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I Abkiirzungsverzeichnis
AC..ciiiiiiiiieens Wechselstrom
AEG.......cccuneee. Allgemeines Eisenbahngesetz
AKN oo AKN Eisenbahn GmbH
AG....ccovveeenen. Auftraggeber
AN....covvreeennen. Auftragnehmer
BAB.....ccoverunenn. Bundesautobahn
2] Baustelleneinrichtung
2] Bahnhof
BImSchV .......... Bundesimmissionsschutzverordnung
BNatSchG........ Bundesnaturschutzgesetz
BRD...ccvvveeeenn. Bundesrepublik Deutschland
BVerwG........... Bundesverwaltungsgericht
BW..oovoveeeenen, Bauwerk
BU..ooeieeirienne Bahniibergang
BUV-NE ............ Vorschrift fur die Sicherung der Bahnlibergdange bei nichtbundeseigenen
Eisenbahnen
DB AG ............. Deutsche Bahn AG
DC.ooveeeveeenn Gleichstrom
DGUV............... Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung
DTAG............. Deutsche Telekom AG
EBO ....cceeeenee. Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
EKrG ................ Eisenbahnkreuzungsgesetz
EMV....cceeeneen. Elektromagnetische Vertraglichkeit
= Elektrotriebwagen
EU i, Eisenbahniberfiihrung
FFH e Fauna-Flora-Habitat
FHH...coovveeen. Freie und Hansestadt Hamburg
FLA...cooveeeeeenn. Fahrleitungsanlage
FSS.iiiriiiiiiin, Frostschutzschicht
GOK.vvvvvvveennn Geldandeoberkante
o [ T, Haltepunkt
Hbf...covvveeeeene Hauptbahnhof
HVZ...ooeeeeen. Hauptverkehrszeit
Vo, Individualverkehr
Kap. coooeeeeeeeenne Kapitel
6 72 Kraftfahrzeug
LAl e, Landerausschuss fur Immissionsschutz
2] Landschaftspflegerischer Begleitplan
LBV-SH............. Landesbetrieb Stralenbau und Verkehr Schleswig-Holstein
LEisenbG.......... Eisenbahngesetz fir das Land Schleswig-Holstein (Landeseisenbahngesetz)
LEP..ccoiieeeenen. Landesentwicklungsplan
Lint .ooooveeeenen. leichter innovativer Triebwagen
LKW ..., Lastkraftwagen
LLUR coovvvvreeeeees Landesamt fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Rdume
LNVP......c....... Landesnahverkehrsplan
LSA....ccoveeenen. Lichtsignalanlage
) [, Leit- und Sicherungstechnik
LSW ..o, Larmschutzwand
MFS ..o, Masse-Feder-System
MIV...ooorerinnen. Motorisierter Individualverkehr
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MS .o, Mittelspannung

] Nichtbundeseigene Eisenbahn
NHN....ooovrrrnnnn Normalhdhennull

NN o, Normalnull

Obri-NE ............ Oberbaurichtlinie fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen
OPNV.....c.co..... Offentlicher Personennahverkehr

(0 V2N Offentlicher Verkehr

OlLA......cccuneeee. Oberleitungsanlage

PFA ..o, Planfeststellungsabschnitt

PFB ..covvveeeeeenn. Planfeststellungsbeschluss

PSS, Planumsschutzschicht

2] I Richtlinie der DB AG

RRB...coveeeeeen. Regenriickhaltebecken

SH .o, Schleswig-Holstein

SiPO e Sicherungsposten

SLW .o, Schwerlastwagen

SO v Schienenoberkante

SPNV.....ccooven.n. Schienenpersonennahverkehr

) U StraBeniberfiihrung

TA Larm........... Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm
UK. Unterkante

USM..cooviernnnne Unterschottermatte

UVPG............... Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung
UVS..coeeeeeenne Umweltvertraglichkeitsstudie

UVU..oeeeene Umweltvertraglichkeitsuntersuchung

VMaX .....ooeeeunne zuldssige Hochstgeschwindigkeit
VTA...coeeeeen. Verbrennungstriebwagen Typ A (AKN)

VTU i Verkehrstechnische Untersuchung
WAoo Wirtschaftsausschuss

WIB..ooveeeeeis Walztrager in Beton

WRRL.....ccvveeen. Wasserrahmenrichtlinie

WU-Beton ....... Wasserundurchldssiger Beton

XMU ,Fahrzeuge mit alternativer Antriebsart’; MU steht dabei fir MotorUnit

(Motoreinheit/ Antriebsart), das , X dient als Platzhalter fiir eine noch nicht
festgelegte Antriebsart
@ ................... Nordpfeil (Plane)
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AKN

Quellenverzeichnis (Verzeichnis FuBnoten)

! statistikamt Nord; http://region.statistik-nord.de/compare/show_from_id/1/1549346715

2 LNVP bis 2017: landesweiter Nahverkehrsplan LNVP fir die Jahre 2013 — 2017, NAH.SH,
http://www.nah.sh/nah-sh-gmbh/Invp/

’ TA Larm: Sechste allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
(Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm — TA Larm) vom 26. August 1998 (GMBI

(1998) Nr. 26, S. 503-515)

* EBO, Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung, Stand 05.April 2019

> Kommentar zur Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung, Wittenberg / Heinrichs / Mittmann /

Mallikat, 5. Auflage 2006

® LEisenbG, Eisenbahngesetz fiir das Land Schleswig-Holstein (Landeseisenbahngesetz),

Stand 16. Januar 2019

Kurzbezeichnungen der Bahnhofe und Haltepunkte auf der AKN-Strecke Al / S21:

HH-Eidelstedt

HH-Eidelstedt-Zentrum

Horgensweg
HH-Schnelsen Sid
HH-Schnelsen
Burgwedel
Bonningstedt
Hasloh

Quickborn Sud
Quickborn

Ellerau
Tanneneck
Ulzburg Sud
Henstedt-Ulzburg
Kaltenkirchen Siid
Kaltenkirchen

Datum: 28.10.2019

EN
AENZ
HOW
SLD
SLS
BWD
BNS
HLH
QBD
QB
ELA
TAK
UBS
UB
KTKS
KTK
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AKN

Auflistung der fiir den PFA erstellten Untersuchungen / Gutachten

Gutachten Baugrund

Gutachten Schall Strecke

Gutachten Schall Umrichterwerk

Gutachten Luftschadstoffe Strecke
Gutachten Schwingungen / Erschitterungen
Gutachten EMV

Beschreibung der EntwasserungsmalRnahmen
Verkehrstechnische Untersuchung BU BahnstraRe
Gutachten Baularm
Biotoptypen-Ubersichtskartierung
Landschaftspflegerischer Begleitplan
Umweltvertraglichkeitsstudie
Artenschutzrechtliche Prifung
FFH-Vertraglichkeitsprifung

Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie

Datum: 28.10.2019

Anlage B1
Anlage B2
Anlage B3
Anlage B4
Anlage B5
Anlage B6
Anlage B7
Anlage B8
Anlage B9
Anlage C1
Anlage C2
Anlage D1
Anlage D2
Anlage D3
Anlage D4
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Planfeststellungsabschnitt 2_Landesgrenze SH/FHH —
Kaltenkirchen

1. Begriindung des Vorhabens

1.1. Planrechtfertigung
1.1.1. Voraussetzungen

Die Planrechtfertigung liegt vor, wenn flir das Vorhaben gemessen an den Zielsetzungen
des jeweiligen Fachplanungsgesetzes tatsdchlich ein Bedarf besteht, die geplante
Malnahme unter diesem Blickwinkel also erforderlich ist. Das ist nicht erst bei
Unausweichlichkeit des Vorhabens der Fall, sondern wenn es verniinftigerweise geboten ist
(vgl. BVerwG, Urteil vom 9. November 2017, Az. 3 A 4.15, juris, Rn. 34 m. w. N.).

1.1.2.  Planerische Rahmenbedingungen

Die Strecke der Linie A1 gehort zum Stammnetz der AKN Eisenbahn GmbH (AKN) und bildet
einen stark frequentierten Abschnitt des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) im Be-
reich der Entwicklungsachse Hamburg-Kaltenkirchen.

Durch die Bevolkerungsentwicklung ist das Fahrgastaufkommen der AKN zwischen Kalten-
kirchen und Hamburg (Metropolregion Nord) kontinuierlich gewachsen. Die strukturelle
Entwicklung im Einzugsbereich der Linie Al ist gekennzeichnet durch einen Anstieg der
Einwohnerzahlen in den Stidten und Gemeinden®. In diesem Bereich gibt es ausgepragte
Pendlerstrome von und nach Hamburg. Von Bedeutung ist auch der Freizeitwert der Region
fiir die Naherholung der Hamburger Bevolkerung.

Seit vielen Jahren wird lber eine teilweise oder vollstandige Durchbindung der aus Richtung
Kaltenkirchen in Eidelstedt endenden AKN-Zige der Linie Al in Richtung Hauptbahnhof dis-
kutiert.

Die fehlende Durchbindung der AKN-Triebwagen (ber Eidelstedt in das Zentrum von
Hamburg verhindert letztlich eine nachhaltige Verbesserung des Modal Split; diese Situa-
tion wird durch die Elektrifizierung der A1/S21 maRgeblich verdndert und nachhaltig ver-
bessert.

Mit dem Vorhaben ,Elektrifizierung der AKN-Strecke A1/S21 zwischen Landesgrenze
FHH/SH und Kaltenkirchen” und dem damit verbundenen durchgidngigen S-Bahn-Verkehr
Uber Hamburg-Hauptbahnhof mit Verschwenkung ab Eidelstedt Richtung Kaltenkirchen
sollen vor allem der Umsteigevorgang in Eidelstedt entfallen sowie insgesamt verbesserte
Betriebsabldaufe einhergehend mit einer verbesserten Fahrplanstabilitat fur die immer
groRer werdende Anzahl der Kunden erreicht werden. Das Vorhaben gewahrleistet damit
eine sichere, langfristige und zukunftsorientierte Verkehrsverbindung auf der
Stammstrecke der AKN im Norden der Metropolregion Hamburg. Das Projekt ist ein
Meilenstein fur die Realisierung des Achsenkonzeptes Hamburg / Schleswig-Holstein.

! Statistikamt Nord; http://region.statistik-nord.de/compare/show_from_id/1/1549346715
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Grundlagen der Planung des Vorhabens finden sich im Landesentwicklungsplan (LEP)
Schleswig-Holstein aus 2010 sowie im Landesweiten Nahverkehrsplan LNVP fir die Jahre
2013 — 20172 Der Landesentwicklungsplan (LEP) Schleswig-Holstein setzt die Leitlinien fir
die raumliche Entwicklung (Innenministerium des Landes Schleswig Holstein 2010). Er un-
terstiitzt die Umsetzung der landespolitischen Ziele, die Entwicklung der Teilrdume und die
Starkung der kommunalen Planungsverantwortung. Der Ausbau des Schienenpersonenver-
kehrs ist angesichts der steigenden Verkehrsvolumina ein wichtiges Anliegen der Landes-
verkehrspolitik. Zur Verbesserung der Schienenverkehrsverbindungen im nordlichen Teil
der Metropolregion Hamburg wird die Realisierung des , Achsenkonzeptes” angestrebt. Im
Kapitel 3.4.2 ,Schienenverkehr” des LEP wird der Ausbau der Achse Nord ,Elektrifizierung
der Strecke Hamburg-Eidelstedt-Kaltenkirchen der Eisenbahn Altona-Kaltenkirchen-
Neumiinster (AKN) fir die Einrichtung einer durchgehenden Schnellbahnlinie Richtung
Hamburg Hauptbahnhof” als separates Ziel definiert. Der vierte landesweite Nahverkehrs-
plan LNVP fir den Zeitraum bis 2017 formuliert die Zielsetzung unter
2.3.3 - Weiterentwicklungen des Nahverkehrs, Achsenkonzept S21: ,Die Strecke Hamburg-
Eidelstedt — Quickborn — Kaltenkirchen wird auf S-Bahnbetrieb umgestellt. Mit Elektrifizie-
rung der ,,AKN-Stammstrecke” Hamburg-Eidelstedt — Kaltenkirchen kénnen auf dieser Stre-
cke S-Bahnfahrzeuge eingesetzt werden, die als Linie ,S21“ von Kaltenkirchen uber
Quickborn, Hamburg-Eidelstedt, Hamburg Dammtor und Hamburg Hauptbahnhof weiter
Richtung Aumihle verkehren. Damit entfdllt der bisher notwendige Umstieg in Hamburg-
Eidelstedt. Ziele in der Hamburger Innenstadt werden somit direkt erreicht, so dass die At-
traktivitat der Strecke insbesondere fiir Berufspendler deutlich erhéht wird.”

Eine Fortschreibung des LNVP ist in Vorbereitung. Darliber hinaus wurde die Landesregie-
rung Schleswig-Holstein mit nachfolgend aufgefiihrten Drucksachen/Umdrucken aus dem
Landtag aufgefordert, den Ausbau der AKN-Strecke Al zur S21 voranzutreiben bzw. zu
beschleunigen.

2 INVP bis 2017: Landesweiter Nahverkehrsplan LNVP fir die Jahre 2013 — 2017, NAH.SH,

http://www.nah.sh/nah-sh-gmbh/Invp/
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AKN

Drucksache/Umdruck Inhalt Beschluss vom Befassung durch
16. Wahlperiode
Drs. 16/2636, UDr. 16/4379 | Durchgehende AKN- 07.05.2009 Plenum, WiA
Anbindung des
Kreises Segeberg an
den Hamburger
Hauptbahnhof
17. Wahlperiode
Drs. 17/2083 +17/2002 + Elektrifizierung der 18.11.2011, Plenum, WiA
17/1976 + 17/1920 UDr. Strecke Kaltenkirchen |30.11.2011,
17/3181 - Eidelstedt-Hamburg | 14.12.2011
- AKN zukunftssicher
aufstellen
18. Wahlperiode
Drs. 18/3020 - Die Elektrifizierung 02.11.2016 WiA
zuriickgezogen zu Gunsten | zur S21 bericksichtigt
Udr. 18/6793 Perspektiven fir die
AKN
19. Wahlperiode
Udr. 19/491 Ausbau und 17.01.2018 Kenntnisnahme
Elektrifizierung der Projektstand durch
AKN-Strecke A1 WiIA
Hamburg-Eidelstedt -
Kaltenkirchen fiir den
S-Bahn-Verkehr (S21)
1.1.3.  Ziele des Vorhabens

1.1.3.1 Allgemeines

Das Vorhaben dient dem (ibergeordneten 6ffentlichen Interesse an der bestmdglichen Be-
waltigung von ausgepragten Pendlerverkehren von und nach Hamburg. Die geplanten Ver-
besserungen fullen auf dem offentlichen Transportinteresse und dienen der Schaffung
eines leistungsfahigen 6ffentlichen Transportsystems, das alle bisherigen Beschrankungen
ausschlieBt. Damit gewdhrleisten sie ein attraktives Verkehrsangebot auf der Schiene — ein
Ziel, welches in § 1 Abs. 1 AEG ausdriicklich genannt wird.

Die verkehrliche Wirkung des Projektes entfaltet sich nicht allein aus einem Anstieg der
Erwerbstatigkeit bzw. der Pendlerstrome. Vielmehr fihren die geplanten verkehrlichen
Verbesserungen vorrangig zu einem massiven Anstieg der Nachfrage. Das Projekt zielt da-
rauf ab, neuen verkehrlichen Nutzen zu schaffen.

Fir den zu elektrifizierenden Streckenabschnitt Eidelstedt — Kaltenkirchen ist ein durchgéan-
giger 20-Minuten-Takt und in den Hauptverkehrszeiten zwischen Eidelstedt und Quickborn
ein 10-Minuten-Takt vorgesehen.
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Neben der Streckenelektrifizierung der Al sollen folgende Infrastrukturausbauten vorge-
nommen werden:

—  Zweigleisige Verknipfung mit dem S-Bahn-Bestandsnetz in Eidelstedt auf
Hamburger Stadtgebiet (zweigleisige hohenfreie Einfadelung)

—  Zweigleisigkeit auf der AKN-Strecke zwischen Eidelstedt bis Ellerau. Hierzu muss der
langere eingleisige Abschnitt Quickborn — Ellerau in Schleswig-Holstein zweigleisig
ausgebaut werden

—  Ausbau der Abstell- und Wendeanlage in Quickborn einschl. Gleiswechsel zwischen
Quickborn Std und Quickborn (Verlangerung vorh. Abstellgleis um ca. 13 m)

—  Elektrifizierung der Strecke Eidelstedt — Kaltenkirchen mit Wechselstrom 15 kV/16,7
Hz einschlieBlich Systemwechselstelle Gleichstrom/Wechselstrom zwischen
Eidelstedt und Eidelstedt Zentrum

— Verlangerung der Bahnsteige auf 138 m fur S-Bahn-Vollzug-Lange (132 m) und
Bahnsteigerhéhung auf 96 cm

—  Anpassung der Signaltechnik
—  Einrichtung von Selbstabfertigungsanlagen (SAT)

—  Einrichtung eines Informations- und Meldesystems (IMS)
Die nachfolgend aufgefiihrten drei Ziele stellen die Grundlage fiir die Planung dar.

1.1.3.2 Durchbindung S21 iiber Hamburg Hbf bis Aumiihle und Entfall
Umsteigevorgang in Eidelstedt

Auf der Achse HolstenstraBe / Altona — Eidelstedt verkehren zwei S-Bahn-Linien, die beide
grundsatzlich flr eine Fiihrung nach Kaltenkirchen in Frage kommen. Als Vorzugsvariante
hat sich die Verwendung der Linie S21 fiur die Verlangerung nach Kaltenkirchen herausge-
stellt.

Vom Hamburger Hauptbahnhof verkehrt die Linie S21 auf der DB-Strecke 1240 (Verbin-
dungsbahn) iber Dammtor und HolstenstraRe Richtung Elbgaustralle. Die AKN stellt ab der
Station Eidelstedt die nicht elektrifizierte Verbindung nach Kaltenkirchen und weiter Rich-
tung Norden sicher.

Bereits heute fahrt die Mehrzahl der Fahrgdste aus Richtung Kaltenkirchen in Hamburg
Uber die sog. Verbindungsbahn (Strecke via Holstenstralle, Sternschanze und Dammtor).
Dies liegt zum einen an der kiirzeren Fahrzeit zum Hauptbahnhof im Vergleich zur Strecke
durch den sog. City-Tunnel (Strecke via Altona, Landungsbriicken und Jungfernstieg), zum
anderen daran, dass viele Fahrgaste Ziele entlang der Verbindungsbahn haben. Die Fahr-
gaste von / nach ElbgaustraBe erhalten durch die separat geplante S32 eine Kompensati-
onsleistung fir die dort wegfallende Bedienung durch die S21.
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Vor dem Hintergrund der Durchbindung der S21 von Kaltenkirchen bis Aumiihle entfallt,
wie seit vielen Jahren gefordert, der Umsteigevorgang in Eidelstedt von der AKN auf das
hamburgische S-Bahnnetz in Richtung Hauptbahnhof. Dies fiihrt zu einer signifikant verbes-
serten Personenbeforderung im 6ffentlichen Nahverkehr zwischen Hamburg und Umland
und dartber hinaus zu einem Reisezeitgewinn. Zudem werden die Betriebsqualitat und vor
allem die Betriebsstabilitat durch das Beseitigen von potentiellen Verspatungssituationen
verbessert. Die Herstellung der Zweigleisigkeit der AKN-Strecke in Richtung des
Haltepunktes Eidelstedt dient der flissigen und flexiblen Betriebsabwicklung, die vor allem
bei Verspatungen zum Tragen kommt. Derzeit fahrt die AKN nach Kreuzung mit der S-Bahn
im Bereich des Uberwerfungsbauwerkes den Richtungsbahnsteig Hauptbahnhof in
Eidelstedt an, lasst die Fahrgaste aussteigen und fahrt dann so schnell wie moglich in das
Stumpfgleis 3 hinter dem Bahnsteig Eidelstedt. Fir die Zugfahrten in Richtung Kaltenkirchen
zieht die AKN aus dem Stumpfgleis 3 an den Richtungsbahnsteig Elbgaustrale in Eidelstedt
vor, Ubernimmt die Fahrgdste und raumt anschlieBend unverziglich Uber die
Weichenverbindungen 41, 42, und 43 in Richtung eingleisigen AKN-Streckenabschnitt. Diese
Fahrzeugbewegungen im Bereich des Bahnhofes Eidelstedt fiihren haufig zu Verspatungen
im Betriebsablauf von S-Bahn und AKN. Mit Realisierung der Zweigleisigkeit zwischen dem
Richtungsgleis ElbgaustralRe (S-Bahn) und dem Richtungsgleis Kaltenkirchen (AKN) sowie
der Realisierung der S21 entfallen dagegen samtliche Umlaufvorgdnge im Bereich des
Haltepunktes Eidelstedst.

1.1.3.3 Erh6hung der Betriebsstabilitdt durch Zweigleisigkeit zwischen Quickborn und
Ellerau

Die zu elektrifizierende Strecke besteht bereits Giberwiegend aus zweigleisigen Abschnitten.

Zur Reduzierung von Wartezeiten auf Grund von Zugkreuzungen und zur Gewinnung von
Reisezeitersparnissen sowie zur Verbesserung der Betriebsqualitdt ist geplant, zwei bisher
eingleisige Abschnitte der Al zweigleisig auszubauen:

0 auf Hamburger Stadtgebiet (PFA 1, nicht Gegenstand des vorliegendes Antrages) der
Abschnitt von Eidelstedt bis kurz vor die Briicke ElbgaustraRe

0 in Schleswig-Holstein (PFA 2) der Abschnitt von Quickborn bis Ellerau.

Eine Analyse der betrieblichen Auswirkungen des Beibehalts der Eingleisigkeit zwischen
Ellerau und Tanneneck hat gezeigt, dass im Verspatungsfall Zugkreuzungen im Abschnitt
Quickborn — Ellerau erforderlich sind, da anderenfalls Zeitverluste durch das Warten auf
den Gegenzug entstiinden. Diese Zeitverluste sind zu vermeiden, da bereits geringe Ver-
spatungen auf das S-Bahn-Kernnetz libertragen werden und dort aufgrund fehlender Tras-
senkapazitdten nicht abgefangen werden kdonnen.

Zudem ist zu berlicksichtigen, dass die Leistungsfahigkeit der Strecke bei Verzicht auf den
zweigleisigen Ausbau des Streckenabschnitts Quickborn-Tanneneck — insbesondere im St6-
rungsfall — Gberproportional reduziert wiirde. Aus diesem Grund kommt dem zweigleisigen
Ausbau des Abschnitts Quickborn — Ellerau durch den Verzicht des Ausbaus Ellerau —
Tanneneck eine noch hdhere Bedeutung fiir die Leistungsfahigkeit der Strecke und die Be-
triebsstabilitat zu.

Ein weiterer Vorteil des zweigleisigen Ausbaus des Abschnitts Quickborn - Ellerau liegt da-
rin, dass der am nordlichen Ende dieses Abschnitts liegende Bahnilibergang Bahnstralle, der
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wegen seines hohen Verkehrsaufkommens und der damit verbundenen Staubildung bereits
heute Gegenstand politischer Diskussionen ist (z. B. Forderung nach Brlicke oder Tunnel
statt Bahnlibergang) bei einem zweigleisigen Ausbau seine SchrankenschlieRzeiten um
einige Sekunden verringern kann, was die Verkehrsverhaltnisse auch auf der Stralle
verbessert (siehe hierzu Verkehrsgutachten Anlage BS8).

1.1.3.4 Verkiirzung der Fahrzeit

Die Durchbindung der S21 fihrt zu einem Fahrzeitgewinn zwischen Eidelstedt und
Kaltenkirchen in einer GrofRenordnung von 2 bis 3 Minuten. Fir Reisende aus dem
Hamburger S-Bahn-Netz in Richtung Kaltenkirchen reduziert sich die Fahrzeit unter Berlick-
sichtigung der entfallenden Wartezeit in Eidelstedt insgesamt um 3 % -4 % Minuten. Die
Fahrzeitersparnisse in Richtung und Gegenrichtung sind unterschiedlich. Zur Verdeutlichung
der Reisezeitersparnisse wird in der folgenden Tabelle der Fiktivfahrplan AKN (keine Reali-
sierung S21 unter Einbeziehung Schnelsen Sid) dem vorgesehenen Fahrplan der S21
exemplarisch an Hand einer Fahrt zur gleichen Fahrplanlage gegenlibergestellt.

Richtung Kaltenkirchen Hamburg
Verkehrstag Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr
Fiktivfahrplan S21 Fiktivfahrplan S21
Stellingen (Arenen) 08:13 Kaltenkirchen 08:22 08:06
Eidelstedt (Ankunft) 08:14 Kaltenkirchen Stuid 08:25 08:09
Eidelstedt (Abfahrt) 08:16 08:15 Henstedt-Ulzburg 08:28 08:12
Eidelstedt Zentrum 08:19 08:17 Ulzburg Std (Ankunft) 08:32 08:15
Horgensweg 08:20 08:19 Ulzburg Sid (Abfahrt) 08:32 08:15
Schnelsen Siid 08:22 08:20 Tanneneck 08:35 08:19
Schnelsen 08:24 08:22 Ellerau (Ankunft) 08:37 08:21
Burgwedel 08:26 08:24 Ellerau (Abfahrt) 08:37 08:23
Bonningstedt 08:29 08:27 Quickborn (Ankunft) 08:41 08:26
Hasloh 08:33 08:31 Quickborn (Abfahrt) 08:43 08:26
Quickborn Sud 08:37 08:34 Quickborn Sud 08:45 08:28
Quickborn (Ankunft 08:39 08:36 Hasloh 08:48 08:32
Quickborn (Abfahrt) 08:41 08:36 Bonningstedt 08:52 08:35
Ellerau (Ankunft) 08:45 08:39 Burgwedel 08:55 08:38
Ellerau (Abfahrt) 08:45 08:41 Schnelsen 08:58 08:40
Tanneneck 08:47 08:43 Schnelsen Stid 09:00 08:42
Ulzburg Std (Ankunft) 08:51 08:47 Horgensweg 09:01 08:43
Ulzburg Sid (Abfahrt) 08:51 08:47 Eidelstedt Zentrum 09:03 08:45
Henstedt-Ulzburg 08:54 08:50 Eidelstedt (Ankunft) 09:05 08:47
Kaltenkirchen Sud 08:58 08:54 Eidelstedt (Abfahrt) 08:48
Kaltenkirchen 09:00 08:56 Stellingen (Arenen) 08:50
Summe Fahrzeit Summe Fahrzeit
Eidelstedt- 00:44 00:41 Kaltenkirchen - 00:43 00:41
Kaltenkirchen Eidelstedt

Den Fahrplanen ist zu entnehmen, dass fiir den Fiktivfahrplan in beide Richtungen jeweils
ein zweimindltiger Halt in Quickborn vorgesehen ist. In Richtung Norden ist dies
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erforderlich, weil der Gegenzug aus dem eingleisigen Abschnitt Ellerau — Quickborn
abgewartet werden muss.

In Richtung Suden ist dies erforderlich, um den Anschluss an die S-Bahn in Eidelstedt
gewadhrleisten zu kdnnen; dort sind nur bestimmte Zeitfenster vorhanden, um an den
Bahnsteig Eidelstedt fahren zu kénnen (vgl. auch 1.2.1 Einbindung in das Hamburger S-
Bahnnetz).

Bei den Fahrplanen der S21 ist hingegen ein zweiminUtiger Halt fiir beide Richtungen in
Ellerau vorgesehen. Der aus Hamburg kommende Zug kann bis Ellerau ohne zuséatzliche
Standzeit durchfahren, muss jedoch in Ellerau den Gegenzug aus dem eingleisigen
Abschnitt Ellerau - Tanneneck abwarten. Diese Standzeit kann gleichzeitig zur Reduzierung
moglicher Verspatungen dienen.

Die Ankunftszeit des Zuges aus Richtung Norden ergibt sich aus der Verknlpfung mit der
AKN Richtung Norderstedt-Mitte am Bf. Ulzburg Sid und der daraus resultierenden
Abfahrtszeit. Bei friiherer Ankunft in Ellerau ware eine friihere Abfahrt in Ulzburg Sid
erforderlich und damit in der HVZ der direkte Umstieg Richtung Norderstedt Mitte nicht
mehr moglich. Die zweiminitige Standzeit in Ellerau in Richtung Hamburg ist vorgesehen,
um ohne weitere Standzeiten pinktlich in Eidelstedt in das Hamburger S-Bahnnetz
einfahren zu kdnnen.

1.1.4. Ergebnis Planrechtfertigung

Das der Zielvorgabe des Landesentwicklungsplans Schleswig-Holstein (2010) entsprechende
Vorhaben der Elektrifizierung der AKN-Strecke A1/S21 dient der Durchbindung der S21 Gber
Hamburg Hbf. bis Aumihle bei Wegfall des Umsteigevorgangs in Eidelstedt, der Erhohung
der Betriebsstabilitdt durch die Herstellung der Zweigleisigkeit zwischen Quickborn und
Ellerau sowie der Verkiirzung der Fahrzeit fiir die Fahrgaste, zu denen in grofRer Anzahl
Pendler der Metropolregion Hamburg gehoren. Es tragt damit dazu bei, ein attraktives
Verkehrsangebot auf der Schiene zu gewahrleisten, und ist mithin gemessen an den Zielen
des 81 Abs.l AEG, der genau dies fordert, verniinftigerweise geboten. Die
Planrechtfertigung liegt folglich vor.
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1.2. Variantenbetrachtungen

Ziel der Mallnahme ist wie gezeigt u.a. die Durchbindung der S-Bahnlinie S21 Uber
Eidelstedt hinaus nach Kaltenkirchen. In diesem Zusammenhang wurden folgende Aspekte
im Rahmen von Variantenuntersuchungen fiir den Planfeststellungsabschnitt 2 betrachtet:

- Einbindung in das Hamburger S-Bahn Netz (dazu 1.2.1.),

- zweigleisig auszubauender Streckenabschnitt SH (dazu 1.2.2.),
- Lage des hinzukommenden Gleises (dazu 1.2.3.),

- Wahl des Fahrzeugsystems (dazu 1.2.4.) und

- Wahl des Stromversorgungssystems (dazu 1.2.5.).

1.2.1. Einbindung in das Hamburger S-Bahnnetz

Zur Herstellung einer durchgangigen Verbindung Kaltenkirchen — Eidelstedt — Hamburg Hbf
— Aumdiihle gibt es prinzipiell zwei Moéglichkeiten zur Umsetzung:

- FlOhrung von AKN-Ziigen (dieselelektrischer Antrieb, S-Bahn-kompatibler Strom-
abnehmer) aus dem Stammnetz in Richtung Hauptbahnhof auf S-Bahn-Gleisen

- Fdhrung von S-Bahn-Ziigen aus dem Stammnetz in Richtung Kaltenkirchen auf AKN-
Gleisen (erfordert Elektrifizierung der AKN-Strecke).

Die erste Moglichkeit wurde aufgrund von betrieblichen Problemen (zu geringe Strecken-,
Bahnsteigs- und Abstellkapazitaten im S-Bahn-Netz, fehlende Fahrplanfenster) sowie einem
zu geringen Platzangebot der AKN-Ziige insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten im Netz
der S-Bahn ausgeschlossen (s. a. Pkt. 1.2.4).

Die besonders in den Hauptverkehrszeiten der S-Bahn aufgrund der sehr engen Fahrplan-
taktung nicht vorhandenen Fahrzeitfenster fir eine Linie A1 der AKN bis zum Hauptbahnhof
flihrten in der Vergangenheit haufig zu einer Destabilisierung des S-Bahnnetzes in den Be-
reichen Eidelstedt, Altona, Hauptbahnhof und daraus resultierend vor einigen Jahren zu ei-
ner fast vollstandigen Einstellung der Al zwischen Hauptbahnhof und Eidelstedt.

Das enge Geflecht aus den bestehenden S-Bahn-Linien verhindert eine dauerhafte Durch-
bindung der AKN-Linie Al Uber Eidelstedt hinaus. Das S-Bahn-System lasst im Innenstadtbe-
reich insgesamt die Durchfiihrung von 8 elektrisch betriebenen Linien zu. Auch wenn diese
zum Teil noch nicht verkehren, so sind sie bereits vorgesehen und verbinden dabei jeweils
Aste mit eigenem Verkehrswert (noch nicht verkehren: S4 ltzehoe/Wrist — Altona —
Hasselbrook — Ahrensburg - Gartenholz — Bad Oldesloe, PFA1 eingereicht; S32 Elbgaustralie
— Dammtor — Harburg Rathaus, 1. Fahrzeuglos in Beschaffung). Sie sind dicht miteinander
verzahnt, so dass das weitere S-Bahn-Netz mit seinen Liniendsten aus dem Innenstadtbe-
reich heraus entwickelt werden muss.

In aller Konsequenz bleibt festzuhalten, dass der Einsatz eines mit Diesel angetriebenen
Fahrzeugs fir eine dauerhafte Durchbindung in das Hamburger S-Bahn-Netz ungeeignet ist.

Die Durchbindung der Linie S21 von und nach Kaltenkirchen stellt hingegen keine Mehrbe-
lastung des S-Bahnnetzes sowie des Hamburger Hauptbahnhofes dar. Die Belastung des
Hauptbahnhofes wird durch den Linienbetrieb der S21 nicht erhoht, da diese bereits heute
verkehrt. Vielmehr entlastet das Projekt den Hauptbahnhof durch den Wegfall der zusatzli-
chen Nebenverkehrszeit—Trassen der heutigen A1l der AKN.
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1.2.2. Zweigleisiger auszubauender Streckenabschnitt SH

Die AKN-Strecke A1l verlduft im Bereich von km 20,4 (Quickborn) bis km 24,3 (Tanneneck)
eingleisig. Im Zuge der Planungen zur Verlangerung der S21 nach Kaltenkirchen und des
damit verbundenen Streckenausbaus sowie der Elektrifizierung ist auch der Ausbau noch
eingleisiger Abschnitte geplant. Dies betrifft in Schleswig-Holstein den Abschnitt Quickborn-
Tanneneck. Hierbei ist zu differenzieren zwischen dem Streckenabschnitt Quickborn-
Ellerau, der durch weitgehend nicht bebautes Gebiet fiihrt, sowie dem Streckenabschnitt
Ellerau-Tanneneck, der durch relativ dicht bebautes Gebiet fihrt. Um eine Zweigleisigkeit
zwischen Ellerau und Tanneneck realisieren zu kénnen, ware eine dauerhafte Flachen-
inanspruchnahme von ca. 30 Grundstiicken erforderlich.

Trotz der Tatsache, dass sich der optimale betriebliche Kreuzungspunkt fir die S21 zwi-
schen den Bahnhofen Ellerau und Tanneneck befindet, waren bei einem Verzicht auf die
Zweigleisigkeit in diesem Abschnitt und einer Durchfiihrung der Zugkreuzungen in den
Bahnhofen Ellerau oder Tanneneck die Betriebsstabilitat durch entsprechende MaRnahmen
zu gewahrleisten und im Regelfall keine gravierenden Auswirkungen auf das gesamte
S-Bahn-Netz zu erwarten.

Damit nicht das hochfrequentierte S-Bahn Netz mit dem Hauptknotenpunkt ,Hamburg
Hbf.”“ von moglichen Verspatungen bei der S21 betroffen ist, wird durch dispositive
MaBnahmen sichergestellt, dass Zlige aus Richtung Kaltenkirchen nahezu immer pinktlich
in Eidelstedt in das S-Bahn-Kernnetz einbinden. Vor dem geschilderten Hintergrund wird
auf eine Zweigleisigkeit zwischen Ellerau und Tanneneck verzichtet. Der zweigleisige
Ausbau des Streckenabschnitts Quickborn-Ellerau ist jedoch besonders zur
Aufrechterhaltung der Betriebsstabilitdt unverzichtbar (siehe hierzu Pkt. 1.1.2.3).

Die verbleibenden eingleisigen  Abschnitte sind nicht Gegenstand dieses
Planfeststellungsverfahrens, da sie vor dem Hintergrund der Fahrplanlagen hinsichtlich
Fahrplan- und Betriebsstabilitat unkritisch sind.

1.2.3. Lage des hinzukommenden Gleises

Das hinzukommende Gleis konnte entweder westlich oder ostlich der vorhandenen Trasse
angeordnet werden.

In diesem Abschnitt sind einerseits die bereits vorhandenen zweigleisigen Bereiche der
Bahnhofe bei der Trassierung des neuen Gleises zu berlcksichtigen, andererseits stellt die
StraReniberfihrung Malchower Briicke einen Zwangspunkt hinsichtlich der Fihrung des
neuen Gleises dar. Zwischen den Briickenpfeilern der StralRenliberfiihrung ist lediglich 6st-
lich der vorhandenen Trasse ausreichend Platz zur Aufnahme eines weiteren Gleises vor-
handen. Sollte an dieser Stelle das neue Gleis westlich des Bestandsgleises gefiihrt werden,
wiirde dies umfangreiche Anderungen an, wenn nicht gar den Neubau, der Briickenkon-
struktion bedingen. Des Weiteren mussten beide Gleise Richtung Bf. Quickborn erheblich
verzogen trassiert werden um diese an die vorhandenen Bahnsteiggleise anschlieRen zu
koénnen.

Ahnlich stellt sich die Situation auch im Bereich der Gronaubriicke dar: Aufgrund der
vorhandenen Bebauung nérdlich der Gronau, westlich des vorhandenen Gleises, ist die
erforderliche Verbreiterung des Briickenbauwerkes zur Aufnahme des zweiten Gleises
lediglich zur Ostseite hin moglich.
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Es spricht damit alles dafiir, dass im Abschnitt Quickborn — Ellerau neu hinzukommende
Gleis Ostlich der vorhandenen Trasse anzuordnen; dies ist Gegenstand der Planung.

1.2.4. Wahl des Fahrzeugsystems

Der Ausbau der Bahnstrecke nach Kaltenkirchen (S21) hat insbesondere auch die Integra-
tion des Verkehrsangebotes in das Hamburger S-Bahn-Netz zum Ziel. Die zukiinftigen Fahr-
zeuge auf der Strecke nach Kaltenkirchen miissen daher die Anforderungen, die ein Verkehr
in einem hochbelasteten S-Bahn-Netz an das Fahrzeug stellt, erfiillen. Bei den Fahrzeugen
der Hamburger S-Bahn handelt es sich um Spezialfahrzeuge, deren jeweilige Baureihen (BR
490) explizit auf die Bedirfnisse des Hamburger Gleichstrom-S-Bahn-Netzes abgestimmt
sind.

Neben den genannten S-Bahn-Ziigen der Baureihe 490 kdmen theoretisch noch die derzeit
bei der AKN eingesetzten Fahrzeuge der Typen VTA und Lint 54 in Betracht. Auch der
Einsatz der von verschiedenen Seiten geforderten alternativ angetriebenen Fahrzeugen
(sog. XMU-Fahrzeuge) ist zu diskutieren:

Die heute eingesetzten Fahrzeuge des Typs VTA haben ihre Lebensdauer nach Uber 30
Jahren Einsatz erreicht und sind nur mit sehr hohem Instandsetzungsaufwand bis 2025
betriebsfahig zu erhalten. Aus rechtlichen Griinden (Fahrzeugzulassung) ist dieser Typ nicht
mehr nachbaubar und die Entwicklung eines Nachfolgefahrzeuges (diesel-elektrischer
Antrieb, S-Bahn-kompatibler Stromabnehmer) ware aufgrund der relativ geringen
Stlickzahlen unwirtschaftlich und dariber hinaus aus o©kologischen Erwdgungen wenig
nachhaltig.

Die beim VTA realisierte Technik Stromschiene/ Dieselantrieb kommt vermehrt im Bereich
der Giter- bzw. Rangierlokomotiven zur Anwendung. Serienmafige Triebwagen fir den
Personenverkehr mit dieser Technik sind heute nicht mehr verfugbar.

Vor diesem Hintergrund wird der Einsatz der bei der AKN derzeit noch in Betrieb
befindlichen dieselelektrischen Fahrzeuge des Typs VTA bis nach Aumiihle ausgeschlossen.

Dartiber hinaus verfiigen die neueren Fahrzeuge der AKN (Lint 54) nicht Uber die not-
wendigen Charakteristika fiir einen Regelverkehr nach S-Bahn-Standard (z.B. Beschleu-
nigung, Fahrgastwechsel, Kapazitit). Ein Betrieb der Gesamtstrecke bis nach Bergedorf/
Aumihle mit Dieselfahrzeugen ware ferner 6kologisch stark nachteilig.

Die Durchbindung der Al im stabilen Regelbetrieb der S-Bahn (Kernnetz) ist ebenfalls
aufgrund der Fahrplanlage (mangelnde Verfligbarkeit entsprechender Zeittrassen) und der
Fahrdynamik der Dieselfahrzeuge (Beschleunigungsvermoégen, Anfahr- und Brems-
verhalten) nicht moglich. Eine Anpassung der Fahrlage ware nicht umsetzbar ohne massive
nachteilige Eingriffe in das gesamtheitliche Netz der S-Bahn Hamburg mit allen ab-
gestimmten Fahrplanen, Umldaufen und Anschliissen vorzunehmen.

Durch den Einsatz von S-Bahn-Vollzliigen steigt die Platz-Kapazitat in den Fahrzeugen, die
zur Bewaltigung der Nachfragesteigerung notwendig ist.
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Der Lint 54, wie er heute im Netz der AKN im Einsatz ist, verfligt Gber 172 Sitzplatze sowie
zusatzliche 166 Stehplatze. Die fiir die S21 auf der Strecke Kaltenkirchen — Aumiihle vorge-
sehenen Fahrzeuge der BR 490 hingegen verfligen Uber eine Kapazitat von 190 Sitzplatzen
sowie 300 Stehplatzen. Bei Vollauslastung der Fahrzeuge ergibt sich daraus bereits in
Einzeltraktion eine Differenz von in Summe 152 Platzen. Fir die Abwicklung von S-
Bahnvollziigen mit einer Lange von 132 m (Doppeltraktion, entspricht max. 938
Fahrgéasten), ist es vorgesehen, die Bahnsteige auf eine Ldnge von 138 m auszubauen. Um
dieselbe Anzahl von Fahrgdsten mit der AKN beférdern zu kdnnen, misste der Lint 54 in
Dreifachtraktion zum Einsatz kommen und die Bahnsteige waren auf 162 m zzgl.
Bremsungenauigkeit zu verlangern. Solche Bahnsteiglangen sind im Bestand und
insbesondere in den vorhandenen Trogbahnhofen nicht zu realisieren.

Der Lint 54 scheidet daher als zukiinftig auf der Linie 21 einzusetzendes Fahrzeug aus.

Die aktuell vom Land Schleswig-Holstein bestellten Fahrzeuge des Typs Flirt-Akku der Firma
Stadler, sind vorgesehen fiir Strecken deren Betriebsprogramme und -konzepte sich in
wesentlichen Belangen von denen einer S-Bahn unterscheiden. Dies macht sich u. a. in
einer deutlich geringeren FahrzeuggrofRe bemerkbar.

Die fur einen S-Bahn-Betrieb vorgesehenen Fahrzeuge unterscheiden sich in nachfolgend
beschriebenen Punkten erheblich von den durch das Land Schleswig-Holstein in Auftrag
gegebenen Fahrzeugen:

e das Lichtraumprofil der Akku-Flirt-Fahrzeuge wird hoher als es das Tunnelprofil der
S-Bahn zulieRe,

e die Kapazitaten der S-Bahn-Fahrzeuge sind erheblich groRer als die der Akku-Flirt-
Fahrzeuge (S-Bahn ET 490: 190 Sitz- und 300 Stehplatze; Akku-Flirt: ca. 105 Sitz- und
ca. 123 Stehplatze),

e die Einstiegshohe der Akku-Flirt-Fahrzeuge betragt 76 cm, die der S-Bahn 96 cm,

e die Akku-Flirt-Fahrzeuge werden weniger Tiren als die S-Bahnen haben, so dass
sich die Haltezeiten aufgrund eines langeren Fahrgastwechsels erhéhen; hierdurch
wirden sich nicht nur die Fahrplane der S 21 andern, sondern auch der
Betriebsablauf auf dem gesamten S-Bahn-Netz stark beeinflusst werden.

Ein flr einen derartigen S-Bahn Verkehr geeignetes Fahrzeug mit alternativem Antrieb
musste komplett neu entwickelt werden. Da es sich bei dem Hamburger-S-Bahn-Netz um
einen bundesweit einmaligen Inselbetrieb handelt, ware eine Neuentwicklung eines XMU-
Fahrzeuges fir eine entsprechend geringe Stlickzahl mit erheblichen Kosten verbunden.
Dabei ist derzeit vollig unklar, welche Technologie geeignet ist, diese Anforderungen zu
erfullen. Auch ist unbekannt, welche zusatzlichen Anforderungen an die Infrastruktur (z. B.
Lade- oder Tankstationen) eine alternative Technologie nach sich ziehen wiirde. Daher ist
mit grofBer Sicherheit davon auszugehen, dass innerhalb der nachsten Jahre keine
Fahrzeuge mit alternativer Antriebstechnik entwickelt werden, die zur Umsetzung des S21-
Projektes mit seinen Zielen geeignet sind.

Die fiir den Einsatz vorgesehenen Fahrzeuge (Baureihe 490) entstammen dagegen einer
GroRserie fir das Gesamtnetz der S-Bahn, aus der sie als Zusatzoption vergleichsweise
preisglinstig hinzubestellt werden konnen. Eine Bestellung der fiir die bestehende Linie S21
notwendigen neuen Fahrzeuge zu Zwei-System-Fahrzeugen (in Hinblick auf das vorliegende
Projekt) wurde dartiber hinaus bereits ausgelost.
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Insgesamt ist davon auszugehen, dass die Entwicklung eines Fahrzeuges mit alternativem
Antrieb, das fir das Projekt S21 geeignet ist, nicht nur einen enormen Zeitaufwand (Ent-
wicklung, Bau, Erprobung, Zulassung, Einfiihrung) nach sich zieht sondern auch zu einem
erheblichen finanziellen Mehraufwand flihrt. Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechniken
sind flir das aktuelle S21-Projekt keine realistische und wirtschaftliche Lésungsalternative.

Die Stromversorgung elektrisch angetriebener Fahrzeuge lber eine konventionelle Oberlei-
tungsanlage hingegen ist nachweislich volkswirtschaftlich sinnvoll und betriebsstabil, insbe-
sondere bei hohen Verkehrsdichten wie im 10-20 Minuten-Takt dieses Projekts.

Ziel der MaRnahme ist es, die Linie S21 von Aumdiihle {iber Eidelstedt bis nach Kaltenkirchen
zu verlangern. Somit muss ein zum Einsatz kommendes Fahrzeug mindestens den Anfor-
derungen des heutigen Hamburger S-Bahn-Netzes (Aumiihle — Eidelstedt) genligen. Diese
Anforderungen werden gegenwartig ausschlief3lich von der Baureihe 490 erfullt.

1.2.5. Wahl des Stromversorgungssystems

Fur die Elektrifizierung der bestehenden Bahnstrecke A1/521 sind grundsatzlich zwei Mog-
lichkeiten denkbar:

—  mittels Gleichstrom (Stromschiene, 1.200 V)
— mittels Wechselstrom (Oberleitungsanlage, 15 kV).

Die Hamburger S-Bahn fahrt heute sowohl mit Gleich- als auch mit Wechselstrom, wobei
das Stammnetz, also der Uberwiegende Teil des Netzes, mit Gleichstrom betrieben wird.

Bei der Entscheidung flir bzw. gegen eine Fahrleitungsart wurden Vor- und Nachteile beider
Systeme hinsichtlich verschiedener Aspekte untersucht. MaRgeblich fiir die Bewertung ist
jeweils die gesamte Strecke der Al von Eidelstedt bis Kaltenkirchen, da sowohl aus wirt-
schaftlichen als auch aus technischen Griinden eine einheitliche Versorgungsart fiir die ge-
samte Strecke vorzusehen ist.

Berlicksichtigt wurden dabei:

Infrastrukturelle/bauliche Randbedingungen,
Gefahrenpotential/Erdung,
Stromversorgung,

Flachenbedarf und

Kosten.

vk wnN e

1.2.5.1 Infrastrukturelle/bauliche Randbedingungen

Die vorgesehene Fahrleitungsanlage ist in die bereits existierende Infrastruktur der AKN zu
integrieren. Das bedeutet, dass bestehende Zwangspunkte bei der Planung eines Fahrlei-
tungssystems zu berlicksichtigen sind.

Eine Stromschiene wird nicht im Erdboden, sondern mittels eines Halters (Stromschienen-
bock) an jeder achten Schwelle des Gleises befestigt. Die derzeit auf der Strecke
vorhandenen Schwellen weisen zum GroRteil nicht die erforderliche Lange auf, um diesen
Stromschienenbock seitlich zu montieren, so dass diese Schwellen fiir die Installation einer
Stromschiene durch sogenannte Bockschwellen zu ersetzen waren.

Bei ca. 20 km zu elektrifizierender Strecke und ca. jeder achter Schwelle (Schwellenabstand
~ 60,0 cm) ergibt sich eine Summe von ungefdhr 4.000 Schwellen, die im laufenden Eisen-
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bahnbetrieb ausgetauscht werden missten. Dies wiirde zum einen zu erheblichen betrieb-
lichen Eingriffen fihren, zum anderen hatte ein Einzelschwellentausch in dieser GroRen-
ordnung massive Nachteile firr die Gleislage der Infrastruktur.

Zusatzlich waren in samtlichen Weichen Bockschwellen nachzuristen, was auf Grund der
Spezialschwellen in Weichen besonders aufwendig und kostenintensiv ist. Zu beachten ist
dabei auch der Grundsatz, dass Weichenantriebe nicht mit einer Stromschiene iberbaut
werden sollen. Dies bedeutet, dass eine Stromschiene, die auf der Seite des Weichenan-
triebs vorgesehen ware, dort eine Unterbrechung aufweisen musste. Diese Unterbrechung
bedingt jeweils zwei Auflaufbereiche und demensprechend sechs zusatzliche Stromschie-
nenhalter und Bockschwellen. Zusammenfassend ware also weit mehr als jede achte
Schwelle zu tauschen, wovon eine Vielzahl der Schwellen Sonderbauformen (auf Grund der
Anordnung in Weichen) wéren.

Oberleitungsmasten hingegen sind frei stehende Elemente, die seitlich des Gleises
installiert werden. Der vorhandenen Standard-Oberbau kann unverdndert bleiben Die fir
die Errichtung einer Oberleitungsanlage erforderlichen Eingriffe hdtten daher keine bis nur
geringe Auswirkungen auf den Eisenbahnbetrieb und die Gleislage.

Bei einer Oberleitungsanlage sind Sicherheitsabstande insbesondere ,nach oben” und ,,zur
Seite” einzuhalten. Bei bereits vorhandenen Uberbauten (bspw. StraRenbriicken) sind zur
Gewabhrleistung dieser Sicherheitsabstande teilweise aufwendige bauliche Malinahmen,
wie z.B. Gleisabsenkungen, erforderlich. Hinzu kommen oft notwendige Berlihrschutzein-
richtungen an den jeweiligen Uberbauten.

Bei einer an den Schwellen montierten Stromschiene bedarf es hingegen weder baulicher
MaRnahmen zur Erreichung des Mindestprofils noch zusatzlichen Beriihrschutzes an Uber-
bauten.

An Bahnibergangen kann aus offensichtlichen Griinden keine durchgehende Stromschiene

installiert werden, so dass es im Streckenverlauf immer wieder Bereiche ohne Stromab-
nehmerkontakt gabe. Solche Bereiche sind gemal} DB Ril 998.01 jedoch zu vermeiden.

Die Kosten fiir eine solche Licke waren zudem deutlich héher als die der durchgehenden
Stromschiene. Dies resultiert u. a. daraus, dass der sogenannte Auflaufbereich ein mecha-
nisch stark beanspruchter Stromschienen-Abschnitt ist und daher ofter abgestitzt werden
muss (3 Stutzpunkte statt 1 Stitzpunkt bei einem vergleichbaren Langenabschnitt). Hier
misste dann wiederum der Oberbau (also die Schwellen) entsprechend vorhanden sein.

Weiterhin ware die Stromschiene im Bereich der Liicken mit speziellem Gleichstromkabel
elektrisch zu verbinden. Diese Kabel sind dreifach zu verlegen, um eine vergleichbare
Stromtragfahigkeit aufzuweisen, wie die (ansonsten durchgehende) Stromschiene. Neben
den hohen Kosten fiir die Kabel und deren Befestigung wird fir diese Kabel ein separater
Kabelkanal benotigt (erhohter Platzbedarf), in dem sie sicher verlegt werden kénnen.

Flr eine Oberleitungsanlage sind an Bahniibergangen hingegen keine Sonderformen erfor-
derlich; lediglich die minimal zuldssige Durchfahrtshohe von 5,50 m muss gewadhrleistet
sein. Diese HOhe entspricht der Regelfahrdrahthohe.

Hinsichtlich der vorhandenen Bahnsteige sehen die Planungen vor, an den insgesamt 14
umzubauenden Bahnhofen und Haltepunkten acht Mittel- und AuRenbahnsteige durch
Einsatz eines Formsteines unter Verwendung der vorhandenen Bahnsteigkante auf die fir
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die S-Bahn erforderliche Bahnsteighohe von 0,96 m aufzuhohen. Dies ist eine zugelassene
und erprobte sowie relativ kostenglinstige Losung.

Bei Mittelbahnsteigen und bei AuRenbahnsteigen mit einem Gleisabstand kleiner 4,50 m ist
diese Losung allerdings nur realisierbar, wenn Personen, die sich im Gleisbereich befinden,
auf die dem Bahnsteig abgewandte Seite des Gleises oder aber in den Sicherheitsraum zwi-
schen zwei Gleisen (erforderlich hierflr ein Mindestgleisabstand von 4,50 m) fllichten kon-
nen. Der Flucht- bzw. Sicherheitsraum muss aus dem Gleisbereich heraus hindernisfrei und
auch von elektrotechnischen Laien gefahrenlos erreicht werden kénnen, da ansonsten die
Sicherheit nicht gewahrleistet ist und u. a. gegen die Vorgaben der DGUV verstolRen wird.

Eine Stromschiene wére im Bereich von Bahnhofen/Haltestellen genau in diesem Bereich,
also auf der dem Bahnsteig abgewandten Seite zu installieren, da auf der zugewandten
Seite aufgrund der Bahnsteigkante nicht der erforderliche Platz vorhanden ist. Durch diese
Anordnung ware die erforderliche Fluchtmdglichkeit durch die Stromschiene versperrt. In
Konsequenz waren die vorhandenen Bahnsteigkanten einschliel3lich Fundamenten aufwen-
dig durch Profile mit Fluchtraum auszutauschen, um einen Sicherheitsraum unterhalb des
Bahnsteiges herstellen zu konnen.

Bei Installation einer Oberleitungsanlage sind im Bereich von Bahnsteigen keine Sonder-
formen zu beriicksichtigen.

Als Zwischenergebnis ist festzuhalten, dass die infrastrukturellen und baulichen Randbe-
dingungen damit deutlich fiir eine Oberleitungsanlage und gegen eine Stromschiene
sprechen.

1.2.5.2 Gefahrenpotential/Erdung

Bei einer geplanten Elektrifizierung ist immer eine mogliche bzw. erforderliche Erdung von
Anlagen, Bauten etc. zu betrachten.

Hinsichtlich der Erdungsbehandlung gibt es signifikante Unterschiede zwischen einer
Stromschiene und einer Oberleitungsanlage. Wahrend bei einer Oberleitungsanlage die
Gleise eine gewollte Verbindung zum Erdreich haben und sich dort die sogenannte Bahn-
erde ausbildet, muss die Fahrschiene eines Gleises mit Stromschiene einen isolierten Ober-
bau aufweisen.

Auch wenn bei beiden Systemen die Fahrschiene als Riickleiter genutzt wird, muss bei einer
Stromschienenanlage alles unternommen werden, um Streustréome (durch das Erdreich) zu
vermeiden. Da solche Streustrome allerdings nicht vollstandig ausgeschlossen werden kon-
nen, sind samtliche im Streckenverlauf vorhandenen metallischen Leitungskreuzungen mit
einem Kathodenschutz auszuriisten oder sogar vollstandig zu erneuern, da eine einfache
Erdung dieser Leitungen oftmals nicht ausreichend ist.

Diese Problematik tritt bei einer Oberleitungsanlage so nicht auf, was u. a. in den deutlich
geringeren Triebstromen (ca. 1/12,5 m im Vergleich zur 1200-V-DC-Stromschiene) sowie
der Verwendung von Wechselspannung (bei der sich die Stromflussrichtung 16,7-mal pro
Sekunde umkehrt) liegt.

Wihrend bei einer Oberleitungsanlage die Komponenten von LST-, BU- und Energieanlagen
an der Schiene geerdet werden kénnen (und missen), muss fiir diese Komponenten bei
einer Stromschienenlage jeweils eine Erdungsmoglichkeit mittels Tiefenerdung geschaffen

werden. Solche Tiefenerdungen sind lokal eingeschrankt nutzbar (ca. in einem Radius von
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60 m wirksam) und missten daher in groRer Anzahl entlang der Strecke installiert werden.
AuRerdem miisste die vorhandene LST- und BU-Technik umgeriistet werden, da die am
Gleis eingesetzten Komponenten bei einer Stromschiene anders zu erden waren. Es gilt der
Grundsatz, dass die Fahrschiene isoliert sein muss und keine leitende Verbindung anderswo
hin haben darf.

Eine Stromschiene wird nahe am Boden verbaut und weist zudem keine umschlieRende
Isolierung auf. Ihr Gefahrenpotenzial ist daher gréRer als bei einer Oberleitungsanlage, bei
der unter Spannung stehende Anlagenteile nicht ohne Hilfsmittel erreichbar sind und somit
die SchutzmalBnahme ,,Schutz durch Abstand” selbstredend hergestellt wird.

Der Schutz vor gefahrlichen Berlihrungsspannungen ist auch bei der Elektrifizierung im Be-
reich von Briicken und Unterfiihrungen sicherzustellen. Da die Oberleitungsanlage bei Ei-
senbahnunterfiihrungen gegen eine Beriihrung von oben/der Seite zu schiitzen ist, ware
eine Stromschiene hier vorteilhaft. Umgekehrt bietet die Oberleitung einen inkludierten
Beriihrungsschutz in Tunneln, wo wiederum die Stromschiene aufwandiger abgeschirmt
werden muss. Ahnlich verhilt es sich in Troglagen. Bei Dienstwegen sowie Tatigkeiten am
Gleis ware eine Stromschiene gefahrlich nahe und es missten entsprechende Schutzvor-
kehrungen getroffen werden, wahrend die Oberleitung ausreichend weit weg ist. Zudem
ware der erforderliche Sicherheitsraum nur schwer durchgéngig sicherzustellen bzw.
musste aufwendig geschaffen werden. Demgegentiber ist der Einbau einer Stromschiene
immer dann leichter, wenn das Gleis von anderen Infrastrukturen berquert wird, es ist
dann nicht der fiir eine Oberleitung notwendige Elektrifizierungsraum vorzuhalten.

Genau andersherum verhdlt es sich im Bereich von Bahnilibergiangen. Mit wenigen
Ausnahmen existieren im Hamburger S-Bahnnetz keine Bahnibergange; auf der Strecke
Eidelstedt — Kaltenkirchen hingegen gibt es 33 Bahnilbergdnge sowie zuséatzliche
Reisendentbergdnge an den Bahnhofen und Haltepunkten. Insbesondere in diesen
Bereichen ist die Stromschiene leicht zugadnglich und birgt ein erhebliches Gefah-
renpotential fir Mensch und Tier. Die von einer Oberleitung ausgehenden Gefahren, ge-
rade auch durch ,unbeabsichtigtes” Berlihren, sind dort weitaus geringer (,,Schutz durch
Abstand”).

Gegenliber der 1.200 Volt flihrenden Stromschiene geht grundsatzlich von der 15.000 Volt
fihrenden Oberleitung die groRere Gefahr aus. Aufgrund der Hohe (minimale Fahrdraht-
hohe = 4,83 m) sowie der exponierten Lage der Oberleitung (oberhalb des Gleises) ist die
Wabhrscheinlichkeit des unbewussten Berlihrens jedoch deutlich geringer als bei einer
Stromschiene, die in einer Hohe von ca. 22,0 cm seitlich des Gleises installiert ist.

Unter Gefahrengesichtspunkten ist eine Oberleitung einer Stromschiene also vorzuziehen.
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1.2.5.3 Stromversorgung

Die Versorgung einer Oberleitungsanlage kann mit nur einem Umrichterwerk bewerkstelligt
werden, flr eine Stromschienenanlage waren hingegen 8—10 Gleichrichterwerke
notwendig. Die Versorgung des geplanten Umrichterwerkes fir die Oberleitung aus dem
110-kV-Netz der Schleswig-Holstein Netz AG ist technisch unproblematisch. Die Gefahr
eines Betriebsstillstandes, bspw. bei Ausfall dieses Umrichterwerkes, wird durch die
vorgesehene Ersatzeinspeisung aus dem DB-Netz in Hamburg-Eidelstedt minimiert.

Die Versorgung der Gleichrichterwerke fiir eine Stromschiene ist insbesondere dadurch un-
sicher, dass die Leistungsabnahme von Gleichrichterwerken starken Lastschwankungen un-
terliegt und die Technologie der Gleichrichtung auch Netzriickwirkungen in das vorgela-
gerte Netz eintrdgt. Diese Netzriickwirkungen kdnnen sich derart stark auswirken, dass an-
dere angeschlossene Kunden unzulassig beeinflusst werden und es zu Schaden in anderen
Anlagen kommt. Dies wird in Hamburg u. a. dadurch verhindert, dass die DB Energie GmbH
als Lieferant ein eigenes Mittelspannungsnetz (MS-Netz) betreibt, an dem ausschlief3lich
DB-Anlagen und (iberwiegend die Gleichrichterwerke fiir die S-Bahn Hamburg
angeschlossen sind. Entlang der zu elektrifizierenden Strecke sind jedoch mehrere
Stromnetzbetreiber vertreten, weshalb davon auszugehen ist, dass die erforderlichen
Gleichrichterwerke nicht an ein und dasselbe MS-Netz angeschlossen werden kdnnten,
wodurch sich mehrere elektrische Inseln ergdaben, die untereinander unmittelbar keine
Energie austauschen kdnnten; eine Ausweitung des Mittelspannungsnetzes der DB Energie
GmbH bis nach Kaltenkirchen ist nicht moglich.

Eine Oberleitungsanlage hingegen, die gesamthaft aus nur einem Umrichterwerk versorgt
wird, hat den Vorteil, dass Energie, die verzogernde (bremsende) Fahrzeuge riickspeisen,
direkt innerhalb des Systems von anderen beschleunigenden Fahrzeugen wieder ver-
braucht werden kann, wodurch Umwandlungsverluste im Umrichterwerk vermieden wer-
den.

Der Aspekt der Stromversorgung spricht daher auch fir eine Oberleitungsanlage und gegen
eine Stromschiene.

1.2.5.4 Flichenbedarf

Mit Blick auf den erforderlichen Flachenbedarf, also Grunderwerb, sind beide Technologien
in etwa gleich zu beurteilen:

Wahrend fiir die Oberleitungsanlage teilweise Grunderwerb fiir Maste sowie das Um-
richterwerk erforderlich ist und eine hdhere Beanspruchung bzgl. der erforderlichen
Schutzabstdnde auf privaten und o6ffentlichen Flachen fiir Maste und Verstarkerleitungen
notwendig ist, bendtigt eine Stromschienenanlage fiir die Vielzahl von Gleichrichterwerken
samt Zuleitungstrassen sowie Schaltgerdaten und Energiekabel etwas mehr Grunderwerb
(Bodenflache), aber eine geringere Beanspruchung von privaten und 6ffentliche Flachen fur
die erforderlichen Schutzabstande.

Datum: 28.10.2019 Seite 27 von 112



AKN Eisenbahn GmbH AKN
Abteilung Bauwesen Infrastruktur

1.2.5.5 Kosten

Abschlieend sind die mit der jeweiligen Fahrleitungsanlage verbundenen Kosten zu
betrachten:

Die Komponenten zum Aufbau der Infrastruktur einer Stromschienenanlage sind erheblich
teurer als die einer Oberleitungsanlage. Der Grund hierfiir liegt in der Einmaligkeit der
Stromschiene Typ S-Bahn Hamburg, welches in dieser Form ausschlieflich in Hamburg vor-
handen ist. Auf Grund des kleinen Marktes sind Materialien nur schwer zu beschaffen und
es gibt nur wenige Unternehmen, die befahigt sind, Arbeiten an und in diesen Anlagen aus-
zufiihren. Entsprechend hoch sind solche Leistungen zu vergiiten.

Die vorgesehene Oberleitungsanlage entspricht dagegen einer deutschlandweit
vorhandenen Regelbauform.
1.2.5.6 Zusammenfassung

Die betrachteten Aspekte werden in nachfolgender Tabelle gegentbergestellt und ent-
sprechend der vorgenommenen Beurteilung bewertet (o = neutral, - = negativ, + = positiv).

Aspekt Stromschiene Oberleitung
Vorhandene Infrastruktur - +
Gefahrenpotential / Erdung - +
Stromversorgung - +
Flachenbedarf o o
Kosten - +

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Einsatz einer Stromschiene fir den
betrachteten Streckenabschnitt Eidelstedt — Kaltenkirchen aus betrieblichen, technischen
sowie insbesondere aus sicherheitstechnischen Griinden nicht sinnvoll und zudem teurer
ist, so dass sich fir eine Elektrifizierung mittels Oberleitung entschieden wurde.
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1.3. Realisierung des Vorhabens

Die AKN Eisenbahn GmbH ist die Tragerin des Vorhabens. Die AKN ist ein seit 1883 beste-
hendes regionales Eisenbahnverkehrs- und Infrastrukturunternehmen mit Sitz in
Kaltenkirchen. Die AKN betreibt Strecken in Schleswig-Holstein und Hamburg. Diese
Bundeslander sind auch die Anteilseigner der Gesellschaft.

Die rechtliche Grundlage fir eine Projektrealisierung bildet dieses Planfeststel-
lungsverfahren. Der vorliegende Planfeststellungsantrag nach § 18 AEG beinhaltet das
Vorhaben fur die MaBnahmen im Bereich des Bundeslandes Schleswig-Holstein (PFA 2). Auf
dem Stadtgebiet der FHH wurde ein separater Planfeststellungsantrag (PFA 1) gestellt und
durch Planfeststellungsbeschluss vom 1. November 2018 positiv beschieden. Der
Planfeststellungsbeschluss ist bestandskraftig.

1.4. Entfillt
1.5. Entfallt
1.6. Entfallt
1.7. Entfallt
1.8. Entfillt
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2. Streckenbeschreibung / Planerische Ausgangslage

2.1. Allgemeines

Die Strecke der Linie A1 wurde in den letzten 20 Jahren kontinuierlich in mehreren Bauab-
schnitten zweigleisig ausgebaut:

Schleswig-Holstein

— 1. Bauabschnitt: Ulzburg-Stid bis Kaltenkirchen-Siid (Planfeststellungsbeschluss PFB
10.11.1995, Realisierung 1996-2000)

— Tieferlegung der AKN — Trasse im Bahnhof Kaltenkirchen (PFB 31.07.2000, Realisie-
rung 2001-2003)

— 3. Bauabschnitt, 1. Baustufe: Bonningstedt bis Hasloh (PFB 30.12.2005, Realisierung
2006-2007)

— 3. Bauabschnitt, 2. Baustufe Nord: Hasloh bis Quickborn-Siid (PFB 23.02.2009,
Realisierung 2009-2011)

— 3. Bauabschnitt, 2. Baustufe Sud: Landesgrenze FHH/SH bis Bonningstedt (PFB
30.12.2011, Realisierung 2012-2013)

Hamburg

— 2. Bauabschnitt: Eidelstedt (ca. Strecken-km 5,5+02,404) bis Schnelsen/
Halstenbeker StralRe (PFB 21.04.1999, Realisierung 2000-2004)

— 2. Bauabschnitt: Hohenfreie Einfidelung in den S-Bahnhof Eidelstedt (PFB
20.08.2004, Realisierung 2005-2006)

— 3. Bauabschnitt, 3. Baustufe: Schnelsen/ Halstenbeker StraRe bis Landesgrenze
FHH/SH (PFB 12.02.2010, Realisierung 2011-2013)

Der diesem Antrag zu Grunde liegende Planfeststellungsabschnitt 2 bezieht sich auf den
Bereich Strecken-km 11,1+26 bis km 34,5 (Landesgrenze FHH/ SH bis Kaltenkirchen).

Im PFA 2 besteht zum Uberwiegenden Teil die Zweigleisigkeit. Ausgenommen hiervon sind
die Bereiche ca. km 20,5+30 - 22,5494, ca. km 23,0423 - 23,9+82, ca. km 26,3+55 - 26,7+40
sowie ca. km 33,1+25 - 34,0+45. Im langsten dieser genannten eingleisigen Abschnitte (ca.
km 20,5+30 — 22,5+94) ist ein zweites Gleis zu verlegen. Die auszubauenden Weichen und
der Anschluss an die Bestandsgleise in Quickborn und Ellerau fihren dazu, dass sich der
um- bzw. neuzubauende Bereich von ca. km 20,3+98 bis ca. km 22,6440 erstreckt. Die
Begriindung findet sich in Kapitel 1., die Beschreibung der MaRnahme in Kapitel 3.7.3.

Alle Bahniibergange sind technisch gesichert.
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2.2. Bahnsteige / Bahnhofe

Im Abschnitt Eidelstedt — Kaltenkirchen der AKN Strecke Al befinden sich insgesamt 14
Bahnhofe bzw. Haltepunkte, zehn davon im Planfeststellungabschnitt 2:

(Angabe Strecken-km gerundet)

1) Bf. Bonningstedt, km 12,2 bis km 12,4 Mittelbahnsteig
2) Bf. Hasloh, km 15,9 bis km 16,1 Mittelbahnsteig
3) Bf. Quickborn Suid, km 19,0 bis km 19,2 AulRenbahnsteige

4) Bf. Quickborn, km 20,0 bis km 20,2 AuBenbahnsteige

5) Bf. Ellerau, km 22,6 bis km 22,8 Mittelbahnsteig

6) Bf. Tanneneck, km 24,0 bis km 24,4 AulRenbahnsteige

7) Bf. Ulzburg Sid, km 26,9 bis km 27,1 Mittel-/ AuBenbahnsteig

8) Bf. Henstedt-Ulzburg, km 29,5 bis km 29,7 Aulenbahnsteige in Troglage
9) Bf. Kaltenkirchen Stid, km 32,9 bis km 33,1 AufRenbahnsteige
10) Bf. Kaltenkirchen, km 34,2 bis km 34,4 Mittelbahnsteig in Troglage

Mit Ausnahme des Bahnsteiges im Bahnhof Kaltenkirchen (Ldnge=138 m) haben die Bahn-
steige eine Lange von durchschnittlich 100m bis 121m und verfligen Uber eine einheitliche
Hohe von 76cm Uber SO. Die Bahnsteigkanten sind hergestellt aus Betonfertigteilen der
Bauart BSK 21, einzige Ausnahme bildet hier die westliche Kante am Bf. Kaltenkirchen Siid,
dort sind Fertigteile der Bauart BKZ 76 verbaut.

Die Bahnsteigbreite betragt fir die AuBenbahnsteige mindestens 2,50 m und fir Mittel-
bahnsteige 3,30 m gemal’ Ril 813.0201A04. Alle Bahnsteige verfligen Gber Blindenleitstrei-
fen.

Die Entwasserung der Bahnsteige erfolgt liber eine Langs- und Querneigung der Bahnsteig-
oberflache.

Das ablaufende Wasser wird in auf dem Bahnsteig angeordneten Trummen bzw. Rinnen
gefasst und Uber im Bahnsteig angeordnete Entwasserungsleitungen abgefiihrt. Teilweise
erfolgt die Entwasserung der Bahnsteigoberflache zum Gleiskérper hin.

Aullen- und Mittelbahnsteige in Troglage sind durch Aufzlige und Treppen an das 6ffentli-
che FuBwegenetz angebunden, Mittel- und AuBenbahnsteige (iber barrierefreie Gehwege
gemadR RIL 813.0202.

Im Bf Tanneneck sind die Aulenbahnsteige versetzt angeordnet.

Die Ausristung der Bahnsteige entspricht GréRBe sowie Fahrgastaufkommen und besteht
mindestens aus: Wetterschutz / Bahnsteigdach, Beleuchtung, Sitzbdnke, Papierkérbe, Fahr-
kartenautomat, Fahrplanaushdange und Tarifinformation, Notrufsaule, Zugzielanzeiger und
Lautsprecher.

Seit Einsatz von neuen AKN-Triebfahrzeugen des Typs LINT 54 auf der Linie Al ab dem 13.
Dezember 2015 ist auch der héhengleiche Ubergang vom Fahrzeug zum Bahnsteig ge-
wahrleistet.
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Die geplanten MaRnahmen im Bereich der Bahnsteige / Bahnhtfe kénnen Kapitel 3.7.10
entnommen werden.

2.3. Trassierung / Streckengeometrie

2.3.1. Bereich Landesgrenze SH / FHH bis Bf Bonningstedt km 11,1 bis km 12,4

Ab der Landesgrenze Schleswig-Holstein / Freie und Hansestadt Hamburg verlauft die AKN-
Strecke zweigleisig in Richtung Norden durch Ackerland mit wechselnder Steigung bis zum
Bahnhof Bonningstedt.

Im Bereich von Strecken-km 11,64 bis km 11,76 sind beide Gleise durch Weichen miteinan-
der verbunden.

Es werden die Miihlenau mit einer Eisenbahniiberfiihrung und die Stralle Schwarzer Weg
(technisch gesicherter Bahnilibergang) gequert.

Im Bereich des Bahnhof Bonningstedt vergroRRert sich der Gleisabstand, um Platz fiir den
Mittelbahnsteig zu schaffen. Weiterhin ist hier ein Ausziehgleis vorhanden, welches bei
Strecken km 12,1 aus dem westlichen Gleis ausfadelt.

2.3.2.  Bf Bonningstedt (BNS) bis Bf Hasloh (HLH) km 12,4 bis km 16,1

Vom Bahnhof Bonningstedt ausgehend nach Norden verlduft die zweigleisige Strecke der
AKN A1 ansteigend und quert dabei in Bonningstedt die StraRen Bahnhofstrae und An der
Bahn. Nordlich der Bebauung erfolgt ein Neigungswechsel, ab ca. Strecken km 13,0494 fallt
die Strecke dann ab bis sie die StraRe Ortfeld quert. Ab hier verlauft die Strecke neigungs-
frei und quert den Meisenweg bei Strecken km 13,66.

Im Anschluss daran sind einige Leitungskreuzungen / Rohrdurchldsse vorhanden, auf die im
Kapitel 2.11 eingegangen wird.

Ab Strecken km 14,2491 steigt die AKN-Strecke mit wechselnden Neigungen wieder an und
quert in der Gemarkung Hasloh die StralRen Klovensteen, Garstedter Weg, BahnhofstraRRe
und DorfstraRe bis zum Bahnhof Hasloh bei Strecken km 15,9.

Im Bahnhof Hasloh ist westlich der AKN-Strecke Al ein Ladegleis vorhanden, welches bei
Strecken km 15,8+61 aus dem westlichen Gleis ausfadelt und nach einer Ldnge von ca.
150m endet.

2.3.3. Bf Hasloh (HLH) bis Bf Quickborn Sid (QBD) km 16,1 bis km 19,2

Nordlich vom Bahnhof Hasloh verlauft die AKN-Strecke Al steigend Richtung Norden und
quert am nordlichen Rand von Hasloh die Kirschenallee. Die Strecke verlauft durch Felder
und Wiesen und beginnt ab Strecken-km 17,0+73 zu fallen. Sie quert den Alten Kirchweg.

Ab Strecken-km 17,9+08 steigt die Strecke wieder leicht an und quert den Mohlstedter
Weg. AnschlieRend beginnt sie zu fallen. Bei Strecken-km 18,8+70 ist eine Weichenverbin-
dung beider Gleise vorhanden.
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2.3.4. Bereich Bf Quickborn Siid (QBD) bis Bf Quickborn (QB) km 19,2 bis km 20,4

Die Strecke verlauft ab dem Bahnhof Quickborn Siid nach Norden durch Wohngebiete und
erreicht nach ca. 1 km den Bahnhof Quickborn. Die StraBen Harksheider Weg und Quer-
stralle werden gekreuzt.

2.3.5. Bf Quickborn (QB) — Bf Tanneneck (TAK) km 20,4 bis km 24,4

Nordlich des Bahnhofs Quickborn ist ein Abstellgleis zwischen den Streckengleisen vorhan-
den, welches liber Weichenverbindungen angebunden ist.

Das Abstellgleis liegt tiefer als die Streckengleise, der Gelandesprung wird tber Winkel-
stitzwande gesichert. Westlich des Abstellgleises ist ein befestigter und mit Gelander gesi-
cherter Dienstweg vorhanden.

Nordlich der Abstellanlage bei Strecken-km 20,5+70 endet der zweigleisige Streckenab-
schnitt der AKN-Strecke Al mit einer Weichenverbindung. Das westliche Gleis wird auf dem
eingleisigen Streckenabschnitt bis Tanneneck weitergefiihrt.

Die AKN-Strecke Al quert die FeldbehnstraBe und fihrt unter der Malchower Briicke hin-
durch. Nordlich von Quickborn sind beidseitig der AKN-Strecke Ackerland und Wiesenfla-
chen vorhanden.

Die Trasse fiihrt im weiten Bogen nach Ellerau und quert dabei den Feldbehnsweg und die
Gronau. Im Bereich zwischen Feldbehnsweg und Gronau ist die Uberfiihrung Viehtrift vor-
handen.

Im Bereich Ellerauer Strale/BahnstraRe/Berliner Damm fuhrt ein FuRgdngertunnel unter
der Strecke hindurch. Nachdem die BahnstraRe gequert wurde gelangt man in den Bahnhof
Ellerau. Direkt vor dem Bahnhof Ellerau aus Siiden kommend schert ein zweites Gleis bei
Strecken-km 22,5453 Uber eine Weichenverbindung in den Bahnhof Ellerau auf die nordli-
che Seite des Mittelbahnsteigs aus.

Nordlich des Bahnhofs Ellerau wird die Strecke bei Strecken-km 23,0+64 wieder eingleisig.
Im Bereich der Weichenverbindung ist auf der Nordseite ein Larmschutzwall vorhanden.
Die Strecke verlauft anschlieRend parallel zur Bahnstralle nach Osten durch Wohnbebau-
ung und quert mehrere StralRen und Wege.

Vor dem Bahnhof Tanneneck verzweigt sich die Strecke bei Strecken-km 23,9+41 (ber eine
Weichenverbindung auf 2 Gleise. Im Bahnhof Tanneneck sind versetzte AuBenbahnsteige
vorhanden.

Die geplanten MalBnahmen in diesem Bereich kdnnen Kapitel 3.7.1 und 3.7.3 entnommen
werden.
2.3.6.  Bereich Bf Tanneneck (TAK) bis Bf Ulzburg-Siid (UBS) km ca. 24,4 bis km 27,1

Ausgehend vom Bahnhof Tanneneck verlauft die AKN-Strecke Al zweigleisig parallel zur
Bahnstralle nach Nordosten und fiihrt unter der BAB A7 hindurch.

Bei ca. Strecken-km 25,5 fadeln die Gleise des Bahnhofsteils der Norderstedter Industrie-
bahn iber mehrere Weichenverbindungen aus der AKN-Strecke Al nach Osten aus.
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Die AKN-Strecke A2 zweigt bei ca. Strecken-km 26,3 nach Osten ab. Im Bereich von Stre-
cken-km 26,4 bis km 26,7 ist die AKN-Strecke Al eingleisig.

Nach der Querung der Stralle Beckershof weitet sich die AKN-Strecke Al auf mehrere
Gleise im Bahnhof Ulzburg Sid auf.

2.3.7.  Bereich Bf Ulzburg-Siid (UBS) bis Bf Henstedt-Ulzburg (UB) km 27,1 bis km 29,7

Ausgehend vom Bahnhof Ulzburg-Sid verlauft die Trasse zweigleisig in nordliche Richtung
und quert die Kadener Chaussee sowie die Pinnau.

Beginnend bei ca. Strecken-km 28,9 auf Hohe der SchulstraBe mindet die AKN-Strecke
zweigleisig in den Tunnel Henstedt-Ulzburg und verlauft dort bis zum Bahnhof Henstedt-
Ulzburg, welcher in Troglage liegt.

2.3.8. Bereich Bf Henstedt-Ulzburg (UB) bis Bf Kaltenkirchen Siid (KTKS)
km 29,7 bis km 33,1

Der Bahnhof Henstedt-Ulzburg ist als Eisenbahntrog in Tieflage in Stahlbetonbauweise mit
unten offener Sohle und mittiger Tiefenentwasserung hergestellt.

Die Strecke verlauft nach Norden ab dem Bahnhof Henstedt-Ulzburg in Troglage und wird
durch mehrere StralReniberfiihrungen gequert. Die Trasse verlauft parallel zur Hamburger
Stralle. Nach dem Ende des Troges fiihrt die Trasse bis zum Bahnhof Kaltenkirchen Sid und
wird dabei von mehreren StraRen liberquert.

2.3.9. Bereich Bf Kaltenkirchen Siid (KTKS) bis Bf Kaltenkirchen (KTK)
km 33,1 bis km 34,4

Die Trasse verlauft ausgehend vom Bahnhof Kaltenkirchen Sud groRtenteils im Einschnitt
und mindet bei ca. Strecken-km 34,0 in den Trog Kaltenkirchen und fiihrt dort zum Bahn-
hof Kaltenkirchen, welcher in Troglage liegt.

Der Bf Kaltenkirchen ist als Trog in Stahlbetonbauweise mit Stahlbetonsohle und mittiger
Tiefenentwadsserung ausgebildet. Er verfligt Gber einen Mittelbahnsteig mit durchgehen-
dem Bahnsteigdach.

2.4. Durchfahrtshohen

Flr die Mindesthohe zwischen SO und den Unterkanten der vorhandenen Bauwerke ist die
Fahrzeugumgrenzungslinie G2 gemaR der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) zu-
grunde gelegt.

Flr elektrifizierte Strecken betragt die Mindestfahrdrahthohe 4,95 m (iber SO. Mit einer
Ausnahmegenehmigung kann dieser Wert bis auf 4,83m verringert werden.

Die vorhandenen bzw. zukiinftigen Durchfahrts- bzw. Fahrdrahthéhen werden in Kap. 3.7.1
behandelt.
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2.5. Stilitzwande

Im Abschnitt Landesgrenze FHH/SH bis Kaltenkirchen sind beidseitig der AKN-Strecke in
Teilbereichen Stitzwande in verschiedenen Ausfiihrungen vorhanden:

von Strecken-km |bis Strecken-km

11,7+ 36 11,8 + 57 Westseite | Winkelstlitzwand - gehort nicht der AKN

11,8 +69 11,9 +29 Westseite Stutzwand mit Schotterhalteplatten; Profile
etc. unbekannt

11,8+76 11,9+14 Ostseite | Stltzwand - gehort nicht der AKN

15,5+ 75 15,6 + 24 Westseite | Stiitzwand; Profile etc. unbekannt

15,5 + 84 15,7 + 43 Ostseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

15,7 + 67 15,7 + 85 Ostseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

15,7 + 59 15,8 + 53 Westseite | Stitzwand; Profile etc. unbekannt

16,2 + 22 16,2 + 81 Ostseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

16,2 + 98 16,3 + 78 Ostseite | Stitzwand - gehort nicht der AKN

17,2+70 17,2 + 86 Westseite | Stiitzwand; Profile etc. unbekannt

17,3+14 17,5 + 58 Westseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

17,5+ 75 18,1+ 04 Westseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

18,4 + 65 18,8 + 53 Ostseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

18,8 + 67 19,0 + 64 Ostseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

0215 faoasn |und [t e 0 et

20.3 +74 204 + 68 Ostseite 'SAtlijl;chwand - gehort wahrscheinlich nicht der

23,3+ 04 23,3+81 Sidseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

235472 235+ 85 Nordseite 'SAtli]l;clzwand - gehort wahrscheinlich nicht der

25,5 +41 25,5+ 83 Ostseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

25,3 +34 25,6 + 50 Westseite | Stiitzwand; Profile etc. unbekannt

25,7 +31 25,7 + 87 Westseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

33,2 +18 33,2 +58 Westseite | Stiitzwand; Profile etc. unbekannt
Stutzwand Ende Abstellgleis 31, Westseite,
Betriebsgelande Ktk, ca. | =77 m
Stiutzwand Ende Abstellgleis 34, Ostseite,
Betriebsgelande Ktk, ca. | =34 m
Stutzwand Ende Abstellgleis 35, Ostseite,
Betriebsgelande Ktk, ca. =17 m

33,9 +02 33,9 +60 Westseite | Stiitzwand; Profile etc. unbekannt

33,9+83 34,0+ 29 Westseite | Stlitzwand; Profile etc. unbekannt

Die geplanten MalRlnahmen an den Stitzwdanden konnen Kapitel 3.7.12 entnommen

werden.

Datum: 28.10.2019
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2.6. Bahniibergdnge

Auf der Strecke von der Landesgrenze FHH / SH bis Kaltenkirchen sind folgende technisch
gesicherte Bahnlibergange vorhanden:
2.6.1. BU Schwarzer Weg km 11,8+65

Die AKN-Linie A1 verlauft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Schwarzer Weg“ ist eine StraRe
mit 2 Fahrstreifen und auf der siidlichen Seite mit einem angeordneten Gehweg. Der BU ist
mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.

2.6.2. BU Bahnhofstrae km 12,4+88

Die AKN-Linie A1 verliuft an diesem BU zweigleisig. Der BU , BahnhofstraBe” ist eine Stralle
mit 2 Fahrstreifen und auf der siidlichen Seite mit einem angeordneten Geh- und Radweg,
sowie auf der nérdlichen Seite mit einem Gehweg. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage
und Halbschranken technisch gesichert.

2.6.3.  BU Schulweg/An der Bahn km 12,7+12

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Schulweg/An der Bahn“ ist
eine StraRe mit 2 Fahrstreifen und auf der sidlichen Seite mit einem angeordneten Geh-
weg. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.

2.6.4. BU Ortfeld km 13,3+92

Die AKN-Linie A1 verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,,Ortfeld” ist eine StraRe mit 2
Fahrstreifen. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesi-
chert.

2.6.5. BU Meisenweg km 13,6+6

Die AKN-Linie A1 verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Meisenweg” ist ein Geh- und
Radweg. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.
2.6.6. BU Klovensteen km 15,3+85

Die AKN-Linie A1l verlauft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Klévensteen” ist eine StraRe
mit 2 Fahrstreifen. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch
gesichert.

2.6.7. BU Garstedter Weg km 15,5+6

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Garstedter Weg*“ ist eine
StraRe mit 2 Fahrstreifen und auf der nordlichen Seite mit einem angeordneten Gehweg.
Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.

2.6.8. BU Bahnhofstrae km 15,7+47

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,BahnhofstraRe” ist ein Geh-
und Radweg. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesi-
chert.

Datum: 28.10.2019 Seite 36 von 112



AKN Eisenbahn GmbH AKN
Abteilung Bauwesen Infrastruktur

2.6.9. BU Kirschenallee km 16,2+88

Die AKN-Linie A1 verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Kirschenallee” ist eine StraRe
mit 2 Fahrstreifen und auf der siidlichen Seite mit einem angeordneten Gehweg. Der BU ist
mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.

2.6.10. BU Alter Kirchweg km 17,5+56

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU , Alter Kirchweg” ist ein Geh-
und Radweg. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesi-
chert.

2.6.11. BU Mohlstedter Weg km 18,1+28

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Mohlstedter Weg“ ist eine
StraRBe mit 2 Fahrstreifen. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken tech-
nisch gesichert.

2.6.12. BU HeidkampstraBe km 19,2+33

Die AKN-Linie A1l verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,HeidkampstraRe” ist eine
StraRBe mit 2 Fahrstreifen und beidseitig mit angeordneten Gehwegen. Der BU ist mit einer
Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.

2.6.13 BU Harksheider Weg km 19,8+45

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Harksheider Weg” ist eine
StraRBe mit 2 Fahrstreifen und beidseitig mit angeordneten Gehwegen. Der BU ist mit einer
Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.

2.6.14. BU QuerstrafRe km 20,0+25

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,,QuerstraRe” ist ein Geh- und
Radweg. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.
2.6.15. BU FeldbehnstraRRe km 20,2+25

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,FeldbehnstraRe” ist ein Geh-
und Radweg. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesi-
chert.

2.6.16. BU Feldbehnsweg km 21,6+92

Die AKN-Linie A1 verlduft an diesem BU eingleisig. Der BU ,Feldbehnsweg” ist eine StralRe
mit 1 Fahrstreifen. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage technisch gesichert.

2.6.17. BU BahnstraBe km 22,4+60

Die AKN-Linie A1 verlduft an diesem BU eingleisig. Der BU , Bahnstrale” ist eine StraRe mit
2 Fahrstreifen und auf der stidlichen Seite mit einem angeordneten Geh- und Radweg. Der
BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.
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2.6.18. BU Schulweg km 23,3+03

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU eingleisig. Der BU ,Schulweg” ist ein Geh- und
Radweg. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.
2.6.19. BU Buchenweg km 24,1+96

Die AKN-Linie Al verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Buchenweg” ist eine StraRe
mit 2 Fahrstreifen und auf der siidlichen Seite mit einem angeordneten Gehweg. Der BU ist
mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesichert.

2.6.20. BU Waldweg km 25,3+10

Die AKN-Linie A1 verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,Waldweg” ist eine StraRe mit 2
Fahrstreifen. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesi-
chert.

2.6.21. BU Beckershof km 26,7+56

Die AKN-Linie A1 verlauft an diesem BU eingleisig. Der BU ,,Beckershof” ist eine StraRe mit 2
Fahrstreifen. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken technisch gesi-
chert.

2.6.22. BU Werner von Siemens StraBe km 32,8+98

Die AKN-Linie A1 verlduft an diesem BU zweigleisig. Der BU ,,Werner von Siemens StraRe”
ist ein Geh- und Radweg. Der BU ist mit einer Lichtzeichenanlage und Halbschranken tech-
nisch gesichert.

Die geplanten MaRnahmen an den Bahniibergangen kénnen Kapitel 3.7.6 entnommen wer-
den.
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2.7. Eisenbahniiberfiihrungen

Auf der Strecke von der Landesgrenze FHH / SH bis Kaltenkirchen befinden sich mehrere Ei-
senbahniberfiihrungen, welche die AKN-Strecke Uber 6ffentliche StraRen und Wege hin-
wegfihrt.

2.7.1. EU Miihlenau
Die Mihlenau wird bei Strecken-km 11,1+93 durch die AKN-Strecke Al Uberquert. Als
Querung ist eine Massivbricke vorhanden.

2.7.2. EU iiber die Gronau

Zur Querung der Gronau ist bei Strecken-km 22,0+17 bis km 22,0+52 eine eingleisige Eisen-
bahniberfiihrung vorhanden, die aus einem Stahliberbau und Stahlbetonwiderlagern be-
steht.

Die Stiitzweite des Uberbaus betrigt 8,30 m, die lichte Weite ca. 7,50 m. Unterhalb der
Briicke quert die Gronau auf etwa des halben Querschnitts, ndrdlich davon ist eine land-
wirtschaftliche Zuwegung zu den 6stlich der AKN-Strecke Al liegenden Acker- und Weide-
flichen vorhanden. Die Zuwegung liegt etwas oberhalb der Gronau und ist durch eine
Stitzwand gesichert. Die Durchfahrtshéhe betragt ca. 3,88 m.

2.7.3. EU Pinnau

Bei Strecken-km 28,2+50 fiihrt die zweigleisige AKN-Strecke Al (iber die Pinnau.

Die geplanten Mallnahmen an den Eisenbahniberfiihrungen konnen Kapitel 3.7.4
entnommen werden.

2.8. StraBeniiberfiihrungen

Fir die hohenfreie Querung der AKN-Strecke Al durch 6ffentliche Stralen und Wege sind
mehrere StraReniberfiihrungen auf der Strecke ab der Landesgrenze FHH / SH bis
Kaltenkirchen vorhanden.

2.8.1. SU Malchower Briicke

Bei Strecken-km 20,6+39 wird die Stralle Malchower Briicke lber die AKN-Strecke Al ge-
fahrt. Die Malchower Briicke ist eine zweispurige Stralle mit einem einseitigen Geh- und
Radweg, Uber welche u.a. das oOstlich der Strecke gelegene Gewerbegebiet erschlossen
wird.

Bei der Briicke handelt es sich um eine Massivbriicke.

2.8.2. SUBABA7

Die Bundesautobahn BAB A7 Abschnitt Flensburg — Hamburg wird bei Strecken-km 24,7+22
als Uberfiihrung iiber die AKN-Strecke Al und die siidlich parallel verlaufende BahnstraRe
gefuhrt. Bei der Strallenlberfiihrung handelt es sich um eine Massivbriicke, welche bedingt
durch den sechsspurigen Ausbau der BAB A7 neu erstellt wurde.
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2.8.3. SU Kadener Chaussee

Bei Strecken-km 27,9+14 wird die Kadener Chaussee als zweispurige Stralle mit einseitigem
Geh- und Radweg lber die AKN-Strecke Al gefiihrt.

2.8.4. SU BahnhofstraRe

Unmittelbar noérdlich vom Torhaus am Bahnhof Henstedt-Ulzburg wird die Bahnhofstralle
Uber die AKN-Strecke Al und den in Troglage liegenden Bahnhof Henstedt-Ulzburg gefiihrt
und verbindet somit den Stadtkern rechts und links der AKN-Strecke Al.

Es handelt sich um eine Massivbriicke.

2.8.5. SU ReumannstralRe

Nordlich des Bf. Henstedt-Ulzburg wird die Reumannstralie bei Strecken-km 29,7+03 lber
die AKN-Strecke A1, die in diesem Bereich im Trog liegt, gefiihrt. Diese StraReniberfiihrung
dient als Querung fiir den Busverkehr. Es handelt sich um eine Massivbriicke.

2.8.6. SUAm Bahnbogen

Als stidliche Zuwegung fiir das westlich der AKN-Strecke liegende Gewerbegebiet wird bei
Strecken-km 30,0+08 die StraRe Am Bahnbogen als zweispurige StralRe mit zusatzlicher Ab-
biegespur sowie beidseitig angeordneten Geh- und Radwegen lber die im Trog liegende
AKN-Strecke gefihrt.

Die StralRenliberflihrung ist als Massivbriicke ausgebildet, welche auf den Spundwanden
des Troges aufgelagert ist.

2.8.7. SU GutenbergstraRBe

Bei Strecken-km 30,6+13 wird die GutenbergstraRe lber die im Trog liegende AKN-Strecke
Al als nordliche Zuwegung zum westlich liegenden Gewerbegebiet gefiihrt. Die
GutenbergstralRe ist hier als zweispurige Stralle mit zusatzlicher Abbiegespur und beidseitig
angeordneten Geh- und Radwegen ausgebildet und als Massivbriicke ausgefihrt.

2.8.8. SUBA433

Die B433 wird bei Strecken-km 31,8+86 als zweispurige StralRe im Bogen liber die AKN-Stre-
cke Al gefiihrt. Es handelt sich um eine Massivbriicke. Die AKN-Strecke verlauft hier nicht
mehr im Trog.

2.8.9. SU FeldstraBe

Bei Strecken-km 32,2+84 wird die FeldstraRe als Massivbriicke lber die AKN-Strecke Al
gefuhrt. Die FeldstraBe dient als (ibergeordnete Anbindung des sudlichen Kaltenkirchen
und des 6stlich der Strecke gelegenen Gewerbegebiets in Richtung der Autobahn BAB A7.

2.8.10. SU QuerverbindungsstraBe (Prignitzer Weg / Am Bahnhof)

Oberhalb des im Trog liegenden Bf. Kaltenkirchen wird bei Strecken-km 34,2+07 als Quer-
verbindungsstraBe der Prignitzer Weg / Am Bahnhof lber die AKN-Strecke Al gefiihrt.
Die geplanten Mallnahmen an den StralRenlberfiihrungen koénnen Kapitel 3.7.5
entnommen werden.
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2.9. Unterfiihrungen

Zur hohenfreien Querung der AKN-Strecke Al sind Unterfliihrungen im Streckenabschnitt
Landesgrenze FHH / SH bis Kaltenkirchen vorhanden.

2.9.1. Durchlass Viehtriftbriicke

Bei Strecken-km 21,8+86 ist eine eingleisige Eisenbahniiberfiihrung vorhanden, unter der
ein Durchlass fur Vieh angeordnet ist. Der Durchlass dient der Verbindung von Weidefla-
chen auf der West- und Ostseite der AKN-Strecke Al.

Die Eisenbahniberfiihrung besteht aus einem Stahliiberbau mit Stahlbetonwiderlagern. Die
Durchlassbreite und -héhe betragt jeweils 2,00 m.

2.9.2. FuBgangertunnel

Zur Querung der StraRe Ellerauer StraRe/BahnstraBe ist bei Strecken-km 22,4+05 bis
22,4+83 der FulRgangertunnel Ellerau vorhanden.

Der Tunnel fihrt unterhalb der StraBe und der AKN-Strecke Al hindurch und flhrt &stlich
der AKN-Strecke Al mit einer geschwungenen Rampe mit einer Steigung von ca. 8 % nach
Norden und lauft parallel zur Bahnstral3e.

Der Tunnel hat eine lichte Breite von 4,0 m und eine Hohe von ca. 2,60 m. Seine Lange be-
tragt ca. 32 m. Die Seitenwande wurden gegen die zugleich als Wasserhaltung dienende
Baugrubensicherung (Spundwand) betoniert. Der Uberbau ist eine einachsig gespannte
Platte. Der Tunnel wurde in drei durch Raumfugen getrennten Segmenten erstellt, die je-
weils mittig eine Scheinfuge aufweisen. Ein Langsgefalle von ca. 2% sowie ein Quergefille
von 2,5% sorgen flr eine Entwdsserung entlang einer seitlich angeordneten
Entwadsserungsrinne.

Die Rampe ist ca. 54,0 m lang und 4,0 m breit, wobei sich die Breite auf den letzten 15 m
auf 3 m verjlingt. Sie weist konstant ein Langsgefdlle von 8% auf. Die Rampe besteht aus
vier durch Raumfugen getrennten Segmenten, die jeweils mittig eine Scheinfuge aufweisen.
Der Rampenquerschnitt ist nicht symmetrisch, da sich die Hohe der Seitenwidnde dem an-
stehenden Gelidnde anpasst. Uber ein Quergefille von 2,5% wird Regenwasser in eine seit-
lich angeordnete Entwasserungsrinne gefiihrt, welche lber die gesamte Rampenlange bis
zum tiefsten Punkt unter dem Tunnelportal entwassert. Ein zusatzlicher Passavant ist zwi-
schen dem ersten und zweiten Segment (15 m vor Rampenende im oberen Bereich) ange-
ordnet.

Sowohl Tunnel als auch ein Grof3teil der Rampe befinden sich unter dem Grundwasserspie-
gel (Bemessungswasserstand).

Die geplanten MalRnahmen an den Unterfihrungen koénnen Kapitel 3.7.9 entnommen
werden.
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2.10. Signaltechnik

Zur sicheren Durchfiihrung des Zugverkehrs werden die gesetzlichen Vorschriften auf Ne-
benbahnen zugrunde gelegt.

Fur die Strecke 9121 von und nach Neumiinster betrdgt Vmax=100 km/h und der Bremsweg
ist entsprechend mit 700m ausgelegt.

Zwischen Bonningstedt und Kaltenkirchen befinden sich 4 Elektronische Stellwerke Typ
Siemens SICAS 3216 (Bonningstedt, Quickborn, Ulzburg Siid und Kaltenkirchen). Die Zug-
sicherung und Signalisierung basiert auf ein H/V-System mit LED — Optiken nach CENELEC
SIL 3 und PZB 90 - Version AKN.

Samtliche Kabel sind in erdverlegten bzw. aufgestdanderten Kabelkanalen beidseitig des
Gleises gefiihrt. Gleis- und Strallenquerungen werden (iber Leerrohre mit Schachten
verbunden.

Die geplanten Mallnahmen an der Signaltechnik kénnen Kapitel 3.7.13 entnommen
werden.

2.11.  Leitungen und Leitungskreuzungen

Vorhandene Leitungen und Leitungskreuzungen im Planfeststellungabschnitt 2 sind im
Bauwerksverzeichnis (Anlage A11) aufgefihrt.

In den Abschnitten, in denen lediglich Oberleitungsmaste gestellt werden und kein weiterer
Tiefbau erfolgt, werden voraussichtlich keine Anpassungen an vorhandenen Leitungen/-
kreuzungen erforderlich sein.

Die Standorte der Oberleitungsmaste wurden in der Planung so gewahlt, dass keine Kon-
flikte mit bekannten Leitungen entstehen. Dariiber hinaus ist fiir die Bauausfiihrung vorge-
sehen Suchschachtungen durchzufiihren bevor Mastfundamente eingebracht werden.

Anpassungen vorhandener Leitungen/ -kreuzungen (bspw. Verldngerung von Schutzrohren,
Verlegung von Schichten etc.) werden im Bereich des zweigleisigen Ausbaus zwischen
Quickborn und Ellerau (ca. km 20,3498 bis ca. km 22,6+40) sowie im Bereich des neu zu
bauenden Unterwerks einschlieBlich Kabeltrasse (ca. km 32) in Kaltenkirchen erforderlich
werden.

Betroffenheiten sowie erforderliche Malknahmen sind in Kapitel 3.7.11 dargestellt.
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AKN

3. Das Vorhaben

3.1. Allgemeine Randbedingungen

Bei der Planung des Vorhabens nach NE-Richtlinien sind folgende technische Randbedin-

gungen zu bericksichtigen:

Entwurfsgeschwindigkeit:
Regellichtraum:

Bezugslinie

Gleisabstand auf der freien
Strecke:

Mindestradius:
Langsneigung:

Durchfahrtshohen (SO bis UK
BW):

Fahrdrahthohe mindestens:

Gleisabstand zu festen Ein-
bauten auf der freien Strecke:

Bahnsteigbreite:
Bahnsteiglange:
Bahnsteighohe:

Zugart:

Weichen:

VE:].OO km/h
§9 EBO

Fahrzeugumgrenzungsprofil
G2

4,0m

190 m
<40 %o

25,28 m SU bis 15 m BW-
>5,38 m Breite
SU tber 15 m BW-
Breite

SO 44,95 m
SO +4,83 m mit Ausnahme-
genehmigung

>23,30m

>2,50m
138 m
96 cm Uber SO

Vollzug (S-Bahn, 6 Wagen) Zweisystemziige
(Gleichstrom/ Wech-
selstrom)

>190-1:9

Vor der Ausfiihrung der einzelnen MaRnahmen sind Kampfmitteluntersuchungen durchzu-

fliihren und entsprechende Freigaben zu erwirken.

Als Eingangsdaten fiir die Nullprognose werden bei der Erstellung samtlicher Gutachten
(Schall, Erschitterungen, EMV, LBP, UVS, Grindung) im Planfeststellungsabschnitt PFA 2
(SH) die technischen Parameter des derzeit verkehrenden dieselmechanischen Eisenbahn-
triebwagens Lint 54 der AKN Eisenbahn GmbH bericksichtigt.

Die Eingangsdaten der Prognose bilden die technischen Parameter der Eisenbahntriebwa-
gen ET 490 (Zweisystemfahrzeug) der S-Bahn HH.

Als Prognosehorizont wurde das Jahr 2030 festgelegt.
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3.2. Elektrifizierung
3.2.1. Energieversorgung

Die Versorgung der AKN-Strecke von Eidelstedt bis Kaltenkirchen mit Traktionsenergie wird
in zwei unterschiedliche Speisebereiche unterteilt. Der erste Streckenabschnitt vom Bahn-
hof HH-Eidelstedt bis zum km 5,6 erfolgt liber eine Stromschienenanlage (Gleichstromab-
schnitt) analog dem vorhandenen S-Bahn-System. Erst nach der sich hieran anschlieRenden
Systemwechselstelle beginnt der Aufbau einer Oberleitungsanlage mit Masten und Ketten-
werken. Fiir den vorliegenden Planfeststellungsabschnitt 2 (Schleswig-Holstein) erfolgt die
Versorgung mit Traktionsenergie ausschlieRlich tGber die Oberleitungsanlage mittels 15kV /
16,7 Hz Wechselstrom.

Gleichstromabschnitt und Systemwechselstelle sind raumlich im Planfeststellungsabschnitt
1 (Hamburg) angeordnet und daher im Folgenden lediglich informativ zur Beschreibung des
Gesamtsystems erlautert.

Gleichstromabschnitt

Die Stromschienenanlage wird mit einer Spannung von 1200 V DC betrieben. Die Versor-
gung erfolgt aus dem bestehenden S-Bahn-Gleichrichterunterwerk Eidelstedt. Hierzu ist es
notwendig, zwei zusatzliche Abgangsschaltfelder an den bestehenden Schaltanlagenver-
band anzureihen. Platz- sowie Leistungsreserven sind hierfiir vorhanden.

Die Stromschienen beider Richtungsgleise werden separat eingespeist und kénnen bei Sto-
rung einer Einspeisung gekuppelt werden und somit tGber die noch verbliebene Einspeisung
weiter versorgt werden. Zusatzlich werden weiterhin Kuppelmoglichkeiten zur bestehenden
S-Bahn-Strecke vorgesehen, um auch hierdurch die Mdéglichkeit zu haben, im Stérungsfall
direkt aus der Bestandsstrecke heraus den AKN-Stromschienenbereich mit Traktionsenergie
zu versorgen.

Systemwechselstelle

Im Streckenbereich zwischen den Bahnhofen Eidelstedt Zentrum und Eidelstedt wird eine
Systemwechselstelle eingerichtet. Diese dient dem Ubergang zwischen der 15-kV-AC-Ver-
sorgung der AKN und der 1,2-kV-DC-Versorgung der DB.

Kernstick dieser Systemwechselstelle bildet ein neutraler Abschnitt mit einer Lange von
135 m (km 5,589 bis km 5,724) in dem sich keine Fahrleitung oder Stromschiene befinden.
Vor und hinter diesem Bereich sind Abschnitte angeordnet, in denen der Hauptschalter des
Fahrzeugs geschaltet und der Stromabnehmer gehoben oder gesenkt wird.

Neben der Trennung von Oberleitung und Stromschiene erfolgt hier auch eine Trennung
der Rickleitungen (Fahrschienen) durch IsolierstoRe.

Die Systemwechselstelle wird von den Fahrzeugen mit Schwung durchfahren. Die Lage
wurde so ausgewahlt, dass die Fahrzeuge nach Verlassen der vorgelagerten Bahnhofe ge-
niigend Geschwindigkeit aufnehmen kdénnen, um durch den neutralen Abschnitt durchzu-
rollen.

Die Grenzwerte fir elektromagnetische Felder werden gemal 26. BImSchV (Bundes-Immis-
sionsschutz-Verordnung) eingehalten (EMV-Gutachten, siehe Unterlage B6).

Datum: 28.10.2019 Seite 44 von 112



AKN Eisenbahn GmbH AKN
Abteilung Bauwesen Infrastruktur

Wechselstromabschnitt

Im Anschluss an die Systemwechselstelle wird die Oberleitungsanlage des folgenden Stre-
ckenabschnittes aus einem neu zu errichtenden Umrichterwerk mit Standort in
Kaltenkirchen mit Traktionsenergie versorgt. Dieses Umrichterwerk wird direkt an eine 110-
kV-Freileitung des Energieversorgers Hansewerk angeschlossen. Uber Transformatoren und
redundante hochverfiligbare Leistungselektronik-Elemente wird die Spannung sowie die
Frequenz auf die bahnublichen 15 kV / 16,7 Hz umgewandelt.

Die Einspeisung in die Oberleitungsanlage erfolgt gleisweise, mit der Moglichkeit, in den
Bahnhofen und Haltepunkten beide Gleise querzukuppeln. Diese Querkupplung kann so-
wohl bei Stérungen einer Einspeisung eingeschaltet werden, sie kann jedoch auch zur bes-
seren elektrischen Vermaschung der Kettenwerke und somit zur Reduzierung von Leitungs-
verlusten genutzt werden. Vor und hinter den Bahnhofen und Haltepunkten werden Stre-
ckentrennungen angeordnet, um im Storfall einen defekten Streckenbereich freischalten zu
kénnen. Somit kénnen die Fahrzeuge, welche sich in den ungestorten Streckenbereichen
befinden, immer noch einen Bahnsteig anfahren.

Fiir den Fall des Komplettausfalls des Umrichterwerkes Kaltenkirchen wird eine Noteinspei-
sung aus dem 15-kV-Netz des Bahnhofes Eidelstedt vorgesehen. Hierzu wird im Streckenbe-
reich der Gliterumgehungsbahn ein neuer Schaltermast errichtet, von wo aus die Oberlei-
tungsspannung abgegriffen wird. Uber ein Kabel wird eine Verbindung zum Mast 05-08
hergestellt. Mit dieser Noteinspeisung kdnnen auf der Strecke befindliche Fahrzeuge zum
nachsten Bahnhof oder Haltepunkt fahren. Ein reguldrer Betrieb ist hiermit jedoch nicht
moglich. Neben der Verbindung fiir die Oberleitungskettenwerke muss gleichzeitig auch
eine Verbindung fir die Riickstromfiihrung realisiert werden.

Umrichterwerk Kaltenkirchen

Das AC-Umrichterwerk der AKN wird auf dem Flurstick 23/311 der Gemeinde
Kaltenkirchen errichtet. Der hierfiir benétigte Flachenbedarf betragt ca. 85 x 50 m. Auf dem
Grundstick werden sowohl Freianlagen als auch Gebaude errichtet. Das AC-Umrichterwerk
wird aus zwei redundanten, sidlich vom geplanten Standort verlaufenden, direkt angren-
zenden 110-kV-Freileitungen vom Energieversorger Hansewerk eingespeist.

Auf dem Gelande dieses Umrichterwerkes wird hierzu eine 110-kV-Freiluftschaltanlage er-
richtet. Diese besteht aus folgenden Schaltfeldern:

— 2 Leitungsfelder mit Trennschaltern und Erdern
— 1 Sammelschiene mit Langskupplung
— 2 Transformator-Schaltfelder mit Leistungsschaltern

Den beiden Einspeisungen werden Energiemess-, Energiezahl- und Energieverrechnungs-
Einrichtungen zugeordnet.
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Zur Umspannung der 110 kV/50 Hz Versorgungsspannung in die fir die verwendeten Um-
richter benotigte Nennspannung werden zwei redundante Leistungstransformatoren aufge-
stellt. Diese werden auf speziellen Fundamenten errichtet, welche so dimensioniert wer-
den, dass sie gleichzeitig als Auffangwanne fiir die Isolierflissigkeit aus Griinden des Brand-
und Gewasserschutzes genutzt werden kdnnen. Sie werden so ausgefiihrt, dass die Isolier-
flissigkeit nicht ins Erdreich gelangen kann. Die Auffang- und Sammelgruben werden so
dimensioniert, dass sie zusatzlich zur Isolierflissigkeit auch einflieRendes Wasser (Regen-
Lésch- und Waschwasser) aufnehmen kann. Wasserabfliisse werden iiber Olabscheideein-
richtungen gefihrt.

Je nach Hersteller und Ausfiihrung variieren die genauen Malse der Transformatoren sowie
der zugehorigen Fundamente zur Aufstellung und Isolierflissigkeitsaufnahme. Das Beispiel
eines Herstellers hat die Abmessungen:

ca.L=50m;B=35m;H=4,4m;

Das Gesamtgewicht bel3uft sich auf ca. 30 t, davon sind ca. 7 t Ol. Die Auffangwannen wer-
den aus Beton-Fertigteilen hergestellt. Die AuRenabmessungen betragen ca. 6,5 m x 7 m,
die Fundamentwannentiefe wiirde in diesem Beispiel bei 1,2 m liegen.

Das Auffangvolumen der Wannen beriicksichtigt das Olvolumen sowie eine mittlere jihr-
liche Niederschlagshohe von 800 mm. Durch regelmaRige Prifung des Betreibers (mittels
Fillstandsmessung oder regelméaRiger Begehung/Begutachtung) sowie einem ggf. notwen-
digen Entleeren ist sicherzustellen, dass in den Wannen ein ausreichendes Restvolumen zur
Aufnahme des Ols vorhanden bleibt.

An die Leistungstransformatoren werden statische Mittelspannungsfrequenzumrichter an-
geschlossen. Diese Umrichter werden in einem geschlossenen Geb&dude errichtet. Mit die-
sen Umrichtern kdnnen das dreiphasige 6ffentliche Netz mit 50 Hz und das einphasige
Bahnstromnetz mit 16,7Hz miteinander verbunden werden. Die Umrichter basieren je nach
Hersteller z.B. auf IGCT (Integrated Gate Commutated Thyristor) Phasenmodulen. Der IGCT
ist ein modernes Halbleiterelement fiir diesen Leistungsbereich. Die Umrichtermodule wer-
den lber nahezu wartungsfreie geschlossene Wasserkreislaufsysteme mit Wasser gekiihlt,
die mit redundanten Umwalzpumpen ausgeristet sind.

An den Ausgang der Umrichtermodule wird liber Mittelspannungstransformatoren oder
Luftspulen die Bahnstromschaltanlage angeschlossen. Diese, in einem separaten Gebadude
zu errichtende Schaltanlage dient der Verteilung, Schaltung und Einspeisung der elektri-
schen Energie in die einzelnen Oberleitungsabschnitte. Sie besteht aus folgenden Schaltfel-
dern:

— 2 Einspeisefelder 15 kV/16,7 Hz

— 4 Streckenabgangsfelder

— 2 Felder zur Léangstrennung

— 2 Felder zur Spannungsmessung und Erdung

Der Anschluss der Bahnstromschaltanlage zu den Einspeisemasten an der AKN-Trasse er-
folgt Giber eine ca. 400m lange Erdkabelverbindung.
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Die Gerauscheinwirkungen an den schutzwiirdigen Nutzungen durch den Gewerbebetrieb
wurden in der Gutachterlichten Stellungnahme zur Planung eines Umrichterwerks in Kal-
tenkirchen ermittelt und beurteilt. Die Gutachterliche Stellungnahme ist als Anlage B3 bei-
geflgt.

Die Untersuchung des geplanten Umrichterwerks hat ergeben, dass das , Nicht-Relevanz-
Kriterium“ der TA Larm’ (eine Zusatzbelastung von héchstens 6 dB unterhalb des Richtwer-
tes) an allen untersuchten Immissionsorten eingehalten werden kann.

Die gesamte Ergebnisbeurteilung kann der Anlage B3 entnommen werden.

3.2.2.  Oberleitungsanlage
Allgemeines

Die Oberleitungsanlage wird als nachgespannte Hochkettenfahrleitung in der DB-Bauform
Re100/100K fiir eine Befahrgeschwindigkeit von maximal 100 km/h geplant. Auf der Stre-
cke werden lberwiegend beidseitig Seitenmaste mit Rohrschwenkauslegern sowie stellen-
weise einseitig Maste mit Zweigleisauslegern geplant. Gelegentlich ist es auch vorgesehen,
Mittelmaste einzusetzen.

Die Fahrleitungsanlage wird mit einer Regel-Fahrdrahthéhe von 5,50 m geplant. Im Stre-
ckenverlauf ist es jedoch notwendig, an mehreren Bauwerken diese Fahrdrahthéhe zu ver-
ringern. Dieses wird entsprechend des Regelprofil G2 bis zu einer Mindestfahrdrahthdhe
von 4,83 m vorgenommen.

Bei der Beurteilung der technischen Randbedingungen fiir die Oberleitungskonstruktion ist
in besonderer Weise die vorhandene lichte Hohe unterhalb der Briickenbauwerke mit der
erforderlichen Fahrdrahthohe, den Sicherheitsabstianden sowie dem Lichtraumprofil abzu-
gleichen.

GemaR EBO’ gilt fir den Fahrdraht eine Mindesthdhe von 4,95 m (ber SO (§ 9 Abs. 5 EBO,
Anlage 3 Nr. 3). Ausnahmen sind zuldssig, bedirfen aber im Hoheitsgebiet des Landes
Schleswig-Holstein der Zulassung durch die Landeseisenbahnaufsicht.

Die mogliche Absenkung der Fahrdrahthohe auf 4,83 m (vgl. Kommentar zu § 9 EBO, Zu
Anlage 3 Nr. 3, Rn. 22°) bedingt den vollstandigen Verzicht auf die Hohendifferenz zwischen
der Bezugslinie G2 und dem Regellichtraum in Héhe von 120 mm, die somit nicht mehr fir
den zusatzlichen Raumbedarf beim Befahren von Neigungswechseln sowie fiir die
Hebungsreserve bei Oberbauarbeiten zur Verfligung steht. Transporte mit
LademalRiberschreitung in dieser Hohe sind definitiv auszuschlielRen.

Um die dargestellten Bedingungen der EBO zu erfiillen, erklart der MalRnahmentrager den
Verzicht auf den vollstdndigen H6henzuschlag von 120 mm (durch duRerst stabile Gleislage
ist keine Hebungsreserve erforderlich) fiir die betroffenen Bauwerke.

 TA Lirm: Sechste allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz

(Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm — TA Larm) vom 26. August 1998 (GMBI (1998) Nr. 26,
S. 503-515)
4 EBO, Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung, Stand 05.04.2019
° Kommentar zur Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung, Wittenberg / Heinrichs / Mittmann / Mallikat,
5. Auflage 2006
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Transporte mit LademaRBulberschreitungen in genannter Hohe werden Uber einen ent-
sprechenden Eintrag in das Betriebsstellenbuch bzw. Streckenbuch ausgeschlossen.

Die Zulassung der beschriebenen Ausnahme wurde gem. § 3 Abs. 1 Nr. 2 EBO bereits bei
der zustandigen technischen Aufsichtsbehdrde beantragt und mit Datum vom 27.04.2017
erteilt (vgl. Kapitel 3.7.5).

Kettenwerk

Das Kettenwerk besteht aus einem Fahrdraht AC-100 Cu-ETP sowie aus einem Tragseil Bz Il
50/7. Die Regel-Systemhohe (Abstand Fahrdraht-Tragseil am Stitzpunkt) betrdgt auf der
Strecke 1,40 m, sowie in Bahnhofen und Haltepunkten 1,80. Es werden stromfeste Hanger
eingesetzt. Die Anzahl variiert entsprechend des Stiitzpunktabstandes (Mastabstandes). Bei
abgehenden Kettenwerken bzw. in Weichenbereichen werden Stromverbinder zwischen
den Kettenwerten vorgesehen. Die Montage des Kettenwerkes erfolgt an Aluminium-
Schragauslegern mit DB zugelassenen Standardbauteilen.

Verstarkungsleitung

Aufgrund der einseitigen Speisung vom Umrichterwerk Kaltenkirchen aus, ist es notwendig,
Verstarkungsleitungen mit einem Querschnitt von AL 243 mm? an den Masten mitzufihren.
Die Verstarkungsleitungen werden aufgrund der eingeschrankten Eigentumsverhéltnisse an
Traversen befestigt, welche am Mast liberwiegend nach innen zur Gleisseite gerichtet sind.
Die Montage erfolgt in der Regel als Einfach-, Doppel- oder V-Kette. Im Bereich von Briicken
werden die Verstarkungsleitungen verkabelt. Hierzu werden an geeigneten Masten vor und
hinter den betreffenden Bauwerken Ubergénge zwischen Seil und Kabel hergestellt sowie
Kabelaufflihrungen am Mast realisiert. Im Einsatzbereich von Deckenstromschienen ent-
fallen die Verstarkungsleitungen aufgrund des dort ausreichenden Querschnitts.

Umgehungsleitung

Aufgrund der Eingleisigkeit zwischen Ellerau und Tanneneck ist es notwendig, das ankom-
mende und weiterflihrende Langskettenwerk inkl. Verstarkungsleitung elektrisch zu verbin-
den. Um zusétzliche Eingriffe in Flachen Dritter zu vermeiden, wird dies nicht ber eine
sonst Ubliche, an den Masten befestigte Bahnstromleitung realisiert, sondern Ulber ein erd-
verlegtes Mittelspannungskabel. Hierzu werden an geeigneten Masten vor und hinter der
eingleisigen  Strecke Uberginge zwischen Seil und Kabel hergestellt sowie
Kabelaufflihrungen am Mast realisiert. Die Umgehungsleitung wird von km 22,892 (Mast-
Nr. 22-45, Bauwerksnummer 1381) bis km 23,922 (Mast-Nr. 23-31, Bauwerksnummer 1416)
nordlich des Bestandsgleises verlegt.

Griindungen

Die Mastfundamente werden als Bohrrohrgriindung aus Stahlrohren erstellt. Entsprechend
den statischen Erfordernissen kommen Griindungsrohre nach 3 EBS 03.03.50 mit einem
Durchmesser 457mm bis 711mm und einer Lange von 2,6m bis 8,1m zum Einsatz.

Die Mastfundamente werden als Rohrgriindungen im Bohrverfahren geplant. Der Durch-
messer sowie die Lange ergeben sich aus dem jeweiligen Spitzenzug des Mastes.
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Fiir Winkelmaste sowie fiir Peiner-Profile wird auf dem Bohrrohr ein Betonkopf vorgese-
hen, in den die Ankerbolzen zur Mastbefestigung eingelassen sind. Die Betonkdpfe werden
entsprechend den aufzusetzenden Masten Abmessungen von 1200x1400mm bis
1400x1600mm aufweisen.

Maste

Die Standorte der Maste sind den Lageplanen zu entnehmen, die unter Berlicksichtigung
von Leitungstrassen, BU‘s, Sicherheitsrdumen, Dienstwegen, Signalmasten u.a. festgelegt
wurden. Die Griindungen werden — soweit moglich — auf AKN-Grundstiicken vorgesehen.

Es ist geplant, die Maste Gberwiegend als Betonmaste auszufiihren. Hierbei sollen vorge-
spannte, konisch runde Schleuderbetonmaste entsprechend den statischen Erfordernissen
nach DB Richtlinie 3 EBS 04.03.21ff eingesetzt werden. Alle zur Befestigung der Nachspann-
gewichte und Ausleger und Traversen bendtigten Befestigungspunkte werden in Form von
ab Werk in den Mast eingelassenen Gewindebuchsen hergestellt.

Zur Befestigung von Zweigleis-Auslegern und Nachspannvorrichtungen fir mehrere Ket-
tenwerke sind Winkelmaste nach DB Richtlinie 3 EBS 04.10.01ff vorgesehen.

Weiterhin ist es geplant Oberleitungsmaste als Peiner Profile nach 4 EBS 04.02.01 auszufiih-
ren und in Larmschutzwande zu integrieren.

Die Maste werden in Abhangigkeit vom vorherrschenden baulichen Umfeld und Geldnde-
abhangigkeiten entsprechend Richtlinie der DB 997-0102 ,,Oberleitungsanlagen planen und
errichten”, Tabelle 4 in der Geraden und im Bogen im Regelfall mit einem Abstand von
3,65m zur Gleisachse geplant. In verschiedenen Bereichen ist es jedoch aufgrund der vor-
herrschenden Abhdngigkeiten erforderlich, diesen Abstand zu variieren.

Weiterhin wird auf ein moglichst einheitliches Bild der Mastkonfiguration bezlglich Hohe
und Standorte (Feldweiten und Fluchten) geachtet.

Die Masthohen der Betonmaste liegen bei ca. 9 m, die Durchmesser dementsprechend zwi-
schen 329 und 557mm. Die Winkelmaste werden eine Hohe von bis zu 14m erreichen. Ent-
sprechend ihrer statischen Bestimmung werden sie am MastfuR Abmessungen von
600x800mm bis 800x1000mm aufweisen.

Die Oberleitungsmaste werden zur Erdung an den nachstgelegenen Erdschienen eines Glei-
ses angeschlossen.

Alle Maste erhalten ein Herstellerschild nach 4 EBS 04.03.15 sowie eine Mastnummer nach
4 EBS 14.03.09.
Ausleger

Die Oberleitungsstiitzpunkte werden als Rohrschwenkausleger an Seiten- und Mittelmasten
ausgefihrt.

Zweigleisausleger werden mit entsprechenden Traversen realisiert. Hierbei wird der Ausle-
ger fur das dem Mast ndher gelegene Gleis direkt am Mast montiert. Der Ausleger des wei-
ter entfernten Gleises ist an einer Hangesdule, welche an der Traverse befestigt ist,
montiert.
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Zum Einsatz kommen ausschlielich Aluminiumrohre in den Ublichen Abmessungen
(42x4mm, 55x6mm, 70x6mm).

Die Aluminiumrohre erfiillen mindestens die nachfolgenden mechanischen Eigenschaften:

—  Zugfestigkeit (bei 20°C) Rm =310 N/mm?
— Dehngrenze (bei 20°C) Rp 0,2 = 250 N/mm?
—  Elastizitatsmodul (bei 20°C) E = 70.000N/mm?

Samtliche Fahrleitungsarmaturen sind aus korrosionsbestandiger Aluminiumgusslegierung,
Aluminiumbronze oder verzinktem oder feuerverzinktem Stahl.

Alle Schraubverbindungen werden DIN- gerecht unter Beriicksichtigung der Herstelleranga-
ben und Grenzwerte der Anzugsmomente ausgefihrt.

Mastschalter

Es werden fernbedienbare und fernliberwachte Mastschalter nach EBS 09.04.30 eingesetzt.
Die Schalter befinden sich auf den Mastkdpfen. Die Schalterantriebe mit integrierter Schal-
terstellungsmeldung werden in Bedienhohe im unteren Bereich des Mastes befestigt. Die
Kraftlibertragung vom Schalterantrieb auf den am Mastkopf befestigten Schalter erfolgt
Uber ein entsprechendes Gestdange nach EBS 09.10.04.

Nachspannungen

Die Nachspannungen fiir Fahrdraht und Tragseil werden mittels Nachspanngewichten lber
Radspanner mit einem Ubersetzungsverhiltnis von 1:3 realisiert. Die auRen am Mast ge-
fiilhrten Nachspanngewichte an Bahnsteigmasten oder an Masten, die der Offentlichkeit
zuganglich sind, werden mit Schutzgittern oder Schutzkérben versehen. Zwischen zwei be-
weglichen Nachspannungen werden Festpunkte aufgebaut. Die Festpunkte werden durch
Ankerseile auf den jeweils vorhergehenden und nachfolgenden Mast nach 2 EBS 05.65.01
hergestellt. Die Maste der Ankerfestpunkte werden so dimensioniert, dass sie die erforder-
lichen Abspannkrafte Gbernehmen kénnen.

Sonderbauform unter Bauwerken

Bei eingeschrankten lichten Hohen unter Bauwerken groRerer Ausdehnung wird das Ket-
tenwerk als Tunnelfahrleitung an elastischen Haltern montiert. Diese speziellen Stitzpunkte
haben Befestigungsmoglichkeiten fir Fahrdraht und Tragseil. Die elastischen Halter werden
an der Bauwerksdecke mittels Hangesaulen oder direkt an der seitlichen Wand befestigt.
Durch diese Bauart wird die fiir die beengten Verhaltnisse notwendige geringe Systemhohe
zwischen Fahrdraht und Tragseil von 300 mm erreicht. Der Abstand zwischen den Stiitz-
punkten betragt maximal 25 m. Mit Ausnahmegenehmigung wird bei eingeschrankten lich-
ten Hohen eine Mindest-Fahrdrahthéhe von 4,83 m realisiert.
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Deckenstromschiene

Bei eingeschrankten lichten Hohen unter Bauwerken groRerer Ausdehnung wird das Ket-
tenwerk in eine Deckenstromschiene uberfiihrt. Hierzu zdhlen die Bauwerke: Tunnel
Ulzburg, Bahnhofstralle, Fahrgastbriicke, Reumannstrae und Am Bahnbogen. Die Decken-
stromschiene besteht aus einem Hohlprofil in das an der Unterseite ein Fahrdraht einge-
klemmt wird. Die einzelnen Stromschienenstiicke haben Regellieferlangen von 10 und
12 m. Die Stromschiene wird an Stiltzpunkten aufgehdngt die je nach Geschwindigkeit
einen maximalen Abstand von 8 m, 10 m, oder 12 m aufweisen. Die Stiitzpunkte kénnen als
Schwenkausleger oder Hangestilitzpunkte ausgefiihrt werden.

Die Seitenverschiebung der Stromschiene wird sinusformig Gber mehrere Stiitzpunkte ge-
fiihrt, dies erfolgt in der Geraden genauso wie in der Kurve und in Ubergangsbégen.

Am Anfang und Ende eines Tunnels geht die Stromschiene auf das normale Kettenwerk
Uber. Bei diesem Ubergang werden Stromschiene und Fahrdraht iiber mehrere Meter pa-
rallel geflihrt. Das Tragseil wird am Tunnelmund abgespannt und elektrisch mit der Strom-
schiene verbunden. Des Weiteren wird der Fahrdraht bereits mehrere Meter vor Beginn
der Stromschiene verstarkt um hier die Steifigkeit bis zur Stromschiene zu erhéhen und die
Gefahr einer erhohten Fahrdrahtabnutzung am Tunnelmund zu minimieren.

Quertrageinrichtungen sind Baugruppen wie z. B Schwenkausleger, Hangestiitzpunkte,
Querliberspannungen und sonstige Aufhangungen fiir Stlitzpunkte, die die Deckenstrom-
schiene in horizontaler und vertikaler Richtung stiitzen. Sie Gbertragen damit horizontale
und vertikale Belastungen aus der Deckenstromschiene in Maste oder Bauwerke.

Die Ausleger sind im Allgemeinen an einer Hangesaule befestigt. Diese Hangesaule kann,
mit der notigen Lange, beliebig in unterschiedlichen Tunneltypen und -héhen verwendet
werden.

Als Werkstoff flr die Hangesaule, die Auslegerteile und Befestigungen ist vorwiegend feu-
erverzinkter Stahl ausgewahlt worden. Alle Bauteile erfiillen die konstruktiven Forderungen
von der DB fiir Stromschienenoberleitungen.

Alle Stitzpunkte sind so ausgelegt, dass nach der Montage der Stromschiene die Seitenver-
schiebung frei eingestellt werden kann.

Oberleitung im Trogbereich

In Trog- und Rampenbereichen ist es lGberwiegend nicht moglich, Oberleitungsmaste mit
den dazu gehdérenden Griindungen zu stellen. Daher ist es in diesen Streckenbereichen
notwendig, die Ausleger direkt an die Trogwand zu montieren. Gegebenenfalls sind hier aus
statischen Griinden Zwischenkonsolen aus Stahlprofilen zu montieren. Sollte die H6he der
Trogwdnde zu gering sein um die geforderte Fahrdrahthéhe mit der zuvor beschriebenen
Montageart zu erreichen, sind die Zwischenkonsolen entsprechend liber die Oberkante der
Trogwande zu verlangern. Hierbei sind weitere MalRnahmen bezlglich des Beriihrungs-
schutzes erforderlich.

Ist es nicht moglich die Ausleger mit oder ohne Zwischenkonsole an der Innenseite der
Trogwdande zu befestigen, muissen u-formige Tragjoche auf die Oberkanten beider
Trogwdnde gesetzt werden. Von diesen Tragjochen kann dann Uber Hangesdulen eine
Montage der Ausleger erfolgen.
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Schutzabstande

Zur Vorbeugung der Gefahr von Spannungsiiberschlagen, sind gemaR DB Ril 997.0104
,Oberleitungen; Oberleitungen Instandhalten, Absatz (13) Beseitigen von Aufwuchs”
bestimmte Mindestabstande einzuhalten:

,Der Abstand zwischen aktiven Teilen der Oberleitungsanlage und Asten von Bdumen oder
Strauchern, die sich dariber, darunter oder seitlich davon befinden, muss immer, auch
unter Berlicksichtigung von Witterungseinfliissen, mindestens 2,50m betragen. In einem
Umbkreis von 2,50m gemessen ab Masthinterkante diirfen keine Baume mit ihren Asten
oder Straucher hineinragen.”

Zu den aktiven Teilen der Oberleitung zahlen insbesondere der Fahrdraht, die
Verstarkerleitung und die Maste. Entsprechend ist auch der Bereich von 2,50m rund um die
Verstarkerleitung herum (Luftraum) dauerhaft von Bewuchs freizuhalten.

Bzgl. eines Wachstumszuschlages sind dartiber hinaus die Vorgaben der Ril 882 zu
bericksichtigen (vgl. Kapitel 4.5).

ErdungsmafBnahmen

Fiir den Betrieb des 1 AC 15 kV 16,7 Hz - Fahrleitungsnetzes von Wechselstrombahnen wird
die Netzform TN-C angewendet. Dabei dienen die Fahrschienen der Wechselstrombahn
sowohl als Leiter fiir den Triebrlickstrom (Betriebsstromleiter N) als auch als Schutzleiter
(PE). Sie stellen somit einen PEN-Leiter dar. Aufgrund der Schutzleiterfunktion werden die
Fahrschienen der Wechselstrombahnen niederohmig mit dem Erdreich verbunden. Alle
ortsfesten Bahnanlagen im Bereich von Wechselstrombahnen miissen bahngeerdet und in
den Potentialausgleich (PA) einbezogen werden. Erdung und Potentialausgleich der
ortsfesten Bahnanlagen sind erforderlich, damit im Fahrbetrieb keine unzuldssig hohen
Potentialdifferenzen zwischen Erde und den Fahrschienen auftreten. Im Fehlerfall muss
eine Abschaltung des Kurzschlussstromes in den speisenden Unterwerken innerhalb
vorgeschriebener kurzer Zeiten selektiv erfolgen. Daher sind alle ortsfesten
elektrotechnischen Bahnanlagen und leitfahige metallische Einrichtungen mit den
Fahrschienen als Bahnerde elektrisch leitend zu verbinden. Im Oberleitungsbereich gemal
RiL 997.0204 Bild 1 sind diese Verbindungen kurzschlussfest auszufiihren, da sie zur
Ableitung des Fehlerstromes dienen.

Als Oberleitungsbereich (auch Rissbereich genannt) ist der Bereich definiert, in dem durch
einen gerissenen Fahrdraht aktive Teile mit Fahrleitungsspannung eine Gefahrdung von
Personen und Anlagen darstellen. Um eine schnelle Abschaltung der Fahrleitungsspannung
im Fehlerfall herbeizufiihren, um Personen und Anlagen zu schiitzen, wird die Bahnerdung,
eine kurzschlussfeste Verbindung von vollstdandig und teilweise leitfahigen Teilen
(Beleuchtungsmaste, Metallzdune, Warteh&user, Bauwerke etc.) mit den Gleisen als Riick-
und Schutzleiter, angewendet.

Bei bereits vorhandener innerer Erdung ist deren Funktionsfahigkeit nachzuweisen oder es
sind ErsatzmaBnahmen zu treffen (z.B. Prellleiter).

Kleine leitfahige Teile (nach EN 50122-1), die ein bestimmtes Mal nicht Gberschreiten (z.B.
Kanalschachtdeckel, Schrankenaufschlagpfosten, Einzelmaste, Warnschilder, Abfallkérbe,
Zaune, Gitterbauwerke, Metallkonstruktionen) und keine elektrische Anlage tragen,
brauchen nicht bahngeerdet werden.

Datum: 28.10.2019 Seite 52 von 112



AKN Eisenbahn GmbH AKN
Abteilung Bauwesen Infrastruktur

Um das bahnpotential nicht unnétig zu verschleppen, sollten bahngeerdete Teile den
Oberleitungsbereich nur in begrenztem MalR verlassen. Fiir Schutzplanken auf
StraRenbriicken sind nach Ril 997.0204, 4(1)c maximal 60 m vorgegeben. In Zaune,
Gelander, Handlaufe und Schutzplanken sind IsolierstolRe und -felder einzubauen. Bei
Zaunen und Gelandern kann bei einer Unterbrechung und mittels separater Fundamente
teilweise auch die 1-m-Regel (innerhalb Handbereich) angewendet werden.

Als Handbereich wird der Bereich verstanden, der durch eine Person zwischen zwei
unterschiedlichen Potentialen Uiberbriickt werden kann. Zwei Teile unterschiedlichen
Potentials werden als gleichzeitig berihrbar angesehen, wenn sie weniger als 2,5 m
voneinander entfernt sind (siehe auch DIN VDE 0100-410, Anhang B.3). Die Einhaltung des
Handbereiches zu bahngeerdeten Teilen ist insbesondere in urbanen Bereichen z.B. an
Bahnsteigen, Uberfiihrungen und Bahniibergidngen sehr schwierig und erfordert exakte
Planungen. Um bei vollstandig und teilweise leitfahigen Teilen aullerhalb des
Oberleitungsbereiches den Aufwand zu minimieren, wird bei einem Abstand vom
Fundament eines bahngeerdeten Teils zu einem Fundament eines fremden Teils von kleiner
1 m davon ausgegangen, dass sich kein grofSer Potentialunterschied aufbauen kann und
deshalb keine Malnahmen erforderlich sind. Das fremde leitfahige Teil darf jedoch kein
fremdes Potential eines Schutzleiters (PE) verschleppen, d.h. eine 6ffentliche Leuchte mit
Abstand < 1 m zum Fundament eines bahngeerdeten Teils muss in Schutzklasse I
ausgefuhrt werden. Leitfahige Zaune,

Schutzplanken und Geldnder, die keine Korper elektrischer Betriebsmittel sind, bediirfen

IM

bei der Einhaltung der ,, 1-m-Regel” keiner zusatzlichen MaRnahmen, sofern sie nicht in den

Oberleitungsbereich hineinragen.

Innerhalb des Oberleitungsbereiches kdnnten Anlagen (Teile) von Privatanliegern liegen,
die dann bzgl. des Erfordernisses zur Bahnerdung zu untersuchen sind.

So kann es erforderlich werden, einen Metallzaun innerhalb des Oberleitungsbereiches
bahnzuerden und ein Isolierfeld an der Stelle einzubauen, wo der Zaun den
Oberleitungsbereich verlasst.

Im Zuge der Ausfiihrungsplanung wird auch die Bahnerdung behandelt. Die
entsprechenden Erfordernisse finden dann hierbei konzeptionell Beachtung und werden
durch die VT geplant und umgesetzt.

Datum: 28.10.2019 Seite 53 von 112



AKN Eisenbahn GmbH AKN
Abteilung Bauwesen Infrastruktur

3.3. Baugrundverhaltnisse
3.3.1. Bereich Quickborn - Tanneneck

Flr den Bereich Quickborn - Tanneneck wurde eine Gutachterliche Stellungnahme zu den
Baugrund- und Grundwasserverhaltnissen sowie Griindungsempfehlungen aufgestellt
(siehe Anlage B1).
Nach den vorliegenden Ergebnissen der Baugrundaufschliisse ergibt sich ab der jeweiligen
Aufschlussansatzhéhe zusammenfassend von oben nach unten folgender genereller
Baugrundaufbau:

— Auffillungen / Mutterboden
—  Sande und Geschiebelehm/—mergel
—  Einlagerungen von Beckenschluff (vereinzelt)

Die vorhandene Geldndeoberkante (GOK) neben der Bahntrasse liegt in diesem Bereich auf
Hohen zwischen ca. NN+17,6 m und ca. NN+31,4 m. Die Trasse liegt Uberwiegend in
Dammlage und nur teilweise im Einschnitt.

Der angetroffene Geschiebeboden stellt eine weitgehend wasserundurchlassige Schicht dar
und bildet eine Deckschicht Giber dem Grundwasserleiter, es ist bereichsweise von gespann-
tem Grundwasser auszugehen. Mit dem Auftreten von Stau- und Schichtenwasser tber
dem als Stauhorizont wirkenden bindigen Geschiebeboden ist zu rechnen. Auftreten und
Intensitat schwanken jahreszeitlich bedingt.

Einzelheiten sind der anliegenden Gutachterlichen Stellungnahme zu entnehmen.

Dariber hinaus ist im Bereich der Stadt Quickborn eine Doppelsalinarstruktur als Teil einer
etwa 20km langen Salzmauer, die sich von der Elbe im Siden bis zur Stadt Quickborn er-
streckt, vorhanden.

Bezliglich dieser Salinarstrukturen hat bereits eine (Vor-)Abstimmung zwischen dem LLUR
in Flintbek und der AKN stattgefunden. Im Ergebnis sind die vorgesehenen Baumalinahmen
in weiten Teilen als unkritisch anzusehen, soweit erforderliche Bohrungen (bspw. fiir Mast-
grindungen) im Trockenbohrverfahren und nur bis zu einer Tiefe von 8,10 m erfolgen.
Lediglich fir einen Abschnitt von Strecken-km ca. 17,3 — ca. 18,9 waére zu prifen, ob vor-
sorglich weitere Untersuchungen erforderlich sind.

Da die AKN-Strecke in diesem Abschnitt heute bereits 2-gleisig ausgebaut ist, sind dort
keine umfangreichen baulichen MaBnahmen vorgesehen, sondern lediglich das Setzen der
Oberleitungsmasten. Die Mastfundamente in diesem Abschnitt werden ebenfalls mittels
Bohrrohrgriindungen hergestellt. Grundsatzlich sind bei diesem Verfahren, zur Festlegung
der erforderlichen Grindungstiefe, punktuell Baugrunduntersuchungen durchzufiihren, so
dass aus Sicht der Vorhabentragerin keine zusatzlichen, vorsorgenden Untersuchungen
erforderlich werden.
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3.3.2.  Erweiterung des Bahnkorpers

Das Griindungskonzept wird gemaR der gutachterlichen Stellungnahme (siehe Anlage B1)
umgesetzt:

—  Austausch der obersten organisch verunreinigten Béden

—  Austausch von Mutterboden

—  Sohlabnahmen wahrend der Bauausfiihrung

—  Sofern zutreffend Beseitigung organischer Ablagerungen im Graben

Der Anschluss an die bestehenden Dammbdschungen ist mit Abtreppungen herzustellen.
Der Bahnkorper ist in Teilbereichen durch Bahnseitengrdaben zu entwassern.

3.3.3. Durchlass Viehtrift

Der Baugrund besteht hier aus oberflachig anstehenden, nicht ausreichend tragfahigen
Auffillungen und Mutterboden sowie darunter ausreichend tragfahigen Boden aus Sand
und Geschiebemergel.

Der Neubau wird als rahmenartiges Tunnelbauwerk aus Stahlbeton flach gegriindet.

3.3.4. EU Gronau

Der Baugrund besteht hier aus oberflachennah anstehendem Mutterboden bzw. organisch
und anthropogen lberpragten Auffiillungen. Bis ca. 3 m unter GOK befinden sich Sande, die
von Geschiebemergel und Beckenschluff unterlagert werden. Ab ca. 5 m unter GOK wurden
kleinraumig unterschiedliche Schichten aus Sand und Geschiebemergel angetroffen.

Fiir den Riickbau der vorhandenen Widerlager muss eine ca. 3 m tiefe Baugrube ausgeho-
ben werden. Gemald Bodengutachten waren fur eine trockene Baugrube aufgrund der vor-
handenen Wasserstinde (Stauwasser und gespannt anstehendes Grundwasser) Wasserhal-
tungsmalnahmen erforderlich (offene und geschlossene Wasserhaltung). Zur Vermeidung
dieser WasserhaltungsmaRnahmen erfolgt der Abbruch der vorhandenen Widerlager unter
Wasser innerhalb einer Spundwandbaugrube. Nach Riickbau der Fundamente wird die was-
sergefillte Baugrube mit Sand verfillt und die temporare Spundwand gezogen, wobei das
Uberschiissige Wasser teilweise in den Untergrund versickern und teilweise auf die neben-
liegenden Flachen Ubertreten wird, wo es dann in den Untergrund versickern kann. Anga-
ben zur Entwasserung kdnnen Kapitel 3.7.8 entnommen werden.

Die neue Briicke wird mittels Fangedammkonstruktion auf Spundwanden mit horizontal
angeordneten Zugbandern gegriindet.

3.4. Entfillt
3.4.1. Entfillt

3.4.2. Entfallt

3.4.3. Entfallt
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3.5. Funktionen und Gestaltung

Bei samtlichen Umbauten ist die vorhandene Gestaltung beizubehalten bzw. wiederherzu-
stellen.

3.6. Anforderungen fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE)

Die Bahnanlagen des Vorhabens entsprechen den Anforderungen der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (EBO) und den Oberbaurichtlinien fir nichtbundeseigene Eisenbahnen
(Obri-NE).

Fiir die Sicherung der Bahniibergdnge werden die Bestimmungen der EBO und die Vor-
schrift fir die Sicherung der Bahniibergénge bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen (BUV-NE)
eingehalten.

3.7. Geplanter Ausbau der Strecke
3.7.1.  Trassierung / Zweigleisige Abschnitte
Fir neu herzustellende Gleisradien ist ein Mindestradius von 190 m einzuhalten.

Im Zuge der fir die S-Bahn erforderlichen Elektrifizierung sind Gleisabsenkungen erforder-
lich. Die erforderlichen Bauwerkshéhen richten sich nach den jeweiligen Bauwerken.

In Bereichen mit Oberleitung muss unter Briickenbauwerken eine minimale lichte Hohe
zwischen SO und Unterkante Bauwerk von 5,37 m vorhanden sein. In Bereichen mit De-
ckenstromschiene (Tunnel Henstedt-Ulzburg) ist eine minimale lichte Hohe von 5,28 m er-
forderlich.

Im Bereich des Tunnelbauwerks sowie unter einigen Briickenbauwerken sind die Gleise
aufgrund der Elektrifizierung abzusenken. Fir die Gleisabsenkungen sind Schienen und
Schwellen samt Unterbau im erforderlichen Umfang aus- und wieder einzubauen. In ein-
zelnen Bereichen, in denen < 10 cm Gleisabsenkung erforderlich ist, erfolgt die Absenkung
durch eine Verringerung der Schotterschicht, der Gleisunterbau bleibt bestehen.

Gleisabsenkungen und -anpassungen erfolgen auRerhalb des Abschnitts, in welchem der
zweigleisige Ausbau erfolgt, in folgenden Streckenabschnitten:

Abstellgleis nérdlich Bf Quickborn, Strecken-km 20,4

Das vorhandene Abstellgleis, welches mittig zwischen den Bestandsgleisen liegt, muss zum
Abstellen der S-Bahnziige um 13,0 m verlangert werden. Das Abstellgleis liegt tiefer als die
beiden Bestandsgleise und ist beidseitig durch Winkelstiitzelemente gesichert. Auf den
Winkelstlitzelementen ist auf der westlichen Seite ein Gelander vorhanden, hier l1duft auch
der Dienstweg.

Das Abstellgleis wird in seiner Lage und Konstruktion mit Winkelstlitzwanden auf 13,0 m
Lange fortgefiihrt. Hierbei betrdgt der lichte Abstand zwischen den Winkelwédnden 3,30 m.
Zum westlichen Gleis ist ein Achsabstand von 4,60 m vorhanden, zum 6stlichen Gleis ein
Abstand von 4,33 m.
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Tunnel Henstedt-Ulzburg, Strecken-km 28,7+52 bis km 29,5+19

Die Gleisabsenkung beginnt vor dem Tunneleingang siidlich der SU SchulstraRBe und er-
streckt sich liber den gesamten Tunnelbereich aufgrund der im Tunnel zu installierenden
Deckenstromschiene bis in den Bf. Henstedt-Ulzburg. Die Gleisabsenkung betragt < 10 cm.

Trogbereich Henstedt-Ulzburg, Strecken-km 29,8+58 bis km 30,1+70

Die Gleisabsenkung beginnt hinter dem Bf. Henstedt-Ulzburg nach dem Gleisabzweig auf-
grund der erforderlichen lichten Hohe unterhalb der StraRenilberfiihrung Am Bahnbogen.
Nordlich der SU Am Bahnbogen schlieBt das Gleis an den Bestand an. Der Gesamtbereich
erstreckt sich Uber eine Lange von insgesamt ca. 310 m. Dabei betragt die Gleisabsenkung
weniger als 10 cm auf einer Lange von ca. 205 m, weniger als 20 cm auf einer Lédnge von ca.
60 m und mehr als 20 cm auf einer Linge von ca. 45 m (Bereich SU Am Bahnbogen). Die
maximale Gleisabsenkung betragt in diesem Bereich 23 cm.

Bereich SU B433, Strecken-km 31,7+98 bis km 31,9+69

Die Gleisabsenkung beginnt ca. 73 m suidlich der SU B433 und endet ca. 72 m nérdlich die-
ser SU um die erforderliche lichte Héhe unterhalb der StraRBeniiberfiihrung zu erlangen. Der
Gesamtbereich erstreckt sich Uiber eine Lange von insgesamt ca. 170 m. Dabei betrdgt die
Gleisabsenkung weniger als 10 cm auf einer Lange von ca. 60 m, weniger als 20 cm auf ei-
ner Lange von ca. 45 m und mehr als 20 cm auf einer Lange von ca. 65 m. Die maximale
Gleisabsenkung betragt in diesem Bereich 24 cm.

Bereich SU FeldstraRe, Strecken-km 32,1+90 bis 32,3+53

Die Gleisabsenkung beginnt ca. 85 m siidlich der SU FeldstraRe und endet ca. 60 m nérdlich
dieser SU um die erforderliche lichte Héhe unterhalb der StraReniberfiihrung zu erlangen.
Der Gesamtbereich erstreckt sich Uber eine Lange von insgesamt ca. 160 m. Dabei betragt
die Gleisabsenkung weniger als 10 cm auf einer Ldange von ca. 53 m, weniger als 20 cm auf
einer Lange von ca. 42 m und mehr als 20 cm auf einer Lange von ca. 65 m. Die maximale
Gleisabsenkung betragt in diesem Bereich 22 cm.

Gleisanpassung im Bf. Kaltenkirchen Siid

Bedingt durch die Verlangerung der Bahnsteige muss die vorhandene Weiche 807, welche
sich nordlich des Bf. Kaltenkirchen Siid befindet, um ca. 28 m nach Norden versetzt werden.
Dies bedingt eine Anpassung des westlichen Gleises beginnend ab Strecken-km 33,0+59.
Nach der Weichenverbindung verlduft die Strecke eingleisig in Richtung Norden und
schlieRt bei Strecken-km 33,3425 an den Bestand an.
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3.7.2. Weichenverbindungen

Zur Verbindung beider Gleise werden mehrere Weichenverbindungen hergestellt, teilweise
vorhandene Weichen in |hrer Lage versetzt und vorhandene Weichen ausgebaut und die
entstehende Licke im Gleis geschlossen.

Strecken-km MaBnahme Weichennummer
19,5+72 bis Einbau von 2 Weichen 54-300-1:9 503, 504
19,6+43
20,5 Ausbau von 1 Weiche und Liickenschluss 525

Gleis
22,1-22,2 Einbau von 4 Weichen 54-190-1:9 1601, 1602, 1603,

1604

22,6 Ausbau von 1 Weiche und Liickenschluss 601

Gleis
23,8+65 bis Ausbau von 1 Weiche und Einbau einer | 701, 7001 N
24,0424 neuen Weiche ca. 70 m Richtung Westen
25,1+38 bis Einbau von 2 Weichen 54-500-1:12 701 N, 702N
25,2+35
29,9+5 Absenkung von 2 Weichen 54-500-1:12 w804, W805
33,0+60 bis Versetzen von 1 Weiche um ca. 28 m nach | 807
33,2+26 Norden

3.7.3. Bereich Quickborn - Ellerau Strecken-km 20,2 bis 22,6+50

Beginnend bei Strecken-km 20,3 erfolgt der zweigleisige Ausbau der Strecke Quickborn —
Ellerau. Das 2. Gleis wird ostlich des vorhandenen Gleises, in einem Abstand von 4,0 m an-
geordnet.

Die Strecke verlduft zundchst im Einschnitt bis siidlich des BU Feldbehnsweg und dann nach
Norden in Dammlage bis stdlich vor den FuRgangertunnel im Bereich des Knoten Ellerauer
StrafRe/Bahnstralle.

Im Einschnitt ist die vorhandene Strecke von Strecken-km 20,5 bis km 21,7 um ca. 4,0 m
nach Osten zu verbreitern und der bestehende Entwasserungsgraben zu verlegen.

Der vorhandene Bahndamm ist von Strecken-km 21,7 bis km 22,3 um ca. 4,0 m zu verbrei-
tern, die Verbreiterung erfolgt nach Osten.

Im Bereich vom Fullgangertunnel Ellerau bis zum Bf. Ellerau verlauft die Trasse geldande-
gleich.

Der vorhandene FuRgangertunnel Ellerau muss aufgrund des 2. Gleises nach Osten hin ver-
breitert werden.
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Der Bahniibergang Bahnstralie Ellerau wird dahingehend angepasst, dass die Geschwindig-
keit auf 50 km/h begrenzt wird, so dass die Uberhéhung der beiden Gleise auf 25 mm redu-
ziert werden kann. Dadurch kénnen die Neigungswechsel der Bahnstralle im Bereich des
Bahniibergangs fir den Stralenverkehr reduziert werden.

Das 2. Gleis wird im Bereich des BU Bahnstrae aufgrund des engen Gleisradius in einem
Abstand von 4,1 m zum Bestandsgleis verlegt. Um die Lage des Bestandsgleises moglichst
beizubehalten wird das Bestandsgleis an das westliche Gleis des Bf. Ellerau angeschlossen
und das 2. Gleis an das Ostliche Gleis im Bf. Ellerau.

Die Trassierung und signaltechnische Ausstattung des hinzukommenden Gleises werden,
analog zum Bestandsgleis, fiir eine Streckengeschwindigkeit von 80 km/h ausgelegt. Eine
Erhéhung der Streckengeschwindigkeit in diesem Abschnitt ware nur sinnvoll, wenn
dadurch nennenswerte Reisezeitverkiirzungen erzielt werden kdnnten; dies ist aufgrund
der ortlichen Gegebenheiten (Kurvenradien) und vorhandenen Bahniibergédnge jedoch nicht
zu erreichen.

3.7.4. Eisenbahniiberfiihrung

Bei Strecken-km 22,0+17 bis km 22,0+52 wird die AKN-Strecke A1l als EU tber die Gronau
gefiihrt. Bedingt durch den zweigleisigen Ausbau der Strecke muss die EU {iber die Gronau
durch einen Neubau an gleicher Stelle ersetzt werden. Hierbei wird darauf geachtet, dass
die Eingriffe in die Gronau und das zugehorige FFH-Gebiet moglichst gering ausfallen. Die
Einschatzung zur FFH-Vertraglichkeit kann der Anlage D3 entnommen werden. Im Rahmen
des Gutachtens wurde gepriift, ob Beeintrdachtigungen der Erhaltungsziele fiir das Natura
2000-Gebiet eintreten kdnnen. Direkte Betroffenheiten kénnen ausgeschlossen werden, da
der Eingriff nur kleinrdumig stattfindet. Bei den Bauarbeiten ist auf die weitgehende Ver-
meidung von Bodeneintragen zu achten.

Um den Betrieb der AKN wahrend der Bauphase moglichst umfangreich aufrecht erhalten
zu kénnen, wird das neue Bauwerk in mehreren Abschnitten erstellt und ein bauzeitliches
Gleis verlegt.

Die Briicke wird als Massivbriicke in der Bauart ,,Walztrager in Beton” (WIB) ausgefiihrt mit
einem sidlichen und einem ndérdlichen Auflager, ausgebildet als Spundwand-Fangeddamme.
Sie Uberspannt die Gronau sowie einen nordlich der Gronau angeordneten landwirtschaft-
lichen Wirtschaftsweg.

Das Lichtraumprofil unterhalb der Briicke besitzt eine lichte Breite von ca. 8,50 m im Be-
reich der betonierten Spundwandkopfe, die Spannweite betragt ca. 9,4 m. Der Brilicken-
Uberbau ist monolithisch mit der Spundwand des Widerlagers verbunden und wirkt damit
als rahmenartige Konstruktion.

Der unter der Briicke liegende Wirtschaftsweg hat eine Breite von ca. 3,8 m und ist bei ei-
ner Hohe von NN +17,18 m durch eine unverankerte Stiitzwand mit Gelander als Absturz-
sicherung zur Gronau hin getrennt. Der Wirtschaftsweg ist fur landwirtschaftlichen Verkehr
ausgelegt. Die lichte HOhe unter der Briicke im Bereich des Wirtschaftsweges betragt
4,00 m.
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Der Briickentiberbau (WIB-Briicke) wird den Bauphasen entsprechend in 2 Abschnitten her-
gestellt, die nachtraglich monolithisch miteinander verbunden werden. Die Uberbaubreite
zwischen den Geldndern betrégt ca. 10,8 m, die Gesamtbreite ca. 11,3 m. Der Uberbau er-
halt Randkappen in Anlehnung an RIZ-M RKP 1602 mit darauf liegenden Gelandern gem. RIZ
A-GEL 16. Der Kabelkanal inkl. Betonabdeckung ist in die Randkappe integriert und wird
sowohl auf der Ostlichen als auch auf der westlichen Kappe angeordnet.

Der Konstruktionsbeton erhalt auf der Oberseite eine Abdichtung sowie eine verankerte
Schutzbetonschicht (mind. d = 15 cm). Aufgrund der geringen zur Verfligung stehenden
Bauhohe werden die Gleise mittels Rippenplatten auf Sockeln direkt auf der Schutzbeton-
schicht verankert.

Das Widerlager besteht aus Spundwanden in der GréRenordnung AZ-26 und einer Bohlen-
lange von max. ca. 13,5 m. In Langsrichtung der Briicke sind die Spundbohlen biegesteif mit
dem Uberbau verbunden und tragen sowohl Vertikal- als auch Horizontallasten aus der
Briicke in den Baugrund ab. In Querrichtung ist das Widerlager als Fangedamm ausgebildet
mit innen liegender Gurtung (ca. U300-Profil) sowie einer Verankerung aus horizontal an-
geordneten GEWI-Staben.

Die Boschung wird im Bereich der Fangeddamme mit einer Neigung von 1:1,75 ausgebildet
und schlie8t nérdlich und stidlich des Baufeldes an den Bestand an.

Das Flussbett der Gronau wird mit Wasserbausteinen CP 45/125 aus gebrochenem Granit o.
glw. in Starken von 0,4 m befestigt. Dariber wird als Sohlsubtrat Sand / Kies 2/64 mm in ei-
ner Héhe von ca. 0,2 m eingebaut. Zwischen Gronau und stidlichem Widerlager wird eine
Berme zur Querung fiir Otter u. a. eingebaut, die durch die Anordnung von einzelnen Stei-
nen (GrofRe bis ca. 0,3 m) naturnah gestaltet wird.

Der Bauablauf fiir die Erstellung des Briickenneubaus gliedert sich in 9 Bauphasen:
Bauphase 1: Die vorh. Uferwand zwischen Gronau und Wirtschaftsweg wird gegen das

vorh. stidliche Widerlager abgesteift. Ostlich und westlich der vorh. Wand
wird die neue Uferwand (Spundwand) eingebracht.

Bauphase 2: Ostlich der vorh. Briicke werden die Spundwinde der neuen Widerlager
eingebracht und die Gurtung und Verankerung fiir den Fangedamm mon-
tiert sowie der Stahlbetonholm und der Auflagerbereich fiir das Wider-
lager hergestellt. Fir das Ostliche Gleis wird die WIB-Briicke inkl. Abdich-
tung hergestellt und der Widerlagerbereich mit Sand und zementverfes-
tigtem Boden verflllt. Das bauzeitliche Gleis wird mit einem Abstand von
ca. 1,14 m zum spateren 6stlichen Gleis nach auRen verlegt. Der Betrieb
erfolgt ab Ende Bauphase 2 liber das Baugleis.

Bauphase 3: Das Bestandsgleis wird im Briickenbereich auf einer Ldnge von ca. 30 m
zuriickgebaut und die Bestandsbriicke ausgehoben, zerteilt und abgefah-
ren.
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Bauphase 4: Das nordliche Widerlager der Bestandsbriicke wird bis zur Gelandeober-
kante zurlickgebaut und die temporare Absteifung der vorh. Uferwand
entfernt. Es wird eine temporare Spundwand in der Gronau eingebracht
und die vorh. Uferwand zurlickgebaut. Es erfolgt der Lickenschluss der
neuen Stiitzwand zwischen Gronau und Wirtschaftsweg.

Bauphase 5: Die temporare Spundwand in der Gronau wird zuriickgebaut und auf der
Nordseite temporare Spundwande erganzt. Es erfolgt der vollstandige
Rickbau des nordlichen Widerlagers. Die Baugrube wird verfullt.

Bauphase 6: Westlich des Briickenbauwerks wird eine temporare Querung der Gronau
fiir schweres Baugerat hergestellt. Das slidliche Widerlager wird bis Ge-
landeoberkante zurlickgebaut.

Bauphase 7: Die tempordren Spundwdnde auf der Nordseite werden zurilickgebaut
und auf der Sidseite wieder eingebracht, um in deren Schutz das Wider-
lager Siid vollstandig zurlickzubauen. Die Baugrube wird verfillt.

Bauphase 8: Die temporaren Spundwéande auf der Siidseite werden zurlickgebaut. Es
erfolgt der Einbau der Spundwande fiir die Briickenwiderlager auf der
Nord- und Siidseite im Bereich des westlichen Gleises. Die WIB-Briicke
wird hergestellt, die Gurtung und Verankerung montiert und Stahlbeton-
holm und Auflagerbereich hergestellt. Der Widerlagerbereich wird mit
Sand und zementverfestigtem Boden verfiillt. Das westliche Gleis wird
auf der WIB-Briicke erganzt und der Liickenschluss vollzogen.

Bauphase 9: Nach der Inbetriebnahme des westlichen Gleises wird das Ostliche Bau-
gleis auler Betrieb genommen und das Gleis in die Endlage umgebaut.
Die Aufkantung auf der Ostseite wird ergdnzt und das Ostliche Gleis an-
schlieflend in Betrieb genommen.

3.7.5.  StraReniiberfiihrungen / Eisenbahntunnel

Entlang der Strecke zwischen Landesgrenze FHH / SH und Kaltenkirchen befinden sich ei-
nige StralRenliberfihrungen und ein Eisenbahntunnel, deren Durchfahrtshéhen bzw. Fahr-
drahthéhen und sonstige fiir die Elektrifizierung notwendige MalRnahmen hier aufgefiihrt
werden.

Fiir die Bereiche, in denen eine Mindestfahrdrahthéhe von 4,95 m lber SO nicht eingehal-
ten werden kann, wurde bei der Landeseisenbahnaufsicht des Landes Schleswig-Holstein
eine Ausnahmezulassung gem. § 3 Abs. 1 Nr. 2 EBO fiir die Fahrdrahtabsenkung auf eine
minimale Hohe von 4,83 m beantragt. Die Ausnahmegenehmigung wurde mit Datum vom
27.04.2017 erteilt.

Gleisabsenkungen erfolgen nur in den Bereichen, in denen die minimale Fahrdrahthéhe von
4,83 m nicht hergestellt werden kann.

SU Malchower Briicke, Strecken-km ca. 20,6+39

An dieser Briicke kann die Mindestfahrdrahthohe von 4,95 m (iber SO nicht hergestellt
werden. Die Fahrdrahthéhe wird auf minimal 4,84 m abgesenkt. Die Briicke wird zudem um
Berihrungsschutz und ErdungsmaRnahmen erganzt.
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SU BAB A7, Strecken-km ca. 24,7+22

Im Bereich der bisherigen Briicke hatte auf Grund der vorhandenen geringen lichten Hohe
in jedem Fall eine Gleisabsenkung erfolgen missen, da selbst eine Fahrdrahthéhe von 4,83
m nicht hatte realisiert werden kénnen. Da diese Briicke aber komplett neu gebaut wurde,
ist eine Anhebung der Briickenunterkante, insoweit es sich mit der StralRenplanung verein-
baren lieR, vorgenommen worden.

Die VergroBerung der lichten Hohe reicht jedoch nicht aus, um die Mindestfahrdrahthdhe
von 4,95 m zu erreichen. Somit erfolgt auch in diesem Bereich eine Reduzierung der Fahr-
drahthohe auf minimal 4,84 m.

Die Bricke wird zudem um Berihrungsschutz und ErdungsmaRnahmen erganzt.

SU Kadener Chaussee, Strecken-km ca. 27,9+14

An dieser Briicke kann die Mindestfahrdrahthéhe von 4.95 m {ber SO nicht hergestellt
werden. Die Fahrdrahthéhe wird auf minimal 4,83 m abgesenkt. Die Briicke wird zudem um
Berihrungsschutz und ErdungsmaRnahmen erganzt.

Tunnel Henstedt-Ulzburg, Strecken-km ca. 28,8+88 — 29,5+20 / SU ReumannstraRe,
Strecken-km ca. 29,7+03 / SU Am Bahnbogen, Strecken-km ca. 30,0+08

Im Bereich des Tunnels bis ca. Strecken-km 29,5+20 (Bahnsteiganfang) wird das Gleis um <
10 cm abgesenkt. Diese Absenkung erfolgt indem die vorhandene Schotterstarke von 2 30
cm auf die gemaR Oberbau-Richtlinie flir Nichtbundeseigene Eisenbahnen (Obri-NE) zuge-
lassene Mindestschotterstiarke von 20 cm verringert wird. Gleichzeitig wird dieser kom-
plette Bereich mit einer Deckenstromschiene ausgestattet, sodass eine Fahrdrahthéhe von
4,88 m hergestellt werden kann.

Im Bereich des Bahnhofes Henstedt-Ulzburg und der SU ReumannstraRe bis ca. Strecken-
km 29,8+65 wird die Gleisanlage nicht abgesenkt. Die Fahrdrahthohe von 4,88 m wird in
diesem Bereich fortgesetzt. Im weiteren Verlauf ist eine Absenkung von bis zu max. 23 cm
erforderlich, um den Fahrdraht mit der minimalen Hohe von 4,83 m im Bereich der SU Am
Bahnbogen anordnen zu kénnen. Die Absenkung erfolgt durch den Ausbau von Ober- und
Unterbau und einem tieferliegenden erneuten Einbau. Nachteilige Einwirkungen auf die
vorhandene Trogkonstruktion ergeben sich nicht.

Alle hier genannten Bauwerke werden um Beriihrungsschutz und Erdungsmalinahmen er-
ganzt.

SU GutenbergstraRe, Strecken-km ca. 30,6+10

An dieser Briicke kann die Mindestfahrdrahthohe von 4.95 m (iber SO nicht hergestellt
werden. Die Fahrdrahthéhe wird auf minimal 4,84 m abgesenkt. Die Briicke wird zudem um
Berihrungsschutz und ErdungsmaRnahmen erganzt.
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SU Hamburger StraRe (B433), Strecken-km ca. 31,8+86

An dieser Briicke kann weder die Mindestfahrdrahthohe von 4,95 m noch die minimale
Fahrdrahthohe von 4,83 m ohne zusatzliche Erd- und OberbaumalRnahmen realisiert wer-
den. Deshalb wird im Bereich von ca. Strecken-km 31,7+98 bis Strecken-km 31,9+69 das
Gleis um bis zu max. 24 cm abgesenkt. Die Briicke ist als Dreifeldbriicke in Massivbauweise
ausgefihrt. Der Gleisbereich verlauft im mittleren Briickenfeld. Die Gleisabsenkung erfolgt
durch den Ausbau von Ober- und Unterbau und einem tieferliegendem erneuten Einbau.
Zusatzlich mussen die beidseitig der Gleise angeordneten Kabelkandle an die neue Hohensi-
tuation angepasst werden. Dagegen muss die beidseitig vorhandene Tiefenentwdasserung
aufgrund der vorhandenen Tiefenlage nicht verandert werden und ist auch nach der Gleis-
absenkung weiterhin voll funktionsfahig.

Die Fahrdrahthéhe im Bereich der SU Hamburger StraRe betrigt 4,86 m. Die Briicke wird
zudem um Berihrungsschutz und ErdungsmalBnahmen erganzt.

SU FeldstraRe, Strecken-km ca. 32,2+84

An dieser Briicke kann weder die Mindestfahrdrahthohe von 4,95 m noch die minimale
Fahrdrahthohe von 4,83 m ohne zusatzliche Erd- und Oberbaumalinahmen realisiert wer-
den. Deshalb wird im Bereich von ca. Strecken-km 32,1+90 bis Strecken-km 32,3+53 das
Gleis um bis zu max. 22 cm abgesenkt. Bei der Briicke handelt es sich um eine Massiv-
briicke, deren Widerlager als Winkelwande flach gegriindet sind. Die Gleisabsenkung er-
folgt durch den Ausbau von Ober- und Unterbau und einem tieferliegendem erneuten Ein-
bau. Zusatzlich muss der westlich der Gleise angeordnete Kabelkanal an die neue Héhensi-
tuation angepasst werden. Dagegen muss die beidseitig vorhandene Tiefenentwdasserung
aufgrund der vorhandenen Tiefenlage nicht verandert werden und ist auch nach der Gleis-
absenkung weiterhin voll funktionsfahig.

Die Fahrdrahthdhe im Bereich der SU FeldstraRe betrégt 4,91 m. Die Briicke wird zudem um
Berihrungsschutz und ErdungsmaRnahmen ergénzt.

3.7.6.  Bahniibergange

Im Streckenabschnitt Landesgrenze FHH / SH — Kaltenkirchen werden im Zuge der MaR-

nahme die folgenden Bahniibergdnge gedndert bzw. ertlichtigt:

BU QuerstraRe km 19,9+86

Durch die Verlangerung der Bahnsteige vom Bf. Quickborn und das damit verbundene ver-
setzen der Hauptsignale muss der BU um ca. 30 m nach Siiden verlegt werden. Dort werden
die Lichtzeichenanlage und Halbschranken neu aufgebaut.

BU Feldbehnsweg, Strecken-km 21,6+92

Der BU wird zweigleisig ausgebaut und mit einer neuen Lichtzeichenanlage und Halb-
schranken technisch gesichert. Die StraRe wird auf einer Lange von 25m auf 5,50m verbrei-
tert, so dass der BU dann 2 Fahrstreifen hat.
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BU BahnstraRe (L76), Strecken-km 22,4+60

Der BU wird zweigleisig ausgebaut und die vorhandene Lichtzeichenanlage und Halbschran-
ken technisch umgebaut.

Bedingt durch den zweigleisigen Ausbau des Bahniibergangs wird die Anbindung der Anlie-
gerstraRe Erleneck an die BahnstraRe baulich angepasst und in die technische BU-Sicherung
mit einbezogen.

Die bauliche Anpassung berlicksichtigt ebenfalls die Planung des Neubauvorhabens auf den
Flurstiicken 22/4, 22/5, 22/6, 22/8 und 22/12 mit Stand vom 16.06.2016 (Vorbescheids An-
trag) und wurde im Vorfeld mit dem Eigentiimer sowie der Verkehrsaufsicht der Stadt
Quickborn abgestimmt.

Fir den zweigleisigen Ausbau des Bahnilibergangs BahnstralBe (Knotenpunkt Ellerauer
Strale/Berliner Damm/BahnstraRe) wurde eine Verkehrstechnische Untersuchung (VTU)
durchgefihrt.

Im Ergebnis wird der signalisierte Knotenpunkt sowohl heute als auch in Zukunft (bis zum
Prognosejahr 2030) als ausreichend leistungsfahig bewertet.

Die Dauer der Schrankenschlief3zeiten wird sich durch den zweigleisigen Ausbau geringfligig
reduzieren.

Auch die Einmindung BahnstraRe/Erleneck ist auf Grund des Neubauvorhabens ausrei-
chend leistungsfahig. Das Neubauvorhaben hat keinen maRgeblichen Einfluss auf die Ver-
kehrsabwicklung am Knotenpunkt und am Bahniibergang. Vielmehr wirkt sich die prognos-
tizierte allgemeine Verkehrszunahme (StralRenverkehr) auf die Verkehrsabwicklung am
Knotenpunkt bzw. Bahniibergang aus.

Weitere Aussagen sind der VTU (Anlage B8) zu entnehmen.

Die vorhandenen Bahniibergdnge werden zukiinftig mit Oberleitungen der Regelbauart der
DB Re100 tberspannt.

Durch eine Anhebung des gesamten Kettenwerkes im Bereich der Bahnibergidnge wird die
Einhaltung der notwendigen Fahrdrahthéhe von 5,50m Gber SO sichergestellt.

An allen Bahniibergdngen wird das Vz. 201 ausgetauscht gegen das Vz. 201-51. AuRerdem
wird fir die Hohenangabe das Vz. 265 aufgestellt. AuBerdem werden noch signal- und
fernmeldetechnische Anpassungsarbeiten stattfinden.

3.7.7. Erdbauwerke

Im Zuge der Herstellung der Zweigleisigkeit sind ErdbaumaBnahmen und Erdbauwerke
notwendig. Die entsprechenden Bereiche sind zu entwassern.

Fur die ErdbaumaRnahmen wird die DB-Richtlinie Ril 836.4101 bis 836.4106 fir Erdbau-
werke beachtet.

Verbreiterung Einschnitt, Strecken-km 20,5 bis 21,7

Im Bereich nordlich Bf. Quickborn bis BU Feldbehnsweg verlduft die AKN-Strecke in einem
Einschnitt mit einer maximalen Tiefe von ca. 1,4 m. Fiir das 2. Gleis ist der Einschnitt nach
Osten in einer Breite von ca. 4,0 m zu verbreitern. Neben dem Bahnkdrper wird ein Entwas-
serungsgraben angeordnet, welcher den Gleisbereich entwassert und das Wasser zum Teil
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der nachstgelegenen Tiefenentwasserung der AKN im Siden und zum Teil der Gronau im
Norden zufihrt.

Neben dem Graben wird zum anstehenden Geldnde eine Boschung mit einer Neigung von
1:1,5 angeordnet.

Verbreiterung Bahndamm, Strecken-km 21,7 bis 22,35

Direkt im Anschluss an den BU Feldbehnsweg steigt die Trasse aus dem umgebenden Ge-
lande heraus auf einen Bahndamm an, welcher im Bereich der Briicke Gronau seine grofSte
Hohe mit ca. 4,5 m erreicht. Nordlich der Briicke Gronau fallt der Bahndamm wieder ab und
lauft auf Hohe des Gelandes beim Beginn der Gemeinde Ellerau aus.

Der Bahndamm muss im gesamten Bereich fiir das 2. Gleis verbreitert werden. Zu diesem
Zweck wird die Bahndammkrone um ca. 4,0 m verbreitert und dementsprechend die Bo-
schung angepasst. Lokal im Bereich der Gronau-Querung wird der Bahndamm um ca. 5,1 m
verbreitert, um das bauzeitlich verschwenkte Gleis auf der Ostseite zu fiihren. Der Bahn-
damm entwassert mittels Versickerung.

Unterhalb des Bahnkdrperaufbaus aus Gleisschotter, Planumsschutzschicht und Frost-
schutzschicht wird als Dammmaterial F1-Mineralgemisch lagenweise in Dicken von maximal
30 cm eingebaut und verdichtet.

Das Material wird seitlich ca. 1,0 m Gber das Sollprofil hinaus eingebaut. Der liberschiissige
Boden wird anschlieBend boschungsschonend wieder abgetragen.

Sofern in Teilbereichen ein Bodenaustausch notwendig wird ist ebenfalls als Austauschma-
terial ein F1-Mineralgemisch vorgesehen. Aufgeweichte Bodenschichten werden gegen
verdichtet eingebauten Sand ausgetauscht.

Das F1-Mineralgemisch wird filterstabil gegen die Planumsschutzschicht sein.

Der Anschluss an den bestehenden Dammkaorper erfolgt mit Abtreppungen, um eine gegen-
seitige Verzahnung zu erreichen.

Der Einbau wird in Teilbereichen, insbesondere zwischen dem Durchlass Viehtrift und der
EU Gronau sowie nérdlich der EU Gronau bis zum Bahndammende, teilweise vor Kopf er-
folgen, um in landschaftlich schiitzenswerten Bereichen die Eingriffe fiir Baustrallen mog-
lichst gering zu halten.

3.7.8. Entwaisserungsbauwerke

Fiir die EntwadsserungsmalBnahmen im Bereich des zweigleisigen Ausbaus der AKN Strecke
zwischen den AKN Bahnhofen Quickborn und Ellerau wurde ein eigensténdiger Bericht
verfasst (siehe Anlage B7). Die Berechnungen und Nachweise der Entwéasserungsanlagen
bzw. der Versickerung sind in Anlage B7.1 aufgefiihrt. Flir den Rickbau der Stahlbetonwi-
derlager der bestehenden Gronaubriicke wird bauzeitlich die Herstellung einer Spund-
wandbaugrube notwendig, die den FlieRquerschnitt der Gronau verringert. Der Nachweis
zur schadlosen Abfiihrung des Abflusses der Gronau ist in der Anlage B7.2 enthalten.

Flir den geplanten zweigleisigen Ausbau der Bahnstrecke ist eine ausreichende Entwdasse-
rung sicherzustellen.
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Bei der Errichtung der neuen Bauwerke ist der Landschaftspflegerische Begleitplan (Anlage
C.2) mit seinen MaBnahmenblattern (Anlage C.2.4) zu beachten.

Mit den MaRnahmenblattern werden funktional verbindliche Vorgaben und Ziele genannt,
damit es zu keiner Veranderung des vorgefundenen Gleichgewichtes durch die Bauphase
kommt.

Neben der Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes ist es diesbezlglich wichtig, den zeitlichen
Umfang der BaumalRnahme moglichst gering zu halten.

Bei den einzelnen Bauwerken sind folgende EntwéasserungsmaRnahmen geplant:

Durchlass Viehtriftbriicke, Strecken-km 21.8+79 bis 21.9+04

Das Oberflachenwasser auf der Briicke wird iber den Fangedamm in den Boden abgeleitet.

EU Gronau, Strecken-km 22,0+17 bis km 22,0+52

Das Oberflachenwasser auf der Briicke wird Giber den Fangedamm in den Boden abgeleitet.
Bauzeitig wird durch Spundwande sowie eine Abdeckung der Gronau ein Sedimenteintrag
aus der Baustelle heraus in den Fluss verhindert.

Der Bemessungsgrundwasserstand ist bei NN +17,50 m anzunehmen.

Die lokal eingebrachten Spundbohlen stéren das Grundwassergefiige nicht.

FuBgangertunnel Ellerau, Strecken-km 22,4+05 bis 22,4+83

Durch die Verbreiterung des Tunnels vergrofRern sich die Anrampungsflachen beiderseits
des Tunnels nicht. Einzugsflaichen der Kanalisation und Wassermengen aus anfallendem
Niederschlag bleiben in etwa gleich.

Zweigleisiger Ausbau zwischen Quickborn (km 20,3498) — Ellerau (km 22,6+40)

Der zweigleisig auszubauende Bereich wird in 5 Entwasserungsabschnitte unterteilt.

Abschnitt 1: Quickborn km 20,3+98 - km 20,9+14. Der Bereich km 20,5+08 — 20,9+14 liegt in
einem Einschnitt und soll mittels Bahnseitengraben entwdassert werden. Bis km 20.9+14
steigt das Gleis von Quickborn aus kommend und fillt danach wieder bis zum BU
Feldbehnsweg. Die Einleitstelle flir diesen Abschnitt ist die vorhandene Tiefenentwdsserung
(TE) der AKN, hierfir muss das bestehende Einlaufbauwerk (ca. km 20,6) in Richtung
Quickborn verschoben werden. Die betrachte Einzugsflaiche hat eine GroRe von 0,3881 ha.
Die errechnete Abflussleistung des Grabens ist kleiner als die angenommene
Abflussleistung der vorhandenen Tiefenentwasserung, ein Riickstau im Graben ist daher
nicht moglich.

Abschnitt 2: Km 20,9+14 — BU Feldbehnsweg (Km 21,6+89). Beim BU Feldbehnsweg enden
der Einschnittsbereich und damit auch der verlegte Entwasserungsgraben. Die Einleitstelle
ist die Gronau bei Km 22,0+31. Das Niederschlagswasser aus dem verlegten Entwas-
serungsgraben wird liber eine Mulde, die am FuRB des anschlieRenden Bahndammes liegt, zur
Gronau gefihrt.

Im Bereich des BU Feldbehnsweg sind der Entwiasserungsgraben und die Mulde mit einem
Kunststoff Kanalrohr DN 200 verbunden. Die FlachengroRe betragt 0,7225 ha. Maligebend
fir die Berechnung ist die Abflussleistung des Kanalrohres. Die Einleitmenge in die Gronau
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betrdgt 14,7 |/s. Die Berechnungen ergaben einen Riickstau im Graben von max. 10,25 cm
Hohe.

Abschnitt 3 und 4: BU Feldbehnsweg (km 21.6+93) —BU BahnstraRe in Ellerau (km 22,4+48).
Die beiden Abschnitte liegen auf einem Bahndamm welcher zur Versickerung des Oberfla-

chenwassers herangezogen wird. Die betrachteten Flaichen wurden getrennt fir den Gleis-
und den Boschungsbereich ermittelt, 0,187 ha bzw. 0,225 ha fiir die Gleisbereiche in den
Abschnitten 3 und 5 und 0,145 ha bzw. 0,134 ha fiir die beiden Boschungsbereiche.

Abschnitt 5: Ellerau, BU Bahnstr. (km 22,4+48) — Bahnhof Ellerau (km 22,6+50). Der Ab-
schnitt liegt auf Geldandehdhe. Nach den Ergebnissen der vorliegenden Baugrundauf-
schliisse (Bohrungen BS 12 bis BS 13 gemdB dem 1. Geotechnischen Bericht vom
06.04.2016 (PFA 2-Anlage B1)) und in Kenntnis der generellen Baugrundschichtung in der
Umgebung der Bahnstrecke stehen im Trassenverlauf unterhalb der geplanten PSS des
Bahnkorpers ausreichend bis gut wasserdurchldssige und versickerungsfahige Sande z. T.
mit kiesigen Beimengungen an.

Der Vergleich der geplanten Hohenlage des Bahnkorpers mit den zu erwartenden hdchsten
Grundwasserstanden ergab, dass fir eine Flachenversickerung zwischen UK PSS-Schicht
und Grundwasseroberfliche ein ausreichender ungesattigter Sickerraum von mindestens
ca. 1,5 m Hohe zur Verfligung steht.

Die Berechnungen ergaben dass fiir die betrachteten Flachen in den Abschnitte 3 bis 5 eine
Versickerung moglich ist.

Wasserqualitat:

Die Schadstoffbelastung gegeniiber dem jetzt anfallenden Wasser verandert sich nicht.

Umrichterwerk Kaltenkirchen

Die Realisierung des Umrichterwerkes erfolgt auf dem Flurstiick 23/311 der Hans-Stockmar-
StraRe in Kaltenkirchen.

Die Stadt Kaltenkirchen hat bei der Berechnung des RW-Netzes der Hans-Stockmar-Strale
einen Befestigungsgrad, fir das entsprechende Flurstiick, von 40 % bericksichtigt. Diese
Vorgabe der Stadt sowie die Kriterien der zuldssigen Verschmutzung werden vom Vorha-
bentrager bei Umsetzung der MaRBnahme in der Ausfiihrungsplanung bericksichtigt und als
zwingend einzuhalten zu Grunde gelegt. Gleiches gilt fir die durch die Stadt Kaltenkirchen
vorgegebene maximale Abflussspende von 0,3 |/s*ha bei der Einleitung des anfallenden Re-
genwassers.

Genannte Daten wurden dem Vorhabentrager am 20.12.2016 durch die Stadt Kaltenkirchen
Ubermittelt.
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3.7.9. Unterfithrungen
Durchlass Viehtriftbriicke, Strecken-km 21,8+79 bis 21,9+04

Zur Querung der AKN-Trasse durch Vieh als Verbindung der beiderseitig der Gleise liegen-
den Weideflachen wird ein neuer Durchlass geplant. Der geplante Durchlass liegt ca. 12 m
nordlich des vorhandenen Bauwerks.

Der geplante Durchlass ist als geschlossener Stahlbetonrahmen mit einer Wand-, Sohl- und
Deckenstarke von ca. 40 cm konzipiert mit einer lichten Hohe und Breite von jeweils 2,0 m.
Der Durchlass hat eine Lange von 11,2 m im Deckenbereich und von 19,8 m im Sohlbereich.
Die seitlichen Stitzwande am Ein- und Auslass sind an die Neigung der nebenliegenden Bo6-
schung von 1:1,75 angepasst.

Der Stahlbetonrahmen wird auf einer 10 cm dicken Sauberkeitsschicht flach gegriindet.
Seitlich vom Stahlbetonrahmen wird beiderseitig eine Drainageschicht eingebracht und der
Boden im Dammbereich in einer Neigung von 1:2 mit Zement verfestigt.

Als Absturzsicherung wird beidseitig auf einer Aufkantung ein Gelander angeordnet. Auf der
Ostseite wird der parallel zum Gleis verlaufende Kabelkanal in Anlehnung an RIZ-M RKP
1602 in das Bauwerk integriert. Auf der Westseite wird diese Kabelquerung im Stahlbeton-
bauwerk ebenfalls vorgesehen.

Beide Gleise werden (liber den Stahlbetonrahmen als feste Fahrbahn ohne Unterbau hin-
Ubergefiihrt. Die Befestigung der Gleise erfolgt auf Sockeln direkt auf dem Konstruktionsbe-
ton.

Flr die Herstellung des Bauwerks wird eine bauzeitliche Spundwand im lichten Abstand von
1,70 m von der Gleisachse des Bestandsgleises eingebracht. Die Spundwand wird riickver-
ankert und erhalt eine Gurtung am Spundwandkopf. Im Schutz der bauzeitlichen Spund-
wand wird die 6stliche Boschung abgebrochen und das Stahlbetonbauwerk auf der Ostseite
mit Bodenplatte und Wanden hergestellt. An der Stirnseite werden geschraubte Beweh-
rungsstofle angebracht.

Nach dem Herstellen der seitlichen Bauwerksabdichtung und Drainage wird das Damm-
bauwerk fir das 2. Gleis erstellt und die Zementverfestigung eingebaut. Ankerkdpfe und
Gurtung werden zuriickgebaut und die Wande und Deckenplatte des Durchlasses auf der
Ostseite fertiggestellt.

Das 2. Gleis wird hergestellt und geht in Betrieb wahrend das Bestandsgleis auer Betrieb
genommen und auf einer Lange von ca. 15 m zurlickgebaut wird. Die Spundwandbohlen
werden im Bereich des Durchlasses gezogen und der Damm unter dem Bestandsgleis zu-
riickgebaut. AnschlieBend wird das Stahlbetonrahmenbauwerk auf der westlichen Seite er-
ganzt und die seitliche Bauwerksabdichtung und Drainage ausgefihrt.

Der Dammko&rper am Bestandsgleis wird wieder hergestellt und im Bereich des Durchlasses
zementverfestigt. Nach dem Riickbau der Ankerkopfe und der Gurtung wird die Spundwand
auf ca. NN +21,3 abgebrannt und verbleibt im Baugrund (ca. 0,7 m unter Schienenober-
kante). Das Bestandsgleis wird wieder hergestellt.

Fiir den Abbruch des vorhandenen Bauwerks sind die Schienen inklusive Schwellen zuriick-
zubauen, ebenso das alte Stahltragwerk samt Auflager. Die vorhandenen Widerlager aus

Datum: 28.10.2019 Seite 68 von 112



AKN Eisenbahn GmbH AKN
Abteilung Bauwesen Infrastruktur

Stahlbeton werden bis ca. 1,10 m unter SO (entspricht ca. NN +20,9 m) abgebrochen. Die
Widerlager unterhalb verbleiben im Dammbauwerk.

FuBgangertunnel Ellerau, Strecken-km 22,4+05 bis 22,4+83

Der FulRgangertunnel in Ellerau unterquert bei Streckenkilometer 22,4 sowohl die L76
(Ellerauer StralRe) als auch die AKN-Strecke Al. Eine sich anschlieRende Rampe, ausgefiihrt
als Trogbauwerk, fiihrt die FuRganger in einem Bogen wieder an die unterfiihrte Ellerauer
StralSe heran. Der so erreichte Gehweg verlauft parallel zur StralSe.

Zum einen muss der Tunnel aufgrund des zweigleisigen Ausbaus verlangert werden. Zum
anderen muss die Rampe (Trogbauwerk) umgelegt werden, um sich den neuen Platzver-
haltnissen anzupassen.

Die Errichtung des zweiten Gleises Ostlich des vorhandenen macht eine Verlangerung des
Tunnels um ca. 3,60 m erforderlich. Uber diese Linge miissen die Seitenwinde des Trogbe-
reiches (spater Tunnelbereich) abgebrochen und den neuen Belastungen angepasst neu er-
richtet werden. AnschlieRend wird in diesem Abschnitt eine neue Tunneldecke hergestellt.
Bauzeitlich wird es dabei zu Einschrankungen des nutzbaren Tunnelquerschnittes kommen.

Der alte Uberbau des Tunnels wurde abschnittsweise fiir die jeweils lokal vorhandene Be-
lastung aus Gleis, StraBe oder Nebenflache dimensioniert und mit entsprechend gestaffel-
ter Bewehrung ausgefiihrt. Die alte Tunneldecke unterhalb des neuen zweiten Gleises ist
fir die neue Last demzufolge nicht ausreichend dimensioniert und muss daher abge-
brochen und neu gebaut werden.

Die in diesem Bereich des Uberbaus vorhandenen Kabelleerrohre werden dabei aufge-
nommen und um ca. 3,60 m versetzt in der neuen Tunneldecke eingebaut. Der neben dem
Portal befindliche Kabelschrank muss gegebenenfalls versetzt werden.

Unter dem aktuellen Portal befinden sich der tiefste Punkt des Bauwerks und eine Entwas-
serung. Die Funktion ist beizubehalten, der Einstieg in den Pumpenschacht den neuen Ge-
gebenheiten anzupassen.

Die Verldangerung des Tunnels ist zeitlich so friih wie moglich auszufiihren, da dieser Bereich
als Zufahrt zur Baustelle der Gronaubriicke fiir einzelne Sondertransporte (Spundwandlie-
ferung, Seilbagger 0.4.) vorgesehen ist.

Durch die Errichtung des neuen Gleises muss der Verlauf der Rampe unter Beibehaltung der
heutigen Neigungsverhaltnisse gedndert werden. Die letzten ca. 15 m der Rampe werden
um ca. 3,50 m nach Siiden verlegt, wobei aufgrund der beengten Platzverhaltnisse ein Teil
der Grundflache des Parkplatzes auf dem Flurstiick 22/14, Flur 4 der Gemarkung Quickborn
in Anspruch genommen wird. Zur Minimierung des Eingriffes wird die lichte Trogbreite lokal
auf 2,5 m verringert.

Das Bauwerk wird Uber die gesamte Lange des oberen Segments (15 m) abgebrochen und
in neuer Lage neu errichtet. Raum- und Scheinfugen werden in dhnlicher Form wiederher-
gestellt. Der Parkplatz auf dem Flurstiick 22/14, Flur 4 der Gemarkung Quickborn ist als
Baustelleneinrichtungsfliche vorgesehen und kann zeitweise nicht durch den
Eigentimer/Mieter genutzt werden. Ein Erreichen des Gebdudes zu Ful ist gewdhrleistet,
dies gilt auch fiir das angrenzende Gebdude. Nach Abschluss der Bauarbeiten wird der
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Parkplatz sowie die Zufahrt wieder hergerichtet und ist in verringerter GroRRe wieder
benutzbar.

Im Zuge der BaumalRnahmen sind 3 Laternen zu versetzen.

Im Bereich der Anschlussfuge zwischen neuem und altem Bauwerk befindet sich ein Bo-
denablauf flir Regenwasser, der gegebenenfalls anzupassen ist.

Das Geldnder auf den Trogwdanden ist wahrend der BaumaRnahme zu demontieren und
nach Errichtung des Rohbaus in Anlehnung an das vorhandene Geldander wieder neu herzu-
stellen und zu erden. Die auf der nérdlichen Seite angeordnete Pforte ist in dhnlicher Form
wiederherzustellen.

Bauzeitliche Einschrankungen

Da im ndheren Umfeld keine alternative Uber-/Unterquerung der Verkehrswege vorhanden
ist, bleiben Tunnel und Rampe wahrend der Bauarbeiten mit Einschriankungen im
Lichtraumprofil begehbar:

- Rampenbereich, wechselseitige halbseitige Sperrung, verbleibend ca. 2,0 m lichte
Breite

- Tunnelbereich, bauzeitliche Einschrankungen durch Stiitzen, Trager und Aussteifun-
gen, verbleibendca.b=3,3m/h=22m

3.7.10. Bahnhofe / Haltepunkte

Zur Gewahrleistung des dauerhaften Betriebes der insgesamt zehn Bahnhofe im PFA 2 so-
wie zur Erfullung der allgemeinen Anforderungen an den elektrischen S-Bahn Betrieb, sind
die Bahnsteige zu verlangern und einschlieflich ihrer Zugange héhenmalig anzupassen. Die
technische Ausriistung wird auf allen Bahnsteigen angepasst bzw. erweitert.

Die Bahnsteige der Bahnhofe Ulzburg Sid, Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen Sid und
Kaltenkirchen sind dabei als Kombibahnsteige herzustellen, da diese Bahnhofe sowohl von
S-Bahnfahrzeugen (ET 490, Einstiegshohe = 0,96 m lber SO) der Linie S21 als auch von AKN-
Fahrzeugen (Lint 54, Einstiegshohe = 0,76 m Uber SO) der Linien Al und A2 angefahren
werden. Die Bahnsteige sind so zu gestalten, dass mobilitdtseingeschrankte Personen so-
wohl S-Bahn- als auch AKN-Fahrzeuge barrierefrei erreichen kénnen. In beiden Fahrzeug-
typen sind jeweils im Bereich der ersten und letzten Tir Rampenbleche angeordnet, die ei-
nen spalt- und héhenfreien Einstieg gewahrleisten, daher ist es erforderlich in diesen Berei-
chen die an das jeweilige Fahrzeug angepasste Bahnsteighohe herzustellen. Unter Berlick-
sichtigung der Fahrzeuglangen und Tilranordnungen sowie Bremsungenauigkeiten, wurde
festgelegt, dass die Kombibahnsteige jeweils im vorderen und hinteren Bereich auf einer
Lange von 15,30 m eine Hohe von 96 cm lber SO, im mittleren Bereich eine H6he von 76
cm Uber SO (Linge = 94,0 m) erhalten. Der Ubergang zwischen den Bereichen erfolgt ge-
maR Ril 813.0201 durch Ubergangsflichen mit einer Lingsneigung < 3%.

Aufgrund der erforderlichen Bahnsteiganpassungen kommt es zu geringfligigen Flachenver-
siegelungen. Die anfallenden Niederschlagsmengen sind minimal, so dass die vorhandenen
Entwasserungssysteme der Bahnsteige nicht verdandert werden miussen. Eine Schadstoff-
belastung des Niederschlagwassers ist ebenfalls nicht zu erwarten. An den Bahnhofen
Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen bleibt die Entwdsserungssituation aufgrund der
Troglage ganzlich unverandert.
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Bonningstedt, km 12,2 — km 12,4 (Anlage A 5.1)

Die Planungen fiir den Bf Bonningstedt sehen die Erhohung beider Bahnsteigkanten von
heute 0,76 m auf 0,96 m {iber Schienenoberkante und die Verlangerung des Mittelbahn-
steiges von 121,0 m auf 138,0 m vor. Das nordliche Bahnsteigende ist auf einer Lange vom
5,0 m abzubrechen, um die vorhandene Zuwegung an die neue Hohe anzupassen. Der
Bahnsteig wird entsprechend um ca. 22,0 m nach Siiden verlangert.

Die sldliche Bahnsteigbreite von 6,95 m verandert sich durch die sich Richtung Eidelstedt
verjingende Gleislage auf 6,50 m, die nordliche Bahnsteigbreite betrdgt zukinftig ca. 5,54 m.

Die Gleisachsen verlaufen im Bahnsteigbereich im Richtungsgleis Eidelstedt in der Geraden,
im Richtungsgleis Kaltenkirchen teilweise in einem Bogen mit R=1.005 m, jeweils ohne
Uberhdhung. Der Bahnsteig erhilt eine gem. DB-Ril 813.0201 an den Bogenverlauf der
Gleise angepasste Bahnsteigkantenlage und -héhe. Um die vorhandene Bahnsteigkante BSK
21 (0,76 m uber SO) auf 0,96 m lber Schienenoberkante zu erhéhen, wird diese mit dem
Erhéhungsstein E 76/96 angepasst; der vorhandene Abdeckstein kann wiederverwendet
werden. Die erforderliche Bahnsteigverlangerung wird mittels BSK 41 hergestellt.

Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt von der Nordseite aus Richtung BahnhofstralRe und wird
barrierefrei als geneigter Gehweg mit Zwischenpodesten vorgesehen. Der Gehweg wurde
nach den Regeln der Ril 813.0202 bemessen und erhélt eine nutzbare Breite von mindes-
tens 2,80 m. Die maximale Langsneigung des Gehweges betragt 5,4 % und liegt damit un-
terhalb der durch die Ril vorgegebenen Grenze von max. 6,0 %. Die Regelbreite wurde nicht
eingeschrankt, sodass ein ungehindertes Begegnen zweier Rollstuhlfahrer moglich ist. Am
Full des Gehweges befindet sich ein Reisendenlibergang liber beide Richtungsgleise. Dieser
Reisendenlibergang bleibt in seiner Lage und Ausfiihrung erhalten.

Von der Sldseite erfolgt der Zugang zum Bahnsteig aus Richtung Dorfstralle barrierefrei als
geneigter Gehweg mit Zwischenpodesten, ebenfalls unter Berlicksichtigung der fiir den
nordlichen Zugang genannten Mallen nach den Regeln der Ril 813.0202. Am Ful® des Geh-
weges befindet sich ein Reisendeniibergang liber das nordliche Richtungsgleis.

Alle vorhandenen Einbauteile des Bahnsteiges werden unter Berlicksichtigung der Ril
813.0203 an das um ca. 0,20 m aufgehohte Bahnsteigniveau angepasst. Im Abschnitt der
Bahnsteigverlangerung ist die bedarfsorientierte Erganzung der Bahnsteigausstattung mit
Beleuchtung, Sitzmobiliar, Information, etc. geplant.

In die Oberflachenbefestigung von Bahnsteig und Bahnsteigzugangen wird ein Blindenleit-
system aus taktilen Leitstreifen und Aufmerksamkeitsfeldern integriert. Ausbildung und Ge-
staltung erfolgen unter Beachtung der Ril 813.0205.

Die Oberflachenentwasserung des Mittelbahnsteiges erfolgt - wie im Bestand - Uiber ein
2 % iges Quergefalle (Dachprofil) in Richtung Bahnsteigkante.

Konstruktive Planung

Das Betonfertigteil Erh6hungsstein E 76/96 wird aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 herge-
stellt und mit Diibeln auf der vorhandenen Bahnsteigkante gegen Verschieben gesichert.
Der vorhandene Abdeckstein wird mit einer 3 cm starken Mortelfuge auf die Fertigteile ge-
setzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile wird durch Einlage einer Styroporplatte als
Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet.
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Nach dem Setzen von Erh6hungs- und Abdeckstein wird der Bahnsteigkorper durch Auffil-
lung (ca. 20 cm) hergestellt. Hierzu sind die Fertigteilelemente mit frostsicherem Material
lagenweise zu hinterfillen und zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen der
ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) ent-
sprechen. Vorlaufend erfolgt der Riickbau der vorhandenen Abdecksteine, die Aufnahme
und soweit erforderlich Entsorgung des Bahnsteigbelages sowie der Riickbau nicht mehr
bendtigter Bahnsteigkomponenten.

Die Betonfertigteile der Bahnsteigkanten (BSK 41) fir die Verlangerung des Bahnsteiges
werden ebenfalls aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 hergestellt und auf einer Griindung als
Streifenfundament aus unbewehrtem Ortbeton C20/25 XC2 versetzt. Jedes Element wird
mit Dibeln auf dem Fundament gegen Verschieben gesichert. Der Abdeckstein wird mit ei-
ner 3 cm starken Mortelfuge auf die Fertigteile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fer-
tigteile wird durch Einlage einer Styroporplatte als Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet.
Samtliche vertikalen Fugen der Bahnsteigkantenelemente werden mit einer Mauerwerks-
sperre hinterlegt um ein durchrieseln und auswaschen der Hinterfillung zu vermeiden. Die
Eckausbildung des Bahnsteiges erfolgt durch Sonderelemente.

Nach dem Setzen der Bahnsteigkanten wird der Bahnsteigkérper durch Auffillung herge-
stellt. Hierzu sind die Elemente mit frostsicherem Material lagenweise zu hinterfillen und
zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen nach ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit
der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) entsprechen.

Die Oberflache des Bahnsteiges wird gemall DIN 51130 rutschhemmend ausgebildet und
muss mindestens eine Mikrorauheit von 55 SRT bzw. R12 aufweisen.

GemaR Ril 813.0201 erfolgt auf dem Bahnsteig und im Bereich der mit max. 5,4 % geneig-
ten Zuwegungsabschnitte die Anordnung eines Blindenleitsystems. Dieses Blindenleitsys-
tem besteht aus einem durchgehenden taktilen Blindenleitstreifen mit einer Breite von 30
cm, in einem Abstand von 2,50 m mit der Vorderkante zur Gleisachse und von 60 cm zu fes-
ten Einbauten sowie Aufmerksamkeitsfeldern und Auffangstreifen. Die Aufmerksamkeits-
felder bestehen aus 3 x 3 Platten und haben somit eine Gréf8e von 90 x 90 cm. Die Platten
des Wegeleitsystems entsprechen weien, rillierten Betonwerksteinplatten nach DIN EN
1338, Harteklasse I, mit Faserbetonzusatz und besitzen eine Querriffelung der Rillen in
Langsrichtung zur Erhéhung der Rutschhemmung. Der Leitdichtekontrast zwischen Bahn-
steigbelag und Platten des Blindenleitsystems muss mind. 0,4 betragen.

Im Bereich von Einbauten und Masten oder dergl. wird der Belag mittels Mosaikpflaster aus
Granit (4/6 cm gem. DIN EN 1342) angepasst. Dieses wird in Moértel verlegt und einge-
schlammt.

Die Langsfuge zwischen Belag und Bahnsteigkante wird als Fugenfiillung mit Bitumenver-
gussmasse nach TL Fug-StB01 ausgefiihrt. Vertikalfugen zwischen den Fertigteilen werden
dauerelastisch aus Polysulfidwerkstoff verfiillt.

Die Einfassung der Zuwegung erfolgt nach Abbruch der vorhandenen Konstruktionen durch
vorgefertigte Rampensteine bzw. Winkelstltzelemente, die auf unbewehrten Betonfunda-
menten gegriindet werden. Hinterfiillung, Ausbildung der Tragschicht und des Belages ent-
sprechen der Ausfiihrung im Bahnsteigbereich. Die Zuwegungen werden beidseitig mit ei-
nem Geldander als Absturz- und Verkehrssicherung ausgeristet. Das Gelander beinhaltet
eine vorstehende FulBleiste als Langsfiihrung fir Rollstuhlfahrer (Radabweiser).
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Hasloh, km 15,9 — km 16,1 (Anlage A 5.2)

Der Bahnhof Hasloh verfiigt Gber einen 113,0 m langen Mittelbahnsteig mit Zuwegungen
jeweils am nordlichen und sidlichen Bahnsteigende, die an die LadestralRe angebunden
sind.

Es ist geplant, beide Bahnsteigkanten von heute 0,76 m auf 0,96 m (iber Schienenoberkante
zu erhéhen sowie den Mittelbahnsteig um 25,0 m auf 138,0 m zu verlangern. Die sidliche
Bahnsteigbreite von ca. 6,58 m bleibt unverdandert. Die nordliche Bahnsteigbreite verringert
sich aufgrund der Verlangerung und der sich verjiingenden Gleislage um etwa 40 cm auf
zukinftig ca. 6,18 m.

Die Gleisachsen im Bahnsteigbereich verlaufen im Richtungsgleis Eidelstedt in der Geraden,
im Richtungsgleis Kaltenkirchen ab km 15,99 in einem Bogen mit R=1.320 m, jeweils ohne
Uberhdhung. Der Bahnsteig erhilt eine gem. DB-Ril 813.0201 an den Bogenverlauf der
Gleise angepasste Bahnsteigkantenlage und -héhe. Um die vorhandene Bahnsteigkante BSK
21 (0,76 m Uber SO) auf 0,96 m Uber Schienenoberkante zu erhéhen, wird diese mit dem
Erhéhungsstein E 76/96 angepasst; der vorhandene Abdeckstein kann wiederverwendet
werden. Die erforderliche Bahnsteigverlangerung wird mittels BSK 41 hergestellt.

Die beidseitigen Bahnsteigzugdnge werden an die neue Hohe angepasst. Der nordliche
Bahnsteigzugang riickt aufgrund der erforderlichen Bahnsteigverlangerung ca. 26,0 m nach
Norden. Die Zugange werden gemal Ril 813.0202 jeweils barrierefrei als geneigte Gehwege
mit Zwischenpodesten hergestellt und erhalten eine nutzbare Breite von jeweils ca. 2,90 m.

Die maximale Langsneigung des Gehweges betragt 5,4 % und liegt damit unterhalb der
durch die Ril vorgegebenen Grenze von max. 6,0 %. Die Regelbreite wurde nicht einge-
schrankt, sodass ein ungehindertes Begegnen zweier Rollstuhlfahrer moglich ist.

Am Full der Bahnsteigzugdnge befinden sich Reisendeniibergédnge lber jeweils ein Gleis
(Richtung Hamburg-Eidelstedt). Der stidliche Reisendenlibergang bleibt in seiner Lage und
Ausfiihrung erhalten, der nérdliche Ubergang riickt aufgrund der erforderlichen Bahnsteig-
verlangerung ca. 26,0 m nach Norden und erhalt eine angepasste Anbindung an die Lade-
stralle.

Alle vorhandenen Einbauteile des Bahnsteiges werden unter Beriicksichtigung der Ril
813.0203 an das um ca. 0,20 m aufgehohte Bahnsteigniveau angepasst. Im Abschnitt der
Bahnsteigverlangerung ist die bedarfsorientierte Erganzung der Bahnsteigausstattung mit
Beleuchtung, Sitzmobiliar, Information, etc. geplant.

In die Oberflachenbefestigung von Bahnsteig und Bahnsteigzugangen wird ein Blindenleit-
system aus taktilen Leitstreifen und Aufmerksamkeitsfeldern integriert. Ausbildung und Ge-
staltung erfolgen unter Beachtung der Ril 813.0205.

Die Oberflachenentwasserung des Mittelbahnsteiges erfolgt wie im Bestand Uber ein
2 %iges Quergefalle (Dachprofil) in Richtung Bahnsteigkante.

Konstruktive Planung

Das Betonfertigteil Erhéhungsstein E 76/96 wird aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 herge-
stellt und mit Diibeln auf der vorhandenen Bahnsteigkante gegen Verschieben gesichert.
Der vorhandene Abdeckstein wird mit einer 3 cm starken Mortelfuge auf die Fertigteile ge-
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setzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile wird durch Einlage einer Styroporplatte als
Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet.

Nach dem Setzen von Erhéhungs- und Abdeckstein wird der Bahnsteigkorper durch Auffil-
lung (ca. 20 cm) hergestellt. Hierzu sind die Fertigteilelemente mit frostsicherem Material
lagenweise zu hinterfiillen und zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen der
ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) ent-
sprechen. Vorlaufend erfolgt der Riickbau der vorhandenen Abdecksteine, die Aufnahme
und Zwischenlagerung des Bahnsteigbelages (Pflaster) sowie der Riickbau nicht mehr bend-
tigter Bahnsteigkomponenten.

Die Betonfertigteile der Bahnsteigkanten (BSK 41) fir die Verlangerung des Bahnsteiges
werden aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 hergestellt und auf einer Grindung als Strei-
fenfundament aus unbewehrtem Ortbeton C20/25 XC2 versetzt. Jedes Element wird mit
Diibeln auf dem Fundament gegen Verschieben gesichert. Der Abdeckstein wird mit einer 3
cm starken Mortelfuge auf die Fertigteile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile
wird durch Einlage einer Styroporplatte als Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet. Samtliche
vertikalen Fugen der Bahnsteigkantenelemente werden mit einer Mauerwerkssperre hin-
terlegt um ein durchrieseln und auswaschen der Hinterflllung zu vermeiden. Die Eckausbil-
dung des Bahnsteiges erfolgt durch Sonderelemente.

Nach dem Setzen der Bahnsteigkanten wird der Bahnsteigkdrper durch Auffillung herge-
stellt. Hierzu sind die Elemente mit frostsicherem Material lagenweise zu hinterfillen und
zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen nach ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit
der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) entsprechen.

Die Oberflachen des Bahnsteiges werden gemals DIN 51130 rutschhemmend ausgebildet
und missen mindestens eine Mikrorauheit von 55 SRT bzw. R12 aufweisen.

GemaR Ril 813.0201 erfolgt auf dem Bahnsteig und im Bereich der mit max. 5,4 % geneig-
ten Zuwegungsabschnitte die Anordnung eines Blindenleitsystems. Dieses Blindenleitsys-
tem besteht aus einem durchgehenden taktilen Blindenleitstreifen mit einer Breite von 30
cm, in einem Abstand von 2,50 m mit der Vorderkante zur Gleisachse und von 60 cm zu fes-
ten Einbauten sowie Aufmerksamkeitsfeldern und Auffangstreifen. Die Aufmerksamkeits-
felder bestehen aus 3 x 3 Platten und haben somit eine Gréf8e von 90 x 90 cm. Die Platten
des Wegeleitsystems entsprechen weiRen, rillierten Betonwerksteinplatten nach DIN EN
1338, Harteklasse I, mit Faserbetonzusatz und besitzen eine Querriffelung der Rillen in
Langsrichtung zur Erhéhung der Rutschhemmung. Der Leitdichtekontrast zwischen Bahn-
steigbelag und Platten des Blindenleitsystems muss mind. 0,4 betragen.

Im Bereich von Einbauten und Masten oder dergl. wird der Belag mittels Mosaikpflaster aus
Granit (4/6 cm gem. DIN EN 1342) angepasst. Dieses wird in Moértel verlegt und einge-
schlammt.

Die Langsfuge zwischen Belag und Bahnsteigkante wird als Fugenfiillung mit Bitumenver-
gussmasse nach TL Fug-StB01 ausgefiihrt. Vertikalfugen zwischen den Fertigteilen werden
dauerelastisch aus Polysulfidwerkstoff verfullt.

Die Einfassung der Zuwegung erfolgt nach Abbruch der vorhandenen Konstruktionen durch
vorgefertigte Rampensteine bzw. Winkelstltzelemente, die auf unbewehrten Betonfunda-
menten gegriindet werden. Hinterflllung, Ausbildung der Tragschicht und des Belages ent-
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sprechen der Ausfiihrung im Bahnsteigbereich. Die Zuwegungen werden beidseitig mit ei-
nem Geldander als Absturz- und Verkehrssicherung ausgeristet. Das Gelander beinhaltet
eine vorstehende FuBleiste als Langsfiihrung fir Rollstuhlfahrer (Radabweiser).

Quickborn Siid, km 19,0 - km 19,2 (Anlage A 5.3)

Der Bahnhof Quickborn Sid verfligt Gber zwei AuRenbahnsteige mit barrierefreien Zuwe-
gungen jeweils am noérdlichen Bahnsteigende, die an die HeidkampstralRe anschlieRen. Der
westliche Bahnsteig verfligt dariiber hinaus Uber eine riickseitig angeordnete Treppe zur
vorhandenen P+R Anlage.

Beide Bahnsteige sind auf gesamter Lange von heute 0,76 m auf 0,96 m {iber Schienen-
oberkante zu erhdhen, der westliche Bahnsteig ist um etwa 44,0 m zu verlangern, der 0stli-
che Bahnsteig um ca. 34,0 m. Die jeweils vorhandene Bahnsteigbreite wird durch die Ver-
langerungen nur minimal, um ca. 20 - 30 cm, reduziert.

Die Gleisachsen im Bahnsteigbereich verlaufen im Richtungsgleis Eidelstedt in der Geraden,
im Richtungsgleis Kaltenkirchen von km 19,067 bis km 19,117 in einem Bogen mit R=1.400
m, ohne Uberhéhung. Die Bahnsteige erhalten eine an den (Bogen-) Verlauf der Gleise an-
gepasste Bahnsteigkantenlage und -hohe.

Der Gleisabstand im Bahnsteigbereich betrdgt > 4,50 m, weshalb eine Bahnsteigkante mit
Sicherheitsraum nicht erforderlich ist. Der zwischen den Richtungsgleisen vorhandene Zaun
wird zurlickgebaut, so dass der notwendige Sicherheitsraum zwischen den Gleisen vorhan-
den ist. Um die vorhandene Bahnsteigkante BSK 21 (0,76 m (iber SO) auf 0,96 m tber SO zu
erhéhen, wird diese mit dem Erhéhungsstein E 76/96 angepasst; der vorhandene Abdeck-
stein kann wiederverwendet werden. Die erforderliche Bahnsteigverlangerung wird mittels
BSK 41 hergestellt; die Gleise in dem Bereich werden ebenfalls festgelegt.

Die vorhandenen Bahnsteigzugange sind an die neue Hohe anzupassen. Die nordlichen Zu-
gange werden gemald Ril 813.0202 barrierefrei als geneigte Gehwege mit Zwischenpodes-
ten hergestellt und erhalten eine nutzbare Breite von ca. 1,90 m bis zu 2,90 m. Die maxi-
male Langsneigung der Gehwege betragt 6,0 % und entspricht damit der durch die Ril vor-
gegebenen Grenze von max. 6,0 %. Die am westlichen Bahnsteig vorhandene Treppe wird
ebenfalls gemal Ril 813.0202 an die neue Bahnsteighdohe angepasst. Die Regelbreiten wur-
den weder bei den Gehwegen noch der Treppe eingeschrankt.

Alle vorhandenen Einbauteile des Bahnsteiges werden unter Berlicksichtigung der Ril
813.0203 an das um ca. 0,20 m aufgehohte Bahnsteigniveau angepasst. Im Abschnitt der
Bahnsteigverlangerung ist die bedarfsorientierte Erganzung der Bahnsteigausstattung mit
Beleuchtung, Sitzmobiliar, Information, etc. geplant.

In die Oberflachenbefestigung von Bahnsteig und Bahnsteigzugangen wird ein Blindenleit-
system aus taktilen Leitstreifen und Aufmerksamkeitsfeldern integriert. Ausbildung und Ge-
staltung erfolgen unter Beachtung der Ril 813.0205.

Im Bestand erfolgt die Oberflaichenentwasserung der Bahnsteige Uber ein 2%iges Querge-
falle zur vorderen Bahnsteigkante. Die Oberflachenentwasserung der Bahnsteigverlange-
rungen erfolgt analog.
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Konstruktive Planung

Das Betonfertigteil Erhéhungsstein E 76/96 wird aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 herge-
stellt und mit Dibeln auf der vorhandenen Bahnsteigkante gegen Verschieben gesichert.
Der vorhandene Abdeckstein wird auf einer maximal 3 cm dicken Mortelfuge auf die Fertig-
teile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile wird durch Einlage einer Styropor-
platte als Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet.

Nach dem Setzen von Erh6hungs- und Abdeckstein wird der Bahnsteigkorper durch Auffil-
lung (ca. 20 cm) hergestellt. Hierzu sind die Fertigteilelemente mit frostsicherem Material
lagenweise zu hinterfillen und zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen der
ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) ent-
sprechen. Vorlaufend erfolgt der Riickbau der vorhandenen Abdecksteine, die Aufnahme
und Zwischenlagerung des Bahnsteigbelages (Pflaster) sowie der Riickbau nicht mehr beno-
tigter Bahnsteigkomponenten.

Die Betonfertigteile der Bahnsteigkanten (BSK 41) fir die Verlangerung des Bahnsteiges
werden aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 hergestellt und auf einer Grindung als Strei-
fenfundament aus unbewehrtem Ortbeton C20/25 XC2 versetzt. Jedes Element wird mit
Dibeln auf dem Fundament gegen Verschieben gesichert. Der Abdeckstein wird mit einer 3
cm starken Mortelfuge auf die Fertigteile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile
wird durch Einlage einer Styroporplatte als Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet. Sdmtliche
vertikalen Fugen der Bahnsteigkantenelemente werden mit einer Mauerwerkssperre hin-
terlegt um ein durchrieseln und auswaschen der Hinterflllung zu vermeiden. Die Eckausbil-
dung des Bahnsteiges erfolgt durch Sonderelemente.

Nach dem Setzen der Bahnsteigkanten wird der Bahnsteigkérper durch Auffillung herge-
stellt. Hierzu sind die Elemente mit frostsicherem Material lagenweise zu hinterfillen und
zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen nach ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit
der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) entsprechen.

Die Oberflachen der Bahnsteige werden gemafl DIN 51130 rutschhemmend ausgebildet
und mussen mindestens eine Mikrorauheit von 55 SRT bzw. R12 aufweisen.

GemaR Ril 813.0201 erfolgt auf dem Bahnsteig und im Bereich der mit max. 6,0 % geneig-
ten Zuwegungsabschnitte die Anordnung eines Blindenleitsystems. Dieses Blindenleitsys-
tem besteht aus einem durchgehenden taktilen Blindenleitstreifen mit einer Breite von 30
cm, in einem Abstand von 2,50 m mit der Vorderkante zur Gleisachse und von 60 cm zu fes-
ten Einbauten sowie Aufmerksamkeitsfeldern und Auffangstreifen. Die Aufmerksamkeits-
felder bestehen aus 3 x 3 Platten und haben somit eine GréfRe von 90 x 90 cm. Die Platten
des Wegeleitsystems entsprechen weilen, rillierten Betonwerksteinplatten nach DIN EN
1338, Harteklasse I, mit Faserbetonzusatz und besitzen eine Querriffelung der Rillen in
Langsrichtung zur Erhéhung der Rutschhemmung.

Im Bereich von Einbauten und Masten oder dergl. wird der Belag mittels Mosaikpflaster aus
Granit (4/6 cm gem. DIN EN 1342) angepasst. Dieses wird in Moértel verlegt und einge-
schlammt. Die Langsfuge zwischen Belag und Bahnsteigkante wird als Fugenfiillung mit Bi-
tumenvergussmasse nach TL Fug-StB0O1 ausgefiihrt. Vertikalfugen zwischen den Fertigteilen
werden dauerelastisch aus Polysulfidwerkstoff verfillt.
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Die Einfassung der Zuwegung erfolgt nach Abbruch der vorhandenen Konstruktionen durch
vorgefertigte Rampensteine bzw. Winkelstltzelemente, die auf unbewehrten Betonfunda-
menten gegriindet werden. Hinterfiillung, Ausbildung der Tragschicht und des Belages ent-
sprechen der Ausflihrung im Bahnsteigbereich. Die Zuwegungen werden beidseitig mit ei-
nem Gelander als Absturz- und Verkehrssicherung ausgerustet.

Quickborn, km 20,0 — km 20,4 (Anlage A 5.4)

Der Bahnhof Quickborn verfiigt (iber zwei AulRenbahnsteige mit einer barrierefreien Zuwe-
gung Uber Rampen beidseitig der AuRenbahnsteige nach Norden und Stden. Die AulRen-
bahnsteige haben derzeit eine Lange von 109 m.

Fir die stidliche Anbindung der Bahnsteige werden die vorhandenen Zuwegungen abgebro-
chen, um Platz fir die Bahnsteigverlangerung von ca. 28,25 m zu schaffen. Der vorhandene
Bahniibergang QuerstralRe wird um ca. 20 m nach Siden verlegt. AnschlieRend an die Bahn-
steigverlangerung werden beidseitig neue Zuwegungen gebaut, die eine Gesamtlange von
22,0 m aufweisen und 2 Zwischenpodeste mit einer Tiefe von 2,0 m erhalten. Die Zuwegun-
gen werden in gleicher Breite (> 2,40 m) wie die vorhandenen Zuwegungen erstellt.

Fiir die Zuwegung zu beiden Bahnsteigen aus Norden werden ebenfalls die vorhandenen
Zuwegungen abgebrochen und durch neue Zuwegungen in nahezu gleicher Lage jedoch mit
einer leicht vergroRerten Gesamtlange ersetzt. Die Zuwegungen besitzen eine Gesamtlange
von 24,0 m auf der nordwestlichen Seite und 23,0 m auf der norddstlichen Seite. Sie erhal-
ten jeweils 2 Zwischenpodeste mit einer Tiefe von 2,0 m. Die Zuwegungen werden in glei-
cher Breite (> 2,40 m) wie die vorhandenen Zuwegungen erstellt.

Die Aullenbahnsteige besitzen derzeit eine Hohe von 76 cm Uber Schienenoberkante und
werden auf gesamter Lange erhoht auf 96 cm Uber Schienenoberkante.

Die Gleisachsen im Bahnsteigbereich verlaufen in der Geraden, jeweils ohne Uberhéhung.
Um die vorhandene Bahnsteigkante BSK 21 (0,76 m Uber SO) auf 0,96 m Uiber Schienen-
oberkante zu erhéhen, wird diese mit dem Erhéhungsstein E 76/96 angepasst; der vorhan-
dene Abdeckstein kann wiederverwendet werden. Die erforderliche Bahnsteigverlangerung
wird mittels BSK 41 hergestellt.

Der Zugang zum westlich gelegenen Gebdude wird dahingehend angepasst, dass bedingt
durch die Bahnsteigerhéhung drei Treppen mit jeweils 3 Stufen entlang der Bahnsteiges
angeordnet werden. Als Absturzsicherung fir den Hohenversprung von 20 cm zum Ge-
bdude und dem davor verlaufenden Weg wird ein Gelander vorgesehen. Des Weiteren wird
im Zugangsbereich zum Forum eine Rampe angeordnet.

Die Bahnsteigoberkanten, Bahnsteigeinbauten, Kabelkanaltrassen sind anzupassen.
Der vorhandene Zaun westlich des Gleises in Richtung Kaltenkirchen wird entfernt.

Konstruktive Planung

Der Bahnsteig bzw. der Plattenbelag erhalt zur Entwdsserung ein Gefalle von 2 % vom Gleis
abweisend.

Die Betonfertigteile Erhéhungsstein E 76/96 und die Betonfertigteile der Bahnsteigkanten
(BSK 41) fur die Verldngerung des Bahnsteiges werden aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4
hergestellt und auf einer Grindung als Streifenfundament aus unbewehrtem Ortbeton
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C20/25 XC2 versetzt. Jedes Element wird mit Diibeln auf dem Fundament gegen Verschie-
ben gesichert. Der vorhandene Abdeckstein wird auf einer maximal 3 cm dicken Mortelfuge
auf die Fertigteile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile wird durch Einlage ei-
ner Styroporplatte als Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet. Sdmtliche vertikalen Fugen der
Bahnsteigkantenelemente werden mit einer Mauerwerkssperre hinterlegt um ein Durchrie-
seln und Auswaschen der Hinterflillung zu vermeiden. Die Eckausbildung des Bahnsteiges
erfolgt durch Sonderelemente.

Nach dem Setzen von Erhéhungs- und Abdeckstein sowie den Bahnsteigkanten wird der
Bahnsteigkorper durch Auffillung (ca. 20 cm) hergestellt. Hierzu sind die Fertigteilelemente
mit frostsicherem Material lagenweise zu hinterfillen und zu verdichten. Das Material muss
den Anforderungen der ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit der Frostsicherheitsklasse F1
(frostunempfindlich) entsprechen. Vorlaufend erfolgt im Bereich der vorhandenen Bahn-
steige der Riickbau der vorhandenen Abdecksteine, die Aufnahme und Zwischenlagerung
des Bahnsteigbelages (Pflaster) sowie der Rickbau nicht mehr bendtigter Bahnsteigkompo-
nenten.

Die Oberflaichen der Bahnsteige werden gemall DIN 51130 rutschhemmend ausgebildet
und missen mindestens eine Mikrorauheit von 55 SRT bzw. R12 aufweisen.

Der Bahnsteigbelag wird auf 4 cm Edelbrechsand und 28 cm Kiestragschicht (im verdichte-
ten Zustand) verlegt (nach RStO 12 Tafel 6, Zeile 2, Pflasterdecke, Gesamtdicke des frostsi-
cheren Oberbaus d = 40 cm) und anschlieBend mit Quarzsand eingeschlammt.

GemaR Ril 813.0201 erfolgt auf dem Bahnsteig und im Bereich der mit max. 5,4 % geneig-
ten Zuwegungsabschnitte die Anordnung eines Blindenleitsystems. Dieses Blindenleitsys-
tem besteht aus einem durchgehenden taktilen Blindenleitstreifen mit einer Breite von 30
cm, in einem Abstand von 2,50 m mit der Vorderkante zur Gleisachse und von 60 cm zu fes-
ten Einbauten sowie Aufmerksamkeitsfeldern und Auffangstreifen. Die Aufmerksamkeits-
felder bestehen aus 3 x 3 Platten und haben somit eine GréRBe von 90 x 90 cm. Die Platten
des Wegeleitsystems entsprechen weien, rillierten Betonwerksteinplatten nach DIN EN
1338, Harteklasse I, mit Faserbetonzusatz und besitzen eine Querriffelung der Rillen in
Langsrichtung zur Erhéhung der Rutschhemmung. Der Leitdichtekontrast zwischen Bahn-
steigbelag und Platten des Blindenleitsystems muss mind. 0,4 betragen.

Im Bereich von Einbauten und Masten oder dergl. wird der Belag mittels Mosaikpflaster aus
Granit (4/6 cm gem. DIN EN 1342) angepasst. Dieses wird in Mortel verlegt und einge-
schlammt.

Die Langsfuge zwischen Belag und Bahnsteigkante wird als Fugenfiillung mit Bitumenver-
gussmasse nach TL Fug-StBO1 ausgefiihrt. Vertikalfugen zwischen den Fertigteilen werden
dauerelastisch aus Polysulfidwerkstoff verfullt.

Die Einfassung der Zuwegung erfolgt nach Abbruch der vorhandenen Konstruktionen durch
vorgefertigte Rampensteine bzw. Winkelstitzelemente, die auf unbewehrten Betonfunda-
menten gegriindet werden. Hinterflllung, Ausbildung der Tragschicht und des Belages ent-
sprechen der Ausfiihrung im Bahnsteigbereich. Die Zuwegungen werden beidseitig mit ei-
nem Geldnder als Absturz- und Verkehrssicherung ausgeristet. Das Gelander beinhaltet
eine vorstehende FuBleiste als Langsfiihrung fur Rollstuhlfahrer (Radabweiser).
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Die dullere Bahnsteigkante wird mit einem Winkelstiitzelement gesichert, auf welchem auf
der Westseite das Gelander zur Absturzsicherung befestigt wird.

Auf der Ostseite wird der Zaun unmittelbar hinter dem Winkelstiitzelement gefihrt.

Ellerau, km 22,6 — km 22,8 (Anlage A 5.5)

Der Bahnhof Ellerau verfiigt Gber einen 109,0 m langen Mittelbahnsteig mit einer Zuwe-
gung aus Suden.

Fiir die stidliche Anbindung des Bahnsteigs wird die vorhandene Zuwegung abgebrochen
und der vorhandene Bahnsteigzugang etwas nach Siiden verlegt. Die Verlangerung des
Bahnsteigs um ca. 29 m erfolgt einseitig am 6stlichen Bahnsteigende.

Die neue Zuwegung hat eine Gesamtlange von 19,0 m und ist mit einem Zwischenpodest
mit einer Tiefe von 2,0 m ausgebildet. Die Breite der Zuwegung betrdgt analog zur vorhan-
denen Zuwegung > 2,40 m.

Der Mittelbahnsteig besitzt derzeit eine Hohe von 76 cm (iber Schienenoberkante und wird
auf gesamter Lange auf 96 cm Uber Schienenoberkante erhéht.

Die Bahnsteigoberkanten, Bahnsteigeinbauten, Kabelkanaltrassen sind anzupassen.

Konstruktive Planung

Der Bahnsteig bzw. der Plattenbelag erhalt zur Entwéasserung ein Gefalle von 2 % als Dach-
gefélle zu beiden Gleisen hin.

Die Betonfertigteile Erhéhungsstein E 76/96 und die Betonfertigteile der Bahnsteigkanten
(BSK 41) fur die Verldngerung des Bahnsteiges werden aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4
hergestellt und auf einer Grindung als Streifenfundament aus unbewehrtem Ortbeton
C20/25 XC2 versetzt. Jedes Element wird mit Diibeln auf dem Fundament gegen Verschie-
ben gesichert. Der vorhandene Abdeckstein wird auf einer maximal 3 cm dicken Mortelfuge
auf die Fertigteile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile wird durch Einlage ei-
ner Styroporplatte als Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet. Samtliche vertikalen Fugen der
Bahnsteigkantenelemente werden mit einer Mauerwerkssperre hinterlegt um ein Durchrie-
seln und Auswaschen der Hinterflillung zu vermeiden. Die Eckausbildung des Bahnsteiges
erfolgt durch Sonderelemente.

Nach dem Setzen von Erhéhungs- und Abdeckstein sowie den Bahnsteigkanten wird der
Bahnsteigkorper durch Auffillung (ca. 20 cm) hergestellt. Hierzu sind die Fertigteilelemente
mit frostsicherem Material lagenweise zu hinterfillen und zu verdichten. Das Material muss
den Anforderungen der ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit der Frostsicherheitsklasse F1
(frostunempfindlich) entsprechen. Vorlaufend erfolgt im Bereich der vorhandenen Bahn-
steige der Riickbau der vorhandenen Abdecksteine, die Aufnahme und Zwischenlagerung
des Bahnsteigbelages (Pflaster) sowie der Rickbau nicht mehr bendtigter Bahnsteigkompo-
nenten.

Die Oberflaichen der Bahnsteige werden gemall DIN 51130 rutschhemmend ausgebildet
und missen mindestens eine Mikrorauheit von 55 SRT bzw. R12 aufweisen.

Der Bahnsteigbelag wird auf 4 cm Edelbrechsand und 28 cm Kiestragschicht (im verdichte-
ten Zustand) verlegt (nach RStO 12 Tafel 6, Zeile 2, Pflasterdecke, Gesamtdicke des frostsi-
cheren Oberbaus d = 40 cm) und anschlieBend mit Quarzsand eingeschlammt.

Datum: 28.10.2019 Seite 79 von 112



AKN Eisenbahn GmbH AKN
Abteilung Bauwesen Infrastruktur

GemaR Ril 813.0201 erfolgt auf dem Bahnsteig und im Bereich der mit max. 5,4 % geneig-
ten Zuwegungsabschnitte die Anordnung eines Blindenleitsystems. Dieses Blindenleitsys-
tem besteht aus einem durchgehenden taktilen Blindenleitstreifen mit einer Breite von 30
cm, in einem Abstand von 2,50 m mit der Vorderkante zur Gleisachse und von 60 cm zu fes-
ten Einbauten sowie Aufmerksamkeitsfeldern und Auffangstreifen. Die Aufmerksamkeits-
felder bestehen aus 3 x 3 Platten und haben somit eine GréRBe von 90 x 90 cm. Die Platten
des Wegeleitsystems entsprechen weiRen, rillierten Betonwerksteinplatten nach DIN EN
1338, Harteklasse I, mit Faserbetonzusatz und besitzen eine Querriffelung der Rillen in
Langsrichtung zur Erhéhung der Rutschhemmung. Der Leitdichtekontrast zwischen Bahn-
steigbelag und Platten des Blindenleitsystems muss mind. 0,4 betragen.

Im Bereich von Einbauten und Masten oder dergl. wird der Belag mittels Mosaikpflaster aus
Granit (4/6 cm gem. DIN EN 1342) angepasst. Dieses wird in Mortel verlegt und einge-
schlammt. Die Langsfuge zwischen Belag und Bahnsteigkante wird als Fugenfillung mit
Bitumenvergussmasse nach TL Fug-StBO1 ausgefiihrt. Vertikalfugen zwischen den
Fertigteilen werden dauerelastisch aus Polysulfidwerkstoff verfiillt.

Die Einfassung der Zuwegung erfolgt nach Abbruch der vorhandenen Konstruktionen durch
vorgefertigte Rampensteine bzw. Winkelstitzelemente, die auf unbewehrten Betonfunda-
menten gegriindet werden. Hinterfiillung, Ausbildung der Tragschicht und des Belages ent-
sprechen der Ausfiihrung im Bahnsteigbereich. Die Zuwegungen werden beidseitig mit ei-
nem Geldnder als Absturz- und Verkehrssicherung ausgeristet. Das Gelander beinhaltet
eine vorstehende FuBleiste als Langsfiihrung fir Rollstuhlfahrer (Radabweiser).

Nachrichtlich Neuer Bahnsteigzugang Ohiméhlenwegq, Strecken km 22,6+70

Als BaumaBnahme des LBV ist ein neuer Bahnsteigzugang im Bereich Ohlmohlenweg vorge-
sehen. Der derzeitige Stand der Planung ist in den Unterlagen nachrichtlich dargestellt, je-
doch nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens.

Tanneneck, km 24,0 — km 24,4 (Anlage A 5.6)

Der Bahnhof Tanneneck verfiigt Gber zwei Aulenbahnsteige mit einer barrierefreien Zuwe-
gung von Osten her fir den nérdlichen AulRenbahnsteig des Gleises Richtung Hamburg und
von Westen her fir den slidlichen AuRenbahnsteig des Gleises Richtung Kaltenkirchen. Die
AuBBenbahnsteige sind lagemaRig versetzt angeordnet, der ndrdliche Bahnsteig liegt west-
lich der StraBe Buchenweg, der stidliche Bahnsteig 6stlich der Stralle Buchenweg. Beide
AulRenbahnsteige haben derzeit eine Lange von 100 m.

Die Verlangerung der Bahnsteige auf 138,0 m erfolgt beim noérdlichen Bahnsteig einseitig
nach Westen hin. Zudem erhalt dieser Bahnsteig nunmehr auch eine westliche Anbindung
in Form einer Zuwegung mit einer Gesamtlange von 20,0 m, ausgestattet mit einem Zwi-
schenpodest. Die Breite der Zuwegung betragt 2,10 m.

Die ostliche Anbindung vom Buchenweg her wird abgebrochen und durch eine neue Zuwe-
gung mit einer Gesamtlange von 20,0 m und einem Zwischenpodest mit einer Tiefe von 2,0
m ersetzt. Die Breite der Zuwegung betragt 2,10 m.

Der AulBenbahnsteig am Gleis in Richtung Kaltenkirchen wird einseitig nach Osten hin ver-
langert um 40,0 m. Die vorhandene einseitige Zuwegung vom Buchenweg her wird abge-
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brochen und durch eine neue Zuwegung mit einer Gesamtlange von 20,0 m und einem Zwi-
schenpodest mit einer Tiefe von 2,0 m ersetzt. Die Breite der Zuwegung betragt 2,10 m.

Die AuBenbahnsteige besitzen derzeit eine Héhe von 76 cm Uber Schienenoberkante und
werden auf gesamter Lange erhoht auf 96 cm liber Schienenoberkante.

Die Bahnsteigoberkanten, Bahnsteigeinbauten, Kabelkanaltrassen sind anzupassen.

Konstruktive Planung

Der Bahnsteigbelag wird als Plattenbelag mit einem einseitigen Gefdlle von 2 % zum Gleis
hin ausgebildet. Auf der gleisabgewandten Seite werden die Bahnsteige durch Winkelstit-
zelemente abgeschlossen und der Geldandeversprung gehalten. Hinter das Winkelstitzele-
ment wird als Absturzsicherung ein Gelander angeordnet.

Die vorhandenen Bahnsteigkanten (BSK 21) werden auf gesamter Lange entfernt und durch
Bahnsteigkanten mit Sicherheitsraum (BSK 42) ersetzt. Im Bereich der Verlangerung der
Bahnsteige kommen ebenfalls Bahnsteigkanten mit Sicherheitsraum (BSK 42) zum Einsatz.
Die Betonfertigteile der Bahnsteigkanten (BSK 42) werden aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4
hergestellt und auf einer Grindung als Streifenfundament aus unbewehrtem Ortbeton
C20/25 XC2 versetzt. Jedes Element wird mit Diibeln auf dem Fundament gegen Verschie-
ben gesichert. Der Abdeckstein wird auf einer maximal 3 cm dicken Mértelfuge auf die Fer-
tigteile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile wird durch Einlage einer Styro-
porplatte als Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet. Samtliche vertikalen Fugen der Bahn-
steigkantenelemente werden mit einer Mauerwerkssperre hinterlegt um ein Durchrieseln
und Auswaschen der Hinterfiillung zu vermeiden. Die Eckausbildung des Bahnsteiges erfolgt
durch Sonderelemente.

Nach dem Setzen der Bahnsteigkanten und der riickseitigen Winkelstiitzelemente wird der
Bahnsteigkorper durch Auffillung (ca. 20 cm) hergestellt. Hierzu sind die Fertigteilelemente
mit frostsicherem Material lagenweise zu hinterfillen und zu verdichten. Das Material muss
den Anforderungen der ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit der Frostsicherheitsklasse F1
(frostunempfindlich) entsprechen. Vorlaufend erfolgt die Aufnahme und Zwischenlagerung
des Bahnsteigbelages (Pflaster) sowie der Rickbau nicht mehr bendtigter Bahnsteigkompo-
nenten.

Die Oberflaichen der Bahnsteige werden gemall DIN 51130 rutschhemmend ausgebildet
und mussen mindestens eine Mikrorauheit von 55 SRT bzw. R12 aufweisen.

Der Bahnsteigbelag wird auf 4 cm Edelbrechsand und 28 cm Kiestragschicht (im verdichte-
ten Zustand) verlegt (nach RStO 12 Tafel 6, Zeile 2, Pflasterdecke, Gesamtdicke des frostsi-
cheren Oberbaus d = 40 cm) und anschlieBend mit Quarzsand eingeschlammt.

GemaR Ril 813.0201 erfolgt auf dem Bahnsteig und im Bereich der mit max. 5,4 % geneig-
ten Zuwegungsabschnitte die Anordnung eines Blindenleitsystems. Dieses Blindenleitsys-
tem besteht aus einem durchgehenden taktilen Blindenleitstreifen mit einer Breite von 30
cm, in einem Abstand von 2,50 m mit der Vorderkante zur Gleisachse und von 60 cm zu fes-
ten Einbauten sowie Aufmerksamkeitsfeldern und Auffangstreifen. Die Aufmerksamkeits-
felder bestehen aus 3 x 3 Platten und haben somit eine GréfRe von 90 x 90 cm. Die Platten
des Wegeleitsystems entsprechen weilen, rillierten Betonwerksteinplatten nach DIN EN
1338, Harteklasse I, mit Faserbetonzusatz und besitzen eine Querriffelung der Rillen in
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Langsrichtung zur Erhéhung der Rutschhemmung. Der Leitdichtekontrast zwischen Bahn-
steigbelag und Platten des Blindenleitsystems muss mind. 0,4 betragen.

Im Bereich von Einbauten und Masten oder dergl. wird der Belag mittels Mosaikpflaster aus
Granit (4/6 cm gem. DIN EN 1342) angepasst. Dieses wird in Moértel verlegt und einge-
schlammt.

Die Langsfuge zwischen Belag und Bahnsteigkante wird als Fugenfiillung mit Bitumenver-
gussmasse nach TL Fug-StB01 ausgefiihrt. Vertikalfugen zwischen den Fertigteilen werden
dauerelastisch aus Polysulfidwerkstoff verfiillt.

Die Einfassung der Zuwegung erfolgt nach Abbruch der vorhandenen Konstruktionen durch
vorgefertigte Rampensteine bzw. Winkelstltzelemente, die auf unbewehrten Betonfunda-
menten gegriindet werden. Hinterfiillung, Ausbildung der Tragschicht und des Belages ent-
sprechen der Ausfliihrung im Bahnsteigbereich. Die Zuwegungen werden beidseitig mit ei-
nem Geldnder als Absturz- und Verkehrssicherung ausgeristet. Das Gelander beinhaltet
eine vorstehende FuBleiste als Langsfiihrung fir Rollstuhlfahrer (Radabweiser).

Ulzburg Siid, km 26,9 — km 27,1 (Anlage A 5.7)

Im Bahnhof Ulzburg Sid treffen die Linien S21, A2 und A1 zusammen. Der Bahnhof verfiigt
Uber 3 Bahnsteiggleise an 2 Mittelbahnsteigen, die jeweils am nordlichen Ende lber barrie-
refreie, geneigte Gehwege an die Amselstrae angebunden sind.

Der ostliche Mittelbahnsteig wird planmaRBig von Ziigen von/nach Norderstedt und
Elmshorn (Gleis 732) und der Linie S21, nach Kaltenkirchen, angefahren (Gleis 733). Der
westliche Mittelbahnsteig wird ebenfalls von den Ziigen von/nach Norderstedt und
Elmshorn (Gleis 732) angefahren sowie der Linie 521, nach Eidelstedt (Gleis 731). Aus die-
sem Grund sind beide Mittelbahnsteige als Kombibahnsteige herzustellen.

Die Bahnsteigkanten beider Bahnsteige sind somit in Teilbereichen von heute 0,76 m auf
0,96 m (iber Schienenoberkante zu erhéhen und jeweils nach Stden zu verlangern, um fir
die Bahnsteige der Gleise 731 und 733 eine nutzbare Lédnge von jeweils 138m zu erhalten.

Der ostliche Mittelbahnsteig ist um ca. 45,0 m zu verlangern, die Bahnsteigbreite verringert
sich dabei aufgrund der sich verjlingenden Gleislage zum Bahnsteigende hin auf 2,95 m.

Der westliche Bahnsteig ist um ca. 46,0 m zu verlangern. Die Verlangerung erfolgt nur flr
das Gleis 731, da planmaRig keine S-Bahnziige nach Gleis 732 einfahren. Sollte dennoch ein
Zug der S21 nach Gleis 732 einfahren (missen), ist der Ausstieg auf gesamter Fahrzeug-
lange nach Osten moglich.

Die Verlangerung des westlichen Bahnsteigs wird in einer Breite von ca. 5,13 m hergestellt.
Auf der gleisabgewandten Seite sowie am Bahnsteigende wird ein Gelander als Absturzsi-
cherung angeordnet.

Um die vorhandenen Bahnsteigkanten BSK 21 (0,76 m lber SO) auf 0,96 m tber Schienen-
oberkante zu erhohen, werden diese mit dem Erh6hungsstein E 76/96 angepasst; der vor-
handene Abdeckstein kann wiederverwendet werden. Die erforderlichen Bahnsteigverlan-
gerungen werden mittels BSK 21 bzw. BSK 41 hergestellt.
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Beide Bahnsteigzugange sind an die neue Hohe von 0,96 m (iber SO anzupassen. Die Rei-
sendenlibergdnge liber die Gleise 733 und 732 am Fuld der Bahnsteigzugange bleiben in
heutiger Form erhalten.

Der Zugang zum 0stlichen Mittelbahnsteig erhalt nach einer Lange von ca. 8,25 m ein 2,0 m
langes Zwischenpodest an das sich ein ebenfalls ca. 8,25 m langer neu herzustellender ge-
neigter Gehweg anschlieRt. Die nutzbare Breite des Zugangs betrdagt 1,90m. Fir die Her-
stellung dieser Zuwegung ist der Bahnsteig auf einer Lange von ca. 7,51 m abzubrechen.

Der Zugang zum westlichen Mittelbahnsteig schliellt ebenfalls an den bereits vorhandenen
Reisendenlibergang an; er erhilt eine nutzbare Breite von 2,80 m und fiihrt Gber drei ge-
neigte Flachen von 4,0 bis 7,0 m Lange sowie 2 Zwischenpodeste mit einer Lange von = 2,0
m auf die westliche Seite (Gleis 731 zugewandte Seite) des Mittelbahnsteigs (Richtungsgleis
Eidelstedt). Die Bahnsteigkante an Gleis 732 behilt die einheitliche Hohe von 0,76 und heu-
tige Gesamtlange von ca. 100 m. Vom oberen Ende der neuen Zuwegung erreicht man den
Bahnsteig an Gleis 732 Uber eine seitlich angeordnete Stufe oder, barrierefrei, Gber die an
den erhéhten Bereich anschlieRende geneigte Ubergangsfliche.

Die Zugdange werden gemal Ril 813.0202 barrierefrei als geneigte Gehwege mit Zwischen-
podesten hergestellt. Die Regelbreiten werden nicht eingeschrankt, so dass ein ungehinder-
tes Begegnen zweier Rollstuhlfahrer moglich ist. Die maximale Langsneigung der Gehwege
betragt jeweils 6,0 % und entspricht damit der durch die Ril vorgegebenen Grenze von max.
6,0 %.

Die Gleisachsen im Bahnsteigbereich verlaufen im Richtungsgleis Eidelstedt in der Geraden,
im Richtungsgleis Kaltenkirchen ab km 15,99 in einem Bogen mit R=1.320 m, jeweils ohne
Uberhdhung. Alle drei Gleise sind mittels Festlegung durch Verschieben gesichert. Die
Gleise im Bereich der Bahnsteigverlangerungen werden ebenfalls festgelegt. Die Bahnsteige
erhalten eine gemaR Ril 813.0201 an den Bogenverlauf der Gleise angepasste Bahnsteig-
kantenlage und -hohe.

Die Entwasserung der Verlangerungen erfolgt angepasst an die vorhandenen Bahnsteige:
auf dem ostlichen Bahnsteig wird anfallendes Regenwasser Uber mittig angeordnete
Trummen (Gefélle 2 % zur Mitte) gesammelt und in die 6ffentliche Kanalisation gefiihrt.

Der westliche Bahnsteig entwassert im Bestand zunachst Gber ein Dachprofil (2%) zum Gleis
hin und wechselt im Verlauf zu einem durchgangigem Gefalle zum Gleis 732 hin; die Ver-
langerung erhilt ein Gefalle von 2% zur hinteren Bahnsteigkante, von wo aus das Wasser in
das angrenzende Gelande versickern kann.

Konstruktive Planung

Das Betonfertigteil Erh6hungsstein E 76/96 wird aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 herge-
stellt und mit Diibeln auf der vorhandenen Bahnsteigkante gegen Verschieben gesichert.
Der vorhandene Abdeckstein wird auf einer maximal 3 cm dicken Mortelfuge auf die Fertig-
teile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile wird durch Einlage einer Styropor-
platte als Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet.
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Nach dem Setzen von Erh6hungs- und Abdeckstein wird der Bahnsteigkorper durch Auffil-
lung (ca. 20 cm) hergestellt. Hierzu sind die Fertigteilelemente mit frostsicherem Material
lagenweise zu hinterfillen und zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen der
ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) ent-
sprechen. Vorlaufend erfolgt der Riickbau der vorhandenen Abdecksteine, die Aufnahme
und Zwischenlagerung des Bahnsteigbelages sowie der Rickbau nicht mehr benétigter
Bahnsteigkomponenten.

Die Betonfertigteile der Bahnsteigkanten (BSK 21 bzw. 41) fir die Verlangerung der Bahn-
steige werden ebenfalls aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 hergestellt und auf einer Griin-
dung als Streifenfundament aus unbewehrtem Ortbeton C20/25 XC2 versetzt. Jedes Ele-
ment wird mit Dibeln auf dem Fundament gegen verschieben gesichert. Der Abdeckstein
wird mit einer 3 cm starken Mortelfuge auf die Fertigteile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikal-
fuge der Fertigteile wird durch Einlage einer Styroporplatte als Dehnungsfuge > 15 mm vor-
bereitet. Samtliche vertikalen Fugen der Bahnsteigkantenelemente werden mit einer Mau-
erwerkssperre hinterlegt um ein durchrieseln und auswaschen der Hinterfiillung zu vermei-
den. Die Eckausbildung des Bahnsteiges erfolgt durch Sonderelemente.

Nach dem Setzen der Bahnsteigkanten wird der Bahnsteigkérper durch Auffillung herge-
stellt. Hierzu sind die Elemente mit frostsicherem Material lagenweise zu hinterfillen und
zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen nach ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit
der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) entsprechen.

Die Oberflachen der Bahnsteige werden gemaf$ DIN 51130 rutschhemmend ausgebildet
und mussen mindestens eine Mikrorauheit von 55 SRT bzw. R12 aufweisen.

GemaR Ril 813.0201 erfolgt auf dem Bahnsteig und im Bereich der mit max. 6,0 % geneig-
ten Zuwegungsabschnitte die Anordnung eines Blindenleitsystems. Dieses Blindenleitsys-
tem besteht aus einem durchgehenden taktilen Blindenleitstreifen mit einer Breite von 30
cm, in einem Abstand von 2,50 m mit der Vorderkante zur Gleisachse und von 60 cm zu fes-
ten Einbauten sowie Aufmerksamkeitsfeldern und Auffangstreifen. Die Aufmerksamkeits-
felder bestehen aus 3 x 3 Platten und haben somit eine Gréf8e von 90 x 90 cm. Die Platten
des Wegeleitsystems entsprechen weien, rillierten Betonwerksteinplatten nach DIN EN
1338, Harteklasse I, mit Faserbetonzusatz und besitzen eine Querriffelung der Rillen in
Langsrichtung zur Erhéhung der Rutschhemmung.

Im Bereich von Einbauten und Masten oder dergl. wird der Belag mittels Mosaikpflaster aus
Granit (4/6 cm gem. DIN EN 1342) angepasst. Dieses wird in Moértel verlegt und einge-
schlammt.

Die Langsfuge zwischen Belag und Bahnsteigkante wird als Fugenfiillung mit Bitumenver-
gussmasse nach TL Fug-StB01 ausgefiihrt. Vertikalfugen zwischen den Fertigteilen werden
dauerelastisch aus Polysulfidwerkstoff verfullt.

Die Einfassung der verlangerten Zuwegungen erfolgt nach (Teil-)Abbruch der vorhandenen
Konstruktionen durch vorgefertigte Rampensteine bzw. Winkelstiitzelemente, die auf un-
bewehrten Betonfundamenten gegriindet werden. Hinterfiillung, Ausbildung der Trag-
schicht und des Belages entsprechen der Ausfiihrung im Bahnsteigbereich. Die Zuwegungen
werden beidseitig mit einem Geldander als Absturz- und Verkehrssicherung ausgeristet.
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Henstedt-Ulzburg, km 29,5 — km 29,7 (Anlage A 5.8)

Der Bahnhof Henstedt-Ulzburg liegt in Troglage und verfligt tiber 2 Auenbahnsteige mit
einer barrierefreien Zuwegung liber einen Aufzug sowie 2 Treppenanlagen.

Die Bahnsteige werden als Kombi-Bahnsteige ausgebildet. Beide AulRenbahnsteige sind von
110,0 m auf 138,0 m zu verlangern und in Teilbereichen, 15,0 m am sudlichen Bahnstei-
gende und 15,0 m am nordlichen Bahnsteigende, sind die Bahnsteigkanten von 0,76 m auf
0,96 m Uber Schienenoberkante zu erhéhen bzw. gleich in richtiger Hohe zu erstellen. Wei-
terhin ist auf gesamter Bahnsteiglange die Mindestbreite von 2,50 m herzustellen.

Flr die Verlangerung der Bahnsteige muss die vorhandene Trogwand nach Norden hin ver-
breitert werden.

Die vorhandenen Treppenanlagen liegen in jenem Bahnsteigbereich, der nicht erhéht wer-
den muss. Insofern sind dort keine Anpassungen notwendig.

Die Bahnsteigoberkanten, Bahnsteigeinbauten, Kabelkanaltrassen sind in dem zu erhéhen-
den Bahnsteigbereich anzupassen.

Konstruktive Planung

Der Ubergang von den Bereichen mit einer Hohe von 76 cm (iber Schienenoberkante zu den
Bereichen mit einer Héhe von 96 cm Uber Schienenoberkante erfolgt auf dem Bahnsteig
durch Ausbildung einer Rampe mit einer Neigung von 3 %.

Auf der Slidseite wird die geplante Bahnsteigerhohung mit einem Erhohungsstein ausge-
fahrt, auf der Nordseite erfolgt ein Neubau mit BSK 41.

Vorhandene Kabelschachte werden nach oben gezogen und angepasst. Der aufzuhéhende
Bereich wird aufgefiillt und erhalt einen Plattenbelag mit einem Gefalle von 2 % abweisend
von der Bahnsteigkante nach auRen. Vor der vorhandenen Trogwand ist eine Entwdasserung
angeordnet, die ebenfalls hoher gesetzt wird.

Die vorhandenen Troginnenwande, welche als riickverankerte Schlitzwand mit Vorsatzfas-
sade ausgebildet sind, missen auf einer Lange von ca. 27,1 m auf der West- und Ostseite
abgebrochen werden.

Zum Zwecke des Abbruchs wird jeweils eine Tragerbohlwand vorgesehen, welche in einem
Abstand von ca. 2,0 m hinter die vorhandene Trogwand gesetzt wird. Die Tragerbohlwande
werden gegen die vorhandenen Wande abgestiitzt, die Abstiitzung und die vorhandenen
Anker werden kraftschllssig einbetoniert. Im Schutz der Tragerbohlwand erfolgt der Ab-
bruch der Schlitzwande bis zu einer Oberkante von NN +34,15 m.

Die neuen Trogwande werden auf einer Sauberkeitsschicht mit einer Unterkante von NN
+33,35 m riickseitig an die vorhandenen Wande angesetzt. Die Trogwande erhalten eine im
oberen Bereich liegende Verankerung und ein Gelander als Absturzsicherung.

Nach der Herstellung der neuen Troginnenwande wird die bauzeitliche Tragerbohlwand
samt Aussteifung zuriickgebaut und der Bereich hinter den Troginnenwanden lagenweise
verfillt.
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Kaltenkirchen Siid, km 32,9 — 33,1 (Anlage A 5.9)

Der Bahnhof Kaltenkirchen Siid verfiigt Gber zwei AuBenbahnsteige mit barrierefreien Zu-
wegungen jeweils am slidlichen Bahnsteigende. An beiden Bahnsteigen ist riickseitig, etwa
mittig, zusatzlich eine Treppenanlage mit Anbindung an die P+R-Anlagen vorhanden.

Der Bahnsteig ist als Kombibahnsteig herzustellen, d. h. in Teilbereichen ist eine Erhdhung
vom heute 0,76 m auf 0,96 m erforderlich; zusatzlich sind die Bahnsteige um ca. 27,0 m
(westlicher Bahnsteig) bzw. 38,0 m (6stlicher Bahnsteig) auf jeweils 138,0 m zu verlangern.
Die Verlangerungen erfolgen am nérdlichen Bahnsteigende. Die Bahnsteigbreite des 0Ostli-
chen Bahnsteiges wird dabei nicht eingeschrdankt und betragt weiterhin ca. 4,05 m. Die
Verlangerung des westlichen Bahnsteiges wird in einer Breite von 3,40 m hergestellt; im
Bestand betragt die Bahnsteigbreite 4,40 m.

Die Gleisachsen im Bahnsteigbereich verlaufen im Richtungsgleis Eidelstedt in einem In-
nenbogen bestehend aus aneinandergereihten Ubergangsbdgen, die Uberhdhung betrégt
40 mm. Das Richtungsgleis Kaltenkirchen verlauft auf ca. 30,0 m Lédnge in einem Bogen mit
R= 320m und einer Uberhdhung von U=60 mm; vor und hinter dem Bogen schlieRen Uber-
gangsbogen an. Der Bahnsteig erhalt eine gem. DB-Ril 813.0201 an den Bogenverlauf der
Gleise angepasste Bahnsteigkantenlage und -héhe.

Um die vorhandene 6stliche Bahnsteigkante BKZ 76 (0,76 m Uber SO) sowie die westliche
Bahnsteigkante BSK 21 (ebenfalls 76 cm iber SO) in den Bereichen der Teilaufhéhungen auf
0,96 m uber Schienenoberkante zu erhdhen, werden diese mit dem Erhéhungsstein E 76/96
angepasst; der vorhandene Abdeckstein kann wiederverwendet werden. Die erforderlichen
Bahnsteigverlangerungen werden am o6stlichen Bahnsteig sowohl mittels BSK 21 (76,0 cm
Uber SO), als auch BSK 41(96,0 cm (iber SO) hergestellt. Fir die Verlangerung des westli-
chen Bahnsteigs werden BKZ 76 (76,0 cm (ber SO), sowie BKZ 96 (96,0 cm (iber SO) einge-
baut.

Die Bahnsteigzugange werden neu hergestellt. Die slidlichen Zugdnge werden gemal Ril
813.0202 barrierefrei als geneigte Gehwege mit Zwischenpodesten hergestellt und erhalten
eine nutzbare Breite von ca. 2,60 m fiir den 6stlichen Bahnsteig bis 3,00 m fiir den westli-
chen Bahnsteig.

Die maximale Langsneigung der Gehwege betragt 5,4 % und liegt damit unterhalb der durch
die Ril vorgegebenen Grenze von maximal 6,0 %. Die Regelbreiten wurden dabei nicht ein-
geschrankt, so dass ein ungehindertes Begegnen zweier Rollstuhlfahrer moglich ist. Eine
hohenmalRige Anpassung der rlickseitig vorhandenen Treppen ist nicht erforderlich, da der
Bahnsteig in den Bereichen in seiner urspriinglichen Hohe von 0,76 m ulber SO erhalten
bleibt. Die Regelbreiten wurden weder bei den Gehwegen noch der Treppe eingeschrankt.

Im Bereich von H=0,96 m lber SO vorhandene Einbauteile des Bahnsteiges werden unter
Beriicksichtigung der Ril 813.0203 an das um ca. 0,20 m aufgehohte Bahnsteigniveau ange-
passt. Im Abschnitt der Bahnsteigverlangerung ist die bedarfsorientierte Ergdanzung der
Bahnsteigausstattung mit Beleuchtung, Sitzmobiliar, Information, etc. geplant.

In die Oberflachenbefestigung von Bahnsteig und Bahnsteigzugangen wird ein Blindenleit-
system aus taktilen Leitstreifen und Aufmerksamkeitsfeldern integriert. Ausbildung und Ge-
staltung erfolgen unter Beachtung der Ril 813.0205.
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Im Bestand erfolgt die Oberflachenentwasserung der Bahnsteige Uber ein 2%iges Querge-
falle nach Westen. Die Oberflaichenentwasserung der Bahnsteigverlangerungen erfolgt
analog.

Konstruktive Planung

Das Betonfertigteil Erh6hungsstein E 76/96 wird aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 herge-
stellt und mit Dibeln auf der vorhandenen Bahnsteigkante gegen Verschieben gesichert.
Der vorhandene Abdeckstein wird auf einer maximal 3 cm dicken Mortelfuge auf die Fertig-
teile gesetzt. Jede 7. bis 10. Vertikalfuge der Fertigteile wird durch Einlage einer Styropor-
platte als Dehnungsfuge > 15 mm vorbereitet.

Nach dem Setzen von Erh6hungs- und Abdeckstein wird der Bahnsteigkorper durch Auffil-
lung (ca. 20 cm) hergestellt. Hierzu sind die Fertigteilelemente mit frostsicherem Material
lagenweise zu hinterfillen und zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen der
ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) ent-
sprechen. Vorlaufend erfolgt die Aufnahme und Zwischenlagerung der vorhandenen Ab-
decksteine sowie des Bahnsteigbelages und der Rickbau nicht mehr benétigter Bahnsteig-
komponenten.

Die Betonfertigteile der Bahnsteigkanten (BSK 21 bzw. 41 und BKZ 76 bzw. 96) fiir die Ver-
langerung des Bahnsteiges werden aus Beton C35/45 XC4, XD3, XF4 hergestellt und auf ei-
ner Griindung als Streifenfundament aus unbewehrtem Ortbeton C20/25 XC2 versetzt. Je-
des Element wird mit Dibeln auf dem Fundament gegen verschieben gesichert. Der Ab-
deckstein wird einer 3 cm starken Mortelfuge auf die Fertigteile gesetzt. Jede 7. bis 10. Ver-
tikalfuge der Fertigteile wird durch Einlage einer Styroporplatte als Dehnungsfuge > 15 mm
vorbereitet. Sdmtliche vertikalen Fugen der Bahnsteigkantenelemente werden mit einer
Mauerwerkssperre hinterlegt um ein durchrieseln und auswaschen der Hinterfiillung zu
vermeiden. Die Eckausbildung des Bahnsteiges erfolgt durch Sonderelemente.

Nach dem Setzen der Bahnsteigkanten wird der Bahnsteigkérper durch Auffillung herge-
stellt. Hierzu sind die Elemente mit frostsicherem Material lagenweise zu hinterfillen und
zu verdichten. Das Material muss den Anforderungen nach ZTVE-StB 09 fiir ein Gemisch mit
der Frostsicherheitsklasse F1 (frostunempfindlich) entsprechen.

Die Oberflaichen der Bahnsteige werden gemall DIN 51130 rutschhemmend ausgebildet
und missen mindestens eine Mikrorauheit von 55 SRT bzw. R12 aufweisen. Der Bahnsteig-
belag wird auf 4 cm Edelbrechsand und 28 cm Kiestragschicht (im verdichteten Zustand)
verlegt (nach RStO 12 Tafel 6, Zeile 2, Pflasterdecke, Gesamtdicke des frostsicheren Ober-
baus d = 40 cm) und anschliefend mit Quarzsand eingeschlammt.

GemaR Ril 813.0201 erfolgt auf dem Bahnsteig und im Bereich der mit max. 5,4 % geneig-
ten Zuwegungen die Anordnung eines Blindenleitsystems. Dieses Blindenleitsystem besteht
aus einem durchgehenden taktilen Blindenleitstreifen mit einer Breite von 30 cm, in einem
Abstand von 2,50 m mit der Vorderkante zur Gleisachse und von 60 cm zu festen Einbauten
sowie Aufmerksamkeitsfeldern und Auffangstreifen. Die Aufmerksamkeitsfelder bestehen
aus 3 x 3 Platten und haben somit eine GroRe von 90 x 90 cm. Die Platten des Wegeleitsys-
tems entsprechen weilden, rillierten Betonwerksteinplatten nach DIN EN 1338, Harteklasse
I, mit Faserbetonzusatz und besitzen eine Querriffelung der Rillen in Langsrichtung zur Er-
hoéhung der Rutschhemmung.
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Im Bereich von Einbauten und Masten oder dergleichen wird der Belag mittels Mosaikpflas-
ter aus Granit (4/6 cm gem. DIN EN 1342) angepasst. Dieses wird in Mortel verlegt und ein-
geschlammt.

Die Langsfuge zwischen Belag und Bahnsteigkante wird als Fugenfiillung mit Bitumenver-
gussmasse nach TL Fug-StB01 ausgefiihrt. Vertikalfugen zwischen den Fertigteilen werden
dauerelastisch aus Polysulfidwerkstoff verfiillt.

Die Einfassung der Zuwegung erfolgt nach Abbruch der vorhandenen Konstruktionen durch
vorgefertigte Rampensteine bzw. Winkelstitzelemente, die auf unbewehrten Betonfunda-
menten gegriindet werden. Hinterfiillung, Ausbildung der Tragschicht und des Belages ent-
sprechen der Ausfiihrung im Bahnsteigbereich. Die Zuwegungen werden beidseitig mit ei-
nem Geldnder als Absturz- und Verkehrssicherung ausgeristet. Das Gelander beinhaltet
eine vorstehende FuBleiste als Langsfiihrung fir Rollstuhlfahrer (Radabweiser).

Kaltenkirchen, km 34,2 — km 34,4 (Anlage A 5.10)

Der Bahnhof Kaltenkirchen liegt in Troglage und verfigt Gber einen Mittelbahnsteig mit ei-
ner barrierefreien Zuwegung Uber einen Aufzug sowie 2 Treppenanlagen. Der Mittelbahn-
steig besitzt bereits die erforderliche Lange von 138,0 m.

Der bestehende Mittelbahnsteig besitzt eine Breite von 5,93 m und ist als aufgelagerte
Platte, die auf zwei Stiitzen in einem Abstand von 4,28 m angeordnet ist, ausgebildet. Die
Platte besitzt eine Starke von 20 cm und beidseitige Aufkantungen in einer Héhe von 9 cm
und einer Breite von 20 cm. Zwischen beiden Aufkantungen ist der Plattenbelag eingelegt.
Der Bahnsteig hat ein Dachgefille zu beiden Seiten hin.

Der Bahnsteig wird als Kombi-Bahnsteig ausgebildet. Die Bahnsteigkanten sind daher in
Teilbereichen von 17,0 m am 6stlichen Bahnsteigende und 15,0 m am westlichen Bahnstei-
gende von 0,76 m auf 0,96 m Uber Schienenoberkante zu erhéhen.

Treppenaustritte, Zugange zum Aufzug, Tiren zu Betriebsrdumen sind ggf. anzupassen.
Die Bahnsteigoberkanten, Bahnsteigeinbauten, Kabelkanaltrassen sind anzupassen.

Konstruktive Planung

Im Bereich der Bahnsteigerhéhungen wird der vorhandene Plattenbelag entfernt. Die Auf-
kantungen an den Bahnsteigkanten erhalten einen Erh6hungsstein, welcher aufgelegt und
verdibelt wird.

Der Bereich zwischen vorhandener Bahnsteigplatte und neuer UK Pflaster wird mit geeigne-
tem Material aufgefiillt. Aufgrund der statischen Erfordernisse und der Bemessung der vor-
handenen Konstruktion erfolgt die Aufflllung mit leichtem Material (druckfeste Dammung).
Der Pflasterbelag wird auf der Auffiillung neu verlegt.

Der Ubergang von den Bereichen mit einer Hohe von 76 cm (iber Schienenoberkante zu den
Bereichen mit einer Hohe von 96 cm Uber Schienenoberkante erfolgt auf dem Bahnsteig
durch Ausbildung einer Rampe mit einer Neigung von 3 %. Im Bereich der Treppenanlagen
wird der erhéhte Bahnsteigbereich an die Treppenstufenhéhe 6rtlich angeglichen, die Stu-
fenanzahl verringert sich hier um 1 Stufe.
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3.7.11. Leitungen und Leitungskreuzungen

Durch die MalRnahme werden im Bereich des zweigleisigen Ausbaus zwischen Quickborn
und Ellerau (ca. km 20,3+98 bis ca. km 22,6+40), im Bereich der erforderlichen Gleisab-
senkungen (ca. km 31,79 bis ca. km 31,97 und ca. km 32,19 bis ca. km 32,35) sowie im Be-
reich des Umrichterwerks in Kaltenkirchen (ca. km 32,0) Leitungsanpassungen erforderlich.

Betroffene Leitungen einschlieRlich vorgesehener MalRnahmen sind dem Bauwerksver-
zeichnis in Anlage 11 sowie den Leitungspldanen (Anlage 7) zu entnehmen.

Die betroffenen Leitungstrager im Bereich des zweigleisigen Ausbaus sind

—  Deutsche Telekom GmbH
—  Kabel Deutschland GmbH
—  Schleswig-Holstein Netz AG
—  Stadt Quickborn
—  Stadtwerke Quickborn GmbH
—  Stadtwerke Norderstedt
Im Bereich der Gleisabsenkungen sind folgende Leitungstrager betroffen:

—  Hamburger Gaswerke GmbH (SU B433, ca. km 31,79 bis
ca. km 31,97)

—  Schleswig-Holstein Netz AG (SU Feldstrafse, ca. km 32,19
bis ca. km 32,35)

Im Bereich des Umrichterwerks Kaltenkirchen sind folgende Leitungstrager betroffen:

—  Stadt Kaltenkirchen

—  Stadtwerke Kaltenkirchen GmbH

—  Wasserzweckverband Kaltenkirchen

—  Schleswig-Holstein Netz AG

—  Deutsche Telekom GmbH
Anpassungen von Leitungen im 6ffentlichen Verkehrsraum werden unter Einhaltung der
durch die zustandigen Verkehrsbehérden angeordneten VerkehrssicherungsmaRnahmen
durchgefihrt.

3.7.12. Stitzwande, Strecken-km 20,4+10 — km 20,5+08

Die auf der Ostseite des Gleises vorhandene Stiitzwand muss abgebrochen werden, da das
Ostliche Gleis aufgrund der Verlangerung des Abstellgleises nordlich vom Bf Quickborn wei-
ter nach Osten verlegt werden muss.

Die Boschungssicherung erfolgt mit einer Tragerbohlwand, welche aus in den Boden einge-
spannten Stahltragern und dazwischenliegender Ausfachung mit Betonelementen besteht
und eine maximale Hohe von ca. 1,0 m aufweist.

Nach Norden hin lauft die Tragerbohlwand aus. Der vorhandene Kabelkanal bleibt vor der
Tragerbohlwand bestehen.
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3.7.13. Signaltechnik
Folgende MaRnahmen sind fiir dieses Projekt erforderlich:
1. Bahnsteigverlangerungen bzw. -veranderungen
2.  Neubau des zweiten Gleises im Bereich Quickborn bis Ellerau
3. Systemwechselstelle zwischen Stromschiene und Fahrleitung (im PFA 1)

Dadurch sind folgende vorhandene signaltechnische Anlagen betroffen bzw. signaltech-
nische Veranderungen teilweise erforderlich:

—  Standort der Einfahrt- und Ausfahrtsignale

—  Durchrutschwege und Sicherheitsabstdnde

—  Abstand zwischen dem haltenden Zug und den Signalen
— Mindestabstdande zu Weichen

—  Kabeltrassendanderung und deren Verkabelung: Parallel zur Gleisstrecke wird
beidseitig die Kabelkanaltrasse erneuert bzw. erganzt. Dieses wird notwendig um
alle neu- und umzubauenden signaltechnischen, fernmeldetechnischen und
elektrotechnischen Anlagen anzubinden und eine Stellwerk-Redundanz zu
gewabhrleisten.

—  Signalsicht
—  Stellwerkstechnik (Softwareanpassung)
— Achszihlanlage

— Auf den Bahnsteigen: Die Technische Ausristung wie z.B. Beleuchtungsanlage,
Zuleitungen flr Zugzielanzeiger, Uhren, Fahrkartenautomaten usw.

— Implementierung des Informationsmeldesystems (IMS) und des Systems
Selbstabfertigung durch Triebfahrzeugfiihrer (SAT) einschl. der erforderlichen Platz-
bedarfe und Kabelwege

—  Berlicksichtigung der Techniken SAT und IMS

3.7.14. Sonstige Bahntechnik
Folgende Bahntechnik ist anzupassen:
—  Signal und Fernmeldetechnik
—  Leitungen FM, Starkstrom, Umverlegung Leitungen infolge Mastanordnungen
— Informations- und Meldesystem IMS
—  Selbstabfertigung durch den Triebfahrzeugfihrer SAT auf den Bahnsteigen

—  Zugfunksystem GSMR (Wechsel vom analogen auf den digitalen Zugfunk)
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3.7.15. Baufeldraumung

Detaillierte Angaben zu Baumfallungen, Kronenriickschnitten und Strauchentfernungen etc.
in den Baubereichen sind dem Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP), aufgestellt vom
Bliro EGL GmbH, gem. Unterlage C2 zu entnehmen. Dort sind auch Angaben zu vorhande-
nen Ausgleichs- und Ersatzflachen enthalten.

3.8. Verkehrsablaufe

3.8.1. Baustellenverkehre

Fir die Zu- und Abfahrten zu den Baustellenbereichen und BE-Flachen fiir Arbeiten an den
Gleisen, den Bahnsteigen und den Ingenieurbauwerken ist es vorgesehen, 6ffentliche Stra-
Ren und Wege zu nutzen.

Die Zu- und Abfahrten der einzelnen Baustellenbereiche sind wie folgt vorgesehen:

— Bereich Bf Bonningstedt: Auf der Westseite ist eine BE-Flache stdlich vom
Bahnsteigbereich und westlich von der Ladestralle vorgesehen. Die Zufahrt fir
Fahrzeuge 27,5 t erfolgt Uber die StraBe Bahnhofsstrale und die befestigte
LadestraRe (siehe Anlage A 3.3).

— Bereich Bf Hasloh: Die Zufahrt fir die BE-Flachen westlich der Strecke A1l erfolgt von
Suden her von der DorfstraBe und der LadestraRe (siehe Anlage A 3.10).

— Bereich Bf Quickborn Sid: Die Zufahrt fiir die Bahnsteigverlangerungen auf der
Nord- und Siidseite erfolgt von der Heidkampstralle (siehe Anlage A 3.17).

— Bereich Bf Quickborn: Die Zufahrt fiir die Verlegung des BU QuerstraRe erfolgt tiber
die Querstralie, fiir die Bahnsteigverlangerungen erfolgt die Zufahrt von Siiden tber
die QuerstralRe und von Norden (ber die FeldbehnstralRe (siehe Anlage A 3.19).

— Bereich Abstellgleis Quickborn / Neubau Trdgerbohlwand: Die Zufahrt erfolgt von
Norden entlang der Bahntrasse auf der 6stlich des vorhandenen Gleises liegenden
Baustrale (siehe Anlage A 3.20).

— Bereich zweigleisiger Ausbau: Die Zufahrt erfolgt (iber in Teilbereichen parallel auf
der Ostseite zum Gleis verlaufenden Baustrallen (BaustralRe ca. Strecken-km 20,5 bis
km 22,4, teilweise unterbrochen). Die BaustraRen werden tber mehrere Zufahrten
an die 6ffentlichen Straflen und Wege angebunden, im Einzelnen liber eine Zufahrt
parallel zur Malchower Briicke, einem Stichweg 6stlich der Strecke ausgehend vom
Feldbehnsweg, (iber den Feldbehnsweg und einem Stichweg ausgehend westlich der
Strecke von der Ellerauer StralRe (siehe Anlagen A 3.20 bis A 3.23).

— Bereich Durchlass Viehtrift: Die Zufahrt zum Baufeld und zu den BE-Flachen erfolgt
Uber die ostlich und westlich des Gleises verlaufenden BaustraBen von Siiden
ausgehend vom Feldbehnsweg (siehe Anlage A 3.22).
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— Bereich Briicke Gronau: Die Zufahrt zum Baufeld erfolgt fiir den Bereich des
stdlichen Widerlagers UGber die 6stlich zum Gleis verlaufende Baustralle ausgehend
vom Feldbehnsweg sowie ab dem Durchlass Viehtrift im Bereich des geplanten
Bahndammes. Weiterhin wird eine bauzeitliche Querung der Gronau erstellt, so dass
der Bereich samt BE-Flache des sidlichen Widerlagers, welcher westlich des Gleises
liegt, Uber diese bauzeitliche Querung erreicht wird. Fiir das nordliche Widerlager
und die 6stlich der Strecke und nérdlich der Gronau liegende BE-Flache erfolgt die
Zuwegung Uber den Stichweg ab der Ellerauer StraRe unter der EU Gronau hindurch
(siehe Anlage A 3.22). Fir einzelne Sondertransporte (z.B. Anlieferung Spundwaénde,
Seilbagger) erfolgt die Zufahrt vom Kreuzungsbereich BahnstraRe / Berliner Damm
(Ortschaft Ellerau) Uber die gleisparallele BaustraBe nach Siden hin zur Gronau-
Briicke. Die Sondertransporte werden in Betriebspausen der AKN durchgefihrt.

— Bereich FuBgangertunnel Ellerau: Die Zufahrt zum Baufeld und den BE-Flachen
erfolgt Giber die Baustralle, welche Ostlich der Strecke liegt, ausgehend von Sitiden
von der EU Gronau (siehe Anlage A 3.23).

— Bereich Bf Ellerau: Die Zuwegung fir die Bahnsteigverlangerung und die BE-Flache,
welche westlich vom Gleis nordlich der Parkplatze angeordnet ist, erfolgt Uber die
offentliche StraRBe vor dem Bahnhof (siehe Anlage A 3.24).

— Bereich Bf Tanneneck: Die Zuwegung fiir die Bahnsteigverlangerungen erfolgt (iber
die 6ffentliche StraRen BahnstraBe / Buchenweg (siehe Anlage A 3.27).

— Bereich Bf Ulzburg Std: Die Zuwegung fir die Bahnsteigverlangerungen und zur
nordlich vom Bahnhof gelegenen BE-Flache erfolgt (iber die o6ffentliche Stralle
AmselstralRe (siehe Anlage A 3.33).

— Bereich Bf Henstedt-Ulzburg: Die Zuwegung fiir die Verbreiterung des Troges am
nordlichen Ende der Bahnsteige und die dort beidseitig angeordneten BE-Flachen
erfolgt Uber die offentlichen StraBen BahnhofstraRe / ReumannstralRe bzw.
Hamburger StraRe (siehe Anlage A 3.38).

— Bereich Umrichterwerk Kaltenkirchen: Die Zuwegung erfolgt lber die 6ffentliche
StraRe Hans-Stockmar-StraRe (siehe Anlage A 3.43).

— Bereich Bf Kaltenkirchen Sid: Die Zuwegung fiir die Bahnsteigverlangerungen erfolgt
Uber die offentlichen Stralen Werner-Siemens-Strae und Hamburger Stral3e (siehe
Anlage A 3.45).

Flr die Errichtung der Larmschutzwadnde werden die BaustraRen mit den beschriebenen
Zuwegungen benutzt bzw. die Arbeiten werden vom Gleis aus ausgefiihrt.

Es ist nicht davon auszugehen, dass zur Errichtung der Oberleitungsanlage 6ffentliche Stra-
Ben und Wege in Anspruch genommen werden missen, da alle Arbeiten vom Gleis aus
durchgefiihrt werden.

Jedoch kann es im Bereich von Bahniibergdngen kurzzeitig zu Beeintrachtigungen des Indi-
vidualverkehrs durch Materialtransport auf der Schiene, Tragseil- oder Fahrdrahtzug sowie
bei Maststellarbeiten kommen, sofern sich diese im unmittelbaren Nahbereich der Bahn-
Ubergdnge befinden. Entsprechende MaBRnahmen werden mit der zustandigen Verkehrsbe-
horde vor Baubeginn abgestimmt.
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3.8.2. Eisenbahnverkehr

Der Betrieb der AKN-Linie Al ist wahrend der geplanten Bauarbeiten zur Elektrifizierung
und Herstellung der Zweigleisigkeit weitestgehend aufrecht zu erhalten.

3.9. Bauablaufe

3.9.1. Allgemeines

Die Umsetzung der MalBnahme soll nach dem erfolgten Grunderwerb und den
weitestgehend durchgefiihrten BeweissicherungsmaBnahmen und Malknahmen zur
Kampfmittelsondierung im Herbst eines Jahres beginnen. Dabei kann der Bauablauf grob in
nachfolgende Arbeitsschritte unterteilt werden, wobei die Arbeiten sich teilweise durchaus
raumlich und/ oder zeitlich Gberschneiden kénnen:

- Baufeldrdumung

- Umbau Bahnsteige einschlieRlich technischer Ausstattung

- Erneuerung Gronaubriicke und Viehtrift

- Anpassung FulRgangertunnel Ellerau

- Gleisbau (einschlieRlich Gleisabsenkungen und zweigleisigem Ausbau)
- Umbau Bahnibergéange einschlief3lich signaltechnischer Arbeiten

- Errichten Oberleitungsanlage einschlief3lich Umrichterwerk

- Fertigstellung und Inbetriebnahme

Bei der Erarbeitung eines moglichen Bauablaufes wurden die vorgesehenen Arbeiten in der
Nacht bzw. an Sonn- und Feiertagen auf ein Minimum reduziert und darauf geachtet, dass
diese Arbeiten nicht in dicht besiedelten Wohngebieten stattfinden.

Der Bauablauf sieht daher vor, die Bautdtigkeiten zum Uberwiegenden Teil werktags im
Zeitraum von 7:00 bis 20:00h auszufiihren. Arbeiten, die Nacht- und/oder auch
Wochenendarbeiten erfordern, betreffen den zweigleisigen Ausbau zwischen Quickborn
und Ellerau sowie die Gleisabsenkungen im Bereich von StraReniberfihrungen und des
Tunnels in Ulzburg.

Es werden erschitterungsarme Bauverfahren eingesetzt, weshalb keine baubedingten
Erschiitterungen zu erwarten sind.

Ebenso sind keine nennenswerten baubedingten Lichtimmissionen zu erwarten, da
zusatzliche oder kiinstliche Beleuchtung, soweit Gberhaupt erforderlich (weitest gehender
Verzicht auf Nachtarbeiten), nur bei Bedarf eingeschaltet bzw. wenn nicht bendtigt
abgeschaltet wird; eine Flachenbeleuchtung (bspw. von BE-Fldchen) ist nicht vorgesehen.

Nicht ausgeschlossen werden koénnen hingegen baubedingte Larmimmissionen; ein
entsprechendes Baularmgutachten findet sich in Anlage B9.
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Um die Bauablaufe in den einzelnen Bereichen mit Bautdtigkeiten an den Gleisen, den
Bauwerken, den Bahnsteigen, den Leitungen und den Oberleitungsanlagen sicherstellen zu
koénnen sind folgende Baustelleneinrichtungsflachen (BE-Flachen) bereit zu stellen:

BE-Fldche im Bereich Bf Bonningstedt, km 12,1+30 bis 12,2+10

Dieser Bereich auf der Westseite des vorhandenen Gleises wird als Lagerflache verwendet
(siehe Anlage A 3.3). Der seitliche Bewuchs bleibt erhalten.

BE-Fldchen im Bereich Bf Hasloh, km 15,7+50 bis 15,8+90

Auf der Westseite der Strecke sind 2 Lagerflachen vorgesehen. Die siidliche Flache muss ge-
raumt werden, die nordliche Flache ist bereits befestigt (siehe Anlage A 3.10). Nach Fertig-
stellung der MaRnahme wird die stidliche Flache rekultiviert.

BE-Fldachen Durchlass Viehtrift, km 21,8+85 bis 21,9+10

Ostlich und westlich des Durchlasses Viehtrift werden Baustelleneinrichtungsfliche zur La-
gerung und fiir die Gerateaufstellung vorgesehen (siehe Anlage A 3.22). Nach Fertigstellung
der MalRnahme werden die Restflachen rekultiviert.

BE-Flachen EU Gronau, km 22,0+30 bis 22,0+75

Die Flachen beidseitig der EU Gronau werden komplett gerdumt und provisorisch befestigt.
Neben Lagerflachen 6stlich vom Gleis werden auch Gerateaufstellflaichen, vor allem west-
lich vom Gleis, fur die Briickenerstellung bendtigt. Die westliche BE-Flache wird Uber eine
bauzeitliche Querung der Gronau erschlossen (siehe Anlage A 3.22). Nach Fertigstellung der
MaBnahme werden die Restflachen rekultiviert.

BE-Fldachen Bereich FuRgiangertunnel Ellerau, km 22,4400 bis 22,4+75

Die Flachen o6stlich vom Gleis werden berdaumt und dienen als Lager- und Bewegungsfla-
chen fir Geréate (siehe Anlage A 3.23). Nach Fertigstellung der MalRnahme werden die Fla-
chen rekultiviert.

Die Zu- und Abfahrt erfolgt fir die Arbeiten am Tunnelportal von der Bahnstralle und fir
die Erstellung der Rampe von Siden her Uber die Baustrale und den Bahndamm ab
Feldbehnsweg.

BE-Fléche Bf Ellerau, km 22,7+70 bis 22,8+00

Auf der Westseite wird nordlich der vorhandenen Parkplatze eine BE-Flache auf einer der-
zeit unbefestigten Flache vorgesehen, um die Bahnsteigverlangerung auf der Nordseite
herstellen zu kénnen (siehe Anlage A 3.24). Nach Fertigstellung der MaBnahme werden die
Flachen rekultiviert.

BE-Fldche Bereich Bf Ulzburg Siid, km 27,1+60 bis 27,2400

Die befestigte Flache auf der Ostseite wird als Baustelleneinrichtungsflache genutzt (siehe
Anlage A 3.33).
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BE-Fldchen Bf Henstedt-Ulzburg, km 10,4+40 bis 10,6+10

Die Flachen beidseitig der zweigleisigen Strecke im Bereich des Troges sind zur Baustellen-
einrichtung und als Geratestellplatze vorgesehen. Die Flachen liegen oberhalb des Troges
auf der StraBenebene (siehe Anlage A 3.38).

3.9.2.  Bauablauf zur Errichtung der Oberleitungsanlage

Die Bauarbeiten zur Errichtung der Oberleitung beginnen bereits friihzeitig im Rahmen der
Gesamtmalinahme in Bereichen, in denen keine sonstigen Bauaktivitdaten vorgesehen sind,
und sollten auf der gesamten Strecke jeweils auf einem Gleis ohne regelmalig
stattfindenden Bahnbetrieb durchgefiihrt werden. Diese Situation erlaubt ein
kontinuierliches Arbeiten in den Regelarbeitszeiten. Durch das in vollem Umfang zur
Verfligung stehende und befahrbare Gleis kann die gesamte Oberleitungsanlage durch den
Einsatz von Zweiwegetechnik vom Gleis aus errichtet werden. BaustraRen 0.3. sind nicht
erforderlich, da alle Maschinen vom Gleis aus arbeiten kénnen. Von nachtlichem Bauldarm
ist nicht auszugehen, da alle Arbeiten zur Herrichtung der Oberleitungsanlage wahrend der
normalen Arbeitszeit am Tage ausgefiihrt werden sollen. Die Umwelt wird demnach durch
das Bauvorhaben nicht mehr als unbedingt notwendig durch baubedingte Schallemissionen
beeintrachtigt.

Zu Beginn der Oberleitungsarbeiten miissen die zukilinftigen Maststandorte abgesteckt und
eingemessen werden. Daraufhin kann mit der Griindung der Maste begonnen werden. An-
zustreben ist ein durchgédngiges Arbeiten um anfallende Kosten aufgrund haufiger Umset-
zungen der Maschinen zu vermeiden.

Nach Einbringen der Fundamente konnen die Maste gestellt werden. Im Anschluss daran
werden die Traversen fir die Verstarkungsleitungen montiert und die Verstarkungsseile
zwischen zwei Endverankerungen gezogen. Danach werden die Gewichtsnachspannungen
und Ausleger montiert. Die Festpunkte werden vorbereitet. Sind alle vorgenannten Arbei-
ten ausgefiihrt, wird das Tragseil gezogen. Anschlielend werden die Hanger montiert und
der Fahrdraht gezogen. Alle E- Verbinder zur elektrischen Verbindung paralleler Ketten-
werke bei abgehenden Kettenwerken und Weichen sowie Schalterleitungen werden provi-
sorisch auf das Kettenwerk aufgelegt. Es folgen Regulierungsarbeiten zur Justierung von
Seiten- und Hohenlage. Alle Provisorien sind in den Endzustand zu Gberfihren.

Der Bauablauf gliedert sich wie folgt:
— Baustelleneinrichtung der Fahrleitungsfirma
— Einmessen der Maststandorte
— Verteilen und Zwischenlagern von Griindungsmaterial direkt am Einbauort
— Herstellen der Griindungen
— Verteilen und Zwischenlagern von Masten direkt am Einbauort
—  Aufstellen der Maste

— Montage Gewichtsnachspannungen, Ausleger und Fixpunkte
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— Tragseilzug, Fahrdrahtzug

— Aufbau von Schaltern und Kabelanlagen
— Regulierung auf Seiten und Hohenlage
— Abnahme

— Inbetriebsetzung

Der durch Suchschachtungen und Ausbohren der Rohrgriindungen entstandene Erdaushub
geht in das Eigentum des Auftragnehmers liber und wird fachgerecht entsorgt, sofern das
Material nicht zum Wiedereinbau geeignet ist. Anderes durch Aushub entstandenes Ubrig
gebliebenes Material wird durch den Auftragnehmer dem Baumittelkreislauf wieder zuge-
fahrt.
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3.10. Zusammenfassung der Planungen im PFA 1 (Abschnitt Freie und
Hansestadt Hamburg)

Auf der Strecke im PFA 1 liegen folgende Haltepunkte: Hp Eidelstedt-Zentrum, Hp
Horgensweg, Hp Schnelsen-Siid (Neubau), Hp Schnelsen und Hp Burgwedel.

Der geplante Ausbau der AKN-Strecke im Abschnitt Freie und Hansestadt Hamburg von
Strecken-km ca. 4,6 bis ca. 11,1+26 (Landesgrenze FHH/ SH) sieht folgende maRgebliche
Planungen vor:

— Die Elektrifizierung der Strecke mit zwei unterschiedlichen Speisebereichen (bis km
5,6 Uber eine Stromschienenanlage, anschlieRend eine Systemwechselstelle mit
Aufbau einer Oberleitungsanlage mit Masten und Kettenwerken) und die daraus re-
sultierende Anpassung von bahntechnischen Anlagen.

— Im Bereich Hohenfreie Einfadelung Eidelstedt (Strecken-km ca. 4,6 bis ca. 5,4) wird
die noch fehlende Zweigleisigkeit auf der Ostseite des vorh. Gleises hergestellt. Auf
diesem Teilabschnitt sind folgende Mallnahmen erforderlich: Aufstockung Stiitz-
wand LampéstraRRe, Neubau einer Bohrpfahlwand und eines flachgegriindeten Trog-
bauwerks und Verbreiterung der EU Weidplan.

— Umbauarbeiten Zugangsanlage HP Eidelstedt Zentrum.
—  Absenkung der Strecke im Bereich SU BAB A 23

— Anpassung der Bahniibergange.

— Anpassungen an Leitungen und Leitungskreuzungen.

— In den Bereichen der Haltepunkte sind Bahnsteiganpassungen (Erhéhungen und Ver-
langerungen) erforderlich.

— Bei den StraReniberfiihrungen Lohkampstralle, Pinneberger Chaussee und Up’n
Hornack im Zuge des Hp Eidelstedt-Zentrum sind MaRnahmen im Zusammenhang
mit der Elektrifizierung erforderlich.

— Es sind Umbauten an Larmschutzwanden und Neubauten von Larmschutzwanden
vorgesehen.

— Beiden EUs ElbgaustraRe, Niekampsweg und Brookgraben sind ErdungsmaRnahmen
erforderlich.
Wie filir den PFA 2 wurden auch fur den PFA 1 Gutachten erstellt fir die maligeblichen Bau-
grundbereiche, zu den schalltechnischen Auswirkungen, zur Zusatzbelastung durch Luft-
schadstoffe, zu Auswirkungen aus Erschitterungen und zur elektro-magnetischen Vertrag-
lichkeit (EMV). Des Weiteren wurden die Umweltvertraglichkeit (UVS) untersucht und ein
Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP) aufgestellt.
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4. Inanspruchnahme von Flachen

Die zahlenmaligen Flachen-, Langen- und Hohenangaben in den Planunterlagen sind nicht
durch besondere Feldvermessungen ermittelt, sondern anhand der zeichnerischen Dar-
stellungen berechnet worden, die auf den Katastergrundlagen der jeweiligen Kreise beru-
hen. Hieraus ergeben sich nicht zu vermeidende Ungenauigkeiten. MaRgeblich sind die
festgestellten zeichnerischen Darstellungen sowie die Ergebnisse der Grenzfeststellung und
Flachenvermessungen nach Bauende.

4.1. Aligemeines

Unter sorgfaltiger Beachtung des Abwagungsgebotes sind die ausgewiesenen Eingriffe in
privates und 6ffentliches Eigentum so gering wie moglich gehalten worden. Dieser Grund-
satz ist bei der Planung samtlicher Bauteile (Trassierung, Ingenieurbauwerke, signaltechni-
sche Anlagen, Stromschienen- und Oberleitungsanlage, etc.) und der Festlegung der Bau-
verfahren beriicksichtigt worden.

Art und Umfang der Inanspruchnahme von privaten und 6ffentlichen Grundstiicken sowie
AKN-eigene Flachen und 6ffentliche Flachen, die dem Eisenbahnbetrieb gewidmet sind, ge-
hen aus dem Grunderwerbsverzeichnis der Anlage A12.1 und den Grunderwerbspldanen im
Malstab 1:500 der Anlage A12.2ff hervor.

Zusatzlich werden nur nachrichtlich die freizuhaltenden Flachen gem. § 7 Abs. 2 LEisenbG

S-H fur das spatere Vorhandensein und Betreiben der AKN-Oberleitungsanlage ebenfalls in
den bereits genannten Grunderwerbsplanen dargestellt. Betroffene Grundstiicke und
Umfang der Inanspruchnahme kénnen der ebenfalls nur nachrichtlich beiliegenden Anlage

A12.1A enthommen werden.

Die AKN-eigenen Grundstiicke sind vollflachig griin dargestellt. Die 6ffentlichen Flachen, die
dem Eisenbahnbetrieb gewidmet sind, sind vollflachig rosa dargestellt. In den Kreuzungsbe-
reichen StraRe/Schiene sind aufgrund der Regelungen nach EKrG die Eigentumsverhiltnisse
nicht farblich gekennzeichnet.

Folgende Inanspruchnahmen von Grundstiicken sind vorgesehen:

- Erwerb von Grundstiicksteilen, die fir den Bau und Betrieb der AKN auf Dauer
unumganglich notwendig sind; Darstellung im Grunderwerbsplan ,Grunderwerb”.

Farbdarstellung:
Braun (vollflachig) fir den Erwerb privater Flachen fiir die AKN,

Gelb (vollflachig) fur den Erwerb stadtischer Flachen fir die AKN,

Blau (vollflachig) fur den Erwerb privater/stadtischer Flachen fur notwendige
FolgemaBBnahmen
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- Vorlbergehende Flacheninanspruchnahme zur Durchfiihrung der Bauarbeiten, zur
provisorischen Verkehrsabwicklung und zur Nutzung als Lagerflachen u. . durch die
AKN bzw. ausfihrende Unternehmen; Darstellung im Grunderwerbsplan:
»Voribergehende Inanspruchnahme”.

Farbdarstellung:
Braun mit schwarzer kreuzweiser Schraffur fiir Nutzung privater Flachen,

Gelb mit schwarzer kreuzweiser Schraffur fir Nutzung stadtischer Flachen.

- Eintragung von beschrankten personlichen Dienstbarkeiten zur Sicherstellung fir
das spatere Vorhandensein der AKN-Anlagen und den Betrieb sowie flr das
Anbringen von Kasten fir Fledermduse und Stare im Zuge von
Ausgleichsmalinahmen als CEF-MalRnahmen einschlieflich Betretungsrecht fiir die
Durchfiihrung von Funktionskontrollen, sofern private oder stadtische Flachen
betroffen sind. Darstellung im Grunderwerbsplan: , Dienstbarkeit”.

Farbdarstellung:
Braun mit schwarzer einseitig geneigter Schraffur fir Dienstbarkeit auf privaten
Flachen,

Gelb mit schwarzer einseitig geneigter Schraffur fir Dienstbarkeit auf stadtischen
Flachen.

Freizuhaltende Flachen gemadR § 7 Abs. 2 LEisenbG S-H, die sich aus der Ril 997
(Dauerhaft) und Ril 882 (Wachstumszuschlag) ergeben und die fiir den Betrieb der
AKN auf Dauer unumganglich notwendig sind; Darstellung im Grunderwerbsplan
nur nachrichtlich:

,Freizuhaltende Flachen gem. § 7 Abs. 2 LEisenbG S-H” - Dauerhaft

Farbdarstellung:
Lila (vollflachig) fir die Freihaltung privater Flachen fiir die AKN,

Orange (vollflachig) fir die Freihaltung stadtischer Flachen fir die AKN.

,Freizuhaltende Flachen gem. § 7 Abs. 2 LEisenbG S-H” - Wachstumszuschlag

Farbdarstellung:
Lila mit schwarzen Punkten fiir die Freihaltung (Rlickschnittzone) privater Flachen
fur die AKN,

Orange mit schwarzen Punkten fiir die Freihaltung (Rickschnittzone) stadtischer
Flachen fur die AKN.
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4.2. Grunderwerb

Der Ankauf der in den Grunderwerbspldanen dargestellten Grundstiicksflachen ist fir die
Herstellung von Bau- und Betriebsanlagen der AKN vorgesehen.

4.3. Dienstbarkeiten

Die Herstellung und das spatere Vorhandensein und Betreiben der AKN-Anlagen sowie die
Umlegung von betroffenen Ver- und Entsorgungsleitungen erfordern, sofern privates und
stadtisches Eigentum in Anspruch genommen wird, die Eintragung von beschrdnkten
persénlichen Dienstbarkeiten.

Das Anbringen von Kasten flr Fledermaduse und Stare einschlieBlich Betretungsrecht fir die
Durchfiihrung von Funktionskontrollen wird ebenfalls mit einer Dienstbarkeit gesichert.

Die vorgesehenen Dienstbarkeiten in den Grunderwerbsplanen beziehen sich:

- auf die Verlegung von Kabeln zur Versorgung der Bahnstromanlage im Bereich
Kaltenkirchen. Diese Dienstbarkeit umfasst einen Streifen von insgesamt 6,0m
Breite, um das Kabel zukinftig, flir mogliche Arbeiten, erreichen zu kénnen.

- auf die Verstarkerleitung als Bestandteil der Oberleitungsanlage, welche (ber
Flachen Dritter gefiihrt wird. Um dauerhaft diese Leitung unterhalten zu kdnnen, ist
die Eintragung einer Dienstbarkeit fiir die erforderlichen Flachen vorgesehen. Die
FlachengrofRe bemisst sich aus dem (elektrischen) Schutzabstand von 2,50m rechts
und links der Leitung, jedoch maximal bis zur Grenze des Flurstiicks Gber dem die
Leitung verlauft.

- auf das Anbringen und Unterhalten von Kasten fiir Fledermduse und Stare
einschlieRlich Betretungsrecht fir die Durchfiihrung von Funktionskontrollen.

4.4. Voriibergehende Inanspruchnahme fiir den Baubetrieb

Flr die Zuwegungen zur Baustelle, fir Baustelleneinrichtungsflachen und Arbeitsraume ist
es im begrenzten Umfang erforderlich, private und stadtische Flachen in Anspruch zu
nehmen.

Diese in den Grunderwerbspldanen dargestellten Flachen werden nur voriibergehend
genutzt. Die Dauer der Nutzung richtet sich jeweils nach den zeitlichen Erfordernissen des
Bauablaufs.
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4.5. Freizuhaltende Flichen gem. § 7 Abs. 2 LEisenbG S-H°®

Die unter 4.3 genannten Dienstbarkeiten beinhalten nicht mehr das Freihalten von Flachen
um Oberleitungsmasten und/ oder Verstarkerleitung herum. Soweit Flachen zur Sicherung
der Oberleitungsanlagen freizuhalten sind (vgl. Kap. 3.2, Schutzabstdnde), stellt § 7 Abs. 2
des Landeseisenbahngesetzes Schleswig-Holstein (LEisenbG S-H) eine ausreichende
Sicherung dar; die Eintragung von Dienstbarkeiten ist daher nicht erforderlich.

Gegenliber der Eintragung einer Dienstbarkeit ist die in § 7 Abs. 2 LEisenbG S-H gesetzlich
angeordnete Duldungs- bzw. Unterlassungspflicht ein milderes und gleichzeitig
ausreichendes Sicherungsmittel.

Das Bundesverfassungsgericht (Urteil vom 17. Dezember 2013, Az. 1 BvR 3139/08, juris,
Rn. 183) hat in Hinblick auf die Zulassigkeit der Enteignung ausgefiihrt:

,Die Enteignung ist danach nur erforderlich, wenn und soweit sie fur die Verwirklichung des
jeweiligen Vorhabens unverzichtbar ist, es hierfiir also kein milderes Mittel gibt, das gleich
geeignet ware. Kann das Vorhaben hingegen in gleicher Weise auch ohne den Entzug
privaten Eigentums - etwa statt der Enteignung von Grundstliicken durch die
Inanspruchnahme o6ffentlichen oder von privater Seite freiwillig zur Verfliigung gestellten
Grund und Bodens (vgl. BVerwG, Urteil vom 23. August 1996 - BVerwG 4 A 29.95 -, NVwZ
1997, S. 486 <488> und Urteil vom 24. Marz 2011 - BVerwG 7 A 3.10 -, NVwZ 2011, S. 1124
<1127 [Tz. 48]> m.w.N.) - verwirklicht werden, ist die Enteignung unzulassig.”

Dieser MaRstab kann auf andere Eigentumseingriffe, also auch auf Dienstbarkeiten, im
Grundsatz Ubertragen werden. Sofern ein milderes, aber gleich geeignetes Mittel zur
Verfligung steht, ist dieses zu wahlen, um das grundrechtlich geschitzte Eigentum in
geringerem MaRe zu beeintrachtigen.

Die Eintragung von Dienstbarkeiten wiirde eine unzuldssige Doppelsicherung darstellen, da
schon §7 Abs. 2 S.1 LEisenbG S-H eine ausreichende, unmittelbar geltende gesetzliche
Duldungspflicht festlegt. Die dem Gesetz nach zuldssigen MaRnahmen erfordern gerade
keinen Erwerb und keine Enteignung. Das Eigentum an den Grundstiicken wird durch
Verzicht auf die Dienstbarkeit weniger belastet.

§ 7 Abs. 2 LEisenbG Schleswig-Holstein

,Anpflanzungen, Zaune, Stapel, Haufen und andere mit dem Grundstick nicht
festverbundene Anlagen dirfen auf den einer Eisenbahn benachbarten Grundstiicken nicht
errichtet oder gedndert werden. Wenn sie bereits vorhanden sind, haben die
Eigentimerinnen und Eigentiimer sowie Besitzerinnen und Besitzer sie zu beseitigen oder
die Beseitigung durch das Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu dulden; in diesem Fall ist
das Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Entschadigung verpflichtet.”

Zur Bewertung und gemeinsamen Vereinbarung der jeweiligen Entschadigungsanspriiche
wird die Vorhabentragerin in Abstimmung mit den Grundstiickseigentiimern durch
anerkannte Sachverstdandige entsprechende Gehdlzwertgutachten erstellen lassen.

Die Herstellung und das spatere Vorhandensein und Betreiben der AKN-Oberleitungsanlage
erfordert das Freihalten von Flachen im Bereich der Oberleitungsmaste und der
Verstarkerleitung. Die vorgesehenen Flachen in den Grunderwerbspldanen sind nur
nachrichtlich dargestellt und beziehen sich:
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- auf die Freihaltung von Flachen der Oberleitungsmasten in einem Umkreis von
2,50 m von Bewuchs, Zdaunen, Stapel, Haufen und anderen mit dem Grundstlick
nicht fest verbundenen Anlagen. In diesen Umkreis diirfen keine Badume mit ihren
Asten oder Strducher hineinragen. Fiir die Freihaltung der Flichen wurden diese
einheitlich als Rechteck festgelegt. Dies erfolgte unabhangig von der Art des Mastes
(runder Betonmast, eckiger Winkelmast).

- auf die Freihaltung von Flachen in einem Umkreis von 2,50 m um die
Verstarkerleitung. Das heiBt, diese Flachen befinden sich in einer Hohe zwischen
2,88 m und 15,00 m {iber Schienenoberkante. Die exakte Hohe fir jedes einzeln
betroffene Grundstilick ist zum jetzigen Planungsstand nicht benennbar, da die
tatsachlich sichtbare Masthéhe und damit die tatsachliche Hohe der
Verstarkerleitung von Faktoren der vorhandenen Topographie (z. B. vorhandener
Boschungswinkel, Tiefe des Einschnittes oder Hohe des Damms neben dem Gleis,
etc.) abhangig ist.

- auf die Freihaltung des Bereichs des sog. ,Wachstumszuschlags” gemalR Ril
882.0200 zusatzlich zu den bereits angefiihrten freizuhaltenden Flachen im Bereich
der Oberleitungsanlage bzw. Teilen davon. Der Wachstumszuschlag betrdagt 1 m
und ist ein Zuschlag fir den seitlichen Austrieb von Gehdlzen, um die erforderlichen
freizuhaltenden Flachen ganzjahrig und nachhaltig erhalten zu konnen.
Rund um die Verstarkerleitung befinden sich diese Flachen in einer Hohe von ca.
1,88 — 16,0 m; es gilt analog, dass die exakte Hohe der freizuhaltenden Flache von
einer Vielzahl Faktoren abhdngt und zum jetzigen Planungsstand nicht exakt
benannt werden kann.

4.6. Offentliche StraRen und Wege

Die Entwidmung entfallender und die Widmung neu zu schaffender 6ffentlicher StralRen
und Wege werden im Planfeststellungsbeschluss ausgesprochen. Der Zeitpunkt der Wid-
mung wird durch gesonderte 6ffentliche Bekanntmachung des Landes Schleswig-Holstein
festgelegt.

In diesem Planfeststellungsverfahren sind jedoch keine 6ffentlichen StraRen und Wege zu
entwidmen bzw. neu zu widmen.
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5. Umwelt und Landschaftsschutz

Die geplanten baulichen Malnahmen sowie der Betrieb auf der Strecke konnen
Auswirkungen auf den Menschen und die Umwelt haben. Aus diesem Grund wurden
nachfolgend aufgefiihrte Untersuchungen und Gutachten erarbeitet.

5.1. Umweltvertraglichkeit

Es wurde von dem Biiro EGL eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) erstellt (siehe Anlage
D1), in der die unmittelbaren und mittelbaren bau-, anlage- und betriebsbedingten Aus-
wirkungen des Vorhabens auf die Schutzgiter gemalR §2 des Gesetzes Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) ermittelt und bewertet werden. Die Bewertung der
Auswirkungen des Vorhabens auf die einzelnen Schutzgiiter erfolgt durch eine Verknipfung
der Bestandssituation und —bewertung mit den relevanten Wirkfaktoren des Vorhabens. Je
nach Wertigkeit, Schutzwiirdigkeit und Empfindlichkeit des Schutzgutes im Bestand werden
aufgrund der potentiellen Wirkungen des Vorhabens hohe, mittlere oder geringe
Auswirkungen prognostiziert. MaBnahmen zur Vermeidung, Minderung und Gestaltung, die
bereits in die Vorhabenplanung integriert wurden, werden bei dieser Auswirkungsprognose
bericksichtigt.

Eine Zusammenfassung gemdR § 6 UVPG findet sich in Anlage D1.5; es ergeben sich
folgende Ergebnisse fiir die jeweiligen Schutzgiter:

5.1.1. Mensch einschlieBlich menschlicher Gesundheit

Die baubedingten Auswirkungen von Larm, Erschiitterungen sowie Luftschadstoffen wer-
den durch die Wahl entsprechender Bauverfahren, Manahmen zur Minderung von Bau-
larm und die zeitliche Befristung als gering bis mittel eingestuft. Aufgrund der teilweise
raumlichen Nadhe des Vorhabens zu Ortslagen bzw. Wohnumfeld werden die Auswirkungen
visueller Wirkfaktoren wahrend der Bauphase als mittel eingestuft.

Anlagebedingt kann es aufgrund von Masten und Oberleitung ebenfalls zu mittleren
Auswirkungen visueller Wirkfaktoren kommen

Durch unterschiedlich hohe Larmschutzwande in Teilen des zweigleisigen Ausbaus kénnen
Grenzwertiberschreitungen der 16. BImSchV an den betreffenden Wohngebaduden in
weiten Bereichen ganzlich verhindert und zum Teil deutlich gesenkt werden. Es verbleiben
an 18 Gebauden innerhalb des Kreuzungsbereiches der AKN-Strecke mit der BahnstraRe
Grenzwertiberschreitungen tber 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts, bei denen passive
SchallschutzmaBnahmen zu priifen sind. An allen Expositionen werden die Grenzwerte der
26. BlmSchV  beziiglich  elektrischer und elektromagnetischer Felder im
Niederfrequenzbereich eingehalten, so dass keine Auswirkungen zu erwarten sind.
Insgesamt werden die betriebsbedingten Auswirkungen als gering eingestuft.
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5.1.2. Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Wahrend der Bauphase werden mittel-, hoch- und sehr hochwertige Biotoptypen
beansprucht, deren gleiche Funktionsfahigkeit innerhalb von 5 Jahren nicht
wiederherstellbar ist. Ein Teil dieser Flachen sind gesetzlich geschiitzte Biotope. Durch die
Inanspruchnahme dieser Flachen ergeben sich hohe Auswirkungen. Bei den weiteren
wahrend der Bauphase beanspruchten geringer wertigen Flachen ergeben sich durch
Wiederherstellung des Zustandes innerhalb von flinf Jahren lediglich geringe Auswirkungen.

Bei den anlagebedingten Flachenbeanspruchungen fiir den zweigleisigen Ausbau, die
MalRnahmen an Bahnhofen und das Umrichterwerk werden insgesamt rd. 2,58 ha
Biotoptypen in Anspruch genommen. Hierin enthalten sind ca. 949 m? gesetzlich geschutzte
Biotope und ca. 0,24 ha Waldflache. Insgesamt ergeben sich hohe Auswirkungen auf die
Flora; es ist vorgesehen, hierfiir AusgleichsmaRnahmen durchzufiihren.

Auch flur Vogel und Fledermduse sind hohe Auswirkungen zu erwarten, da bei der
Entfernung von Gehdlz- und Vegetationsstrukturen Tiere getdtet oder verletzt und/ oder
Fortpflanzungs- und Ruhestatten zerstort werden konnten. Dies ist jedoch auszuschliel3en,
wenn artspezifische Vermeidungs- bzw. MinderungsmalRinahmen bericksichtigt sowie
artenschutzrechtliche AusgleichsmaBnahmen durchgefiihrt werden.

5.1.3. Boden

Die baubedingten Beeintrachtigungen haben durch die groRtenteils bestehende anthropo-
gene Vorbelastung sowie die Vermeidungs- und RekultivierungsmalRnahmen lediglich ge-
ringe Auswirkungen auf das Schutzgut Boden.

Die anlagebedingte Flachenbeanspruchung fiihrt zu mittleren Auswirkungen (dauerhafte
Flachenbeanspruchung insg. ca. 2,58 ha, davon 1,6 ha dauerhaft versiegelt).

5.1.4. Wasser (Oberflaichenwasser, Grundwasser)

Bedingt durch die gewahlten VermeidungsmalRnahmen sind sowohl bau-, als auch anlage-
und betriebsbedingt keine relevanten Auswirkungen auf das Grundwasser zu erwarten.
Die an der Gronau erforderlichen BaumaRnahmen flihren zu Auswirkungen auf das Oberfla-
chengewasser, die unter Beachtung der VermeidungsmaRnahmen jedoch lediglich gering
ausfallen kénnen.

5.1.5. Klima/ Luft

In Bezug auf die bau- und anlagebedingte Flacheninanspruchnahme sowie die
baubedingten Luftschadstoffemissionen werden keine bis lediglich geringe Auswirkungen
erwartet.

Die Untersuchung der Luftbelastung hat ergeben, dass betriebsbedingt sowohl fiir PM10 als
auch fir PM2,5 die Grenzwerte der 39. BImSchV auch bei einer Uberlagerung mit dem
parallel verlaufenden StralRenverkehr sicher unterschritten werden und somit keine
betriebsbedingten Auswirkungen auf das Schutzgut Klima/ Luft entstehen.
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5.1.6. Landschaft

In Bezug auf baubedingte Beeintrachtigungen durch Verlarmung, Erschitterungen und
Storreize werden Bauverfahren vorgesehen, die lediglich geringe Auswirkungen erzeugen.

Da im Bereich der als empfindlich eingestuften Landschaftsbildrdume keine zusatzlichen
EingriinungsmaBnahmen maoglich sind, ist dort anlagebedingt durch die Larmschutzwande,
Masten und Oberleitungen von mittleren Auswirkungen auf das Landschaftsbild
auszugehen.

5.1.7.  Kultur- und Sachgiiter

Es werden keine relevanten Auswirkungen erwartet.

5.1.8 Prognose zu den Umweltauswirkungen des PFU 1

Unter Berlicksichtigung von Vermeidungs- bzw. MinderungsmaBnahmen, von
AusgleichsmalRnahmen und von artspezifischen vorgezogenen Ausgleichsmalnahmen sind
keine mittleren und hohen Auswirkungen bei den Schutzgiitern im 1.
Planfeststellungsabschnitt zu erwarten. Insoweit stehen der Verwirklichung des Vorhabens
in den nachfolgenden Abschnitten keine von vornherein uniiberwindlichen Hindernisse
entgegen.

5.2. Landschaftspflegerischer Begleitplan

Entsprechend § 7 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG werden im landschaftspflegerischen Begleitplan
die folgenden Bestandteile des Naturhaushalts und das Landschaftsbild betrachtet:

Boden,

Wasser,
Klima/Luft,

Tiere und Pflanzen,
Landschaftsbild.

O O O O o

Die textliche Bearbeitung erfolgt nach den Grundsatzen der Umweltleitfadens Teil lll des
Eisenbahn-Bundesamtes (EISENBAHN-BUNDESAMT 2014) sowie des ,,Orientierungs-
rahmens StraBenbau” (LBV-SH 2004).

Der derzeitige Zustand des Untersuchungsgebietes einschlieBlich der Vorbelastungen wird
in einer Bestandsbeschreibung getrennt fiir die Naturhaushaltsfunktionen Boden, Wasser,
Klima/Luft, Pflanzen- und Tierwelt sowie das Landschaftsbild erfasst. Es werden hierfur
diverse Unterlagen ausgewertet, zum Teil erfolgen eigene Erfassungen (Landschaftsbild und
differenziertere Kartierung der Biotoptypen). Die Bewertung des Bestandes erfolgt verbal.

Im Kapitel MaBnahmen zur Vermeidung und Verminderung sind MalRnahmen aufgefiihrt,
mit denen durch das Vorhaben verursachte Eingriffe in Natur und Landschaft vermieden
oder vermindert werden kénnen.

Die Darstellung unvermeidbarer Beeintrachtigungen erfolgt verbal, getrennt nach den bau-,
anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen auf die jeweiligen Naturhaushaltsfunktionen
und das Landschaftsbild.
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AnschlieBend erfolgt eine Ermittlung der Auswirkungen auf die Schutzgebiete sowie eine
Zusammenfassung der artenschutzrechtlichen Betrachtung, eine Zusammenstellung der
durch das Vorhaben auftretenden Konflikte sowie eine Ermittlung der Kompensations-
erfordernisse.

Im  Kapitel landschaftspflegerische  MalBnahmen werden die erforderlichen
GestaltungsmalRnahmen und MalBnahmen zum Ausgleich und zum Ersatz des durch das
Vorhaben hervorgerufenen Eingriffs in Natur und Landschaft erlautert.

Bei der Eingriffs- und Ausgleichsbilanzierung erfolgt eine Gegeniiberstellung der durch das
Vorhaben hervorgerufenen Konflikte mit den durchzufilhrenden MaRnahmen. Die
einzelnen MalRnahmen werden in MaRnahmenblattern beschrieben.

Im Ergebnis wurden vorhabenbedingt flachenhafte Verluste und Funktionsbeein-
trachtigungen ermittelt, deren Kompensation wie folgt vorgesehen ist:

Die Kompensation der Inanspruchnahme fiir Pflanzen, Tiere und ihre Lebensrdaume sowie
der Naturhaushaltsfunktionen Boden, Wasser, Klima/ Luft erfolgt durch Aufwertung von
Flachen im Rahmen der sonstigen AusgleichsmaBnahme Nr. 72-2 ,Elmshorn-2“ der Stiftung
Naturschutz. Fir den Ersatz gesetzlich geschitzter Biotope erfolgt ein funktionaler
Ausgleich im Rahmen verschiedener, im selben Naturraum liegender Okokonten und im
Hinblick auf den Verlust von Wald wird eine Ersatzaufforstung im Rahmen der
Waldentwicklung im Kreis Segeberg in der Gemeinde Todesfelde durchgefiihrt. Die
jeweiligen MaRnahmen dienen ebenfalls der Kompensation der Beeintrachtigungen des
Landschaftsbildes.

Als vorgezogene AusgleichsmaBnahmen fir den Artenschutz werden Fledermaus- und
Starenkasten aufgehdngt und als Ausgleich fur die Entfernung von Geholzen als
Lebensraum flir Brutvogel der Geholze erfolgt eine Ersatzaufforstung ebenfalls in
Todesfelde.

Mit der Umsetzung der MalRnahmen wird eine vollstandige Kompensation der Eingriffe
erreicht.

Der gesamte Landschaftspflegerische Begleitplan findet sich in Anlage C2.1 der
Planfeststellungsunterlage.

5.3. Artenschutz

Sofern artenschutzrechtlich relevante Arten im Untersuchungsgebiet vorkommen kdénnen
und Beeintrachtigungen moglich sind, ist die Artenschutzregelung gemaR §44
Bundesnaturschutzgesetz abzuarbeiten. Es wird geprift ob und inwieweit sich ein
Handlungsbedarf, bspw. in Form von CEF-Malinahmen, artenschutzrechtlichem Ausgleich
oder auch Ausnahmegenehmigungen, ergibt.

Zur Erfassung des faunistischen Bestands erfolgten Kartierungen von Brut- und Rastvogeln
sowie von Fledermdusen und Haselmausen in ausgewadhlten Bereichen. Erganzend erfolgte
eine faunistische Potentialanalyse fiir weitere ausgewahlt Arten(-gruppen).

In der Artenschutzrechtlichen Prifung (Anlage D2) werden nicht alle Tiergruppen
betrachtet, sondern insbesondere die in diesem Fall artenschutzrechtlich bedeutsamen
europdischen Vogelarten und Arten des Anhang IV der FFH-Richtlinie.
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Zunachst werden fiir die Beurteilung der Umweltauswirkungen des Vorhabens die durch
das Vorhaben (insbesondere den zweigleisigen Ausbau, den MaBnahmen an Bahnhdofen
sowie der Herstellung von Masten und Oberleitungen) entstehenden Wirkfaktoren
(potenzielle Wirkungen) aufgefiihrt und mit ihren moglichen Auswirkungen auf die
betroffenen Lebensrdume und die Tierwelt dargestellt. Im Anschluss werden maogliche
artenschutzrechtliche Betroffenheiten, Verbotstatbestdande, Erfordernisse der Vermeidung
und Minimierung, der Genehmigung oder Kompensation hergeleitet und ein
Artenschutzrechtlicher Handlungsbedarf festgelegt.

Als Ergebnis der Artenschutzrechtlichen Prifung wurden Betroffenheiten von Vogelarten
und von Fledermdusen ermittelt. Durch VermeidungsmalRinahmen, CEF-MaRnahmen und
artenschutzrechtlichen  Ausgleich  kann  das  Eintreten  artenschutzrechtlicher
Verbotstatbestdnde nach § 44 BNatSchG jedoch ausgeschlossen werden; eine
artenschutzrechtliche Ausnahme nach § 45 (7) BNatSchG wird nicht erforderlich.

5.4. FFH — Vertraglichkeitspriifung

Im Abschnitt Quickborn - Ellerau quert die AKN-Trasse das Gebiet von gemeinschaftlicher
Bedeutung (GGB) ,,Pinnau/Gronau” (FFH-Gebiet DE-2225-303).

Aufgrund des geplanten zweigleisigen Ausbaus der Strecke ist ein Neubau der heute
eingleisigen Briicke liber die Gronau vorgesehen, weshalb eine FFH-Vertraglichkeitsstudie
(Anlage D 3) erforderlich ist.

Im Rahmen des Gutachtens wurden die zu erwartenden Wirkungen des Vorhabens benannt
und geprift, ob Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele fiir das Natura 2000-Gebiet
eintreten kénnen.

Direkte Betroffenheiten der fiir das Schutzgebiet relevanten Lebensraumtypen oder -arten
wurden ausgeschlossen, da der Eingriff nur kleinrdumig in einem durch die vorhandene
Briicke gepragten Raum stattfindet. Sonstige Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele sind
aufgrund von geplanten VermeidungsmaRnahmen ausgeschlossen. Bei den Bauarbeiten ist
auf die weitgehende Vermeidung von Bodeneintragen zu achten.

5.5. Wasserrahmenrichtlinie

Gemal européischer Wasserrahmenrichtlinie (Richtlinie 2000/60/EG des europdischen
Parlamentes und Rates vom 23.10.2000) ist fiir das Vorhaben zu prifen, ob dieses zu einer
Verschlechterung von Oberfldchen- und/ oder Grundwasser fiuihren kann. Der vollstdndige
,Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie” findet sich in Anlage D4 der
Planfeststellungsunterlage.

Darin werden mogliche Auswirkungen auf das Grundwasser fiir die Bereiche des neu zu
bauenden Umrichterwerks und fir die teilweise veranderten Entwasserungssituationen im
Streckenverlauf (zweigleisiger Ausbau, Verlangerung Bahnsteige) untersucht. Fiir die
erforderlichen MalRnahmen im Bereich der Gronau werden mogliche Auswirkungen auf das
Oberflachenwasser betrachtet.
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Fir die einzelnen MaRRnahmen erfolgt eine Betrachtung der Auswirkungen in der Bau-,
Anlage und Betriebsphase sowie die Priifung von Beeintrachtigungen im Sinne der
Qualitatskomponenten gemal Wasserrahmenrichtlinie.

Im Ergebnis ist eine Beeintrachtigung des Grundwasserkorpers aufgrund der unveranderten
Qualitat des Niederschlagwassers und der aufgrund zusatzlicher Flachenversiegelungen nur
minimal erhéhten Menge nicht zu erwarten.

Die MaBRnahmen an der Gronau-Briicke kdnnten hingegen grundsatzlich Auswirkungen auf
das Gewadsser haben, so dass zur Begrenzung von Beeintrdachtigungen des FFH-Gebietes
Pinnau/ Gronau sowie zur Vermeidung des Totens und Verletzens von Tieren Vermeidungs-
und Minimierungsmalinahmen fiir diesen Bereich festgelegt werden.

Aufgrund der Mallnahmen zum Schutz von Individuen wird eine deutliche Reduzierung der
Auswirkungen erreicht und die Gewassersohle im Briickenbereich erfahrt durch Einbau
einer gepflasterten Sohle eine Aufwertung gegeniliber dem Bestand.

Zusammenfassend ergibt sich fir das Oberflichenwasser Gronau, dass durch die
festgelegten MinimierungsmalRnahmen Auswirkungen auf den Gewadsserzustand nicht zu
erwarten sind.

5.6. Schall

Fir den PFA 2 wurde fiir Bereiche mit erheblichen baulichen Eingriffen eine Schalltechni-
sche Untersuchung durchgefiihrt. Der vollstandige Bericht vom 17.04.2019, aufgestellt vom
Bliro Larmkontor GmbH, und die zugehdrigen Anlagen sind in der Unterlage B2 enthalten.

Anspriiche auf SchallschutzmalRnahmen sind durch die Verlegung des zweiten Gleises dem
Grunde nach gegeben im Bereich von km 20,549 bis km 22,570.

Folgende MaRnahmen zum Schutz vor Larm werden vorgesehen:

—  LSW westlich der AKN-Strecke von km 22,157 bis km 22,313: ca. 156 m Lange, 1,5 m
Hohe Uber SO, hochabsorbierend liber die gesamte Lange

—  LSW westlich der AKN-Strecke von km 22,313 bis km 22,414: ca. 101 m Lange, 3,0 m
Hohe Uber SO, hochabsorbierend liber die gesamte Lange

Bei der Festlegung der aktiven Schallschutzelemente wurden die Kosten-Nutzen-
Betrachtung sowie Sicherheitsaspekte im Kreuzungsbereich der AKN-Strecke mit der
Bahnstral3e beriicksichtigt.

Verbleibende Anspriiche auf passive SchallschutzmaBnahmen dem Grunde nach bestehen
an folgenden 18 Geb&uden:

—  BahnstraRe 2, Quickborn
—  BahnstraRe 6, Quickborn
— BahnstraRe 8, Quickborn
—  Berliner Damm 2, Ellerau
—  Berliner Damm 2a, Ellerau
—  Berliner Damm 4, Ellerau
—  Erleneck 1, Quickborn

—  Erleneck 2, Quickborn
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—  Erleneck 3, Quickborn

—  Erleneck 5, Quickborn

—  Erleneck 6, Quickborn

—  Erleneck 7, Quickborn

—  Erleneck 8, Quickborn

—  Erleneck 9, Quickborn

—  Ellerauer StralRe 2, Ellerau
—  Ellerauer StralRe 4, Ellerau
—  Steindamm 2b, Ellerau

—  Stettiner StralRe 13, Ellerau

Flr diese 18 Gebaude sind passive SchallschutzmaRnahmen zu prifen. Das Verfahren ist je-
doch nicht Bestandteil der Planfeststellung und erfolgt erst in einem nachgeordneten Ver-
fahren. Einzelheiten hierzu kénnen der Gutachterlichen Stellungnahme in Anlage B2 ent-
nommen werden.

Die Larmschutzwadnde werden entsprechend den in der RIL 997.0241 beschriebenen Mal-
nahmen geerdet.

5.7. Luftschadstoffe

Es wurde vom Biiro Larmkontor GmbH fiir den PFA 2 eine Gutachterliche Stellungnahme zu
Luftschadstoffen erarbeitet mit Datum vom 22.01.2019, siehe Unterlage B4.

Es wurden fiir die relevanten Schadstoffkomponenten Stickstoffdioxid, Schwebstaub PM 10
und Feinstaub PM 2,5 die Grenzwerte der 39. BImSchV zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit zu Grunde gelegt.

Flr die zuklnftig aufgrund der Elektrifizierung nur noch aus Abrieb entstehenden Emissio-
nen wurden Prognoseberechnungen fiir das Jahr 2030 bezogen auf die Wohngebaude im
Bereich BU BahnstraBe/Ellerauer StraRe und im Bereich der Weichenverschiebung W701
stdlich Bf. Tanneneck durchgefihrt.

Die entsprechenden Grenzwerte der 39. BImSchV fiir PM 10 und PM 2,5 im Jahresmittel
werden demnach nach dem Ausbau der Strecke bzw. der Verschiebung der Weiche 701
auch nach Uberlagerung mit dem parallel verlaufenden StraRenverkehr sicher unter-
schritten.

Einzelheiten sind der Anlage B4 zu entnehmen.

5.8. Erschiitterungen

Die Einwirkungen von Erschitterungen aus Schienenverkehr auf Menschen und bauliche
bzw. technische Anlagen und die Einwirkungen aus sekundarem Luftschall wurden fiir den
Bereich der geplanten Zweigleisigkeit zwischen Quickborn und Ellerau sowie fiir den Be-
reich der Weichenverschiebung der Weiche 701 westlich vom Bf. Tanneneck untersucht.
Messungen wurden durchgefiihrt an den Gebauden Bahnstralle 2 und Am Felde 70.

Im Ergebnis ist grundsatzlich die Einhaltung der Beurteilungskriterien fur die Einwirkungen
aus Erschitterungen und sekundarem Luftschall zu erwarten, wobei flir den Bereich der zu
versetzenden Weiche, konkret fir Strecken-km 23,8+65 bis 23,9437, der Einsatz von
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besohlten Schwellen empfohlen wird. Die Vorhabentragerin wird dieser Empfehlung folgen.
Ebenfalls wird empfohlen, nach Realisierung des Vorhabens an zwei Wohngebaduden in
diesem Bereich Schwingungsmessungen durchzufithren. Da eine Uberschreitung der
Beurteilungskriterien lediglich fur die ,Abschatzung zur sicheren Seite” mit den Emissionen
des dann nicht mehr zum Einsatz kommenden Fahrzeugs vom Typ Lint 54 ermittelt wurde
und bei S-Bahnfahrzeugen grundsétzlich geringere Emissionen zu erwarten sind, wird die VT
dieser Empfehlung nicht folgen.

Die Ergebnisse fir die Vergleichsprognosen und detaillierte Angaben sind dem Gutachten
des Biros baudyn GmbH vom 18.06.2019 zu entnehmen (siehe Unterlage B5).

5.9. Elektromagnetische Vertraglichkeit

Die Auswirkungen der Elektrifizierung auf die betroffenen Anlieger wurden im Hinblick auf
die Elektromagnetische Vertraglichkeit untersucht.

Es konnte fiir alle Expositionen die Einhaltung der Grenzwerte ermittelt werden. Uberlap-
pungen von Einwirkbereichen dritter Niederspannungssysteme ergaben sich nicht.

Das Gutachten des Biiros Institut fir Bahntechnik GmbH wurde im Juni 2019 erstellt und ist

samt detaillierter Darstellung der Anlage B6 zu entnehmen.

Neben der Untersuchung der Grenzwerteinhaltung werden entsprechend der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur Durchfiihrung der Verordnung Uber elektromagnetische Felder -
26. BImSchV (26. BImSchvVwV) fir vorhandene Minimierungsorte maogliche
Minimierungspotentiale hinsichtlich ihrer Anwendbarkeit untersucht. Die Dokumentation
und Bewertung dieser Untersuchung findet sich in den Anlagen B6.1-1 und B6.1-2. Im
Ergebnis werden, aufgrund der weit unterschrittenen Grenzwerte und der nur minimal
moglichen Feldstarken-Reduzierung, mit einer Ausnahme keine Minimierungsoptionen
umgesetzt. Die Ausnahme stellt der Bereich des Tunnels in Henstedt-Ulzburg dar, fiir den
im Zusammenhang mit der notwendigen Umsetzung von Erdungsmalinahmen auch die
Minimierungsoption Riickleiter realisiert werden wird.

5.10. Baularm

Im Rahmen einer Untersuchung wurden die schalltechnischen Auswirkungen der lautesten
geplanten Bautatigkeiten auf die umliegenden schutzbediirftigen Nutzungen gemal der
AVV Bauldrm analysiert und bewertet.

Obwohl die Arbeiten groRtenteils wihrend des Tagzeitraums stattfinden, sind Uberschrei-
tungen der Immissionsrichtwerte der AVV Bauldarm zu erwarten.
AusschlieRlich fur bestimmte Arbeiten am Gleis zur Herstellung des zweiten Gleises und der
Ingenieurbauwerke sind (Wochenend-) Sperrpausen inklusive der Nachte vorgesehen. Ein-
zelheiten zu den vorgesehenen Bauabldufen/Bautatigkeiten und ihre schalltechnischen
Auswirkungen sind der Anlage B9 zu entnehmen.
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AKN

6. Planungsrechtliche Belange

6.1. B-Plane

Die folgenden Bebauungsplane und Teilbebauungsplane fiir die Gemeinde Ellerau und die
Stadt Quickborn werden vom Vorhaben beriihrt bzw. grenzen direkt an den Bereich des
Vorhabens. Im Uberwiegenden Teil der Bebauungsplane wurde die AKN-Strecke bereits als
Bahnanlage beriicksichtigt.

Nr. Festgestellt am

Gemeinde Ellerau

,Ortsmitte” 10 01.11.1980

Erganzung 20.02.1981

3. Anderung 12.12.1985
5. Anderung 05.11.1986
6. Anderung 12.02.1987
10. Anderung 09.09.1998
13. Anderung 02.07.2010

Ostliche Erweiterung Industriegebiet 11 19.01.1983
»Gewerbegebiet Ost” 18 21.01.2001
,Ellerauer Feld” 20 12.09.2003

Stadt Quickborn

50 31.08.1979
1. Anderung 19.08.2016

77 31.03.2006

104 A 23.04.2013

6.2. Planfeststellung

Vor der Umsetzung des Vorhabens Elektrifizierung der AKN-Strecke Al, S21 Eidelstedt-
Kaltenkirchen ist ein Planfeststellungsverfahren nach § 18 Allgemeines Eisenbahngesetz
(AEG) erforderlich. Da sich die Strecke Uber zwei Bundeslander (Hamburg und Schleswig-
Holstein) erstreckt, sind in den jeweiligen Bundeslandern Planfeststellungsverfahren durch-
zufiihren.

Fir den Hamburger Bereich ist das Verfahren fiir den Planfeststellungsabschnitt 1 abge-
schlossen. Antragssteller fir beide Planfeststellungsabschnitte ist die AKN Eisenbahn
GmbH. Fir den hier vorliegenden Planfeststellungsabschnitt 2 in Schleswig-Holstein ist das
Amt fir Planfeststellung Verkehr (APV) zustdndig. Das APV ist dem Ministerium fir Wirt-
schaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus des Landes Schleswig-Holstein zuge-
ordnet. Das Anhorungsverfahren wird ebenfalls vom APV durchgefiihrt.
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Nach Umsetzung des Vorhabens wird die AKN Eisenbahn GmbH weiterhin als Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen (EIU) fur diese Strecke zustidndig sein. Das zustandige Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) wird dann die S-Bahn Hamburg sein.

6.3. Eisenbahnkreuzungsrecht

Der in diesem Planfeststellungsabschnitt zweigleisig auszubauende Abschnitt Quickborn-
Ellerau kreuzt die StraBen QuerstraRe, FeldbehnstraBe, Feldbehnsweg und Ellerauer
StraBe/BahnstraRe. Der Bahniibergang (BU) FeldbehnstraRe ist bereits zweigleisig ausge-
baut. Der BU QuerstraRe ist ebenfalls bereits zweigleisig ausgebaut, muss jedoch auf Grund
der Verlangerung der Bahnsteige am Bf. Quickborn in sidliche Richtung verschoben
werden. Alle anderen aufgefiihrten Bahniliberginge werden an den zweigleisigen
Streckenausbau angepasst. Hierbei handelt es sich um MalRnahmen im Sinne von § 2 bzw. §
3 Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) mit einer Kostenfolge nach § 13, Abs. 1 EKrG.

Grundsatzlich sollen fiir alle Kreuzungsanderungen bzw. neue Kreuzungen die Beteiligten
Vereinbarungen nach § 5 EKrG Uber die Art, den Umfang, die Durchfiihrung und die Kosten-
tragung treffen. Dies erfolgt aber aullerhalb und unabhdngig vom Planfeststellungs-
verfahren.

Datum: 28.10.2019 Seite 112 von 112



