Ausbesserung des Korrosionsschutzes der Stahlspundwénde
in den stdlichen Trogabschnitten gema ZTV-ING T 4.3 und
Neubau von Betonschutzwénden,

» Erweiterung der Offnungen im Bereich der Fluchtttiren und
Einbau neuer Tiiren,

Einbau von Notrufkabinen einschlieBlich AnprallschutzmaB-
nahmen,

Teilerneuerung der vorhandenen StraBenabldufe und Anpas-
sung an die neue StraBengradiente,

Bauliche Anpassung und Erweiterung der im Bestand vorhan-
denen Flucht- und Rettungswege gemall RABT 2006.

4.Sicherheitstechnische Nachriistung

Mit Blick auf eine zligige, qualitativ hochstehende Grundsanie-
rung des Tunnels Flughafen Tegel hatte sich die zusténdige Se-
natsverwaltung dazu entschlossen, den Tunnel flr beide Fahrt-
richtungen komplett zu sperren. Dadurch konnten Verzdgerungen
bei den Ausflihrungsarbeiten, wie sie selbst bei eingeschranktem
Betrieb unvermeidlich sind, von vornherein ausgeschlossen wer-
den. Die Sperrzeit lieR sich auf insgesamt 18 Monate begrenzen.
Mit der Vollsperrung bot sich zugleich die Gelegenheit, den Tun-
nel einschlieBlich Abzweige und Rasterstrecken insgesamt sicher-
heitstechnisch im Sinne der aktualisierten europdischen und nati-
onalen Regelwerke [1, 2] nachzuriisten.

Manuelle Brandmeldean-

lagen befinden sich an
den Notrufstationen, in
den Notrufkabinen sowie
in den Betriebsgebau-
den. Zur automatischen
Brandmeldung ist an der
Tunneldecke ein Linear-
Brandmeldekabel mon-
tiert (Bild 19). Es erfasst
langstens innerhalb einer
Minute nach Brandaus-
bruch den Brandort mit
einer Genauigkeit von
etwa 3 Metern. Jeder Brandalarm wird in der Automatiksteuerung
der Liiftung, der Beleuchtung und der Verkehrslenkung weiter-
verarbeitet. An den Ein- und Ausfahrten der Tunnelanlage sind
Feuerwehrschaltkasten installiert fiir Eingriffsmdglichkeiten der
Feuerwehr in die liftungstechnischen Anlagen des Tunnels und
fir den direkten Kontakt mit der Tunnelleitzentrale Berlin (Bild
20). Die Tunnelfunkanlage erméglicht im Ereignisfall Polizei, Feu-
erwehr, Rettungsdiensten und der Tunnelleitzentrale Berlin eine
direkte Kommunikation untereinander, aber auch das Einsprechen
in bis zu 21 Radiosendern zur unverziiglichen Information der Tun-
nelnutzer. Der Empfang von Mobilfunk ist innerhalb des Tunnels
maglich. Der Tunnel ist auBerdem mit einer Lautsprecheranlage
ausgestattet.

e Blld 19: Linear-Brandmeldekabel
(siehe Pfeil) und Lautsprecher an
der Tunneldecke




Im Tunnel ist eine mechanische Langsliiftung aus insgesamt 28
Strahlventilatoren installiert. Die Ventilatoren sind paarweise an
der Tunneldecke ange-

L Bild 20: Feuerwehrschaltkasten —

ordnet. Die Steuerung
der Liftung kann in
Anpassung an die je-
weiligen  Erfordernisse
jederzeit  automatisch
oder manuell erfolgen.
Die Rettungswege sind
Uberdruck-beliiftet.

Die Flucht- und Ret-
tungswege sind durch
spezielle Fluchtweg-
- Kennzeichenleuchten im
Abstand von 24 m an der Tunnelmittelwand markiert. Die Orien-
tierungsbeleuchtung wird nach Auslésung eines Brandalarms in
beiden Tunnelrdhren eingeschaltet. AuRerdem wird dann die visu-
elle Leiteinrichtung aus weiB-selbstleuchtenden LED-Markierungs-
elementen im linken und rechten StraBenbord eingeschaltet. Sie
unterstiitzt die Orientierung bei zunehmender Verrauchung und
so die Selbstrettung der Tunnelnutzer. Im Normalbetrieb ist die
visuelle Leiteinrichtung nur in Fahrtrichtung rechts eingeschaltet.

am Tunneleinfahrtsportal

Die Fluchttiiren befin-

l— Bild 21: Kennzeichnung der =

den sich im Abstand
von rund 130 m in den
AuBenwédnden und in
der Mittelwand. Auf sie
wird durch Fluchtweg-
Kennzeichenleuchten
mit  Entfernungsanga-
ben in beide mdglichen
Fluchtrichtungen hinge-
wiesen. An den Flucht-
tiiren ist jeweils eine
Blitzleuchte installiert,
die bei Offnen einer Fluchttiire den flieBenden Verkehr auf eine
bestehende Gefahrensituation aufmerksam macht. AuRerdem
wird in einem solchen Fall sofort die nachstgelegene Videokame-
ra aktiviert und so die

Fluchttiiren

s,

e Bild 22: Gesamtansicht des

Tunnelleitzentrale Berlin
informiert.

Im Tunnel ist eine Losch-
wasserleitung als Nasslei-
tung verlegt. Die Losch-
wasserentnahmestellen
sind in der Regel neben
den Fluchttliiren an der
Tunnelmittelwand ein-
gerichtet.

sanierten und nachgeriisteten

Tunnels Flughatfen Tegel

== Bild 23: Feierliche Wiedererdffnung am 13. Juni 2008 —

5. Schlussbemerkung
Am 13. Juni 2008 wurde der Tunnel durch den Parlamentarischen
Staatssekretdr beim Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Stadtentwicklung, Herrn Ulrich Kasparik, und durch die Senatorin
fiir Stadtentwicklung Berlin, Frau Ingeborg Junge-Reyer, feierlich
dem Verkehr wieder iibergeben.

Alfred Haack, Lutz Adam, Marco llgeroth,
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