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Einleitung

Der U-Bahnhof Deutsche Oper ist eine Station der Berliner U-Bahn-Linie U2 und gehort zum
Kleinprofilnetz. Der Bahnhof liegt in Berlin- Charlottenburg neben dem gleichnamigen Gebaude an der
Bismarckstrale und erstreckt sich unterirdisch in Ost-West-Richtung. Er wurde am 14. Mai 1906 unter
dem Namen Bismarckstralle als erster deutscher viergleisiger U-Bahnhof erdffnet. Die Gestaltung des
viergleisigen Bahnhofs ibernahm der Architekt Alfred Grenander. Die mit drei Stltzenreihen
ausgestattete Station verfiigt Gber zwei 110 Meter lange Mittelbahnsteige, von welchen an beiden
Enden feste Treppen in die Zwischengeschosse fiihren. Von diesen gelangt der Fahrgast auf die
StralRenebene.

Im Jahr 1929 erfolgte ein Umbau des Bahnhofs mit dem am westlichen Ende nun eine groRe Vorhalle
eingebaut wurde und bekam auch einen neuen Namen: seit dem 1. August 1929 wuirdigt er das
angrenzende Operngebaude mit dem Stationstitel Stadtische Oper und hieR ab 16. August 1934
Deutsches Opernhaus (Bismarckstrafl3e).

Im Zweiten Weltkrieg erlitt der Bahnhof kaum Schaden. Das benachbarte Opernhaus brannte véllig
aus. Zwei Tage vor der Einweihung des neuen Gebaudes am 22. September 1961 erhielt der Bahnhof
seinen neuen Namen Deutsche Oper (Bismarckstrale).

Seit 1945 betrieb die BVG den Streckenabschnitt Deutsche Oper — Richard-Wagner-Platz als eigene
Linie. Um diesen Zustand zu verbessern, sollte der Streckenabschnitt gemal dem U-Bahn-
Bauprogramm des Berliner Senats durch die neue U-Bahn-Linie U7 ersetzt werden. Aus diesem Grund
stellte die BVG bereits im Vorfeld am 1. Mai 1970 den Verkehr auf dieser Strecke ein. Seitdem fahren
nur noch auf den beiden aufieren Gleisen des Bahnhofs Ziige im Regelverkehr, auf dem stdlichen
Mittelgleis werden gelegentlich Einsatzzlige fur Veranstaltungen in der Oper bereitgestellt. Der
anschlieBende Tunnel zum U-Bahnhof Richard-Wagner-Platz dient heute nur noch als
Streckenverbindung fur Arbeitsfahrten.

Im Jahr 1983 erfolgte eine Modernisierung des Bahnhofs und nach einem Feuer zur Love Parade im
Juli 2000 musste der Bahnhof saniert werden, um dann im Juni 2001 wieder vollstandig in Betrieb
genommen werden zu kénnen. 2006 wurde ein zweiter Zugang an der Ostseite fertiggestellt, der ohne
Vorhalle auf den Mittelstreifen der Bismarckstral3e fihrt.

1. Verkehrliche Begriindung / Standortabwagung

Der Bahnhof liegt zentral unter der Fahrbahn der Bismarckstraf3e, nur mit dem Einbau von drei Aufziigen
kann den Forderungen der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz nachgekommen
werden, den OPNV auch fiir mobilitatseingeschrankte Menschen zu erschlieRen. Fir die Aufzige
wurden sechs Standorte, mit vier Varianten untersucht.

Wesentliche Aspekte und Kriterien fir die Standortabwagung waren:

) Lage und Erreichbarkeit auf Bahnsteig- und Strallenebene

. Beeintrachtigung der bestehenden ErschlieRung im Bahnhofsbereich

o Beeintrachtigung im StralRenverkehr

. Eingriff in die Bausubstanz und notwendige Anpassungen am Bahnhofsgebaude
. bauliche Anpassungen zur ErschlieRung im Stralenland

o Eingriff in den vorhandenen Leitungsbestand

Hinweis: Aufgrund der Lage der Bahnsteige und des ErschlieBungsbauwerks ist ein Einbau von
Aufzligen im 6stlichen Bereich des Bahnhofs nicht moglich. Aus diesem Grund wurden nur Standorte
im westlichen Bereich untersucht.
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Die Varianten A1 bis A3 A4 dienen zur ErschlieBung der Verteilerebene und des Straftenlands und sind
nur zusammen mit den Standortvarianten B1 und B2 (Erschliefung Zwischenebene - Bahnsteige)

realisierbar

1.1 Verzugsvariante A1 — Zwischenebene im Ausgang 11/4 zur Bismarckstr.

Der Aufzug wird am Ende des sudlichen Verbindungsganges zur Schalterhalle im Ausgang II/4 in der
Durchladeversion mit der Standardkabine in den Nutzmaf3en 1,40m x 2,10m geplant. Dieser Ausgang
wird ersatzlos entfallen. Der gegeniberliegende Ausgang 11/2 mit Treppe wird neu errichtet, sowie ein
Teil des Verbindungsganges, um die notwendige Fluchtwegsbreite zu gewahrleisten. Die erforderliche
Breite wird im lichten 2m sein, die durch den Wegfall des Ausgangs 1l/4 mit der verbliebenen
Bestandstreppe Ausgang 11/2 nicht mehr gegeben ware.

Im StraRenraum befindet sich der Aufzug an dem sidlichen Teil der Kreuzung Bismarckstrafe/Ecke
Krumme StraRe. Er ist am Rande des Gehwegs angeordnet unter Berlicksichtigung des
Sicherheitsabstandes zum Radweg.

Im Gehwegbereich verlaufen einige Leitungen, die fiir die Errichtung des Aufzuges umverlegt werden
mussen. Zur Realisierung des Aufzuges A1 muss eine Strallenlaterne bauzeitlich demontiert und
wieder aufgebaut werden. Stromleitungen der Stromnetz Berlin GmbH miissen verlegt werden.



Die Entfernung zu den zum Bahnsteig fiihrenden Aufziigen B1 und B2 ist im Vergleich zu den anderen
Standortvarianten geringer und betragt ca. 34m.

Der Standort A1 ist technisch realisierbar-und-ist-die-Vorzugsvariante-fir-die-Verbindung-Zwiscihenr
ebenre—/—Straftenebene: Dieser wird Vorzugsvariante verworfen um keine sicherheitsrelevanten

Einschrankungen zu verursachen. Begrindet durch die einhergehende Reduzierung von der
Gehwegbreite und der daraus bedingten Einschrankung bei einer Entfluchtung im Falle einer
Notsituation.

1.2 Standort A2 — Zwischenebene zum Ausgang Il/1

Der Aufzug wird in der Mitte des nordlichen Verbindungsganges zur Schalterhalle geplant. Aufgrund der
Platzverhaltnisse, insbesondere der Bestands-Versorgungsleitungen, kann nur eine Kleinkabinengrofie
mit den Nutzmafien 1,10m x 2,10m ausgefiihrt werden. Die Ausfihrung des Aufzuges als Durchlader
ist aufgrund der fehlenden Aufstellflache im Stralenland nicht méglich. Die Anbindung an die
Zwischenebene erfolgt von auflen Uiber ein neu zu errichtendes Anschlussbauwerk neben dem Ausgang
[I/1. Im Strallenraum befindet sich der Aufzug an dem nordéstlichen Teil der Kreuzung
Bismarckstralle/Ecke Krumme StraBe. Er ist am Rande des Gehwegs angeordnet unter
Berlicksichtigung des Sicherheitsabstandes zum Radweg.

An diesem Standort sind eine Vielzahl an Leitungen im Gehweg vorhanden; eine Gasleitung der NBB,
Stromleitungen, eine Leitung der Telekom, sowie eine Stadtlicht Leitung missen umverlegt werden.

Die Entfernung zu den zum Bahnsteig fiihrenden Aufziigen B1 und B2 ist im Vergleich zu den anderen
Standortvarianten langer und betragt ca. 45m.

Der Standort A2 ist technisch realisierbar, aber der Abstand zwischen den Aufziigen A2-B1 betragt 45m
und ist im Vergleich zur Vorzugsvariante weiter. Beim Standort A2 sind umfangreiche
Leitungsumverlegung sowie komplizierte Bauverfahren zur Herstellung des Anschlussbauwerkes
notwendig. Bei dieser Variante ist die Ausflihrung des Aufzuges als Durchlader aufgrund der fehlenden
Aufstellflache im StralRenland nicht mdglich (Wenden fiir Rollstuhlfahrer in der Kabine ist nicht méglich).

1.3 Standort A3 — Zwischenebene zum Ausgang I1/3

Der Aufzug wird am Ende des nordlichen Verbindungsganges zur Schalterhalle in der Durchladeversion
geplant. Die Anbindung an die Zwischenebene erfolgt von auflen Uber ein neu zu errichtendes
Anschlussbauwerk neben dem Ausgang 11/3. Aufgrund der Platzverhaltnisse zu dem Ensemble des
Baudenkmals Deutsche Oper, kann nur eine KabinengréRe mit den NutzmaRen  1,10m x 2,10m als
Kleinkabine (Durchlader) ausgefiihrt werden.

Die Lage des Standortes befindet sich auf der StralRenebene an dem ndrdlichen Teil der Kreuzung
Bismarckstrafle/Ecke Krumme Strale. Der Aufzug steht am Rande des Gehwegs.

Bei der Variante A3 ist eine Abwasserleitung zu verlegen. Zudem mussen die unterirdischen Anlagen
der Deutschen Oper umgebaut werden sowie der den Platz begrenzende Baum geféllt werden.

Die Entfernung zu den zum Bahnsteig fiihrenden Aufziigen B1 und B2 ist im Vergleich zu den anderen
Standortvarianten mit ca. 66m die langste.

Der Standort A3 ist technisch nicht realisierbar, aufgrund der unterirdischen technischen Anlagen der
Deutschen Oper. Die Variante A3 wird nicht mehr weiterverfolgt.



1.4 Vorzugsvariante Standort A4 — Zwischenebene zu Fahrbahn-Mittelstreifen

Der Aufzug wird ostlich in der Mitte der Vorhalle errichtet. In der StraBenebene befindet sich diese
Standortvariante auf dem Mittelstreifen zwischen den beiden Richtungsfahrbahnen der
BismarckstralRe. Die Ausflihrung des Aufzuges als Durchlader ist aufgrund der Lage des Bahnhofes im
StralRenland nicht moglich.

Er wird mit einer KabinengréRe mit den Nutzmafien 448m=240m-als-4leinkabine 1,40m x 2,10m mit
der Standardkabine geplant.

Die Entfernung zu den zum Bahnsteig fiihrenden Aufziigen B1 und B2 ist im Vergleich zu den anderen
Standortvarianten die geringste (ca—44m B1/Gleis1=25m und B2/Gleis 2=29m) .

Zur Einordnung des Aufzuges im Mittelstreifen muss die vorhandene Wendeumfahrung in westliche
Richtung verlegt werden. Der Zugang ist von der vorhandenen Fuldgangerfurt problemlos erreichbar.

Die FuRgangerfurt selbst bleibt in ihrer Lage unverandert erhalten. Die Anpassung zur Anordnung der
Blindenleitstreifen wird im Rahmen der Ausfuhrungsplanung abgestimmt und bearbeitet.

Die Verlegung der Wendeumfahrt bedingt den Verlust von ca. 8 Stellplatzen.

Die mit der Verlegung der Wendeumfahrt gegebenenfalls verbundenen Mallnahmen am
Leitungsbestand ist in die MalRinahmen der Schaffung der Baufreiheit einzubeziehen.

Das den Standort Bereich Variante A4 querende Infrasignal (ehemals Alliander) Verbindungskabel der
LSA-Masten 8 und 9 muss fiir den Einbau des Aufzugs in diesem Bereich umverlegt werden (Kosten
ca. 10.000,00€).

Ein den Aufzugsstandort A4 querendes Stromnetz-Berlin Fernmeldekabel muss ebenfalls aus dem
betroffenen Bereich in eine nachfolgende Querung verlegt werden (SNB ist folgepflichtig es entstehen
keine Kosten flr die BVG).

Sollten die beiden a. B. befindlichen querenden SNB-Leitungen die Arbeiten des barrierefreien Ausbaus
tangieren, kdnnen diese durch SNB geschnitten und durch die Bauausfihrende der BVG ausgebaut
werden (keine Kosten).

Aufgrund der Neuanordnung der Wendeumfahrung, ist es erforderlich, die Standuhr (inkl. Anpassung
der Stromnetz-Berlin-Versorgungsleitung) in westliche Richtung zu versetzen.

Ein den Aufzugsstandort A4 querendes Stromnetz-Berlin Fernmeldekabel muss ebenfalls aus dem
betroffenen Bereich in eine nachfolgende Querung verlegt werden (SNB ist folgepflichtig keine Kosten).

Die Standort Variante A4 ist technisch richt realisierbar, ‘weil-die—Aufzugsunterfahrt—in—das

ishtraumprofilyon Clois 3 hincinragt _Lin Zuavarkohe ouf Clais 3 e-semit-adsgesehiessen. Mit dem
Einbau einer verringerten Aufzugsunterfahrt in Kombination mit einer Rampe, bleibt das Lichtraumprofil
unberthrt und der Zugverkehr auf Gleis 3 weiterhin moglich.

1.5 Standort B1 — Bahnsteig 1 zu Schalterhalle Vorzugsvariante

Der Aufzug wird am westlichen Ende von Bahnsteig 1 in die bestehende Treppe zur Vorhalle eingebaut.
Durch den Einbau des Aufzugschachtes, der den Gleisgang versperrt, wird eine neue Treppe zur
Erschliefung der Betriebsraume eingebaut. Der Zugang zu den Technikraumen erfolgt nicht mehr tber
den Bahnsteig, sondern erfolgt Uber die Verteilerebene. Aus diesem Grund wird die Verlegung des
Mullraumes notwendig. Zum Einbau des Aufzugsschachtes muss die bestehende Treppe zwischen
Bahnsteig und Verteilerebene abgerissen werden und wird im Anschluss mit dem Nutzmal3 3,16m neu
errichtet. Aufgrund der geringen Deckenhdhe der Vorhalle muss zum Einbau des Aufzuges die
Tunneldecke abgebrochen werden, um die notwendige Hohe fir die Aufzugstiren herzustellen. Die



neue Decke wird aus verschweilten Stahltrdgern hergestellt. Der Fahrbahnbelag wird dort nach den
ZTV-BEL-ST 92/95 Vorgaben aufgebaut, der Ubergang zum Regelaufbau nach den ZTV-BEL-FU98
Richtlinie, siehe auch PG005 Detail/Aufbau Decke/Belag. Die vorhandene Situation ist beengt und Iasst
nur eine der Durchladeversion mit den NutzmaRen 1,10m x 2,10m als Kleinkabine zu.

Der Standort ist technisch realisierbar.

1.6 Standort B2 — Bahnsteig 2 zu Schalterhalle Vorzugsvariante

Der Aufzug wird am westlichen Ende von Gleis 2 angeordnet und erfordert Grundrissanderungen im
Technikbereich, den Einbau einer Treppe und zusatzlich wird die Treppe zur Gleis/Schalterhalle neu
errichtet.

Durch den Einbau des Aufzugschachtes, der den Gleisgang versperrt, wird eine neue Treppe zur
Erschlieffung der Betriebsraume eingebaut. Der Zugang zu den Technikraumen erfolgt nicht mehr tber
den Bahnsteig, sondern erfolgt Uber die Verteilerebene. Aus diesem Grund wird die Verlegung des
Mullraumes notwendig. Zum Einbau des Aufzugsschachtes muss die bestehende Treppe zwischen
Bahnsteig und Verteilerebene abgerissen werden und wird im Anschluss mit dem Nutzmaf3 3,16m neu
errichtet. Aufgrund der geringen Deckenhdhe der Vorhalle muss zum Einbau des Aufzuges die
Tunneldecke abgebrochen werden, um die notwendige Hohe fir die Aufzugstiren herzustellen. Die
neue Decke wird aus verschweilten Stahltrdgern hergestellt. Der Fahrbahnbelag wird dort nach den
ZTV-BEL-ST 92/95 Vorgaben aufgebaut, der Ubergang zum Regelaufbau nach den ZTV-BEL-FU98
Richtlinie, siehe auch PG005 Detail/Aufbau Decke/Belag.

Die vorhandene Situation ist beengt und I&sst nur eine der Durchladeversion mit den Nutzmafien 1,10m
x 2,10m als Kleinkabine zu.

Der Standort ist technisch realisierbar.
1.7 Ergebnis der Standortabwagung

Unter Berilcksichtigung aller Vor- und Nachteile der untersuchten Standortvarianten wird den
Aufzugsstandorten A1 A4 in Verbindung mit B1 und B2 aus folgenden Griinden der Vorrang eingeraumt:

o keine wesentliche Beeintrachtigung der Gehwege im Stral3enland

. keine Sichtbeeintrachtigung im Strallenraum

. geringer Aufwand flr Leitungsumverlegungen

o durch die Wegebeziehung Nahe zu den Ausgéngen zum Bahnsteig flihrenden Aufziigen B1
und B2 gute Auffindbarkeit im Bahnhof und den Vorhallen

o keine Beeintrachtigung der Verkehrswege der Fahrgaste

o keine Einschrankungen in der Bahnhofsnutzung und kein Wegfali-ven-Betriebsréumen—

. Einbau einer Standardkabine am Standort A+ A4 mdglich

. Die Entfernung im Bahnhof zu den inneren Aufzigen B1 und B2, die zu den Bahnsteigen

fUhren, ist gering (Gleis1= 25m und B2/Gleis 2= 29m) und in Sichtweite.

Die nachfolgenden Abschnitte beziehen sich ausschlieBlich auf die Vorzugsvarianten am
Standort A1 A4 in Verbindung mit B1 und B2.



2. Technische Beschreibung

Hinweis: Samtliche Angaben zum Material und Konstruktion dienen nur zur Information.

2.1 Bauvorbereitung

Baugrube und Baustellensicherung:

Aufgrund der Lage der drei Standorte und der Notwendigkeit einer zeitlich versetzten Ausfiihrung bei
der Errichtung der Aufziige ist jeweils eine separate Baustelleneinrichtung erforderlich. Zudem wird eine
weitere vorbereitende BE (Baufeld 0) zur Herstellung und des Riickbaus der Uberfahrbarkeit der
Mittelinsel angesetzt.

FUr die einzelnen Bauabschnitte wurde die jeweilige mogliche Verkehrsfuhrung untersucht und ist in
den Planen PG_006.a und PG_006.1 phasenweise dargestellt.

Baufeld 1 betrifft den Aufzugsstandort B1. Hier muss fur die Errichtung des Aufzugs in der Fahrbahn
der Bismarckstralte eine Baugrube in den Abmessungen von ca. 4,50 x 5;88m 6,70m hergestellt
werden. Die Fahrbahn wird gedffnet und der vorhandene Boden wird ausgehoben um die
Deckendurchbriche Uber der Zwischenebene und der Bahnsteigebene herzustellen.

Die Baustelleneinrichtung fasst diese Baugrube mit ein, wird im Suden auf den Mittelstreifen
abgeschlossen und durch Bauzaun und Bautoranlagen von den Verkehrsflachen der Fahrbahnen
abgegrenzt. Die rechtwinklige Flache hat die Abmessungen von ca. 10,60m x 48m- 19m und somit ca.
196m? 192 m=

Baufeld 2 betrifft den Aufzugsstandort B2. Hier muss fiir die Errichtung des Aufzugs ebenfalls in der
Fahrbahn der BismarckstralRe eine Baugrube in den auch zuvor verwendeten Abmessungen von ca.
4,50m x 5,80m hergestellt werden. Wie zuvor wird auch hier die Fahrbahn geéffnet um die weiteren
Deckendurchbriiche durchfiihren zu kénnen.

Die Baustelleneinrichtung hat simultan zu Baufeld 1 die MafRRe von ca. 10,60m x 48-m 19m bei einer
Flache von ca. 198m? 192m?, inkl. der Baugrube, dem Bauzaun und Bautoranlagen.

Baufeld 3 entfallt, siehe Baufeld 3a

Baufeld 3a betrifft den Aufzugsstandort A4. Die Errichtung des Aufzuges erfolgt auf der Mittelinsel der
Bismarckstral3e und erstreckt sich mit der Baustelleneinrichtung Gber jeweils eine Fahrbahn der beiden
Fahrtrichtungen. Infolge des grol¥formatigen Deckendurchbruches uber der Schalterhalle und der
Erstellung einer neuen Wendeumfahrung ergibt sich eine Baustelleneinrichtungsflache von 475 m2. Die
Baugrube ist entsprechend mit 95m? dimensioniert.

Die vorhandene LSA ist baulich von der Ma3nahme nicht betroffen. In der weiteren Planung ist lediglich
zu untersuchen, welche programmtechnischen Anpassung erforderlich werden. Dies bezieht sich auf
die jeweilige Anpassung des Signalzeitenprogrammes sowie die Erarbeitung der zugehdrigen VTU.
Sofern keine aktuellen und belastbaren Verkehrsmengen vorliegen sind dann gegebenenfalls
Verkehrszahlungen durchzufuhren.



2.2 Bauliche Umsetzung der Aufziige

Einbau in die Konstruktion

Der Einbau des Aufzugsschacht A4 erfolgt auf der Mittelinsel zwischen den zwei Fahrtrichtungen der
Bismarckstr und fuhrt in einen Nebenraum der Schalterhalle der dann entfallt. Es wird ein Seilaufzug
mit den notwendigen Schachtabmessungen von 2,25m x 2,78m und einer Kabinengréf3e von 1,4m x
2,1m geplant. Eine Durchladefunktion ist auf Grund der einseitigen ErschlieRungsmdglichkeit in der
Strallen- und Schalterebene nicht realisierbar.

Am Standort B1 und B2 ist die bauliche Umsetzung nahezu identisch. Der Einbau der Aufzugsschéachte
erfolgt im Baukorper der Schalterhalle.

Beide sind als Durchlader konzipiert und haben eine SchachtgréRe von 1,75m x 2,78m. Somit erhalt
der Aufzug eine Kleinkabine mit den Nutzmafien 1,10m x 2,10m. Der Schachtkopf ist mit 2,58m nur mit
einer hydraulischen Antriebstechnik moglich.

Um die Aufziige an- in das vorhandene Bauwerk anzubinden einzubauen, missen jeweils
Wanddurchbriche im Baukérper der Vorhallen bzw—aes-Verbindungsganges hergestellt werden. Die
Aufzugswande sowie die Wande und Decken werden aus Stahlbeton auf den neu herzustellenden
Bodenplatten errichtet. Die Sohlen der Bodenplatten B1 und B2 liegen jeweils oberhalb der Sohle des
Bestandsgebaudes. Damit lassen sich die Dichtungsanschlisse zwischen Neubau und Bestand leichter
realisieren. Der Aufzug A4 liegt Uber Gleis 3, die Bodenplatte aus Stahltragern wird neu errichtet ohne
den Gleisbetrieb einz,uschranken. Das ist durch eine reduzierte Schachtunterfahrt als
Sonderkonstruktion realisierbar und zusatzlich durch eine ErschlieRung der Aufzugskabine Uber die neu
zu errichtende Rampe in der Schalterhalle. Diese bendétigt ebenfalls eine Decke aus Stahlbeton Gber
dem Gleis 3 und Uber in der Schalterhalle.

Die neu errichteten Aufzugsschachte und das Anschlussbauwerk werden in das Potential des U-
Bahnbauwerks integriert.

Einhausung

Der Aufzug A% A4 wird in der StralRenebene als Stahlbetonkonstruktion errichtet und erhalt eine
Verkleidung aus Verbundsicherheitsglas. Das als Pultdach ausgebildete Aufzugsdach wird auf der
Rickseite der Einhausung frei Uber Speier hin zu einer Mulde entwassert.

Uber dem Eingang zur Aufzugskabine wird ein Vordach ausgebildet. Die Entwasserung lauft simultan
zum Hauptdach frei Uber Speier. Der bauliche Anprallschutz wird durch einen umlaufenden
Stahlbetonsockel gewahrleistet.
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Der vorgelagerte Schneefang auf der Strallenebene wird als separates Bauwerk aus Stahlbeton
hergestellt und liegt somit nicht im Potential der U-Bahn. Die Entwasserung erfolgt jeweils in das Netz
der Berliner Wasserbetriebe (BWB).

Rufanforderung

Es ist auf Bahnsteig- Zwischen- und StralRenebene rechts jeweils eine freistehende Rufsaule vor den
Aufzugstiiren vorgesehen.

Blindenleitsystem

Im Zuge des barrierefreien Ausbaus erhalt der Bahnsteig- und die Zwischenebene ein Blindenleitsystem
in das die Aufzlge integriert werden.

2.3 Betriebstechnische Einbauten

Die betriebstechnischen Einbauten (Aufzugstechnik und -steuerung, Beleuchtung, etc.) erfolgen durch
die Fachabteilungen der BVG.

2.4 Bestandsanpassung im StraBenland

Fir die Umsetzung der Aufzugsstandorte sind im Stralenbereich bauliche Anpassungen erforderlich.

Der Aufzug B1 befindet sich unter der nérdlichen Fahrbahndecke, B2 unter der sidlichen der
Bismarckstrafte. Die Stahlbetondecke im Bestand wird an der Stelle von der Schalterhalle entfernt um

Platz fir den Schachtkopf zu erhalten. Die neue Decke wird aus verschweilten Stahltradgern hergestellt.
Der Fahrbahnbelag wird dort nach den ZTV-BEL-ST 92/95 Vorgaben aufgebaut, der Ubergang zum
Regelaufbau nach den ZTV-BEL-FU98 Richtlinie, sieche auch PG005 Detail/Aufbau Decke/Belag.

Die Anordnung des Aufzugschachtes fur den Aufzug A4 erfolgt im Mittelstreifen. Die Breite des
Mittelstreifens ist ausreichend, sodass keine Veranderung der Bordflihrung erforderlich ist. Das
Lichtraumprofil der Stral3e kann eingehalten werden.

Grundsatzlich sind mit der MalRnahme keine Einschrankungen der Sichtverhaltnisse infolge der
getrennten  Richtungsfahrbahnen verbunden. Lediglich fUr den Linksabbieger von der
stadtauswartsfihrenden Richtungsfahrbahn ware in der weiteren Planung das Sichtdreieck konkret
abzubilden und nachzuweisen. Aufgrund des Abstandes von der Aufzugseinhausung zum Knotenpunkt
Bismarckstr. / Krumme Str. sind keine Einschrankungen zu erwarten.

Die vorhandene Wendeumfahrt ist entsprechend zu Lasten von ca. 8 Stellplatzen zu verlegen, so dass
die barrierefreie Zuganglichkeit von der vorhandenen Fuldgangerfurt gewahrleistet wird.
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Die Anordnung von erforderlichen Blindenleiteinrichtungen in Abstimmung mit der konkreten Planung
der Deckschichten gemal AV Rad- und Gehwege ist Gegenstand der Ausfihrungsplanung.

Die Entwasserung des Aufzugsdaches erfolgt lber eine Mulde in gebundener Bettung und erhalt ein
Gefalle zur Strale hin. Die freie Entwasserung des Vordaches iber den Gehwegbelag erfolgt in gleicher
Weise. Eine Anpassung der Gefallesituation der Fahrbahn ist nicht notwendig, die vorhandenen
StralRenablaufe sind ausreichend, da durch das Vordach keine zusétzliche Niederschlagsmenge anfallt.
Der Endzustand mit den Positionen der Aufzlge ist im Lageplan PG 004a dargestellt.

3. Brandschutz

Fir die offentlichen Bereiche auf der Bahnsteig- und der Verteilerebene des Objektes sind keine Rauch-
und Warmeabzugsanlagen geplant bzw. erforderlich. Der Rauchabzug erfolgt natirlich Uber die
Zugange bzw. das Tunnelsystem und den Tunnelmund.

Der Aufzug, welcher von der Schalterhalle ins Freie flhrt, erhalt eine Rauchabzugsoéffnung an der
obersten Stelle, die die Anforderungen der Feuerwehr erflllt. Dabei wird sichergestellt, dass die
Rauchgase im ausreichenden Umfang ins Freie abgeleitet werden. Der Aufzugsschacht und die
oberirdische Einhausung bestehen aus nichtbrennbaren Baustoffen. Der Aufzug wird an eine
Brandmeldeanlage angeschlossen. Fir die beiden anderen Aufzige werden keine
Entrauchungséffnungen an der obersten Stelle vorgesehen. Es bestehen keine
brandschutztechnischen Bedenken, da der 6ffentliche Bereich der Bahnsteigebene mit dem 6ffentlichen
Bereich der Schalterhalle im offenen Verbund steht. Zudem werden die Aufzugsschéachte rauchdicht
hergestellt. Es wird daher keine signifikante Rauchweiterleitung Uber die Aufziige erwartet.

Kabeldurchfiihrungen im Maschinenraum werden durch Brand-Schottung verschlossen. Der
Aufzug erhdlt eine Nahbereichsiiberwachung, die sicherstellt, dass der Aufzug im
Entstehungsbrand zur Selbstrettung zur Verfligung steht.

An den beiden Bahnsteigtreppen werden im Bahnsteigbereich Rauchschirzen mit einem lichten
Durchgangsmal} von 2,30m angebracht.

Fir den geplanten Verkaufsraum und die Betriebsraume in der Station erfolgt die Entrauchung durch
die Einsatzkréafte der Feuerwehr. Die Entrauchung der Station erfolgt u.a. durch die Kolbenwirkung der
Zuge nach Wiederaufnahme des Fahrbetriebes. Durch mobile Ventilatoren ( Berliner Feuerwehr ) wird
nach Beendigung des Rettungseinsatzes die Entrauchung unterstitzt.

4. Inanspruchnahme von Grundstiicken

Das geplante Aufzugsbauwerk A% A4 wird nach Fertigstellung, die im Plan festgelegte Flache
(StralRenland), von ca. 42-%? 14 m? mit den Abmessungen von ca. 4,78m x-2;86m 2,95m einnehmen.

Die beiden Standorte B1 und B2 liegen unter der Bismarckstrafte, mit den jeweiligen Mafen von 2,20m
x 3,26m und einer Flache von je ca. 7Tm2.

Fir diese Flache begehren wir eine dauerhafte Sondernutzung &ffentlichen Strallenlandes diese betrifft
die erforderliche Flache im Mittelstreifen.

Fir die bauzeitliche Uberfahrbarkeit der Mittelinsel werden ca. 290m? benétigt.

Die Bauzeit zur Errichtung der Aufziige liegt bei jeweils ca. 12 Monaten und wird in 3 zeitlich aufeinander
folgenden Phasen durchgefihrt.

Fir die Baustelleneinrichtung ca. 700m? (Aufzug A1 ca. 315m?, Aufzige B1/B2 jeweils ca.

190m?)sowie fir die Bauausfihrung auf dem offentlichen Stralenland der Bismarckstralle ca.
171m? beantragen wir eine temporare Sondernutzung von jeweils ca. 12 Monaten.
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5. Grundwassereingriffe

Der hochste Grundwasserstand (HGW) liegt bei ca. 31,40m und damit ca. 4,30m unterhalb der
Tunneldecke. Die Bauarbeiten werden somit nicht im Grundwasserbereich ausgefiihrt. Es kommt zu
keinen signifikanten Eingriffen in das Grundwasser, eine Wasserhaltung ist ebenfalls nicht notwendig.
Die Bauarbeiten erfolgen bei B1 und B2 bis zur Tunnelsohle bei ca. 30,5m und 30,54m innerhalb des
HGW. Aufgrund der vorhandenen Abdichtung der Tunnelsohle erfolgen keine Eingriffe in das
Grundwasser.

6. Natur und Landschaft

Es werden keine Ausgleichs- und Ersatzmaf3nahmen erforderlich, da weder Griinflachen versiegelt und
keine Baume gefallt werden.

7. Larmbeldstigungen

Die Abbrucharbeiten und Neubauarbeiten werden zur Tageszeit ausgefihrt. Bauarbeiten an
Sonn- und Feiertagen sowie nachts sind nicht geplant. Die Arbeiten finden unter Beachtung
der AVV Baularm und aller anderen sonstigen giiltigen Gesetze und Vorschriften statt. Der
Betrieb des Aufzugs erzeugt keinen Larm.

8. Denkmalschutz

Der U- Bahnhof Deutsche Oper ist denkmalgeschutzt.

Er wird in der Landesdenkmalschutzliste unter der Objekt-Dokumentation-Nr. 09096096 gefiihrt.
Weitere Abstimmungen zu den Details der Gestaltung des Aufzugs sowie die Anpassung an den
Bestand erfolgen in der Ausfiihrungsplanung.

Die denkmalschutzrechtliche Genehmigung gem. § 11 DSchG BlIn wird mit diesem Antrag begehrt.

9. StraBenverkehrliche Belange

Bauzeitliche Verkehrsfilhrung:

Die drei Aufziige werden in separaten Bauphasen eingebaut. Das geplante Aufzugsbauwerk A1 A4
wird nach Fertigstellung, die im Plan festgelegte Flache (Stralenland) von ca. 12m? mit den
Abmessungen von ca. 4,78m x 2,86m einnehmen.

Die beiden Standorte B1 und B2 liegen unter der Bismarckstralle, mit den jeweiligen MaRen von 2,20m
x 3,26m und einer Flache von je ca. 7m?. Fir diese Flache wird eine dauerhafte Sondernutzung des
offentlichen Straenlandes begehrt.

Es werden immer mindestens drei Fahrstreifen je Fahrtrichtung gewahrleistet. Die

Fahrstreifenverschwenkungen sind je Uber ca. 30m angelegt. Es wird von einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h im Baubereich ausgegangen. Die Befahrarkeit durcittast=—oder
Sattelztige-ist-nachgewiesen- Die Befahrbarkeit mit LKW-Verkehr einschlieRlich Sattelztige ist mit den
im Plan dargestellten Verschwenkungen grundsatzlich gewahrleistet.

Uber den gesamten Bauzeitraum wird der Knoten Bismarckstrale / Krumme StraRe durch eine
temporare Lichtsignalanlage geregelt. Die 6stliche Fufdgangerfurt entfallt wahrend der Bauzeit. Die
durch die bauzeitliche Verkehrsfiihrung unglltige Markierung wird ausgekreuzt.
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Fir die bauzeitliche Uberfahrbarkeit der Mittelinsel werden ca. 290m? benétigt.
Die Bauzeit zur Errichtung der Aufzige liegt insgesamt bei jeweils ca. 12 Monaten und wird in 3 zeitlich
aufeinander folgenden Phasen durchgefiihrt.

Fir die Baustelleneinrichtung ca. 700m? (Aufzug A1 ca. 315m?, Aufziige B1/B2 jeweils ca. 190m?) sowie
fur die Bauausfiihrung auf dem 6ffentlichen StralRenland der BismarckstralRe (ca. 171m?) beantragen
wir eine temporare Sondernutzung von ca. jeweils 12 Monaten.

Bauphase O:
Das Baufeld befindet sich auf dem Mittelstreifen. Dazu werden auf beiden Richtungsfahrbahnen die

jeweils linken Fahrstreifen gesperrt. In der Folge verbleiben je Richtung 3 Fahrstreifen. Auf der stdlichen
Richtungsfahrbahn wird (analog zur Bauphase 1) der linke Fahrstreifen in der Knotenpunktzufahrt zum
reinen Linksabbiegestreifen.

Die beidseitigen Parkstreifen werden in dieser Bauphase noch nicht eingeschrankt.

In dieser Bauphase wird der Mittelstreifen fur die erforderlichen Fahrstreifenverschwenkungen der
Folgebauphasen baulich ertichtigt.

Bauphase 1:
Das Baufeld befindet sich auf der nérdlichen Richtungsfahrbahn. Die vier Fahrstreifen des flieRenden

Verkehrs in Richtung Westen werden auf drei reduziert. Der Streifen fir den ruhenden Verkehr entfallt.
Zwischen Baufeld und nérdlichem Gehweg werden zwei Fahrstreifen angeordnet, der dritte wird teils
Uber den Mittelstreifen, teils Uber die stdliche Fahrbahn verschwenkt und so an dem Baufeld vorbei
gefiihrt. Dazu missen die Ostliche Mittelinsel des Knotens Bismarckstralte / Krumme Stralle sowie
knapp 60m des anschlieRenden Mittelstreifens liberfahrbar hergestellt werden. Die Einbauten in diesen
Bereichen mussen ausgebaut und zwischengelagert werden.

Da die bauzeitliche Verkehrsfiihrung in Richtung Westen abschnittsweise die sudliche
Richtungsfahrbahn in Anspruch nimmt, entfallt dort der linke Fahrstreifen und wird vor dem Knoten zum
reinen Linksabbiegerstreifen.

Die Verkehrsfuhrung wird durch Einengungstafeln (Verkehrszeichen 531) und Verschwenkungstafeln
(Verkehrszeichen 511) angezeigt.

Durch den abschnittsweisen Entfall des Parkstreifens (tagstiber ca. 10 Stellplatze) muss der dort
angeordnete Nachriickplatz (21 bis 24 Uhr) fir Taxis in die Krumme Str. verlegt werden. Die
Nachtbushaltestelle (23 bis 7 Uhr) der Linie N2 wird ca. 30m nach Osten versetzt. Auf dem Mittelstreifen
entfallen ca. 27 Stellplatze.

Bauphase 2:
Das Baufeld befindet sich auf der sidlichen Richtungsfahrbahn. Von den vier ankommenden

Fahrstreifen des flieRenden Verkehrs wird der rechte zum Rechtsabbieger in die Krumme Stralle. Die
restlichen drei Fahrstreifen werden an der Baustelle vorbei gefiihrt: einer zwischen Baufeld und
stdlichem Gehweg; zwei auf dem Mittelstreifen bzw. der ndrdlichen Richtungsfahrbahn. Das
Linksabbiegen in die Krumme StralRe ist in dieser Bauphase nicht mdglich und das Provisorium der
ersten Bauphase zur Uberfahrung des Mittelstreifens wird weiter genutzt.

Die Nachtbushaltestelle Richtung Ernst-Reuter-Platz wird ohne zeitliche Beschrankung vor den Knoten
BismarckstralRe / Krumme StralRe gelegt. Dadurch entsteht eine Aufstellflache fir Radfahrer auf der
Bismarckstrale neben dem Rechtsabbieger. Hinter dem Knoten wird der baulich getrennte Radweg
benutzungspflichtig, um das Einordnen der Radfahrer in den sidlichsten Fahrstreifen zu vermeiden.
Auf der noérdlichen Fahrbahn werden die vier Fahrstreifen des flieRenden Verkehrs zu Lasten des
Parkstreifens verschwenkt.

Die Organisation von Taxistellplatzen und der Nachtbushaltestelle erfolgt analog der Bauphase 1.

Die Verkehrsfiihrung wird durch Verschwenkungstafeln (Verkehrszeichen 511) angezeigt.

Es entfallen insgesamt ca. 56 Stellplatze.
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Baughase 3:

Bauphase 3 entfillt, siehe Bauphase 3a

Bauphase 3a:
Das Baufeld befindet sich, zur Herstellung des oberirdischen Aufzugschachtes und zur Umgestaltung

des Mittelstreifens, auf dem selbigen, westlich des Knotenpunktes.
Die vier ankommenden Fahrstreifen des flieRenden Verkehrs werden auf drei reduziert. Das Benutzen
der Wendefahrbahn oder Linksabbiegen in die Krumme Stral3e ist nicht moglich.

Verkehrsfiihrung im Endzustand

Nach Fertigstellung der Aufziige gibt es keine Belange die den StralRenverkehr berihren.
Die urspringliche verkehrliche Situation wird, unbesehen der verlegten Wendeumfahrung, wieder
hergestellt.

10. Eingriffe in den Leitungsbestand

Gemal den bereits vorliegenden Auskiinften der einzelnen Leitungsverwaltungen sind fur den Einbau
der Aufziige an den beiden Standorten A1 und B1 Eingriffe in den Leitungsbestand erforderlich. Die
genaue Lage der jeweiligen Leitungen kann jedoch nur durch Sondierschachtungen bestimmt und
eingetragen werden, da die Aussagen der einzelnen Leitungstrager nur nachrichtlich Ubermittelt
wurden. Es ist mit Abweichungen in Lage und Héhe zu rechnen.

Im Bereich der Aufzugsvariante A1 A4 befinden sich gemaf den vorliegenden Leitungsauskiinften
Stromleitungen der Stromnetz Berlin GmbH. Es handelt sich demnach um eine Zuleitung der Stralenuhr
Strafsenlaterne, die auch bauzeitlich demontiert werden muss. Im Bereich des Baufeldes liegt weiterhin
ein Tellstuck einer Le|tung des IT D|enstle|stungszentrums Berlin. Fernwarmetrasse von-\fatten’faﬁ—dm

im Bereich des Baufelds Kabelkanale der Alliander Stadthcht GmbH zur Steuerung von
Lichtsignalanlagen (LSA), der Ausbau und Wiedereinbau der Anlage wird durch eine bauzeitliche
Signalisierung durch temporare LSAs ermdglicht.

Die Betroffenheit des vorhandenen Leitungsbestandes im Bereich der geplanten Wendeumfahrt wird in
die Mallnahmen zur Schaffung der Baufreiheit fur die Errichtung des Aufzugschachtes einbezogen.
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11. Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP- Pflicht)

Es besteht eine Pflicht zur Durchfiihrung einer Vorpriifung nach §9 Abs. 3i.V.m §7 Anlage 1, 14.11
gemall UVPG. Es wurde festgestell, dass keine Pflicht zur Durchfiihrung einer
Umweltvertraglichkeitspriifung besteht.
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