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Bau der Strecke Wendlingen - Ulm
in verkarstetem Baugrund

Beim Bau der Neubaustrecke Wendlingen — Ulin ergeben sich im Bereich der Albhochfliche
besondere geotechnische Anforderungen aufgrund des verkarsteten Baugrundes.

Abb. 1: Ubersichtskarte Gesamtprojekt Stuttgart - Ulm
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Projektvorstellung

Das Bahnprojekt Stuttgart—Ulm besteht aus
den Teilprojekten Stuttgart 21 und der Neu-
baustrecke von Wendlingen nach Ulm. Da-
bei bezeichnet Stuttgart 21 die vollstindige
Neuordnung des Bahnknotens Stuttgart mit
dem neuen Tiefbahnhof als Kernstiick und
der Strecke zum Flughafen Stuttgart und nach
Wendlingen. Die anschliefende Neubau-
strecke wird den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr bis Ulm erméglichen und die Filstalbahn
umfahren, wo heute wegen enger Radien kei-
ne dem modernen Fernverkehr gerecht wer-
denden Geschwindigkeiten gefahren werden
kénnen (Abb. 1). Regionale, nationale und in-
ternationale Reisezeiten werden deutlich ver-
kiirzt. Als Teil der ,Vorrangigen Achse Nr. 17¢
der Transeuropdischen Netze (Paris—Buda-
pest/Bratislava, sogenannte ,Magistrale fiir
Europa®) wird Baden-Wiirttemberg dauer-
haft an das europdische Hochgeschwindig-
keitsnetz angeschlossen. Als Oberbau kommt
bei Fahrgeschwindigkeiten bis zu 250 km/h
die Feste Fahrbahn zum Einsatz.
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Grafik: DB Projekt Stuttgart-Uim

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 2.3 er-
streckt sich auf der Hochflache der Schwi-
bischen Alb zwischen Hohenstadt (NBS-km
53,811) im Westen und Dornstadt (NBS-km
75,250) im Osten. Der Abschnitt ist vom
tiberwiegenden Verlauf auf offener Strecke
in Parallellage zur BAB A8 geprigt (Abb. 2),
deren vollstindiger Ausbau zeitgleich von
vier auf sechs Fahrstreifen erfolgt. Der Ab-
stand zwischen BAB und NBS betrigt im
Regelfall 29,95 m (Abb. 3, oben). Dazwi-
schen werden ein gemeinsamer Betriebsweg
fir beide Verkehrsanlagen und ein Abroll-
wall errichtet. Der Abrollwall dient dem
Schutz der Bahnstrecke vor abkommenden
Fahrzeugen der Autobahn und als optische
Trennung, um Irritationen der Autofahrer
durch entgegenkommende Ziige auf der
parallel verlaufenden Neubaustrecke aus-
zuschlieen. Die Neubaustrecke verlduft
grofStenteils durch Wasserschutzgebiete der
Zone I1II.

Die Albhochfliche ist in drei etwa gleich-
lange Streckenabschnitte unterteilt, die
zeitversetzt von Ost nach West und jeweils
gemeinsam mit dem Autobahnprojekt re-
alisiert werden (Abb. 2). Als vierte grofle
Vergabeeinheit kommt der knapp 1000 m
lange Tunnel Widderstall hinzu, der als

Einzelbaustelle aus der Systematik des ge-
meinsamen Bauens mit der Autobahn aus-
genommen ist. Dieser Tunnel ist das grofSte
Einzelbauwerk der Strecke auf der Schwibi-
schen Alb. Es gibt des Weiteren zwei Tunnel
in offener Bauweise ohne grofere Uber-
deckung, die der Unterquerung von Straflen
dienen. Einziger bergmannischer Tunnel
auf der Albhochflache ist der 499 m lange
Tunnel Imberg, der etwa zur Halfte in offe-
ner Bauweise errichtet wird.

Die Autobahn und die Neubaustrecke
querende Verkehrswege werden entweder
unter- oder iiberfithrt. Die zugehérigen
Briickenbauwerke sind begleitet von Stiitz-
wanden, die den zwischen Autobahn und
Eisenbahn liegenden Betriebsweg jeweils
nach oben oder unten auf den querenden
Verkehrsweg fithren (Abb.3, unten). Ins-
gesamt liegen 19 Briickenbauwerke auf der
Albhochfliche, hinzu kommen zwei Fleder-
mausdurchlésse als Sonderbauwerke.

Der Abschnitt auf der Albhochfliche ist
gekennzeichnet durch schweren Erd- und
Felsbau zur Herstellung von Einschnitten
und Ddmmen sowie den Baugruben fiir
die Kunstbauwerke. Besondere Herausfor-
derung dabei ist der verkarstete Baugrund,
dem schon in der Entwurfsplanungsphase
erhohte Aufmerksamkeit zukam, um die
bauvertraglichen Grundlagen fiir baubeglei-
tende Erkundung und Sanierung festlegen
zu kénnen. Im Folgenden wird gezeigt, wie
in den aufeinander folgenden Projektpha-
sen vorgegangen wird, um den hohen An-
forderungen an den Baugrund aufgrund des
Hochgeschwindigkeitsbetriebes auf Fester
Fahrbahn gerecht zu werden.

Aligemeine Karstproblematik

Auf der Hochfliche der Schwibischen
Alb wird auf einer Lange von ca. 21,5 km
verkarstetes / verkarstungsfahiges =~ Gebirge
durchfahren. Der Gebirgsaufbau und die
Baugrundverhéltnisse sind dabei iiberwie-
gend von Gesteinen des Weif3jura-Gebirges
(tiber ca. 18,9 km) und untergeordnet von
Sedimenten der Unteren Siifiwassermolasse
(im ostlichen Bereich iiber ca. 2,6 km) ge-
pragt.

Die Verkarstungsvorginge und -prozesse
fanden primér in der Kreidezeit und
wiahrend des Tertidrs statt. Es entstanden
grofle Talsysteme sowie ein Karstrelief



mit teilweise tiefen Karsthohlformen an
der Gelindeoberfliche (Wannen, Erdfal-
le bzw. Dolinen, Schéichte und Spalten).
Des Weiteren entstanden jeweils in Ab-
héngigkeit von den vorliegenden Vorflut-
systemen weitverzweigte Hohlensysteme.
Wiahrend bei den Kalksteinen vornehm-
lich die Kliifte von der Verkarstung be-
troffen waren und sich diese dadurch
erweiterten, erfolgte die Verkarstung in
den Dolomitsteinen bzw. dolomitisier-
ten Kalksteinen aufgrund deren hoher
Verkarstungsfiahigkeit durch ein hohe-
res Losungspotenzial grofiflichiger und
wesentlich intensiver. Die Verkarstung
war nicht gleichmaflig, sondern lokal
sehr unterschiedlich. Als Folge davon
entstand ein zwar sehr heterogenes, aber
dennoch intaktes Gebirge, in dem Karst-
strukturen unterschiedlichster Art und
Groflenordnung innerhalb unverkarsteter
Gebirgsbereiche wahllos verteilt auftreten
(Abb. 4). In den Sedimentationsphasen
erfolgte bereichsweise eine Plombierung
der existierenden Karsthohlrdaume.

Erkundungs- und Nachweiskonzept
Entwurfsplanung

Grundlage fiir das Konzept zur Beherr-
schung der Karstphdnomene ist eine im
Zuge der Entwurfsplanung erarbeitete
»Real-Case-Prognose“ [1], die die Ergeb-
nisse der Vor- und Hauptuntersuchung
auswertet und auch Erfahrungen beim Bau
der Neubaustrecke Niirnberg - Ingolstadt
beriicksichtigt. Auf dieser Grundlage wurde
eine Unternehmensinterne Genehmigung
,UIG Karst“ [3] erteilt.

Die Real-Case-Studie beinhaltet eine ge-
samtheitliche Aus- und Bewertung von
aus Erkundungsprogrammen, Luftbild-
auswertungen, Kartierungen und Recher-
chen erhaltenen Daten und Ergebnissen.
Des Weiteren erfolgt eine karstspezifische
Klassifizierung von Bohrungen, die hier-
fir in 5m-Schiisse aufgeteilt werden. Jeder
der 5m-Schiisse (aus ca. 450 Kernbohrun-
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Abb. 2: Ubersichtskarte PFA 2.3 Albhochflache Grafik: DB Projekt Stuttgart-Um

Abb. 3: Biindelung der Neubaustrecke und der BAB A8 - Regelquerschnitt (oben) und Luftbild (unten)
Grafik/Foto: DB Projekt Stuttgart-Ulm

Abb. 4: Typische
Karsterscheinungen
auf der Schwabischen
Alb
Fotos: Kempfert +
Partner Geotechnik
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gen) wird entsprechend den Kategorien
»leicht (1), méfig (2) oder intensiv (3) ver-
karstet® klassifiziert. Abb. 5 zeigt die Ergeb-

nisdarstellung anhand von Ampelfarben als
Streckenband (Ausschnitt).
Im néchsten Schritt wurden die angetrof-

Abb. 5: Auszug eines Streckenbandes mit Bewertung der Verkarstungsintensitat in Bohrungen anhand

von Ampelfarben

Quelle: aus [1]

Abb. 6: Darstellung des Leistungsbildes Geophysik bei Linienbauwerken (AK Karst NBS N-IN (2003) in [1])

fenen Hohlraume groflenabhingig einer
statistischen Analyse unterzogen. Aus der
Haufigkeitsverteilung in den Bohrungen
lasst sich auf die Haufigkeit auf der gesam-
ten Albhochflache schliefSen. Daraus folgen
Mengenermittlungen, die eine Gestaltung
der Bauvertrage hinsichtlich des Erkun-
dungs- und Sanierungsaufwandes relevan-
ter Karsterscheinungen erméglichen. Damit
steht die mengenmifiige Prognose fest, auch
wenn eine ortliche Zuordnung noch nicht
moglich ist. Diese ortliche Konkretisierung
erfolgt in der baubegleitenden Karsterkun-
dung, die nach Erreichen der Griindungs-
ebenen durchgefithrt und im Folgenden
beschrieben wird.

Baubegleitende Erkundung
Zentrales Ziel der baubegleitenden Karster-
kundung ist die Detektion karstbedingter
Schwichezonen im Gebirge mit indirekten
geophysikalischen ~Verfahren, wobei das
Auffinden von Hohlrdumen (luft-, teil-, voll-
standig gefiillt) im Fokus steht. Bei geophy-
sikalischen Erkundungsmethoden werden
physikalische Messparameter (z.B. Poten-
zialfelder oder Wellengeschwindigkeiten)
aufgezeichnet, deren Ausbreitung von den
Eigenschaften und Strukturen im Baugrund
beeinflusst werden. Im Gegensatz zu direkten
Aufschliissen, wie Bohrungen, Sondierungen
und Schiirfen, die nur eine stichpunktartige
Erkundung darstellen, liefern geophysikali-
sche Messmethoden grofiraumige und fla-
chendeckende Erkenntnisse.

Die oberflichengeophysikalische Erkundung
von Linienbauwerken (z.B. Einschnitte,
Damme, Tunnel in offener Bauweise) sieht
gravimetrische sowie seismische Messungen
vor. Die Gravimetrie wird in einem 2 x 2 m-
Raster iiber die gesamte Griindungsfliche

Abb. 7: Exemplarische Darstellung von Ergebnissen der Oberfldchengeophysik (Gravimetrie und Seismik) in und unterhalb der Aufstandsflache eines Dammes
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Abb. 8: Exemplarische Darstellung der Messergebnisse einer Crosshole-Tomo-
graphie unterhalb der Griindungssohle eines Briickenwiderlagers - Bodenklas-
se 4/5, v, > 300 m/s (blau), Bodenklasse 7, v, >1.700 m/s (gelb und rot)

ausgefiihrt. Entlang der Gleisachsen wer-
den zwei seismische Profile erstellt. Die
Erkundung von Griindungssohlen mit be-
grenzter Fliche (z.B. Briickenwiderlager)
wird grundsétzlich mittels Bohrlochgeo-
physik (Crosshole-/ Downholemessungen)
vorgenommen.

Das Leistungsbild der Oberflichengeo-
physik sieht dabei vor, dass diese in der
Lage sein muss, bis 2 m unter Bezugsebe-
ne Hohlrdume > 1,5 m, von 2 bis 6 m unter
Bezugsebene Hohlrdume > 2,5 m und von
6 bis 10 m unter Bezugsebene Hohlrdume
> 5,0 m Durchmesser sicher detektieren
zu konnen (Abb. 6). Erfolgt die Erkun-
dung mittels Bohrlochgeophysik, miissen
tiefenunabhédngig Hohlrdume mit einem
Durchmesser von 1,0 m (maximal 1,5 m)
sicher erkannt werden.

Die Ergebnisse der oberflachengeophysi-
kalischen Erkundungen werden als Kartie-
rung eines Anomalie-Indikators dargestellt
(Abb. 7). Indikatorwerte 0 und 1 sagen aus,
dass mit Sicherheit keine relevanten Karst-
hohlrdume vorhanden sind; diese Bereiche
miissen nicht weiter untersucht werden.
Indikatorwerte von 2 bis 5 weisen zuneh-
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Quelle: Fugro Consult GmbH

mend intensive Karstverdachtsflichen aus.
Es ist von entscheidender wirtschaftlicher
Bedeutung, dass Griindungsflichen mit
Anomalie-Indikator 0 bis 1 nicht weiter
untersucht werden miissen. Griindungs-
flachen mit hoheren Indikatorwerten wer-
den einer systematischen Nacherkundung
durch Rasterbohrungen unterzogen, die
ergebnisabhingig weiter verdichtet wer-
den.

Aus der Bohrlochgeophysik erhaltene
Messergebnisse werden als Tomogramme
aufbereitet (Abb. 8). Die dargestellten seis-
mischen Wellengeschwindigkeiten kénnen
wegen der hohen Auflosegenauigkeit des
Messverfahrens quasi-direkt in Anomalie-
indikatorbereiche iiberfiithrt werden.

Mit der Nacherkundung erfolgt auch die
erforderliche Kalibrierung der geophysika-
lischen Verfahren, die der Gebirgsausbil-
dung Rechnung tragen muss. Andert sich
die Gebirgsausbildung, muss eine neue Ka-
librierung erfolgen. Aus der Gesamtheit der
direkten und indirekten Aufschluss- und
Messergebnisse erfolgt die Ableitung des
fir geo- und griindungstechnische Belange
mafigebenden Gebirgsmodells.

Abb. 9: Schwebenmodell zur rechnerischen Untersuchung der Gebirgsstandsi-
cherheit im Fall luftgefiiliter Karsthohlrdume unterhalb einer Griindungssohle
- Systembedingungen und exemplarische Ergebnisse

Quelle: aus [2]

Nachweise unter Beriicksichtigung
der relevanten HohlraumgrofRen
Als relevante Hohlraumgroflen werden
die Durchmesser der Karsthohlraume
verstanden, welche sicher zu detektieren
und durch bautechnische Mafinahmen zu
behandeln sind (Abb. 6). Das heifst, nach
Durchfithrung der entsprechenden Er-
kundungs- und Baumafinahmen soll das
Vorliegen von unbehandelten Hohlrdumen
mit grofleren Abmessungen im Bereich der
NBS mit ausreichender Sicherheit ausge-
schlossen werden.

Beim Vorliegen/ Verbleib von Hohlrdumen
der o.g. relevanten Hohlraumgrofie, d. h. bei
z.B. Hohlrdumen von 2,5 m ab 2,0 m Tie-
fe, muss die Standsicherheit nachgewiesen
sein/werden, um die Betriebssicherheit des
Fahrweges sicherzustellen. Entsprechende
rechnerische Nachweise wurden schon im
Rahmen der NBS Niirnberg - Ingolstadt ge-
fithrt und auf den PFA 2.3 der NBS Wend-
lingen — Ulm iibertragen. Des Weiteren wur-
den ergdnzende analytische Berechnungen
(Schweben-Modell) mit den auf der Schwa-
bischen Alb vorliegenden Gebirgsparame-
tern durchgefithrt (Abb. 9). Die Ergebnisse



Abb. 10: Numerische Berechnungen zur Untersuchung der Standsicherheit im

Rahmen der geotechnischen Priifung

dieser Berechnungen werden unter Beriick-
sichtigung der Eingangsparameter z. B. dafiir
verwendet, die Qualitdt und die Tragféhig-
keit des Baugrundes - unter Einbeziehung
des Durchtrennungsgrades im Gebirge vor
Ort - einzuschdtzen und zu bewerten.

Im Rahmen der geotechnischen Priifung
wurden neben statischen auch zyklisch/dy-
namische numerische Berechnungen mit der
Methode der Finiten Elemente unter Ver-
wendung von zwei- und dreidimensionalen
Modellbildungen und unter Variation der
Parameter der Festgesteine erstellt (Abb. 10).
Der zu generierende Hohlraum wurde dabei
in seiner statisch ungtinstigsten Form als
Quader abgebildet. In Abb. 10 ist z.B. zu er-
kennen, dass trotz eines rechnerischen Ver-
sagens der Gebirgsstruktur in der Firste des
generierten Hohlraumes keine schddlichen
Verformungszunahmen im Bereich der Fes-
ten Fahrbahn berechnet werden.

Dynamische Vorbelastung

Vor der Durchfithrung der Griindungs-
arbeiten erfolgt eine flichendeckende dy-
namische Vorbelastung. Ziel dieses Vor-
gehens ist es zum einen, die wahrend der
Gebrauchsphase wirksamen Einwirkungen
aus dem Hochgeschwindigkeitsverkehr in
mehrfacher Amplitudenhdhe vorwegzuneh-
men und auch oberflichennahe Hohlraume

Quelle: Kempfert + Partner Geotechnik

derart dynamisch zu belasten, dass sie ein-
stiirzen, und zum anderen werden dadurch
Aufloseschwichen und damit Defizite der
Oberflachengeophysik bis etwa 2 m unter-
halb der Untersuchungsebene kompensiert.
Fir die dynamische Vorbelastung werden
schwere Walzen (> 20 t, siche Abb. 11) mit
Polygonbandagen o.4. eingesetzt. Die tat-
sdchliche Grofie der durch die Vorbelastung
(Walzen) hervorgerufenen dynamischen
Einwirkungen wird dabei durch Messun-
gen der Schwinggeschwindigkeiten belegt
(Kalibrierung). Dies erfolgt in Mess- bzw.
Probefeldern durch die maschineninter-
ne Messung an OK Bandage sowie an drei
Messstellen in unterschiedlicher Tiefe. Die
Auswertung umfasst insbesondere die Er-
mittlung der Schwinggeschwindigkeiten
in Abhingigkeit von der Tiefe und die Er-
mittlung einer Korrelation zwischen dyna-
mischer Einwirkung und Verdichtung/Ein-
senkung des Untergrundes. Maf3gebendes
Ziel ist die Festlegung der Gerateparameter
zur Sicherstellung einer Schwinggeschwin-
digkeit von mindestens 150 mm/s in einer
Tiefe von 0,5 m unterhalb der Priifebene als
Grundlage fiir die dynamische Vorbelastung.

Bautechnische Maf3nahmen
Erkundete Karsthohlraume, die eine Ge-
fahrdung der Standsicherheit und Ge-
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Abb. 11: Dynamische Vorbelastung mit einer 32 t-Walze

Fotos: Kempfert + Partner Geotechnik

brauchstauglichkeit des spdteren Fahrwe-
ges darstellen kénnten, sind vor Beginn
weiterer Baumafinahmen zu sanieren. Die
im Einzelnen durchzufithrenden bautech-
nischen Mafinahmen werden auf die tat-
sdchlich vorhandenen Karsterscheinungen
abgestimmt.

Im Regelfall erfolgt eine Verfiillung mit fil-
terstabil abgestuftem Mineralstoff und Beton
(ADbb. 12). Das individuelle Verfiillkonzept
wird stets mit der unteren Wasserbehérde
abgestimmt, um ein unbeabsichtigtes Ver-
schlieffen von Wasserwegsambkeiten auszu-
schlieflen. Vor der Verfiillung wird i.d.R. auf
der Hohlraumsohle eine Schicht aus grob-
kérnigem Kies-Sand-Material aufgebracht
und vor dem Betoniervorgang die Lage und
der Verbleib des Kies-Sandes durch eine Ka-
merabefahrung festgestellt. Im Zweifelsfall
ist die Méchtigkeit der Kies-Sand-Schicht zu
verstirken. Auf dieser Weise wird sicherge-
stellt, dass ein Verlaufen von Beton in tiefer
liegende und z.B. wasserwirtschaftlich be-
deutsame Gebirgshorizonte nicht stattfindet.
Besteht die karstbedingte Schwéchezone im
Gebirge aus z.B. konzentriert auftretenden
schmalen und offenen Spalten, erfolgt die
Sanierung mittels Injektionen. Der im Fall
einer Verfiillung mit Beton eingesetzte Kies-
Sand wird ersetzt durch besonders steifes und
mit geringen Driicken langsam eingebrachtes
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Abb. 12: Verfiillung eines Hohlraums mit Beton

Injektionsgut fiir eine Pfropfenbildung z.B.
an einer Engstelle der Spalte. Es kann erfor-
derlich sein, diesen Vorgang zu wiederholen.
Erst wenn sichergestellt ist, dass ein ungewoll-
tes Verlaufen des Injektionsgutes verhindert
wird, erfolgt der eigentliche Verfiillvorgang.

Bisherige Erfahrungen

und Ausblick

Zur bautechnischen Beherrschung der Ver-
karstungsthematik wurde im Zuge der Ent-
wurfsplanung eine Real-Case-Prognose [1]
zu erwartender karstbedingter Schwéchezo-
nen, insbesondere luftgefiillter Hohlrdume,
erstellt.

Damit die dauerhafte Standsicherheit und
Gebrauchstauglichkeit des Fahrweges ge-
wiahrleistet ist und relevante Hohlrdume
mit ausreichender Sicherheit ausgeschlos-
sen werden konnen, wird jede Griindungs-
sohle baubegleitend mittels Geophysik un-
tersucht. Dabei lokalisierte Karstanomalien
werden mit direkten Aufschliissen vertie-
fend analysiert. Des Weiteren erfolgt eine
flichendeckende dynamische Vorbelastung
zur Simulation eisenbahnspezifischer Ein-
wirkungen. Rechnerische Standsicherheits-
nachweise sichern das Erkundungsergebnis
ab.

Die Sanierung aufgeschlossener karstbe-
dingter Schwichezonen im Gebirge erfolgt
mit wasserwirtschaftlich vertréglichen Mi-
neralstoffgemischen und Beton, unterge-
ordnet kommen Injektionen mit Zement-
suspension zum Einsatz.

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses
Beitrags im Juli 2015 ergibt sich folgen-
de Momentaufnahme zum verkarsteten
Baugrund: Die Anzahl der erkundeten
Hohlrdaume liegt iiber den Prognosen. In
der weit tiberwiegenden Mehrzahl han-

Foto: Fugro Consult GmbH

delt es sich um kleinere Hohlrdume, die
im Sinne des Kriteriums der relevanten
Hohlraumgréfie offen bleiben diirfen
oder sehr leicht zu sanieren sind. Mittlere
Hohlraumgroflen wurden bisher deutlich
seltener angetroffen als prognostiziert.
Bisher wurde ein gréfierer Hohlraum ge-
funden (Héhle von ca. 500 m® in einer
Boschung beim Tunnel Widderstall). Me-
ga-Hohlrdaume wurden bisher nicht ange-
troffen (vgl. Laichinger Tiefenhohle). Der
Aufwand fiir Hohlraumsanierungen auf
der Alb ist bisher weit geringer als pro-
gnostiziert.

Schwerwiegende Sanierungsfille sind bis-
her nicht durch Hohlrdume verursacht,
sondern durch ortliche unerwartete Tief-
lage des Felshorizontes und entsprechende
Miéchtigkeiten der tiberlagernden Sedimen-
te. Dies schliefit auch grofie Dolinen mit
verstiirztem, bautechnisch ungeeignetem
Material ein. Bei einzelnen Erd- und Kunst-
bauten fithrten solche Situationen zur voll-
stindigen Uberarbeitung der Griindungs-
konzeption.

Im weiteren Verlauf des Jahres 2015 ist vor-
gesehen, die Karsterkundung insbesondere
in denjenigen Streckenbereichen durchzu-
fithren und fertigzustellen, in welchen nach
der Real-Case-Prognose [1] die stirksten
Verkarstungsbereiche zu erwarten sind. In
diesem Zuge wird von den Projektbetei-
ligten durchaus noch mit einigen Uberra-
schungen gerechnet.
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Zusammenfassung

Bau der Strecke Wendlingen — Ulm in verkarstetem Baugrund

Beim Bau der Neubaustrecke Wendlingen — UIm ergeben sich auf der
Hochflache der Schwabischen Alb besondere geotechnische Anforderungen
aufgrund des verkarsteten Baugrundes. Zentraler Bestandteil der baube-
gleitenden Mafinahmen ist dabei die Detektion karstbedingter Schwéche-
zonen mit indirekten geophysikalischen Verfahren in Verbindung mit
analytischen und numerischen Berechnungen unter Einbeziehung von rele-
vanten Karsthohlrdumen. Erkundete Karsthohlrdume, die eine Gefahrdung
der Standsicherheit und Gebrauchstauglichkeit des spateren Fahrweges
darstellen kdnnten, werden vor Beginn weiterer BaumaSnahmen saniert.
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Summary
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Construction of the Wendlingen - Ulm line over karstic building ground

The karstic building ground on the high plateau of the Swabian Alb pre-
sents specific geo-technical requirements to the construction of the new
line between Wendlingen and Ulm. The central element of the measures
accompanying the construction is the detection of weakened areas due
to the karst by indirect geo-physical procedures in connection with analyti-
cal and numeric calculations under consideration of relevant karstic cavi-
ties. Where karstic cavities that might endanger the structural stability
and the fitness for use of the future route have been explored, they will
be remedied before further construction work is started.
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