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U-Bahnbau in Berlin

Sonderbauweisen beim Bau der Linie 7 in Berlin-Spandau

Dipl.-Ing. Heinz Blilow, Leiter der Unterabteilung Bahnbau
beim Senator flir Bau-und VWohnungswesen

Auf dem Deutschen Betontag 1977 [1] berichtete der Verfasser uber
Sonderbauweisen beim Bau der U-Bahn in Berlin-Spandau, wie sie
fur die Ausschreibung der Tunnelbauten vorgesehen waren.

Nach 3 'z Jahren soll nun dargestellt werden, in welcher Form die
Ideen von 1977 in die Tat umgesetzt werden bzw. wie die Bauarbei-
ten bereits durchgefiihrt werden konnten.

1 Einfiihrung

Die U-Bahnlinie 7 hat seit ihrer jliingsten
Streckenverlangerung um 4,9 km eine
Lange von 27,4 km. Sie fuhrt von Ru-
dow, dem stiddstlichen Teil des Bezirks
Neukolln, durch die Bezirke Wilmers-
dorf und Charlottenburg in den Bezirk
Spandau zum U-Bahnhof Rohrdamm im
Ortsteil Siemensstadt.

Im vorerst letzten Bauabschnitt der U-
Bahnlinie 7, vom Bhf. Rohrdamm bis
zum kilnftigen Bhf. Rathaus Spandau,
zwingt der geologische Aufbau des
Baugrundes in der Talsenke des War-
schau-Berliner Urstromtales im Bereich
von Spree und Havel weitgehend zu
Sonderbauweisen. Der Abschnitt hat ei-
ne Lange von etwa 4657 m. Er ist in 6
Baulose mit den Bezeichnungen H 106
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bis H 111 aufgeteilt, von denen nur fir
die Lose H 106 und H 111 die Berliner
Bauweise gewéahlt werden Kkonnte
(Bild 1).

Das Baulos H 106 ist im Rohbau bereits
fertiggestellt. Die Bauzeit fiir das 1211
m lange Los begann am 21.12.1977 und
endete am 22.11.1979.

Der Vollstandigkeit halber sollen die
Merkmale der Berliner Bauweise kurz
beschrieben werden.

Die Berliner Bauweise ist eine offene
Tunnelbauweise, bei der, zwischen aus-
gesteiften Rammtragerbohlwénden, der
Bodenaushub im Schutze einer Grund-
wasserabsenkung erfolgt. Das bitumi-
nds abgedichtete Tunnelbauwerk wird
zwischen den Rammtragerbohlwanden
gegen diese ohne Arbeitsraum beto-
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niert. Das ist moglich, da der Berliner
Baugrund im allgemeinen gut zu ent-
wassern ist, so daB die Abdichtung auf
die Schutzschicht an der Baugruben-
wand geklebt werden kann. Mit Fertig-
werden des Tunnelbauwerks kann der
Baugrubenverbau weitgehend riickge-
wonnen werden.

Fir die Baulose H 107 bis H 110 war es
nicht zulassig, diese in Berliner Bauwei-
se auszuschreiben, da eine Grundwa
serabsenkung nicht zugelassen werden
konnte. Ein Gutachten der Deutschen
Forschungsgesellschaft fir Bodenme-
chanik (Degebo) machte deutlich, daB
die Konsistenzen der vorhandenen or-
ganischen Bdden, insbesondere der
hochliegenden, nicht so stark vorbela-
steten Boden, bei Grundwasserentzug
Setzungen von mehreren Dezimetern
erwarten lieBen. Die organischen Bdden
sind in wechselnde Lagen von Sanden,
Kiesen, Tonen und Geschiebemergel als
Faulschlamm, Torf und Wiesenkalk mit
z. T. groBer Machtigkeit eingeschlos-
sen. Einen Eindruck vermitteln die ver-
einfachten geologischen Schnitte im
Bild 2, die flr zwei etwa 500 m lange Be-
reiche aufgetragen sind. Bei groBerer
Anderung des Grundwasserstandes wa-
ren das geschichtlich sehr wertvolle Zi-
tadellenbauwerk ebenso wie zahireict
Industriebauten o&stlich der Havel starw
gefahrdet. Mit erheblichen Sach- und
Vermdgensschaden miBte gerechnet
werden. Es waren daher Bauweisen zu
wéahlen, die den Grundwasserstand
nicht beeinflussen.

Die 1977 vorgetragenen Sonderbauwei-
sen erfuhren naturgemaB im Rahmen
der Ausschreibungen noch gewisse An-
derungen. Im folgenden wird losweise
Uber die zur Ausfiihrung gekommenen
bzw. in der Durchfiihrung befindlichen
Bauweisen berichtet.

2 Baulos H 109,
Havelunterquerung

Bauzeit: 28.6.1977—19.6.1980

Aus Bild 2 ist zu erkennen, daB insbe-
sondere im Bereich der Havel die orga-
nischen Boden bis in groBe Tiefe rei-
chen. Die untere Begrenzung liegt etwa
25 m unter dem FluBwasserspiegel. Das
Baulos hat eine Lange von 257,60 m



- - -
» w2

2 Vereinfachte geologische Schnitte

ind die zu unterfahrende Havel ein-
—schlieBlich des Westlichen Abzugsgra-
bens eine Breite von etwa 70 m.
Unmittelbar sudlich der Juliusturmbrik-
ke war ein zweigleisiges Tunnelbauwerk
herzustellen, mit den in Berlin Gblichen
beiderseitigen Kammerbauwerken flr
Wehrverschlisse, mit denen die Tunnel-
anlagen bei einem Bauwerksschaden
unter dem Gewasser gegebenenfalls
abgeschottet werden kénnten.
Das Baulos wurde fiir die ganze Lange
in Senkkastenbauweise ausgeschrie-
ben, weil dabei keine Grundwasserab-
senkung erforderlich ist. Bei den in Ber-
lin ausgefuhrten letzten Gewasserunter-
fahrungen, der Unterfahrung des West-
hafenkanals und der Spree, wurden im
Gewasser, unter Beachtung der Aufla-
gen zur Aufrechterhaltung der Schiff-
fahrt, Halbinseln geschittet, auf denen
die Senkkéasten aufgebaut und abge-
—senkt wurden. Das bereits erwéhnte
Gutachten der Degebo lieB erkennen,
daB die nur wenige Meter dicke FluB-
sohle Uber dem anstehenden Faul-
schlamm eine so hohe Auflast, wie sie
sich aus dem Gewicht einer Inselschit-
tung und dem zusétzlichen Gewicht des
Senkkastens ergeben hatten, nicht oh-
ne Grundbruchgefahr hatte tragen kon-
nen. Daher sah der Ausschreibungsent-
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wurf sogenannte leichte Schwimmstik-
ke vor, die in einem Baudock auf der
Trasse hergestellt, an die Absenkposi-
tion geschleppt und dort voll ausgeri-
stet und abgesenkt werden sollten.

Fur die sichere Grindung des Tunnel-
bauwerks Uber der tieferreichenden
Faulschlammrinne wurden GroBbohr-
pfahle vorgesehen. Da andere Losun-
gen durchaus moglich waren, wurden
bei der Ausschreibung Nebenangebote
zugelassen. Bedingung war jedoch, ein
gultiges Angebot fir den Verwaltungs-
vorschlag abzugeben.

In Auftrag gegeben wurde ein Nebenan-
gebot, das in zwei Dingen abwich. Es
sah vor, die groBe Bohrpfahlgrindung
durch eine Brickenkonstruktion aus
Tunnelsenkkasten, die auf zwei Pfeiler-
senkkasten ruhen, zu ersetzen (Bild 3
und 4) und die leichten Schwimmsticke
in einem Baudock herzustellen, etwa
600 m vom Einbauort entfernt, an der
Spree. Die auf 3 'z Jahre vorgegebene
Bauzeit konnte dadurch auf 3 Jahre re-
duziert angeboten werden.

Das Nebenangebot sah acht Tunnel-
senkkasten und einen Pfeilersenkka-
sten (in Havelmitte) vor.

Es soll zur Beschreibung der Baudurch-
fihrung nur auf die Herstellung der
leichten Schwimmstiicke, auf das

4 Langsschnitt der Havelunterfahrung

Schieppen dieser Bauteile zur Einbau-
stelle, auf den groBen Pfeilersenkkasten
am Westufer und auf das SchlieBen der
Fugen zwischen den Senkkasten einge-
gangen werden.

Das Bild 5 zeigt in den Ablaufen 1-3 die
wesentlichen Stationen beim Herstellen
der Schwimmsticke. Der erforderliche
Schleppweg uber 600 m durch Spree
und Havel in Wassertiefen von nur 3,20
m bei Mittelwasserstand verlangte spar-
samsten Umgang mit den Konstruk-
tionsgewichten. Das Schwimmstick
konnte daher nur aus der Stahlbetonar-
beitskammer mit aufgesetzten Stahl-
borden bestehen. Die Borde waren so
hoch angelegt, daB in ihrem Schutze am
spateren  Einbauort, wenn  das
Schwimmstuck auf der Havelsohle ab-
gesetzt war, selbst bei Wellenschlag
durch die Schiffahrt der doppelschali-
ge, bituminos abgedichtete Tunnel im
Trockenen hergestellt werden konnte.
Die Phase 2 zeigt den Zustand des Ab-
senkens. Hierzu muBte wegen des sonst
zu geringen Gewichtes Ballast einge-
bracht werden. Dafir standen die fur
Berlin (blichen Stahlbeton-Fahrbahn-
platten zur Verfigung.

Am Ende der Phase 2, d. h. am Ende des
Absenkvorgangs im Baudock, wurde in
der Arbeitskammer eine Kunststoffolie
an den Schneiden befestigt. Diese Folie
diente beim Schwimmvorgang der Sta-
bilisierung des Gefahrts in der Form,
daB die zur Auftriebserhohung einge-
brachte Druckluft bei Schwankungen
des Schwimmsticks nicht entweichen
konnte. AuBer der Druckluft in der Ar-
beitskammer muBten zur weiteren Auf-
triebserhohung noch Schwimmkorper
auBenbords befestigt werden, wie aus
der Phasendarstellung 3 erkennbar ist.
Zusatzlich waren Baggerarbeiten in
Spree und Havel erforderlich. Wegen
der Schiffahrt mit ihren in Grundnahe
wirbelnden Schrauben konnte der Bag-
ger nur sehr mihsam die Schlepprinne
freimachen und auf Tiefe halten. Nach
diesen umsichtigen Vorbereitungen
verlief der Schleppvorgang bei allen
drei Schwimmstiicken ohne Zwischen-
falle.

Die Schwimmstiucke hatten folgende
Grundflachenabmessungen:

3 GrundriB der Havelunterfahrung
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Pfeiler in

FluBmitte etwa 8x12m?2
ostlicher Tunnel-

senkkasten etwa 51 x 11 m2
westlicher Tunnel-

senkkasten etwa 33x 11 m2

Der groBe Pfeilersenkkasten (Bild 4) am
Westufer der Havel wurde mit der
Schneide auf Ordinate + 30,10 m . NN,
0,50 m Uber Havelwasserspiegel aufge-
baut. Er erreichte bei einem Gesamtge-
wicht von etwa 7000 t und einer Grund-
flache von etwa 16,8 x 13 m2 eine Hohe
von etwa 27 m. Der Pfeiler unterhalb des
Fahrtunnels wurde zur Gewichtserspar-
nis mit zylindrischen Hohlraumen verse-
hen, in die beim Absenkvorgang Was-
serballast gegeben wurde. Oberhalb
des Fahrtunnels ist die Wehrkammer
Bestandteil des Senkkastens. Zur Cha-
rakterisierung der Bodenverhéltnisse
sei erwahnt, daB beim Aufbau dieses
Senkkastens im Baugrund eine Setzung
von etwa 75 cm und eine Verschiebung
von etwa 30 cm in Richtung Havel ein-
traten.

Das Absenken dieses Bauko6rpers er-
folgte mit der gewohnten Genauigkeit.
In Endlage wurde der Senkkasten bei
der Ordinate + 3,96 m . NN durch Aus-
betonieren bzw. Verfiillen der Arbeits-
kammer festgelegt. In der Arbeitskam-
mer wurde der Boden beim Absenken
durch ein Hochdruck-Spilverfahren ge-
I6st. Der Spildruck betrug bis zu 8 bar
(7 atd), der maximale Luftdruck 3,7 bar
(2,7 atl).

Die acht Tunnelsenkkasten waren ab-
schlieBend in den Fugen zu verbinden.
Die Fuge in Havelmitte und die am Ost-
ufer wurden unter Verwendung von
Druckluftverfahren geschlossen, die lb-
rigen Fugen hingegen unter Beibehal-
tung des Grundwasserstandes in offe-
ner Baugrube. Um das zu erméglichen,
wurden bereits bei Herstellung der
Senkkasten auf diese Stahlbetonwande

U - Bahnhotf Altstadt Spandau
Langsschnitt

6 Senkkisten, Baulos H 110

5 Herstellung eines leichten Schwimmstiickes

aufgesetzt, die nach dem Absenken
noch 50 cm Uber den Grundwasserspie-
gel herausragten. Diese Wénde bildeten
im GrundriB eine U-Form. Sie wurden
durch flankierende, an den Tunnelau-
Benwanden eingebrachte Schlitzwan-
de zu einem geschlossenen Gebilde er-
ganzt, so daB in ihm der Boden im Fu-
genbereich unter standigem Wasser-
uberdruck ausgehoben werden konnte.
Nach Einbringen einer Unterwasserbe-
tonsohle war es moglich, die so entste-
hende Wanne zu lenzen und den Fugen-
schluB in offener Baugrube zu vollzie-
hen.

Das erstellte Bauwerk erfiillt voll die
vom Auftraggeber gestellen Anforde-
rungen.

3 Baulos H 110, Bahnhof Altstadt
Spandau und Schildvortriebs-
strecke

Baubeginn war am 2.7.1979.

Das Baulos hat eine Lange von etwa 784

m und schlieBt westlich unmittelbar an

den 8. Tunnelsenkkasten des Bauloses

H 109 ebenfalls in der Senkkastenbau-

weise an. Auf einer Lédnge von 194,60 m

bilden die Senkkasten 21-—-25 (Bild -6)

den kinftigen Bahnhof Altstadt Span-

dau. Daran anschlieBend soll die Span-
dauer Altstadt und der Mihlengraben

von der Carl-Schurz-StraBe an im

Schildvortrieb unterfahren werden. Die

beiden aufzufahrenden eingleisigen

Tunnelréhren fihren auf 561 bzw. 583

m in weitem Bogen mit Halbmessern

von 270 bzw. 280 m in den Altstadter

Ring bis unmittelbar vor den kiinftigen

Bahnhof Rathaus Spandau (Bild 1). Das

Ubergangsbauwerk, in offener Bauwei-

se zu erstellen, hat eine Lange von 19 m.

Die Bauarbeiten begannen zunachst mit

Sicherungsarbeiten. Fir den Bereich

der Senkkasten wurden Stahlbeton-

bohrpfahle vor der stdlich der Trasse
gelegenen Bebauung hergestellt (Bild

7) und im Schildvortriebbereich, wegen
der dort vorhandenen mitteldichten
Sande, chemische Bodenverfestigun
gen unter den Fundamenten durchge-
fihrt. Diese Arbeiten sind abgeschlos-
sen. Die Bohrpfahlwande waren erfor-
derlich, damit sich der beim Absenken
der Tunnelkasten entstehende Gleitkeil
nicht auf die Bebauung auswirkt.
Von den Bahnhofssenkkisten ist der
Kasten 24 hergestellt und auf die Soll-
tiefe abgesenkt. Der Kasten 25, der das
westliche Eingangsbauwerk fir den
Bahnhof enthalt und gleichzeitig fir
den Schildvortrieb als Anfahrschacht
dient, ist zur Zeit im planmaBigen Absin-
ken. Die Schneiden haben eine Tiefe
von 10 m unter Gelande erreicht. Damit
ist fir den etwa 18 m hohen Senkkasten
der halbe Absenkweg bereits Uber-
schritten. Der Kasten 22 ist fertiggestellt
und steht zum Absenken bereit. Er ent-
halt das ostliche Eingangsbauwerk.
Wenn alle finf Senkkasten in ihrer End
lage sind, werden die Fugen ebenfalls in
offener Baugrube, wie bereits beim
Baulos H 109 beschrieben, geschlos-
sen.

Querschnitt
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7 Baulos H 110, Senkkasten und Bohrpfahlwand

Auf eine Besonderheit sei hingewiesen:
Die Bahnhofssenkkasten sind nicht wie
sonst Ublich bituminés abgedichtet,
sondern sind bzw. werden in wasserun-
durchlassigem Stahlbeton (B 35) herge-



8 Tunnelvortriebsmaschine, 1 Thixotrope Fliissig-
keit (Bentonit), 1 + 2 hydraulische Férderung, 3
Druckluftpolster, 4 Druckschleuse, 5 Speichenrad

stellt. Zur Vermeidung von Schwindris-
sen wird Zement mit niedriger Hydrata-
tionswarme verwandt, besondere
Schwindbewehrung ist in die Wande
eingelegt, und der frische Beton wird
Uber eingebaute Rohre zusatzlich ge-
kuhlt.

Wegen der GréBe der Senkkésten ist
trotz allseitiger Schmierung der Cais-
sonwande mit thixotroper Flissigkeit
zusatzlicher Ballast erforderlich. Im
Bahnhofsbereich ist anschlieBend an
Jen Tunnelbau (ber diesem eine Be-
bauung mit Hochbauten mdoglich. Der
hierflir im Tunnelkdrper erforderliche
Mehraufwand ist sehr gering, da die
Baukorper durch die zu beachtenden
Lastzustande fir den Absenkvorgang
ausreichend dimensioniert sind.
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9 Wand-Sohle-Bauweise, Bauzustand
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10 Wand-Sohle-Bauweise, fertiges Bauwerk

Der Schildvortrieb ist an der Carl-
Schurz-StraBe unter vollem Grundwas-
serstand anzufahren. Er endet in der im
Schutze einer Grundwasserabsenkung
gedffneten Baugrube am Bahnhof Rat-
haus Spandau (spateres Ubergangs-
bauwerk). Es ist vorgesehen, dort den
Schild oder besser die Tunnelvortriebs-
maschine herauszuheben und zum An-
fahrschacht oberirdisch zurlickzubrin-

gen, um sie erneut einzubauen und die
zweite Fahrt durchzuflihren.

Wegen der ortlichen Gegebenheiten
wurde vom Auftragnehmer ein Schild
mit flissigkeitsgestitzter Ortsbrust an-
geboten, da dieser groBtmogliche Si-
cherheit gegen Bodeneinbriche bietet
und beim Vortrieb setzungsarm arbei-
tet. Zur Zeit wird der Schild auf der Bau-
stelle montiert.

Das Arbeitsprinzip der Tunnelvortriebs-
maschine wird anhand des Bildes 8 er-
lautert. Gegen das Erdreich ist das Spei-
chenrad (5) gerichtet und die thixotrope
Flussigkeit (Bentonit) (1), die ihrerseits
Uber ein Druckluftpolster (3) unter der
Tauchwand hindurch auf dem erforder-
lichen Betriebsdruck gehalten wird. Un-
ter diesem Druck dringt das Bentonit in
den an der Schildbrust stehenden Bo-
den ein. Es kann bei dem Berliner Bau-
grund etwa mit 10 cm Eindringtiefe ge-
rechnet werden. Beim Drehen des Spei-
chenrades unter gleichzeitigem Vor-
schub durch die ringférmig angeordne-
ten 14 Vorschubpressen wird das Bo-
den-Bentonit-Gemisch abgebaut und
aus dem-unteren Teil (1 + 2) hydraulisch
gefordert. In einer Separieranlage wird
der Boden vom Bentonit getrennt, der
Boden einem Silo zugefihrt und das
Bentonit erneut in den Kreislauf gege-
ben.

Im Normalfall, d. h. ohne Stein- oder an-
dere Hindernisse, erfolgt der Bodenaus-
hub mechanisch in Vollschnitt. Fir den
Fall, daB Hindernisse anstehen, kann
ein weitgehender Brustverbau mit hin-
ter den Speichen des Schneidrades an-
geordneten ausfahrbaren Stitzplatten
erreicht werden. Danach kann der Flus-
sigkeitsdruck durch Luftdruck ersetzt
und die Schildbrust durch die Druck-
schleuse (4), Uber den mit (3) gekenn-
zeichneten Raum, durch eine sonst ver-
schlossene Offnung in der Tauchwand,
erreicht werden. Die Hindernisse kon-
nen, wenn sie sich nicht auf etwa Faust-
groBe zerkleinern und damit spulfahig
machen lassen, auf dem Wege, auf dem
der Bauarbeiter vor Ort kam, herausge-
holt werden.

Bei dieser Vortriebsmaschine liegt der
Steuerstand hinter der Druckwand, so
daB dort in normalem Luftdruck, wie
auch in der bereits verbauten Tunnel-
rohre, gearbeitet werden kann.

Das Berliner GroBprofil erfordert im ein-
gleisigen Ringtunnel einen inneren
Durchmesser von 5,70 m. Der Tunnel-
ring ist einschalig; er besteht aus sieben
35 cm dicken, 1,10 m breiten Kassetten-
tibbings und einem SchluBstein aus
wasserundurchlassigem Stahlbeton
(B 45), die in Verbindung mit neoprenen
Fugendichtungsprofilen und verpreB-
tem Ringspalt, mit dem Vortrieb Schritt
haltend, die wasserdichte Tunnelréhre
bilden. Gegen Ende des Jahres wird

nach Bauzeitenplan mit der ersten
Schildfahrt gerechnet. Die zweite Fahrt
wird etwa ein %4 Jahr spater erfolgen.

4 Baulos H 108, Bahnhof Zitadelle
Baubeginn war am 31.7.1978.

Die gesamte Lange des Bauloses be-
tragt 932 m. Hiervon werden, an das
Baulos H 109 dstlich angrenzend, 363 m
in Senkkastenbauweise auf Grund der
in der Trasse liegenden organischen
Boden hergestellt und 569 m Tunnel,
einschlieBlich des Bahnhofs Zitadelle,
in Wand-Sohle-Bauweise. In dem Senk-
kastenbereich sind 9 Senkkasten vorge-
sehen, von denen 2 bereits vor Ort in der
Endlage sind und ein weiterer Kasten
zum Absenken bereit steht. Die Fugen
werden auch hier, wie im Baulos H 109
beschrieben, geschlossen.

Der kiinftige Bahnhof Zitadelle sollte ur-
springlich in der Wand-Decke- oder
auch Deckelbauweise unter Verwen-
dung von Druckluft hergestellt werden.
Diese Bauweise erschien geeignet, den
Verkehr auf der HauptverkehrsstraBe
maoglichst gering zu behindern. Wegen
der Breite des Bahnhofsbauwerks wur-
de die Wand-Sohle-Bauweise nicht
Ausschreibungsentwurf. In Auftrag ge-
geben wurde ein Sondervorschlag des
Auftragnehmers, der vorsah, den Bahn-
hof ebenfalls wie den 6stlich anschlie-
Benden Tunnel in der Wand-Sohle-Bau-
weise zu erbauen, allerdings geteilt in
zwei Schritten.

Die Bilder 9 + 10 zeigen zwei Baupha-
sen fur den Streckentunnel, Bild 11 das
Verfahren im Bahnhofsbereich mit einer
dritten Schlitzwand etwa in Quer-
schnittsmitte. Zur Bauweise sei er-
wéhnt, daB auch diese ohne Grundwas-
serabsenkung durchzufuhren ist. Aus
wasserdichten Schlitzwanden und einer
unter Wasser eingebrachten Stahlbe-
tonsohle wird ein Trog gebildet, der
dann, durch Querschotte aus Stahlbe-
tonwéanden in etwa 100 m lange Ab-
schnitte unterteilt, fir den eigentlichen
Tunnelbau gelenzt werden kann. In der
freien Baugrube wird das bituminds ab-
gedichtete Tunnelbauwerk in her-
kommlicher Weise hergestellt.
Besondere Sorgfalt ist beim Herstellen
der Fuge zwischen Wand und Sohle
aufzuwenden, da einmal die Dichtigkeit
an der Fuge fur das Verfahren wesent-
lich ist und zum anderen eine einwand-
freie Querkraftibertragung maglich
sein muB, da zur Erzielung der Auf-
triebssicherheit die Wandgewichte und
die Wandreibung mit herangezogen
werden. Um die Aussparung in den
Wanden herzustellen, werden an den
Bewehrungskérben Bimsbetonplatten
angebracht, die spater mit einem Hoch-
druckwasserstrahl von 50—60 N/mm?
herausgefrast werden. Der Unterwas-
serbeton wird entmischungsfrei mit
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11 Wand-Sohle-Bauweise, halbseitige Bauweise

dem Hydroventil eingebracht. Das Bau-
verfahren lauft zur Zufriedenheit und
planmaBig ab. Der Bahnhof ist bereits
halbseitig fertiggestellt und der Verkehr
auf die neue StraBe Uber dem Bauwerk
verlegt, so daB die 2. Bahnhofshalfte in
Angriff genommen werden konnte.

5 Baulos H 107,
Bahnhof Haselhorst

Baubeginn war am 20.7.1978.

Die Lange des Bauloses betragt 786 m.
Das Baulos schlieBt westlich an das in
Berliner Bauweise hergestellte Baulos
H 106 an. Wegen der bekannten Gege-
benheiten ist auch dieses Baulos in
Sonderbauweise herzustellen. Es wurde
ebenfalls in der Wand-Sohle-Bauweise
ausgeschrieben, submittiert und verge-
ben. Die wesentlichen Bauausfihrun-
gen sind die gleichen wie im Baulos
H 108 bereits beschrieben. Es soll daher
nur auf Varianten eingegangen werden.

Wahrend im Baulos H 108, wie im Bild 9
erkennbar, oberhalb des Grundwassers
eine Steifenlage zur gegenseitigen Ab-
stiitzung der Schlitzwénde verwendet
wird, hat der Auftragnehmer in H 107 in
gleicher Hohe Baugrubenanker ausge-
fihrt. Die Schottwidnde werden aus
Spundwénden gebildet, und fir das
Einbringen des Unterwasserbetons wird
ein speziell entwickeltes Schlauchend-
stick verwendet, das sich 6ffnet, wenn
der durch Betonpumpen zugeflhrte Be-
ton den Schlauch gegen den Wasser-
druck aufweitet. Mit UltraschalimeBge-
bern werden Betonierhndhe und Ein-
tauchtiefe des Schlauches lberwacht.
Um eine moglichst ebene Oberflache
bei der Unterwasserbetonsohle zu er-
zielen, werden neben Kontrollen vom
Betonier- und MeBfloB auch Taucher
eingesetzt, die gegebenenfalls Nachar-
beiten durchflihren kénnen.

Es sei noch besonders darauf hingewie-

sen, daB der Bahnhof Haselhorst in vol-
ler Breite ohne besondere Auftriebssor-
gen in der Wand-Sohle-Bauweise in ei-
nem Zuge hergestellt werden kann, da
in diesem Bereich der Grundwasser-
stand durch das Nachbarlos H 106 mit
seiner Grundwasserabsenkung nicht so
hoch wie beim Bahnhof Zitadelle an-
stand.

Auch im Baulos H 107 gehen die Bauar-
beiten gut voran, die Schlitzwande sind
ebenso samtlich hergestellt, desglei-
chen fast vollzahlig die Unterwasserbe-
tonsohlen, so daf3 der Tunnelbau in den

nun trockenen Baugruben erfolgen
kann.
SchiluBbemerkung

Im Rahmen dieses Berichts soll noch er-
wahnt werden, daB auch im Baulos
H 111, das in der Berliner Bauweise aus-
geschrieben war, ein Nebenangebot in
Auftrag gegeben wurde. Das Nebenan-
gebot enthielt fir den Bereich des vier-
gleisigen Bahnhofs Rathaus Spandai
wegen der sehr breiten Baugrube unter
einem starken Oberflachenverkehr als
Sonderbauweise die Ausfiihrung in der
Deckelbauweise. Das Verfahren hat sich
dort sehr gut bewahrt bzw. bewahrt sich
noch, da die Bauausfihrung noch nicht
abgeschlossen ist.

Alle beschriebenen Baulose werden
1981 bzw. 1982 zum AbschluB3 kommen,
soweit Uber ihre Vollendung noch nicht
berichtet werden konnte. Dann sind die
Tunnels mit den fir einen U-Bahnbe-
trieb erforderlichen Einbauten zu verse-
hen, damit am 1. Oktober 1984 die Berli-
ner Verkehrs-Betriebe (BVG) den Be-
trieb auf der U-Bahnlinie 7 von Rudow
durch die ganze Stadt bis zum Bahnhof
Rathaus Spandau aufnehmen kénnen.
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