I PLANUNGSGEMEINSCHAFT

Neubau der U-Bahnlinie U5

vom Alexanderplatz
zum Brandenburger Tor
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Fur die fehlende Verbindung der U-Bahn-Linie U5 bzw. U55 zwi-
schen den Bahnhdfen Alexanderplatz und Brandenburger Tor ist
als Luckenschluss vorgesehen, die bestehenden Tunnelanlagen
am Berliner Rathaus mit dem vorhandenen Bahnhof Brandenbur-
ger Tor zu verbinden. Damit erhalt Berlin-Mitte mit der U5 einen
direkten Anschluss an den Hauptbahnhof und die Wohngebiete
im Ostteil der Stadt.
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Die MaRnahme umfasst den Neubau von drei Bahnhéfen und
einer verbindenden zweigleisigen Tunneltrasse, die im Schildvor-
trieb erstellt wird. Sie besteht aus dem Anschluss an die vorhan-
dene Abstellanlage am Berliner Rathaus, dem Bahnhof Berliner
Rathaus (BRH), der anschlieBenden Gleiswechselanlage (GWA),
dem Bahnhof Museumsinsel (MUI), dem Bahnhof Unter den Lin-
den (UDL), dem Anschluss an den Bahnhof Brandenburger Tor
(BRT) und den dazwischen liegenden Streckenabschnitten.

Unterquerung U6
Kreuzungshahnhof U5/U6
Reiterstandbild
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Die neue U-Bahnlinie fiihrt in zwei eingleisigen Tunneln vom neu-
en Bahnhof BRH aus unter der Spree entlang, unter dem zuk(infti-
gen neuen Berliner Schloss (Humboldt-Forum), unter dem Spree-
kanal und unter der StraBe Unter den Linden zum bestehenden

Bahnhof BRT.

Die gesamte Baustrecke ist ca. 1,9 km lang.

Unterquerung Lindentunnel

Hindernis alte Holzpfahlgriindung

Gleiswechsel- Bahnhof
MUl TUN anlage und Berliner bestehende
L=450m Bahnhof Museumsinsel Schildvortrieb L=417m Startschacht Rathaus us

5

—_—

2.

]‘ a3 =

28 -2

y —ar il =

o 3 o

3% S

= =._2

O D [T T

&2 <82 -

i~ B & -
'3_§ 288

x| X o
= c5 g ” o
"IN © N .= S " A

A\"{Ej’ >




p—
IR
<
=
Q
7¢)
=
L]
=
L]
&5
¢
&>
—
—
—
<
—
Q.

Die Geologie

Berlin-Mitte wird durch das von Osten nach Westen verlaufende
Berliner Urstromtal gepragt. Es entstand am Ende der letzten Eis-
zeit und ist durch machtige Sand- und Kiesablagerungen gekenn-
zeichnet, die den Grundwasserleiter darstellen. Diese Schichten
werden lokal von organisch durchsetzten Sanden oder Torf und
Mudde mit teilweise groRen Machtigkeiten Uberlagert.

Insbesondere im Bereich zwischen der Spree und dem Spreeka-
nal kénnen oberhalb der Sande Bodenschichten aus Faulschlamm
und organisch durchsetzten Sanden sowie Schluffen anstehen,
die bis in den Bereich des Ausbruchquerschnitts des Schildvor-
triebs hineinreichen.

Spree

Im Bereich des Bahnhafs MUl ist es erforderlich, die Grindung bis
in die unter den Sanden liegende Mergelschicht zu fiihren.

Es ist mit dem wahrscheinlichen Antreffen von grofen Steinen
und Blacken wahrend der Herstellung der Schlitzwande, des Di-
senstrahlverfahrens (DSV) und des Schildvortriebs zu rechnen.
Die Sande werden aufgrund ihres Quarzgehalts als stark abrasiv
eingestuft.

Der Grundwasserspiegel liegt im Mittel 3 m unter der Gelande-
oberflache. Die méchtigen Tal- und Schmelzwassersande bilden
im untersuchten Gebiet und dessen Umgebung einen zusammen-
hangenden und ergiebigen Grundwasserleiter.
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Der Schildvortrieb

Die Tunnelvortriebe beginnen im Startschacht in der GWA, die
an den Bahnhof BRH anschlieft und enden vor dem Bahnhof
BRT. Die jeweils 1,6 km langen Tunnel werden im Schildvortrieb
mit einer Tunnelvortriebsmaschine (TVM) mit einer fliissigkeits-
gestitzten Ortsbrust aufgefahren. Der Innendurchmesser der
Tunnelrohren betragt 5,70 m.

Die Tunnelréhren werden mit Stahlbeton-Block-Tlibbings mit einer
Dicke von 35 cm ausgekleidet. Die konische Ringbreite betragt
i.M. 1,5 m. Die Dichtung der Tiibbingfugen erfolgt mit einem in
einer Nut eingebetteten geschlossenen Elastomerrahmen und ist
auf einen maximalen Wasserdruck von 3,0 bar bemessen.

Es ist der Einsatz von einer TVM fiir das Auffahren der beiden Roh-
ren vorgesehen.

Die Herstellung der Baugrube fiir den Startschacht im Bereich der
GWA erfolgt in Schlitzwandbauweise mit einer Unterwasserbe-
tonsohle. Die flr den Anfahrvorgang zu durchérternde Baugru-
benwand wird im Bereich des Ausbruchquerschnitts mit Glasfa-
serbewehrung hergestellt.

Fur den Anschluss ist ein redundantes Dichtungssystem beste-
hend aus Anfahrtopf mit Lippendichtungen, aufblasbarer Not-
dichtung und aus einem erdseitig vor der Schlitzwand hergestell-
ten Dichtblock (DSV-Kdrper) vorgesehen.

Die Vortriebe erfolgen nach der Herstellung der Baugrubenum-
schlieBungen flr die Bahnhofskopfe MUl und den Bahnhof UDL
vor dem Lenzen und dem Aushub der Baugruben.

Der Schildvortrieb unterfahrt die Spree, das kinftige Humboldt-
Forum, den Spreekanal, das Bertelsmann-Gebaude, den Lin-
dentunnel, das Reiterstandbild Friedrich des GroRen und den
S-Bahn-Tunnel im Bereich der Strale Unter den Linden. Die Un-
terfahrungen der Gewasser erfordern wegen des geringen Ab-
stands der Gewassersohlen vom Ausbruchquerschnitt von nur
ca. 6 m eine Ballastierung der Gewassersohlen mit Stahlplatten
oder Schwerbetonfertigteilen unter Aufrechterhaltung des Schiffs-
verkehrs.
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Anschluss Brandenburger Tor

Die Tunnelrohren schliefen an die dstliche Baugrubenwand des
Bahnhofs Brandenburger Tor an. Der Bahnhof wurde dort als
Stahlbetonbauwerk im Schutz von Schlitzwanden erstellt. In der
ostlichen Stirnwand des Bahnhofs wurden bereits Fugenbander
eingebaut und verwahrt. Diese ermoglichen zusammen mit einem
Ubergangsblock den wasserdichten Anschluss der Tunnelausklei-
dung an die bestehende Stirmwand. Hierzu wird die fiir die Ein-
fahrt der TVM vorgesehene unbewehrte Schlitzwand durch einen
DSV-Kdper mit einer Lange von ca. 6 m erganzt.

Der Riickbau und die Bergung der TVM ist aus betrieblichen und
sicherheitstechnischen Griinden vom Bahnhof aus nicht mdg-
lich, ebenso der Durchschlag vom Bahnhof aus. Daher kann der
Durchschlag der Tunnelrohren in den Bahnhof hinein erst nach
dem Riickbau der TVM erfolgen.

Die TVM fahrt in den DSV-Kérper und die unbewehrte Schlitzwand
soweit hinein, dass ein sicheres Andichten der TVM mdglich ist.
Rund um den Schildmantel ist nacheinander unter Druckluft der
Spaltim Schneidenraum und der Schildmantel sowie athmospha-
risch der Spalt zwischen Schildschwanz und letztem Tiibbingring
abzudichten.

Warmeleitung
Leitungsgraben begehbar

Bevor die Druckluftbeaufschlagung zuriickgenommen wird, muss
von Gelandeoberkante aus ein Frostkorper hergestellt werden,
der es ermaglicht, die wasserfiihrende Fuge zwischen Stirnwand
und bewehrter Schlitzwand, die herstellungsbedingten Schlitz-
wandlamellenfugen und die Fuge zwischen bewehrter und un-
bewehrter Schlitzwand abzudichten. Hierzu werden Gefrier- und
Temperaturmessbohrungen in zwei hintereinanderliegenden Rei-
hen in der bewehrten Schlitzwand als Kernbohrungen abgeteuft.
Erst wenn alle Fugen dicht sind, kann mit dem Riickbau der TVM
begonnen werden.

Die TVM wird nach Ankunft am Bahnhof BRT riickgebaut und
zum Startschacht zuriicktransportiert. Der Schildmantel verbleibt.
Nach erneuter Montage der TVM kann das Gleis 2 aufgefahren
werden. Die TVM wird dann bei Ankunft am Bahnhof BRT in glei-
cher Weise riickgebaut und zurlicktransportiert.

Der Restvortrieb zur Durchdrterung der Schlitzwand erfolgt ,,von
Hand" im Schutze des Frostkorpers. Hierbei ist dessen Temperatur
durch entsprechende Anordnung der Gefrierrohre am Ausbruchs-
rand aufrechtzuhalten. Die in der Stirnwand verwahrten Fugen-
bander werden freigelegt und in den Ubergangsblock der Tunne-
linnenschale einbetoniert. Danach erfolgt der Tunneldurchbruch
in den bestehenden Bahnhof.
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Bauen

tadtischen Bereich

im inners

Exemplarisch werden hier genannt der Bereich des neuen Kreu-

Der Neubau der U5 im Zentrum Berlins erfordert auRer den kons-
truktiven und technologischen Besonderheiten bei der Unterque-

zungsbahnhofs Unter den Linden und die Querung der Spree

einschlieflich Anlage eines Umschlaghafens fiir die Baustoff

transporte.

rung der bestehenden Gewasser und Anndherung an bestehende

Gebaude zusatzliche Mafnahmen, im Besonderen bei der Bau-

Zur Aufrechterhaltung des Individualverkehrs auf der Stralle

feldfreimachung und bauzeitlichen Verkehrs- sowie Logistikpla-

nung.

Unter den Linden und um die problemlose Erreichbarkeit der

Randbebauung sicherzustellen, ist eine abschnittsweise Bau-

durchfiihrung in Baufeldern notwendig.
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Baufeld Bahnhof Unter den Linden

Leitungsplan
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Bahnhof Berliner Rathaus

Der Bahnhof BRH liegt in unmittelbarer Nahe zum Berliner Roten
Rathaus. Er beinhaltet den Anschluss an die sich in Betrieb be-
findlichen Tunnel-Abstellanlage der bereits bestehenden Strecke
der U5. Im weiteren Verlauf des Bahnhofs nach Westen ist die
GWA vorgesehen.

Gleiswechselanlage

Am westlichen Ende der GWA wird im Zuge des spateren Aus-
baus ein Wehrtor in einer Wehrkammer untergebracht, das im Fall
einer Havarie im Bereich der Spreequerung des U-Bahn-Tunnels
die dstlich gelegenen Teile der Anlagen vor einer Uberflutung
schiitzen. Im Bereich der Wehrkammer und den anschlieBenden
Blacken ist der Startschacht fiir den Tunnelvortrieb angelegt.

Wegen der Notwendigkeit der Aufrechterhaltung des Individu-
alverkehrs auf der Spandauer Strafe ist die Herstellung in zwei
Bauabschnitten geplant.

Der erste Bauabschnitt beinhaltet im Wesentlichen die GWA, der
zweite Bauabschnitt den Bahnhof BRH.

Die GWA wird in offener Bauweise mit Schlitzwanden und ei-
ner mit Verpresspfahlen verankerten Unterwasserbetonsohle
errichtet.

Die GWA st teilweise zweigeschossig (Wehrkammer und an-
schlieBende Blcke), teilweise eingeschossig beim Ubergang
zum Bahnhof BRH geplant.
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Bahnhof

Der Bahnhof BRH beinhaltet folgende drei Ebenen:

Die untere Ebene des Bahnhofs schlie8t an die untere Ebene
des Bestandstunnels an. Vier Gleise des Bestandstunnels
werden in den neuen Bahnhof fortgefiihrt und dort als
Abstellanlage genutzt.

Diese dient als Ersatz fiir die im Bestandstunnel entfallende
Abstellanlage.

Die Seitenbahnsteige der U5 liegen in einer Tiefe von
ca. 7 m unter GOK. Mit Geh- und Fahrtreppen werden die
Verteilerebenen bzw. Bahnhofsausgange erreicht.

Die Verteilerebene Giberspannt im westlichen und dstlichen
Bahnhofsbereich die Bahnsteigebene und verbindet die
beiden Seitenbahnsteige der U5.

Aufgrund von Sicherheitstberlegungen wird das Bauwerk in
verschiedene Baufelder eingeteilt.

Die Herstellung erfolgt teilweise in offenen Baugruben mit einer
Schlitzwandumschliefung, einer tiefliegenden DSV-Sohle und
einem knapp unter der Baugrubensohle liegenden Aussteifungs-
rost. Aussteifungs- bzw. Rickverankerungsebenen stitzen die
Schlitzwande ab.

Bahnhof Museumsinsel

Der Bahnhof beginnt am ostlichen Spreekanalufer und endet im
Bereich des Kronprinzenpalais. Das Bauwerk besteht aus zwei
Bahnhofskopfen von maximal 43 m Lange mit den zugehdrigen
Zugangen und Verteilerebenen sowie dem dazwischenliegenden
Bahnsteigbereich.

Die Bahnhofskopfe werden in Deckelbauweise mit Schlitz-
wandumschliefung und einer tiefliegenden DSV-Sohle herge-
stellt. Zusatzlich ist ein knapp unter der Aushubsohle angeord-
neter DSV-Aussteifungsrost geplant. Zwischenaussteifungen sind
als Stahlkonstruktion ausgefUhrt.

Um die Emission vor dem Rathaus zu minimieren, findet iberwie-
gend auch die Deckelbauweise Anwendung mit Schlitzwanden
und Primarstiitzen.

Der dichte und gleichzeitig elektrisch isolierende Anschluss des
Bahnhofs BRH an den Bestandstunnel wird im Schutz von Unter-
grundinjektionen ausgeflhrt. Auf den Anschluss der bitumindsen
Dichtungsbahnen des Bestandstunnels wird besondere Sorgfalt
verwandt.

Als Besonderheiten konnen genannt werden:

Die Anordnung der Ausgangssituationen musste auf die
angetroffenen archaologischen Funde Rucksicht nehmen. Die
Anordnung eines ,archaologischen Fensters” ist vorbereitet.

Es ist ein anspruchsvolles Gestaltungskonzept fiir die
Bahnsteighalle mit eindrucksvollen Pilzstiitzen vorgesehen.

Bedingt durch die vorhandenen Randbedingungen muss mit
geringen Uberdeckungen und groBen Schlankheiten
gearbeitet werden.

Der spatere Anschluss einer U-Bahnlinie U3 wird
berlicksichtigt.

Der Durchfahrtsvorgang fiir die TVM erfolgt in analoger Form wie
beim Anfahrtsvorgang im Bereich der GWA.

Die Bahnsteighalle liegt im Bereich des Spreekanals und wird
nach Durchfahrt der Tunnelvortriebsmaschinen im Schutz eines
Frostkorpers in bergmannischer Spritzbetonbauweise hergestellt.
Die minimale Uberdeckung zwischen Frostkdrper und Spree-
kanalsohle betragt ca. 4,50 m. Der Frostkdrper wird von beiden
Bahnhofsképfen aus mittels Bohrungen von 85 m Lange (gesteu-
ert) bzw. 25 m (nicht gesteuert) aufgebaut. Die plangemaRe stati-
sche Dicke des Frostkorpers betragt 2,0 m.
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Die Bahnsteighalle wird in einem dreizelligen Querschnitt, beste-
hend aus einem Mittel- und zwei Seitenstollen, ausgebrochen.
Zundchst wird der Mittelstollen in abgestuftem Vollausbruch
mit schnellem Schlschluss in Spritzbetonbauweise aufgefahren.
AnschlieBend wird das Bauwerk im Bereich des Mittelstollens
vollstandig hergestellt. Danach werden die Seitenstollen in glei-

Kommandantur

Schinkelstrale

cher Bauweise aufgefahren. Der Vortrieb der Seitenstollen er-
folgt im Zuge einer Querschnittsaufweitung des bereits erstellten
Schildvortriebs mit kontinuierlichem Abbruch der Tiibbingrghren
in Teilflachen. Nachfolgend werden die bewehrten Innenschalen
in den Seitenstollen hergestellt und kraftschliissig mit dem Aus-
bau des Mittelstollens verbunden.
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Bahnhof Unter den Linden

Im Bahnhof UDL kreuzt die neue U-Bahnlinie U5 die bestehende
U6. Fir die Konstruktion des Kreuzungsbhahnhofs muss der be-
stehende Tunnel der U6 bereichsweise zurlickgebaut und unter
Einbeziehung eines Bahnsteigbereichs mit den neuen Umsteige-
beziehungen zwischen U6 und U5 neu erstellt werden.

Der im Grundriss T-formige Kreuzungsbahnhof liegt in Ost-West-
Richtung unter der StraBe Unter den Linden (U5) und in Nord-
Sid-Richtung unter der FriedrichstraRe (U6). Wegen der Notwen-
digkeit der Aufrechterhaltung des oberirdischen Verkehrs wird der
Bahnhof UDL in verschiedene Baufelder unterteilt.

Zur Herstellung des Kreuzungsbereichs zwischen U5 und U6 und
des Neubaus des Bahnsteigbereichs der U6 muss die Friedrich-
stralRe flir ca. 12 Monate gesperrt werden. Zeitlich versetzt ist es
erforderlich, den Betrieb der U6 fiir ca. 16 Monate zu unterbrechen.

Das neue Teilstiick der U6 wird in Deckelbauweise mit Schlitz-
wandumschlieBung mit Hilfe einer tiefliegenden DSV-Sohle und
eines unter der Aushubsohle liegendem DSV-Aussteifungsrosts her-
gestellt. Bedingt durch den gleichzeitigen Riickbau des bestehen-
den U-Bahntunnels ist eine Herstellung in Bauphasen erforderlich.



Der Bahnhof der U5 wird in Deckelbauweise mit Schlitzwand-
umschlieBung mit Hilfe einer tiefliegenden DSV-Sohle und eines
unter der Aushubsohle liegenden DSV-Aussteifungsrosts herge-
stellt. Bemerkenswert ist die erhebliche Schlitzwandtiefe von bis
zu 35 m. Die Konstruktion des Bahnhofs erfordert die Aushildung
von Einzelblocken, die dber eine Lange von bis zu 80 m fugenlos
reichen.

Zur Aufrechterhaltung des Individualverkehrs auf der Stralle Un-
ter den Linden und um die problemlose Erreichbarkeit der Rand-
bebauung sicherzustellen, ist eine abschnittsweise Realisierung
in den vorgenannten Baufeldern notwendig.

Die TVM durchfahrt den Bahnhof nach der Herstellung der Bau-
grubenumschlieBungen und des Deckels der U5 bzw. nach der
Herstellung des neu erstellten Teilstlcks der U6. Der U-Bahnbe-
trieb auf der U6 ist bereits wieder aufgenommen.

Die Baugruben sind in diesem Zustand noch nicht ausgehoben
oder gelenzt. Zur gesicherten Abdichtung der Fugen werden auf
der AuRenseite der Abschlussschlitzwande DSV-Saulen erstellt,
die Fuge zwischen Schlitzwand und Tubbingring wird nachinji-
ziert. Auf Gleis 2 hat die TVM einen Bereich zu durchfahren, in
dem Anker und Verpresskorper an ehemals erstellten Baugruben
der Randbebauung vorhanden sind. Diese werden {iberbohrt und
die Ankerteile dem Schildvortrieb vorlaufend geborgen.

Unter den Linden

Anschluss an Bestand
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