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Zusammenfassung 

Beim City-Tunnel Leipzig werden zwei eingleisige Tunnelröhren mit einer Schildvortriebsmaschine 

aufgefahren. Da der Tunnelvortrieb unter dem Grundwasserspiegel durchgeführt wird, muss die ge-

samte Tunnelröhre bis zum Startschacht jederzeit und an jeder Stelle dicht sein. Kritisch zu betrachten 

sind dabei alle Schnittstellen, insbesondere die Dichtung der Schildmaschine am Start- bzw. Ziel-

schacht. 

Im Beitrag werden die ausgeführten Lösungen zur Gewährleistung der Sicherheit von Start- und Ziel-

vorgängen aufgezeigt. Für den HP Markt wird das innovative Dichtigkeitskonzept des Betontopfes als 

innen liegender Dichtblock vorgestellt und die bisherigen Erfahrungen geschildert. 

1 Einleitung 

1.1 Allgemeines 

Der City-Tunnel Leipzig besteht im Baulos B aus zwei jeweils 1,5 km langen Tunnelröhren, die die 

Haltepunkte Bayerischer Bahnhof, Wilhelm-Leuschner-Platz, Markt und Leipzig-Hauptbahnhof mit-

einander verbinden. Die Haltepunkte werden – mit Ausnahme des Bayerischen Bahnhofs – in Deckel-

bauweise erstellt. Die in bergmännischer Bauweise herzustellenden Strecken werden als zwei einglei-

sige Tunnelröhren nacheinander mit einer Schildvortriebsmaschine (Außendurchmesser d = 9,0 m) mit 

flüssigkeitsgestützter Ortsbrust und Stahlbetontübbingausbau aufgefahren. 

Der Tunnelvortrieb erfolgt unterhalb des Grundwassers und bedingt die Forderung, dass die gesamte 

Tunnelröhre bis zum Start- bzw. Zielschacht jederzeit und an jeder Stelle dicht ist. Kritisch zu betrach-

ten sind dabei alle Schnittstellen wie Ortsbrust, Schildschwanzdichtung, Tübbingfugen und insbeson-

dere die Dichtung der Schildmaschine an den Start- bzw. Zielschacht während des Start- bzw. Ziel-

vorganges. Im Text werden die Start- und Zielvorgänge an den einzelnen Haltepunkten aufgezeigt. 
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Bild 1: Übersicht des City-Tunnel Leipzig 

2 Geologie 

Der Baugrund ist geprägt durch geologische Erosions- und starke Akkumulationsprozesse im Pleisto-

zän mit ihren Auswirkungen auf die tertiäre Schichtenfolge. Insgesamt wurden 13 quartäre und 10 

tertiäre Schichten auskartiert. Im Allgemeinen handelt es sich um Lockerböden, die sowohl bindige, 

gemischtkörnige als auch rollige Fraktionen enthalten. Der gesamte Vortrieb erfolgt im Grundwasser 

mit Wasserdrücken bis zu 18 m. Die während des Vortriebs zu durchfahrenden Lockergesteine reichen 

im Hangenden von sandigen Mittel- bis Grobkiesen der quartären Flussschotter bis hin zu den fein-

sandigen, tonigen Schluffen der tertiären grüngrauen Schluffe. Dazwischen eingelagert befinden sich 

bereichsweise Mittel- bis Feinsande, zum Teil tonige, schluffige, zum Teil kiesige Mittel- bis Feinsan-

de der tertiären Bitterfelder Sande, sowie Wechselfolgen von Schluffen, Tonen und Feinsanden. In 

Teilbereichen sind kohlige Einschlüsse zu erwarten sowie Findlinge hoher Festigkeit (Bild 2). 

 

 
Bild 2: Geologischer Längsschnitt 

 



Dichtigkeit bei Start- und Zielsituationen beim Schildvortrieb  3 

3 Start- und Zielvorgang an den Haltepunkten Bayerischer Bahnhof 
und Wilhelm-Leuschner-Platz 

 
Üblich ist es, vor dem Startschacht einen Dichtkörper anzuordnen. Bei diesem Projekt wurde der 

Dichtkörper aus sich in Längs- und Querrichtung übergreifenden Einphasen-Schlitzwandlamellen 

hergestellt. Weiterhin wurden die äußeren Lamellen mit Dichtprofilen an die Bahnhofsschlitzwand 

angeschlossen, sowie umlaufend in den natürlichen Stauer eingebunden, um die Dichtigkeit an den 

jeweiligen Haltepunkt zu erzielen. Bei der Dichtkörperherstellung aus aneinander gereihten Schlitz-

wandlamellen handelt es sich um einen kompletten Bodenaustausch, wodurch gewährleistet wird, dass 

ein Dichtkörper mit homogener Struktur und Festigkeit entsteht. 

 

Die Herstellung des Dichtkörpers selbst ist genau zu überwachen und zu dokumentieren, damit später 

die Dichtigkeit bei der Schildfahrt gewährleistet ist. Hier wurden Neigungsmessungen und Festig-

keitsprüfungen durchgeführt. Weiterhin wurden die Lamellen mit einem ausreichenden Überschnitt 

ausgeführt, damit infolge Vertikalitätsabweichungen keine undichten Fugen zwischen den einzelnen 

Lamellen im Dichtkörper auftreten.  

 

Der Dichtkörper trägt die einwirkenden Lasten auf seiner gesamten Höhe über Gewölbewirkung in die 

Stirnschlitzwand des Baugrubenverbaus ab. Bei der Bemessung des Dichtkörpers werden Lasten aus 

Erd- und Wasserdruck, sowie vorhandene Geländeauflasten und Lasten aus Bebauung berücksichtigt. 

Weiterhin sind Zusatzbelastungen aus dem Schildvortrieb (Anpressdruck Schneidrad, Suspensions-

druck usw.) zu beachten. Nachgewiesen werden die maximale Druckspannung im Gewölbe, die Auf-

lagerpressung an der Schlitzwand und der zur Aufnahme des Horizontalschubs erforderliche Erd-

druck/Erdwiderstand. Als statisches System wird ein Einfeldträger für jede Tunnelröhre angesetzt.  

Für den inneren Standsicherheitsnachweis für den Dichtkörper (Randspannungen) wird ein Aufreißen 

des Querschnitts bis zur Systemlinie zugelassen. Eine Zugkraftübertragung im Beton wird ausge-

schlossen.  

Der Nachweis der äußeren Standsicherheit erfolgt über die Betrachtung des Verhältnisses der Bemes-

sungsspannung im Vergleich zu einem erforderlichen Seitendruckbeiwert kh, für den die Weiterleitung 

der Kräfte über Erddruck/Erdwiderstand in den Baugrund mit der erforderlichen Sicherheit nach DIN 

1054 gewährleistet ist.  
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Bild 3: Lastabtrag im Dichtblock (Schnitt) 
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Bild 4: Lastabtrag im Dichtblock (Grundriss ) 

Bevor die Schildmaschine in den Dichtkörper hineinfahren kann, muss vor dem Vortrieb die Schlitz-

wand des Bahnhofsbauwerks aufgebrochen werden, da diese im Fall des CTL mit Stahl bewehrt ist. 

Als einzige Dichtebene ist in diesem Bauzustand der Dichtkörper vor der Baugrube vorhanden. 

Aus diesem Grund ist es zwingend erforderlich die Dichtigkeit des Dichtkörpers vor Aufbruch der 

Schlitzwand zu kontrollieren. Zu diesem Zweck wird von Geländeoberkante eine vertikale Bohrung 
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innerhalb des Dichtkörpers zur Durchführung eines Pumpversuchs abgeteuft. Der unterhalb des Dicht-

körpers anstehende Boden wird entwässert. Liegt die auftretende Leckrate unterhalb einem zuvor de-

finierten Wert, gilt der Nachweis der äußeren Dichtigkeit der in den Stauer einbindenden Schlitzwände 

als erbracht. 

Die innere Dichtigkeit des Dichtkörpers, d.h. der ausreichende Überschnitt der einzelnen Lamellen, 

wird mittels horizontaler Bohrungen aus dem Bahnhof heraus überprüft. Es werden einzelne Bohrun-

gen bis zu den planmäßigen Lamellenfugen vorgetrieben, um Wasserwegigkeiten zu erkunden. Zuerst 

ist die Fuge zwischen Dichtkörper und bewehrter Stirnschlitzwand zu überprüfen. Wird innerhalb 

einer Standzeit von 1 Stunde kein Leckwasser beobachtet, wird die Bohrung bis zum nächstfolgenden 

Überschnitt der Lamellen fortgesetzt. Ein Durchbohren der Randlamelle ist auszuschließen. Werden 

im austretenden Wasser Feinanteile festgestellt, ist mit Feinzement zu injizieren. Die erste horizontale 

Bohrung befindet sich im unteren Bereich der späteren Tunnelöffnung, da hier die Wahrscheinlichkeit 

von Fehlstellen am größten ist. 

 

Nach dem Abbruch der Schlitzwand wird für den Startvorgang die Anfahrbrille montiert, die Schild-

maschine aufgebaut und in die Anfahrbrille hinein geschoben. Fährt dann die Schildmaschine in den 

Dichtkörper ein, gibt es die Dichtebenen Dichtkörper und Anfahrbrille. Da der Dichtkörper hier die 

erforderliche Dichtigkeit aufweist, wirkt die Dichtbrille – ausgeführt als Anfahrbrille mit Lippendich-

tung - nur als zweite ergänzende Dichtebene. Die Länge der Startbrille ergibt sich in Verbindung mit 

der Länge des Dichtkörpers aus der Forderung nach zwei redundanten Dichtungsebenen.  

 

 

Bild 5: Prinzipdarstellung des Dichtungssystems der Startsituation 
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Der Zielvorgang ist analog zum Startvorgang konzipiert. Der Dichtkörper wird auf den Lastfall be-

messen, dass die Schildmaschine direkt vor dem Dichtkörper steht. Nach der Durchfahrt der Schild-

maschine durch den Dichtkörper fährt diese in einen Stahltopf ein, dessen Länge analog zum Start 

zusammen mit dem Dichtkörper mindestens 11 m beträgt. Die Schildmaschine kann erst in den Dicht-

körper hineinfahren, wenn der Stahltopf im Haltepunkt aufgebaut ist.  

4 Start- und Zielvorgang am Haltepunkt Markt 

4.1 Problembeschreibung 

Der Dichtblock im Südbereich des Haltepunktes wurde im Zuge einer Vorlaufmaßnahme aus über-

schnittenen, im Düsenstrahlverfahren (DSV) hergestellten Säulen erstellt. Im Zuge der Herstellung des 

Dichtkörpers wurden Holzeinlagerungen und Braunkohlen gefunden, welche die Dichtigkeitsfunktion 

des Dichtkörpers sehr stark beeinträchtigen können. Aus dieser Kenntnis heraus wurden am Nordkopf 

bereits vor der Herstellung der DSV-Säulen Erkundungsbohrungen abgeteuft, die auch dort mächtige 

Braunkohleeinlagerungen ausgewiesen haben. Wegen der Risiken von Fehlstellen kann dem DSV-

Dichtkörper nur die Funktion einer Bodenverfestigung zugewiesen werden.  

Eine Dichtigkeit des DSV-Blockes konnte nicht gewährleistet werden, auch eine Ertüchtigung war - 

zumindest baubetrieblich und wirtschaftlich - nicht zielführend. Zusätzlich zur Forderung des Abbru-

ches der Stirnschlitzwand unter Druckluft musste daher die Druckluftstützung vollständig und ohne 

Unterbrechung erhalten bleiben bis der erste Tübbingring innerhalb der Schlitzwand verpresst ist und 

die Dichtigkeit dieser Verpressung nachgewiesen ist.  

Die Forderung, dass die Druckluftstützung ohne Unterbrechung aufrecht erhalten bleibt, bedeutete 

neben technischen Problemen vor allem eine terminliche Einschränkung: Ein Vorab-Abbruch der 

Schlitzwand vor dem Aufbau der TBM wäre ohne weitere Maßnahmen nicht mehr möglich gewesen. 

Man hätte stattdessen z. B. die Maschine als Drucktopf benutzen müssen und unter stark einge-

schränkten Platzverhältnissen und mit direktem Einfluss auf die Gesamtbauzeit den Abbruch durch-

führen müssen. 

Es wurden verschiedene alternative Lösungen für die Start- und Zielsituationen auf ihre Machbarkeit 

hin untersucht. Letztlich scheiterten alle Möglichkeiten auf Basis bekannter Technologien daran, dass 

es keine geprüften Brillendichtungssysteme gibt, denen man unter der gegebenen Geologie und unter 

dem hohen Wasserdruck die Funktion der ersten Dichtebene zuweisen kann. Es war eine innovative 

Lösung erforderlich, um die Machbarkeit des Vortriebes unter den schwierigen Randbedingungen und 

unter den hohen Sicherheitsanforderungen zu gewährleisten. 
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4.2 Betontöpfe 

Da zum einen die Installation der Start- bzw. Zieleinrichtung unter atmosphärischen Bedingungen auf 

Grund des Risikos von Undichtigkeiten nicht möglich ist und zum anderen die erste Sicherungsebene 

(Dichtblock) als Dichtung nicht die ausreichende Zuverlässigkeit besitzt, ist - ergänzend zu den bishe-

rigen Entwürfen - die Start- und Zielsituationen mit der Betontopflösung derart umgeplant worden, 

dass das geforderte Sicherheitsniveau gehalten werden konnte. 

 

DTA- Oströhre

Gleisachse Spur 2 

Abbaukammer

 
Bild 6: Betontopf in der Zielsituation 

Durch den Einsatz der Betontöpfe wird die erste Dichtungsebene aus dem Dichtblock in den Bereich 

der Schlitzwand verlagert. Die Betontöpfe bestehen aus einer bewehrten Betonschale und einem un-

bewehrten Betonkern. Die Länge der Betontöpfe ergibt sich aus geometrischen, statischen und verfah-

renstechnischen Randbedingungen. Die Lösung des Betontopfes wurde von der DYWIDAG, dem 

Federführer der ausführenden ARGE, zum Patent angemeldet. 

5 Planung der Betontöpfe 

5.1 Betontopf in der Zielsituation 

Die Länge des Betontopfes ergibt sich aus der Länge der Schildmaschine und der Forderung des re-

dundanten Systems zu ca. 13,0 m. Als Hilfskonstruktion zum Abbruch der Schlitzwand unter Druck-

Betontopf im Haltepunkt 
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luft wird in den Betontopf eine Abbaukammer integriert. Die Abbaukammer ist über eine seitlich an-

gebrachte Material- und Personenschleuse zugänglich. 

Zum Abbruch der Stirnschlitzwand wird die Abbaukammer mit Druckluft beaufschlagt und die 

Schlitzwand mittels Hochdruckstrahlen abgebrochen. Ist die Schlitzwand abgebrochen, wird die Ab-

baukammer komplett mit Dämmer verfüllt und die Schleusen werden demontiert. 

Der Betontopf wird als Schwergewichtsblock betrachtet und so in den statischen Berechnungen auf 

eine ausreichende Standsicherheit nachgewiesen. Hierbei werden die äußere (globale) Standsicherheit 

und die innere Standsicherheit unterschieden. Die äußere Standsicherheit wird über den Gleitsicher-

heitsnachweis und den Nachweis der Sicherheit gegen das Kippen geführt. Die innere Standsicherheit 

wird mit den einschlägigen Massivbaunormen nachgewiesen. Zu berücksichtigende Lastfälle sind die 

Druckluftbelastung, der Betonierdruck, der Stützdruck, das Eigengewicht der TBM, der Schneidrad-

andruck, die Ringbaukraft und die Reibung des Schildmantels. Für die Start- und Zielsituation sind die 

Belastungszustände I – Druckluftbeanspruchung und II – Einwirkungen aus Vortriebskräften zu be-

rücksichtigen. Der Kippnachweis wird mit Begrenzung auf die 1. Kernfläche (= keine klaffende Fuge) 

geführt.  

Für den Betontopf in der Zielsituation wurde die Dicke der Betontopfrückwand unter der Berücksich-

tigung der Vortriebslasten ermittelt und bemessen. Nach hergestellter Dichtigkeit der Tunnelröhre an 

den Haltepunkt durch Verpressen des Tübbingrings gegen die Schlitzwand wird die unbewehrte Be-

tontopfrückwand mit der TBM abgefräst.  

Der Betontopf beinhaltet einerseits die redundanten Sicherungen für die Dichtigkeit beim Start- und 

Zielvorgang und andererseits werden die sonst erforderlichen aufwändigen Stahlabstützungen ersetzt 

und erspart.  

 
Bild 7: Betontopf in der Zielsituation - Lastabtrag 
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Im Bild 7 ist die Krafteinleitung der Zielsituation schematisch dargestellt. Die Einwirkung teilt sich 

auf in eine Druck- und eine Zugkomponente. Die Zugkomponente wird durch das Eigengewicht des 

Betonblocks überdrückt, so dass keine statischen Anschlüsse zum ersten Bauabschnitt der Sohle erfor-

derlich sind. Die Druckdiagonale wird über eine Schubverzahnung (durch Einlegen von Trapezleisten 

in die Betondeckung der Sohle des HP Markt) in die Sohle eingeleitet. 

5.2 Betontopf in der Startsituation 

Der Betontopf für den Startvorgang ist ca. 23 m lang und so konstruiert, dass der Schild zum Anfahr-

vorgang komplett in den Topf („Betonhöhle“) hinein geschoben wird, Teile der Vortriebspressenlasten 

in den Topf abgetragen werden und der Stützdruck dann noch mit der verbleibenden Restblocklänge 

aufgenommen wird. Die Lastabtragung in den ersten Bauabschnitt der Sohle des Bahnhofs erfolgt über 

Reibung. Der Betontopf ist zur Aufnahme der Kräfte außerhalb der Fahrtrasse radial und längs be-

wehrt. 

Der Betontopf selbst muss die Vortriebskräfte, die über Konsolen und Blindringe eingeleitet werden, 

aufnehmen und über Reibung/Verbund an die Bodenplatte abgeben. Die Lasten aus den Konsolen 

werden durch GEWI-Stäbe aufgenommen und über deren Verankerungslänge in die Abbaukammer-

rückwand eingeleitet. Die Lasten aus der Verbundwirkung der Blindringe werden direkt in die Beton-

topfwand, -decke und –sohle eingeleitet.  

Jetzt kann der Schild komplett in den Betontopf als Regelvortrieb einfahren. Während der Schildfahrt 

in den Betontopf erfolgt kontinuierlich die Verpressung des Ringspalts im Dichtkörper bis hinein in 

die Schlitzwand. In diesem Zustand ist der wasserdichte Anschluss gewährleistet. 

Im Ostvortrieb kann die TBM aus der Phase „Durchfahrt durch den Bahnhof“ direkt gerade durch den 

Topf fahren. Im Westvortrieb geht dies aus geometrischen Gründen nicht. Deshalb wird im Westvor-

trieb nach dem Einschieben des Schildes in den Betontopf gleich mit einer Kurvenfahrt gestartet. 

Unabhängig von den Abbrucharbeiten an der Bahnhofsschlitzwand wird der Schild in die Betonhöhle 

bis vor den Betonblock geschoben, Blindringe kraftschlüssig an die Betonhöhle angeschlossen und der 

Ringspalt verpresst. Die Pressenlasten aus dem Vortrieb werden über die Blindringe in den Topf und 

von dort über Reibung und „leichte“ Widerlagerkonsolen abgeleitet. Zur näheren Erläuterung der 

Kraftabtragung siehe Bild 7 Zielsituation, Kapitel 5.1. 
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Bild 8: Betontopf in der Startsituation 

Jetzt kann der Regelvortrieb im Betontopf, zunächst noch mit Blindringen und ab der Brillenwand mit 

verbleibenden Ringen starten. Während der Schildfahrt erfolgt kontinuierlich die Verpressung des 

Ringspalts im Betontopf, Schlitzwand und Dichtblock. In diesem Zustand ist der wasserdichte An-

schluss von der Tunnelröhre an den Haltepunkt gewährleistet. 

Nach etwa 50 m Vortrieb ist die Reibung zwischen Tunnel und Boden groß genug, um die Vortriebs-

kräfte allein über Reibung im Boden abtragen zu können und der Betontopf kann abgebrochen wer-

den. 

5.3 Weitere Maßnahmen zur Erzielung der Dichtigkeit 

Um die Dichtigkeit des Betontopfs selbst und zu den umgebenden Bauteilen zu erreichen wurden wei-

tere folgende Maßnahmen ergriffen: 

° Vermeidung von Rissen im Betontopf durch entsprechende Bewehrung und Nachbehandlung 

des Betons 

° Klaffende Fuge zwischen Betontopf und Brillenwand: Vermeidung durch Einbau von Ver-

pressschläuchen oder/und Nachinjizieren 

° Einzellast aus Verkeilen zwischen Schildmantel und Betontopf: Bemessung des zugehörigen 

Lastfalls und Anordnung einer Zusatzbewehrung 

° Weggleiten des Betontopfes: Begrenzung des Stützdrucks und der Pressenkraft, Durchleitung 

der Vortriebskräfte durch die Bodenplatten, ausreichende Schubverzahnung mittels Trapez-

leisten zwischen Betontopf und Sohle 

Betonhöhle 
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° Kippen des Betontopfes: Begrenzung Stützdruck und Pressenkraft, Nachweis gegen Kippen 

auf Basis DIN 1054-1 (2005). 

 

6 Einfahrt in den Zieltopf Oströhre Haltepunkt Markt  

Am 10.12.2007 hat die Schildmaschine den ersten Betontopf im Haltepunkt Markt durchfahren.  Die 

bewehrte Schlitzwand wurde vorab unter Druckluftstützung abgebrochen, anschließend die Arbeits-

kammer und der (abgebrochene) Schlitzwandbereich mit Dämmer verfüllt. 

Der Vortrieb in dem Betontopf erfolgte mit vollem Stützdruck, da für den DSV-Dichtblock keine 

Dichtigkeit angesetzt werden konnte. Der Erddruckanteil des Stützdruckes wurde erst im Betontopf 

selbst, nicht im DSV-Block, reduziert. Erst als die Maschine den Betontopf so weit durchfahren hatte, 

dass der Tübbingring in der Schlitzwand verpresst und die Dichtigkeit dieser Verpressung nachgewie-

sen war, wurde der Stützdruck reduziert. 

Der Restvortrieb (= Abbruch der Betontopfrückwand) erfolgte mit Teilfüllung, die nur der hydrauli-

schen Förderung des Abraums diente. Ziel war es, einen möglichst großen Teil des Betontopfes mit 

der Schildmaschine abzubauen, um somit ein kontrolliertes Versagen der Betontopfrückwand zu er-

möglichen. Für das Auffahren der letzten 3,90 m des Betontopfes wurden die Vortriebskräfte in Ab-

hängigkeit der Restdicke der Betontopfrückwand ermittelt (Bild. 9). Hierbei wurden die Teilsicherhei-

ten nicht in Ansatz gebracht, da ja das Zerstören der Betontopfrückwand das Ziel war. Anhand dieser 

Werte wurde der Einfahrvorgang durch beständiges Kontrollieren der Vortriebskräfte und der im Be-

tontopf auftretenden Risse beobachtet. In Abhängigkeit des aufgetretenen Rissbildes wurden die Vor-

triebskräfte verringert, um ein kontrolliertes Versagen des Betontopfes herbeizuführen (Bild 10). Aus 

diesem Grund war es möglich, die Rückwand des Betontopfes bis auf eine Restdicke von 40 cm abzu-

fräsen. 
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Bild 9: Prognose der Vortriebskräfte im Betontopf (Zielsituation) 

 

 
Bild 10: Ist der Vortriebskräfte im Betontopf (Zielsituation) 
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Bild 11: TBM hat den Betontopf aufgefräst  

6.1 Betontopf in der Startsituation – Erfahrung 

Am 03.02.2008 erfolgte der Start im Betontopf des Haltpunktes Markt. Einzelne Phasen sind in dem 

folgenden Foto (Bild 12) und mit den Vortriebsdiagrammen (Bild 13 und 14) dokumentiert. Die Ma-

schine wurde durch den Bahnhof Markt, in den fertigen Betontopf (Betonhöhle) hinein geschoben.  

Zeitlich unabhängig von allen anderen Bauphasen der Schildfahrt wurde der Betontopf vorab erstellt. 

Ein zusätzlicher Abstützbock für die Vortriebskräfte ist nicht notwendig. Aufgrund der zeitlichen Vor-

teile, aber auch wegen der beengten Platzverhältnisse und mangelnden Hebezeuges des in Deckelbau-

weise erstellten Haltepunktes, hat sich die Herstellung der Betonhöhle als wirtschaftlicher erwiesen 

gegenüber dem Einbau der Abstützböcke, obwohl diese von den anderen Stationen fertig produziert 

waren. 

Ebenfalls zeitlich unabhängig von den übrigen Vorgängen erfolgte vorab der Abbruch der bewehrten 

Schlitzwand unter Druckluft und anschließend die Verdämmung der Abbaukammer. Mit der Positio-

nierung der Maschine (Bild 12), Bohrkopf an der Rückwand der Abbaukammer, konnte der Vortrieb 

sofort beginnen. 
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Bild 12: Maschine startbereit im Betontopf 

 

Der Blindtübbing wurde vergossen, dazu war die Maschine frei zu fahren und der Tübbingring vorne 

und hinten abzuschalen. Jetzt schon konnten 50 % der erforderlichen Vortriebskräfte des Regelvor-

triebes über eine starre Verbindung in den Betontopf eingeleitet werden (Bild 13 und 14). 

Die Maschine durchfuhr die unbewehrte Arbeitskammer und den verdämmten Bereich der Arbeits-

kammer. Durch die kontinuierliche Verpressung der Blindtübbinge war kontinuierlich eine höhere 

Vortriebskraft möglich (Bild 13). Auch noch höhere Kräfte wären bei entsprechender Festigkeitsent-

wicklung des Verpressmörtels möglich gewesen. Im vorliegenden Fall war dies aber nicht erforderlich 

(Bild 14), so dass die Baustelle den Fokus auf die bessere Verarbeitbarkeit des Mörtels legen konnte. 

Bei der Bemessung war neben den über Schub in den Betontopf eingeleiteten Kräften auch immer die 

Standsicherheit des Betontopfes selbst nachzuweisen. 
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Bild 13: Betontopf in der Startsituation - aufnehmbare Vortriebskräfte 

 

 

 
 

Bild 14: Vortriebskräfte beim Start – SOLL-IST-Vergleich 

 



16  Mörchen 

Nach dem Durchfahren der Arbeitskammer war der volle Stützdruck gegen den anstehenden Wasser-

druck aufzubringen, denn der DSV-Körper war als vollständig wasserdurchlässig zu betrachten. In der 

Bemessung des Stützdruckes wurde auf der sicheren Seite auch keine Reduktion des Erddruckes vor-

genommen. 

Schon beim Durchfahren des DSV-Blockes begann der Regelvortrieb. Erst als der erste Tübbingring 

in der Schlitzwand verpresst war, waren die Blindringe für die Dichtigkeit nicht mehr erforderlich. 

Nach ca. 50 m Vortrieb konnte die Vortriebskraft durch die Ringspaltverpressung der Tübbinge auf-

genommen werden. Der Abbruch des Betontopfes wurde – entsprechend der Abläufe des Vortriebes – 

später durchgeführt. 
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