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LUCKENSCHLUSS U5
2,2 km Tunnelstrecke und drei neue U-Bahnhdfe direkt unter den Wahrzeichen Berlins



Unter den
Linden

Die neue U5 schafft einen wichtigen Liickenschluss im Berliner
Nahverkehrsnetz. Mitten im Herzen Berlins wurden unter be-
engten Platzverhaltnissen und unter Einsatz komplexer
Arbeitsmethoden drei neue Stationen an den Bestand ange-
schlossen sowie insgesamt 2x 2,2 Kilometer Tunnelstrecke
aufgefahren. Dabei galt es stets, die Arbeiten an diesen zent-
ralen Knotenpunkten mit einer moglichst geringen Beeintrach-
tigung der Anwohner und des Verkehrs durchzufiihren.

Der Luckenschluss verbindet die bestehende Ub mit der U55
und vereinigt beide zu einer Linie: Der neuen U5. Die Strecke
flihrt vom bestehenden Bahnhof Alexanderplatz Gber den
neuen Bahnhof Rotes Rathaus unter der Spree, dem Hum-
boldt-Forum, dem Spreekanal und unter der Strale Unter den
Linden entlang zum bestehenden Bahnhof Brandenburger Tor.
So sind Hauptbahnhof und Regierungsviertel jetzt erstmals

Rotes
Rathaus

Museums-
insel

an das gesamte U-Bahnnetz angebunden und Fahrgaste aus
den Wohngebieten im Osten der Stadt kdnnen umsteigefrei
ins historische Stadtzentrum gelangen. Zusatzlich besteht am
Kreuzungsbahnhof Unter den Linden eine Umsteigemdglich-
keit zur U6 und damit eine neue Verbindung der Nord-Siid-
Achse.

Bauherr: Berliner Verkehrshetriebe, Projektrealisierungs GmbH U5
Planungszeitraum: 2010-2020

Bauausfiihrung: 2010-2021

Leistungen:

— OP-Ing. 843, Lph. 3 (teilweise), 4—7

— 0P Verkehrsanlagen (Straflle) 847, Lph 3—7

— TWP §51, Lph. 3 (teilweise), 4—6

— OP Verkehrsanlagen (Bahn) 847, Lph. 1-7
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Schildvortrieb in nicht
ausgehobener und
gelenzter Baugrube

BAUEN IM DICHTBESIEDELTEN STADTZENTRUM
IN SCHWIERIGEM BAUGRUND

Berlin-Mitte wird durch das von Osten nach Westen verlau-
fende Berliner Urstromtal gepragt. Es entstand am Ende der
letzten Eiszeit und ist durch machtige Sand- und Kiesablage-
rungen gekennzeichnet, die den Grundwasserleiter darstellen.
Diese Schichten werden lokal von organisch durchsetzten
Sanden oder Torf und Mudde mit teilweise groBen Machtig-
keiten Uberlagert. Insbesondere im Bereich zwischen der
Spree und dem Spreekanal konnen oberhalb der Sande Bo-
denschichten aus Faulschlamm und organisch durchsetzten
Sanden sowie Schluffen anstehen.

Der Neubau der U5 im Zentrum Berlins erforderte auBer den
konstruktiven und technologischen Besonderheiten bei der
Unterquerung der bestehenden Gewdasser und Anndherung
an bestehende Gebaude zusatzliche Maknahmen, im Beson-
deren bei der Baufeldfreimachung und bauzeitlichen Verkehrs-
sowie Logistikplanung. Eine zusatzliche Herausforderung
beim Bau der U5 bildeten die historischen Bauwerke, die fast
ausnahmslos eine Holzpfahlgrindung aufweisen. Um den
Individualverkehr auf der Strae Unter den Linden sicherzu-
stellen und die problemlose Erreichbarkeit der angrenzenden
Bauten gewabhrleisten zu konnen, war eine abschnittsweise
Baudurchfiihrung in mehreren Baufeldern notwendig.
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~ ARBEITEN
an der Ecke FriedrichstraRe — Unter
den Linden (Bahnhof UdL)

TUNNEL UNTER SPREE UND SPREEKANAL:

DER SCHILDVORTRIEB

Die Tunnelvortriebe begannen im Startschacht in der Gleis-
wechselanlage (GWA), die an den Bahnhof Rotes Rathaus
anschlielt und endeten vor dem Bahnhof Brandenburger Tor.
Die jeweils ca. 1,6 km langen Tunnel wurden im Schildvortrieb
mit einer Tunnelvortriebsmaschine (TVM) mit einer flissig-
keitsgestiitzten Ortsbrust aufgefahren. Der Innendurchmesser
der Tunnelrohren betrug 5,70 m. Die Tunnelrohren wurden mit
Stahlbeton-Block-Tiibbings mit einer Dicke von 35 cm ausge-
kleidet. Die konische Ringbreite betrug i.M. 1,5 m. Die Dich-
tung der Tubbingfugen erfolgten mit einem in einer Nut ein-
gebetteten geschlossenen Elastomerrahmen und wurde auf
einen maximalen Wasserdruck von 3,0 bar bemessen. Fir das
Auffahren der beiden Rohren war der Einsatz von einer TVM
vorgesehen. Die Herstellung der Baugrube flr den Start-
schachtim Bereich der GWA erfolgte in Schlitzwandbauweise

mit einer Unterwasserbetonsahle. Die fir den Anfahrvorgang
zu durchorternde Baugrubenwand wurde im Bereich des Aus-
bruchquerschnitts mit Glasfaserbewehrung hergestellt.

Der Schildvortrieb verlief unterhalb von Spree und Spreekanal
sowie der Baustelle des neuen Berliner Schlosses in unter-
schiedlichen Bauphasen. Die Unterfahrungen wurden mit ei-
ner minimalen Uberdeckung von 4 m im Bereich der Spree
ausgefuhrt. Bei der Unterfahrung der Spree kam erstmals die
High-Density-Suspension-Method, einer hochdichten Suspen-
sion (HDSM), zum Einsatz. Der gesamte Schildvortrieb konnte
ohne Stdrungen durchgefiihrt werden und die Setzungen an
der Oberflache betrugen durchschnittlich unter 1 cm. Die Tun-
nelréhren schlieen an die dstliche Baugrubenwand des be-
reits bestehenden Bahnhofs Brandenburger Tor an.
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DER BAHNHOF
UNTER DEN LINDEN

Die Station Unter den Linden ist Kreuzungsbahnhof der Linien
U5 und UG. Er befindet sich unterhalb der StraRen Unter den
Linden und FriedrichsstralRe. Die Baugrube wurde, wie auch
die Station Rotes Rathaus, in Wand-Sohle-Deckelbauweise

errichtet. Aufgrund der nichttragenden Bodenschichten er-

folgte die Abdichtung der Baugrube durch eine tiefliegende

Dichtsohle im Diisenstrahlverfahren (DSV). Unterhalb der Aus-
hubsohle wurde zur Aussteifung der Schlitzwande ein DSV-

Aussteifungsrost angeordnet. Oberhalb der Baugrube und des
Tunnelvortriebs befindet sich die U6 im laufenden Betrieb.

Um den oberirdischen Verkehr méglichst wenig zu beeintrach-

tigen, wurden die Schlitzwande und Dichtsohlen der Decken
abschnitts- und baufeldweise produziert. Zum Anschluss an
die bestehende U6 musste der vorhandene Tunnel teilweise

zurlickgebaut und fir die neuen Umsteigebeziehungen in
einem Abschnitt verbreitert werden. Hierfiir waren Sperrpau-
sen der Friedrichsstrae und des Betriebs der U6 — etwa 12
Monate — unumganglich.

Entstanden ist ein moderner Umsteigebahnhof (iber drei Ebe-
nen: Auf der oberen verkehrt die U6 in Nord-Siid-Richtung, die
mittlere dient als Verteilerebene und auf der unteren verlauft
die Strecke der U5 in Ost-West-Richtung.

Die groBe Sdulenhalle mit ihren Decken aus Sichtbeton in
Kombination mit den schwarzen, tragenden Saulen verleiht
dem Bahnhof ein besonderes Flair.
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BLICK VON DER OBEREN EBENE, auf der die U6 in nord-stidlicher
Richtung verkehrt, auf die unterste Ebene, auf der die U5 in ost-
westlicher Richtung fahrt



DER BAHNHOF
MUSEUMSINSEL

Die Station verlauft siidlich der Schlossbriicke unter dem

ostlichen Spreekanalufer und bis zum Bereich des Kronprin-
zenpalais. Seine Lage in unmittelbarer Umgebung von Ge-
bauden und Kulturstatten machten den Bau dieses U-Bahn-

hofs besonders anspruchsvoll. Die Bahnhofskapfe wurden
in Deckelbauweise mit Schlitzwandumschliefung und einer
tiefliegenden DSV-Sohle hergestellt. Zusatzlich erfolgte ein

knapp unter der Aushubsohle angeordneter DSV-Aus-
steifungsrost. Zwischenaussteifungen wurden als Stahlkon-

struktion ausgefiihrt.

Der Durchfahrtsvorgang fir die TVM erfolgte in analoger
Form wie beim Anfahrtsvorgang im Bereich der GWA. Die
Bahnsteighalle liegt unter dem Spreekanal und wurde nach
Durchfahrt der Tunnelvortriebsmaschinen im Schutz eines

Frostkérpers in bergmannischer Spritzbetonbauweise herge-
stellt. Die minimale Uberdeckung zwischen Frostkdrper und
Spreekanalsohle betrug ca. 4,50 m. Der Frostkdrper wurde
von beiden Bahnhofskopfen aus mittels Bohrungen von
105m Lange (gesteuert) bzw. 25m (nicht gesteuert) aufge-
baut. Die plangeméaRe statische Dicke des Frostkdrpers be-
trug 2m.

Die Bahnsteighalle wurde in einem dreizelligen Querschnitt,
bestehend aus einem Mittel- und zwei Seitenstollen, ausge-
brochen. Zunachst galt es den Mittelstollen in abgestuftem
Vollausbruch mit schnellem Sohlschluss in Spritzbetonbau-
weise aufzufahren. Anschliefend wurde das Bauwerk im
Bereich des Mittelstollens vollstandig hergestellt und danach
die Seitenstollen in gleicher Bauweise aufgefahren.



BESONDERES MERKMAL DER STATION IST DIE TIEFBLAUE
BAHNHOFSDECKE, die mit ihren 6.662 Lichtpunkten an einen
Sternenhimmel erinnert
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Der Vortrieb der Seitenstollen erfolgte im Zuge einer Quer-
schnittsaufweitung des bereits erstellten Schildvortriebs mit
kontinuierlichem Abbruch der Tibbingrohren in Teilflachen.
Nachfolgend wurden die bewehrten Innenschalen in den
Seitenstollen hergestellt und kraftschliissig mit dem Ausbau
des Mittelstollens verbunden.



DER BAHNHOF
ROTES RATHAUS

Die Eingdnge der U-Bahnstation befinden sich unmittelbar vor
dem Berliner Regierungssitz. Der Bahnhof schlie8t im Osten an
die seit den 1930er Jahren bestehende Tunnel-Abstellanlage
Alexanderplatz an, die im Zuge der Anbindung ebenfalls saniert
und umgebaut wurde. Im Westen der Station befindet sich eine

neue Gleiswechselanlage. Zur Aufrechterhaltung des Individual-

verkehrs auf der Spandauer Strafe erfolgte die Herstellung in

zwei Bauabschnitten. Der erste Bauabschnitt beinhaltet im We-

sentlichen die GWA, der zweite Bauabschnitt den U-Bahnhof.

Die GWA wurde in offener Bauweise mit Schlitzwénden und

einer mit Verpresspfahlen verankerten Unterwasserbetonsoh-

le errichtet. Am westlichen Ende der Anlage wurde im Zuge

des spateren Ausbaus ein Wehrtor in einer Wehrkammer un-
tergebracht, das im Fall einer Havarie im Bereich der Spree-

querung des U-Bahn-Tunnels die dstlich gelegenen Teile der

Anlagen vor einer Uberflutung schiitzt. Im Bereich der Wehr-
kammer und den anschlieBenden Blocken wurde der Start-
schacht fir den Tunnelvortrieb angelegt.

Der eigentliche Bahnhof ist in drei Ebenen aufgeteilt. Die un-
terste Ebene dient als viergleisige Abstellanlage mit der Opti-
on auf den Anschluss einer weiteren U-Bahnlinie zu einem
spateren Zeitpunkt. Darliber befindet sich die Bahnsteigebene
der U5. Zu den Ausgangen hin ist in den Kopfbereichen eine
Zwischenebene eingezogen. Die Baugrube wurde in Schlitz-
wand-Deckelbauweise errichtet. Auch hier wurden zuerst
Schlitzwédnde aus Stahlbeton als seitliche Baugrubenum-
schlieBung hergestellt. Mittels Diisenstrahlverfahren wurde
im Anschluss daran eine tiefliegende wasserdichte Sohle als
untere Baugrubenabgrenzung eingebracht. Im Gegensatz zu
den anderen beiden neuen Stationen wurde der Bahnhofsde-



ckel nicht auf Priméarstitzen gelagert. Er ist mit tempordren
Uberziigen aus Spannbeton abgehangt worden, sodass fiir
den Aushub unter dem Deckel groktmdgliche Baufreiheit vor-
handen war und die restlichen Bauteile — Innenschale, Innen-
wande, Zwischendecken — von unten nach oben gebaut wer-
den konnten. Bei der Herstellung des Deckels wurden bereits
die Kopfe der tragenden sogenannten |, Pilzstlitzen” mitbeto-
niert. Die Pilzstltzen sind das charakteristische Element der
Station Rotes Rathaus und erinnern an ein gotisches Gewalbe.

Der Anschluss an die bestehende Abstellanlage der U5 istim
Schutze einer Baugrundvereisung errichtet worden.
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EINGANG ZUR U-BAHNSTATION
direkt vor dem Berliner Regierungssitz



» Trotz herausfordernder Bedingungen
konnte die neue Ub entsprechend
der Zeit- und Kostenplanung umgesetzt
werden.

Michael Weizenegger
Leiter Bereich Spezialtiefbau und Tunnelbau

FAZIT

Durch die Verbindung der bestehenden Linie U5 zwischen
Honow und Alexanderplatz mit der U55 zwischen Alexander-
platz und Brandenburger Tor wurde die neue U5 geschaffen.
Der Liickenschluss umfasst den Bau von drei neuen U-Bahn-
hofen und 2,2 Kilometern Tunnelstrecke direkt unter dem
historischen Stadtzentrum. Das Bauprojekt mitten im Herzen
Berlins fand unter beengten Platzverhaltnissen und unter Ein-
satz komplexer Arbeitsmethoden statt. Trotz herausfordernder
Bedingungen konnte das Projekt erfolgreich und entspre-
chend der Zeit- und Kostenplanung umgesetzt werden.

BAU DES SCHOTTERTROGS
flir das schwere Masse-Feder-System
im Bahnhof Museumsinsel
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