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1 Anlass des Bauvorhabens

Blrgerschaft und Senat der Freien und Hansestadt Hamburg verfolgen ausweislich der
Blrgerschaftsdrucksachen 21/1736 vom 29.09.2015 und 21/12322 vom 13.03.2018 den
Bau einer neuen U-Bahn-Linie U5. Sie soll im Osten von Bramfeld und Steilshoop Uber
Sengelmannstralie, die City Nord und Borgweg in die Innenstadt tber den Hauptbahn-
hof und von dort in Richtung Siemersplatz/ Stellingen fiihren. Uber eine Weiterfiihrung
nach Lurup und Osdorfer Born wird nach einem Systemvergleich mit méglichen aus den
im Hamburger Westen vorhandenen S-Bahn-Trassen ausfadelnden S-Bahn-
Anbindungen entschieden. In einem ersten Bauabschnitt soll die Strecke von City Nord
bis Bramfeld geplant und errichtet werden. Darlber hinaus werden die verdichteten Ar-
beitsplatz- und Einzelhandelsstandorte Bramfeld und City Nord erschlossen.

Die durch die vorgesehene Linienfihrung der U5 entstehende Netzwirkung mit zahlrei-
chen attraktiven Umsteigemadglichkeiten zu anderen Schnellbahnlinien erhoht die Attrak-
tivitat des gesamten Schnellbahnnetzes und verbessert die Mobilitat aller Hamburgerin-
nen und Hamburger erheblich. Nicht zuletzt kdnnen mit einer U-Bahn auch bei langfristig
weiter wachsender Fahrgastnachfrage ausreichende Kapazitaten geschaffen werden,
ohne dass es in den ohnehin schon begrenzten Strallenraumen zu der Notwendigkeit
einer zusatzlichen dauerhaften Flacheninanspruchnahme durch den Ausbau des beste-
henden straRengebundenen OPNV kame.

Gegenstand dieser Unterlage ist der Genehmigungsantrag nach § 11a Hamburgi-
sches Abwassergesetz (HmbAbwG) zur bauzeitlichen Einleitung von Bauwasser in
das Schmutzwassersiel.

Stand: 21.02.2019 Seite 4 von 11



U5 Ost Anlage 15.01.2

City Nord bis Bramfeld Planfeststellungsunterlage
Hamburger Hochbahn AG Genehmigungsantrag Einleitung Siel (Gleisdreieck)
2 Kurzbeschreibung des Vorhabens

Die U5 Ost flihrt von der City Nord in offener Bauweise in Tunnellage mit einer Mittel-
bahnsteighaltestelle City Nord (vorlaufige Endhaltestelle) und nérdlich anschlieRender
Kehr- und Abstellanlage in Richtung U-Bahn-Haltestelle Sengelmannstrae (oberirdi-
sche Bestandshaltestelle), an der oberirdisch zur vorhandenen Linie U1 umgestiegen
werden kann. Die Haltestelle Sengelmannstralle wird modernisiert und so umgebaut,
dass ein zusatzlicher Halt fur die U5 und ein fahrtrichtungsweise bahnsteiggleicher Um-
stieg zwischen beiden Linien U1/U5 mdglichsein wird. Die Weiterfihrung der U5 Ost in
Richtung Bramfelderfolgt tUber ein Briickenbauwerk Uber die Sengelmannstralle und ein
anschlieRendes Uberwerfungsbauwerk U1/ U5. Dieser Bauabschnitt wird oberirdisch
hergestellt.

Ab dem so genannten ,Gleisdreieck” sudlich der Feuerbergstral’e liegen der weitere
Streckenverlauf und die drei weiteren Haltestellen Nordheimstrale/ Fuhlsbittler Stralle,
Steilshoop und Bramfeld unterirdisch. Westlich vor dem Kreuzungspunkt der U5 Ost mit
der Strecke der S-Bahn-Linien S1 und S11 beginnt der Schildvortrieb mit einer Tunnel-
rohre (2-Gleis-Schild). Der Schildvortrieb wird fur die Herstellung des Streckentunnels
bis zum Streckenende in Bramfeld durchgefuhrt. Die in Richtung Osten weiterverlaufen-
de Strecke verbindet die neuen, in offener Bauweise herzustellenden unterirdischen Hal-
testellen Nordheimstrale/ Fuhlsbittler Stral3e, Steilshoop in der GrindgensstralRe lie-
gend und die Endhaltestelle Bramfeld im Bereich des Bramfelder Dorfplatzes. Ostlich
der Endhaltestelle Bramfeld liegt in Richtung Heukoppel eine unterirdische Kehr- und
Abstellanlage, die bis zum Zielschacht im Bereich Heukoppel/Jahnkeweg im Schildvor-
trieb hergestellt wird. Um die Schildvortriebsmaschine zu bergen und des Weiteren den
erforderlichen Notausgang am Ende der Kehr- und Abstellanlage zu errichten, wird der
Zielschacht in offener Bauweise erstellt. Auf den Streckenabschnitten zwischen den Hal-
testellen werden ebenfalls Notausgangsbauwerke in offener Bauweise errichtet.

Der gesamte Trassenverlauf mit den neu zu errichtenden Haltestellen sowie dem Start-
und Zielschacht ist in Abbildung 1 dargestellt.
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Abbildung 1: Geplante Trasse der U5 — City Nord bis Bramfeld
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Beschreibung der geplanten Bauwerke
3.1 Ubersicht

Folgende Haltestellen mit entsprechenden Haltestellen-Kirzeln sind im Rahmen der
Entwurfsplanung U5 Ost vorgesehen:

e City Nord CN
e Sengelmannstralle SE
o NordheimstralRe ND
e Steilshoop SH
e Bramfeld BD

Des Weiteren ist eine Kehr- und Abstellanlage nérdlich der Haltestelle City Nord und ei-
ne Kehr- und Abstellanlage ostlich der Haltestelle Bramfeld geplant.

Ostlich der Bestandshaltestelle Sengelmannstraie filhren zwei neue Briickenbauwerke
Uber die Sengelmannstralie.

Uber das anschlieBende U1/ U5 Uberwerfungs- und Kreuzungsbauwerk wird die Linie
U1 Richtung Ohlsdorf in Hochlage und die U5 in Tieflage in Richtung Osten geflhrt. Zu-
dem werden Gleise zur geplanten, oberirdischen Kehr- und Abstellanlage sowie der neu
geplanten Werkstatt U5 (Ohlsdorf) in Niveaulage vorgesehen.

Ca. 50 Meter westlich der S-Bahnstrecke wird die U5 Strecke in Tieflage im Schildvor-
trieb (2-Gleisschild) weiter Richtung Osten bis zum Linienendpunkt Notausgang Heu-
koppel gefuhrt. Auf der Strecke befinden sich neben den Haltestellen Nordheimstralle,
Steilshoop und Bramfeld vier Notausgange (Ribenkamp, Steilshooper Allee,
GrundgensstralRe, Fabriciusstral’e), so dass immer eine Fluchtweglange von kleiner
gleich 300 m gewahrleistet ist.

Der hier vorliegende Antrag bezieht sich nur auf die Teilbaugruben Sengelmann-
stralBe — Startschacht und Startschacht.

3.2 Streckenabschnitt Sengelmannstrae bis einschlieBlich Startschacht
3.21  Allgemeines

Hinter der Uberfiihrung Uber die Sengelmannstrale werden die Kehr- und Abstellgleise
ausgefadelt, die gleichzeitig die Verbindung zu den im Gleisdreieck angeordneten Ab-
stellgleisen herstellen.

Die Streckengleise der U5 werden bis zur Gleiszusammenfihrung in Einzeltunnel ge-
fuhrt. Von hier verschwenken die Einzeltunnel unterhalb der Abstellanlage bis zum Er-
reichen des S-Bahn-Einschnittes in Richtung Westen. Ab km 0,6+63,78 werden die ein-
zelnen Tunnel dabei in einem Zweigleistunnel zusammengeflhrt.

Die Tunnelréhren werden in offener Bauweise als Rahmenbauwerke aus WU-Beton
hergestellt. Kurz vor dem S-Bahn-Einschnitt bei km 0,7+70,36 geht die offene Bauweise
in den Schildtunnel tber. Hier wird flr den Start der Tunnelvortriebsmaschine der Start-
schacht mit einer Lange von ca. 60 m und einer Breite von ca. 20 m vorgesehen. Dieser
Schacht dient nach dem Anfahrvorgang zur Versorgung des Tunnelvortriebs.

Stand: 21.02.2019 Seite 6 von 11



U5 Ost Anlage 15.01.2
City Nord bis Bramfeld Planfeststellungsunterlage
Hamburger Hochbahn AG Genehmigungsantrag Einleitung Siel (Gleisdreieck)

3.2.2 Baukonstruktion

Der Querschnitt der Strecke ist im Regelbereich ein einzelliges, monolithisches Rahmen-
tragwerk aus Stahlbeton. Im Bereich der Tunnelzusammenfiihrungen wird der Tunnel als
zweizelliger Rahmen mit einer mittleren Stutzenreihe ausgebildet. Ab einer lichten Breite
von 13,65 m geht der Zweigleistunnel in einen einzelligen Rahmen Uber.

Die Streckentunnelabmessungen entsprechen den Anforderungen aus dem Regel-
querschnitt gemal® RUR. Die Bauteildicken der Tunnelwande, -stitzen, -decken und -
sohlen ergeben sich aus den statisch-konstruktiven Erfordernissen. Das Bauwerk wird
aus wasserundurchlassigem Beton in Anlehnung an die ZTV-Ing. hergestellit.

Das komplette Tunnelbauwerk wird in offener Bauweise aus WU-Beton hergestellt.

Die Breite des Eingleistunnels betragt maximal ca. 6,9 m; die Hohe variiert aufgrund der
Troglage des Gelandes. Der Zweigleistunnel hat maximal eine Breite von ca. 15,5 m und
eine Bauwerkshohe von ca. 7,7 m.

Der Stahlbetonrahmen wird in offener Bauweise in einer trockenen Baugrube ohne Ar-
beitsraum errichtet. Die endgliltige Bauwerkskonstruktion wird getrennt von den Bau-
behelfen hergestellt, so dass das Haltestellenbauwerk statisch unabhangig von der
Baugrubenkonstruktion ist und unabhangig bemessen werden kann. Zwischen Bauwerk
und Baubehelf wird eine Ausgleichsschicht und Trennschicht (Noppenfolie) angeordnet,
um eine zwangungsarme Bewegung des Bauwerkes zu ermdoglichen. Das endguiltige
Bauwerk wird nach Fertigstellung wieder bis zur geplanten Gelandeoberflache Uber-
schuttet.

Das Tunnel- bzw. Trogbauwerk ist als Stahlbetonrahmen so herzustellen, dass das
Bauwerk flr sich durch sein Eigengewicht auftriebssicher ist.

3.2.3 Bauverfahren

Der Streckentunnel wird in offener Bauweise mit massiven Schlitzwanden als vertikaler
Baugrubenverbau realisiert. aufgrund des vorhandenen Grundwasserstandes ist in den
Bereichen, wo die Tunnelsohle unterhalb des Baugrundwasserstandes liegt, eine was-
serdichte Baugrube erforderlich. Als horizontale Baugrubenabdichtung wird eine riick-
verankerte Unterwasserbetonsohle realisiert. Die Baugrube ist bis zum Ende des Trog-
bauwerkes einfach ausgesteift. Im weiteren Streckenverlauf wird die Baugrube mehrfach
ausgesteift. Zur Abgrenzung verschiedener Bauabschnitte (Docks) sind neben den
Langsschlitzwanden Querschotte (Querschlitzwande) vorgesehen. Der wieder rlickzu-
bauende obere Teil des Baugrubenverbaus (2,0 m unter GOK) wird mittels Stecktrager-
verbau ausgefihrt.

In den Baubereichen mit Unterwasserbetonsohle wird parallel zum Einbringen des Bau-
grubenverbaus die Rickverankerung der Unterwasserbetonsohle hergestellt. Im An-
schluss erfolgt mit fortschreitendem Trockenaushub bis ca. 50 cm Uber Baugrundwas-
serstand der Einbau der Steifenlage. Im Anschluss wird die Baugrube bis zum Endaus-
hubniveau unter Wasser ausgehoben und die Unterwasserbetonsohle eingebaut. Nach
einem Probelenzvorgang wird die Baugrube dann vollstandig gelenzt und eine Restwas-
serhaltung betrieben.

In den Streckenbereichen, wo der Baugrundwasserstand unterhalb der Baugrubensohle
liegt, erfolgt der Aushub bis zur endgultigen Aushubsohle trocken.

Die Aushubtiefe des Streckentunnels liegt am tiefsten Punkt im Bereich des Startschach-
tes bei ca. -8,50 mNHN etwa 27 m unter der Gelandeoberkante und verringert sich ent-
sprechend der ansteigenden Gradiente Richtung Westen bis zur Gelandeoberkante. In
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Teilbereichen der Baugrube steht unterhalb bzw. auf Aushubsohlenniveau Becken-
schluff an, der zur Bauwerksgrindung nicht geeignet ist. Aus diesem Grund ist an die-
sen Stellen ein Bodenaustausch von ca. 3,0 m durchzufiihren.

Nach Herstellung des Stahlbetonbauwerkes wird das Bauwerk vollstandig dockweise
verfullt/ Gberschdittet, der Stecktragerverbau bzw. die Schlitzwand im Bereich der oberen
2 m unter GOK zurlickgebaut und die Gelandeoberkante mit dem entsprechenden Stra-
Renaufbau geman der endgiiltigen Stralenplanung wiederhergestellt.
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4 Allgemeine Baugrundverhaltnisse im Planungsgebiet

Die Baugrunderkundung erfolgte durch das Biro Steinfeld und Partner und ist im ent-
sprechenden Geotechnischen Gutachten ausfihrlich dargestellt.

Der Baugrund besteht aus einer Abfolge glazialer Ablagerungen, insbesondere von ge-
ringdurchlassigem Geschiebelehm/ -mergel und stark durchlassigen Schmelzwasser-
sanden und Beckensanden/-schluffen des Saale-Glazials. Der Aufbau kann grundsatz-
lich wie folgt beschrieben werden (von alt nach jung):

Ablagerungen der Elster-Kaltzeit:

Grundmorane (Elster-Till, ge), nur bereichsweise angetroffen
Schmelzwasserablagerungen (ge), nur bereichsweise angetroffen

Beckenton und Beckenschluff, z.T. sandig (Lauenburger Ton, qL/qe), nur be-
reichsweise angetroffen

Ablagerungen der Saale-Kaltzeit:

Schmelzwasserablagerungen (gD(1)), nur bereichsweise angetroffen
Untere Grundmorane (Drenthe-Till, gD(1))
Beckensand und -schluff sowie Schmelzwasserablagerungen (qD(2))
Obere Grundmorane (Niendorf-Till, gD(2))

Geschiebedecksand und Schmelzwasserablagerungen (qWa), nur bereichsweise
angetroffen, vor allem im Bereich zwischen Hst. City Nord und Hst. Sengelmann-
stralle

Ablagerungen des Eem bis Holozan:

Eemzeitliche Rinnen- und Senkenflllungen aus Mudden, humosen Sanden, Torf
und Kieseinlagen (nur Seebek-Niederung)

holozane bis weichselzeitliche Auesediemente mit Torflagen und Schmelzwasser-
sanden (nur Seebek-Niederung, Bramfelder Dorfgraben und City Nord)

Anthropogene Auffillungen, meist sandig

Der geplante Schildvortrieb verlauft fast ausschlielich in den pleistozadnen Ablagerun-
gen der Saale-Kaltzeit aus bindigen Geschiebebdden (Geschiebemergel), Schmelzwas-
sersand und -kies, Beckensand und Beckenschluff bzw. Beckenton. Nur kurz vor dem
Notausgang Griindgensstralle wird auf einer Lange von geschatzt ca. 80-100 m elster-
zeitlicher Ton und Schluff (Lauenburger Ton) angeschnitten.
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5 Bauzeitlich befristete Einleitung von Bauwasser in das

Schmutzwassersiel

5.1 Wasseranfall

Im Vorlauf der Arbeiten zum Aushub der Baugruben mussen Schlitzwande zur seitlichen
Abdichtung der geplanten Baugruben hergestellt werden.

Beim Schlitzwandbau wird Bentonitsuspension als Stutzflissigkeit eingesetzt. Schlitz-
wande werden im Bereich der offenen Baugruben (Haltestellen, Notausgange, etc.) zur
Baugrubenabdichtung hergestellt. Die Suspension kann mehrfach verwendet werden,
verliert jedoch nach einiger Zeit ihre Stitzfunktion. Dann wird die Suspension teilweise
(oder vollstandig) ausgeschleust. Erfahrungsgemafl kann die Suspension durchschnitt-
lich 2,5 Mal eingesetzt werden. Ublicherweise wird die ausgeschleuste Bentonit-
Suspension vor Ort in einer Separieranlage mit Hilfe von Zentrifugen und der Zugabe
von Flockungsmitteln weitgehend von den Feststoffen abgetrennt. Dabei fallt Zentrifu-
genschlamm und Abwasser zur Entsorgung an. Dieses Abwasser soll nach vorheriger
Behandlung (Absetzbecken zur Verringerung des Feststoffgehalts) in ein nahe gelege-
nes Schmutzwassersiel abgeleitet werden.

Die geplante Tiefe der Schlitzwande kann dem Profilschnitt in Anlage 2 entnommen
werden. Bei einer durchschnittlichen Breite der Schlitzwande von 1,2 m betragt das ge-
samte Volumen der Schlitzwande im Bereich des Gleisdreiecks (Sengelmannstralie bis
inkl. Startschacht) etwa 65.000 m® (Tabelle 1). Entsprechend einem durchschnittlichen
Einsatz der Bentonit-Suspension von 2,5 Mal ergibt sich daraus ein Abwasservolumen
aus der Aufbereitung der Bentonit-Suspension beim Schlitzwandbau von ca. 20.000 m3.
Dementsprechend ergibt sich eine Gesamtwassermenge von etwa 24.000 m?. Der max.
Volumenstrom betragt etwa 20 m%h.

Tabelle 1: Volumen der Schlitzwande

Sengelmannstrale-

Startschacht 1.339 35 56.250
Startschacht 174 40 8.340
Summe 64.590
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5.2 Ableitung des gereinigten Wassers

Das behandelte Abwasser aus der Aufbereitung der Bentonit-Suspension soll in das na-
he gelegene Schmutzwassersiel eingeleitet werden. Die Einleitmenge wird Uber einen
Wassermengenzahler gezahlt und in einer Fortschreibungstabelle dokumentiert. Der
Einleitpunkt und die vorhandene Sielkapazitat wurde vorab mit der Hamburger Stadt-
entwasserung (HSE) abgestimmt (Anfrage per E-Mail am 29.01.2019, Auskunft erhalten
am 13.02.2019). Der vorgesehene Schacht hat die Nummer 68421004. Die genaue La-
ge ist in Anlage 3 dargestellt. Gegebenenfalls kann in Absprache mit der HSE ein nahe-
gelegener Schacht des gleichen Siels genutzt werden.

ARCADIS Germany

i.V. (Dipl.-Ing. J. Ortmidiller)
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