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Vorwort

Wahl der Gliederung Grundsatzlich sind Berichte im Geschaftsbereich der DB Netz AG gemaB den
Empfehlungen der Richtline 809 «InfrastrukturmaBnahmen realisieren» Modul 1000 Anhang A01 mit
Stand 06/2021 zu gliedern. Aufgrund der Charakteristik des Gesamtvorhabens sowie der vielen
Einflisse benachbarter Vorhaben und Bauwerke kénnen die Vorgaben der Richtlinie nicht stringent
umgesetzt werden. Zur Schaffung eines konsistenten und nachvollziehbaren Berichtswesens wurde von
den Vorgaben der Richtlinie 809 stark abgewichen. Sofern méglich, erfolgte eine Ubernahme der
Bezeichnungen gemaB der Richtline 809.

Sprachregelungen Die Formulierungen im vorliegenden Bericht werden im Rahmen der
Méglichkeiten genderneutral erarbeitet. Auf persdnliche Ansprachen wird grundsatzlich verzichtet. Auf
die konsequente Verwendung des Imperativs kann und sollte im vorliegenden Bericht aufgrund der
frihen Projektphase verzichtet werden.

Aufbau des Berichtes Der Bericht dient insgesamt als zentrale Beschreibung des Projektes
aus dem Blickwinkel der Planenden. Die Ausfihrungen innerhalb des Erlduterungsberichtes werden
durch das Planwerk sowie weitere Anlagen der Gesamtunterlage erganzt und stehen mit diesen im
unmittelbaren Zusammenhang. Weiterhin erfolgt die detaillierte Beschreibung einzelner Fachthemen in
gesonderten Berichten, die ebenfalls als Anlagen der Gesamtunterlage beigefiigt sind. Innerhalb des
vorliegenden Erlduterungsberichtes wird an den entsprechenden Stellen auf diese Unterlagen
verwiesen.

Berlin, ohne Datum

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
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1 Allgemeines - Beschreibung des Projektes

Die vorhandenen Eisenbahniberfiihrungen der Strecken 1280 und 2200 Uber die Norderelbe in der
Freien und Hansestadt Hamburg haben das Ende ihrer technischen Nutzungsdauer erreicht und
befinden sich in einem schlechten baulichen Zustand. Zur dauerhaften Sicherung des Eisenbahnbetriebs
wird seitens der DB Netz AG ein Ersatzneubau der Eisenbahniberfiihrungen in gleicher Lage angestrebt.
Im Zuge der MaBnahme sollen sowohl die Uberbauten als auch die Unterbauten erneuert werden.
Weiterhin ist durch das Vorhaben die Regelkonformitdt in Bezug auf das aktuelle Regelwerk
herzustellen.

Aufgrund der Bedeutung der Eisenbahnstrecken, sowohl fiir den regionalen, den innerdeutschen sowie
den europdischen Eisenbahnverkehr, wurde im Auftrag der DB Netz AG durch die AFRY Deutschland
GmbH eine Machbarkeitsstudie erstellt [AFRY-MBS-2021]. Ziel dieser Machbarkeitsstudie, die im Jahr
2021 abgeschlossen wurde, war die Erarbeitung verschiedener Losungsansatze zur Erneuerung der
Bauwerke unter weitestgehender Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs. Im Ergebnis der
Machbarkeitsstudie [AFRY-MBS-2021] ist festzuhalten, dass die Erneuerung der Eisenbahntberfiihrung
mit erheblichen Einflissen auf benachbarte Bauwerke und Vorhaben der Hansestadt Hamburg
verbunden ist. Ein sowohl qualitativ als auch quantitativ zufriedenstellender Eisenbahnbetrieb Idsst sich
bauzeitlich in erster Linie durch die Errichtung einer Umfahrung in Achse der vorhandenen
Freihafenelbbriicke realisieren, als Variantenkorridor West (W) bezeichnet.

Auf Basis der Machbarkeitsstudie [AFRY-MBS-2021] erfolgten erste Abstimmungen zwischen den
Behorden der Hansestadt Hamburg und der DB Netz AG. Hierbei wurde auch eine dauerhafte
Erweiterung der derzeit 4-gleisigen Fernbahnverbindung auf zuklinftig 6 Fernbahngleise diskutiert. Die
Notwendigkeit einer solchen Erweiterung ergibt sich aus der Uberlastung der Strecke, die aktuell eine
Engstelle im Norddeutschen Eisenbahnnetz darstellt. Eine solche Erweiterung ldsst sich aus der
bauzeitlich erforderlichen Umfahrungstrasse in Achse der Freihafenelbbriicke ableiten.

Zusatzlich zur erforderlichen Ersatzerneuerung der Eisenbahniberfiihrungen der Strecken 1280 und
2200 ergibt sich ein Streckenausbau, welcher neben einem weiteren Brickenbauwerk auch
umfangreiche Anpassungen der anschlieBenden Streckenbereiche erfordert.

In Abstimmung sowie unter Beteiligung diverser Behérden und Gesellschaften der Hansestadt Hamburg
soll diese Idee einer dauerhaften Erweiterung der Eisenbahninfrastruktur grundsatzlich Uberpruft
werden.

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
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1.1 Lage des Projektes — Planungsraum

1.1.1 Bezug zu Verwaltungseinheiten

Die Eisenbahniberflihrung Norderelbe befindet sich in der Freien und Hansestadt Hamburg im Bezirk
Hamburg Mitte. Durch die Kreuzung der Norderelbe verbindet das Bauwerk den Stadtteil Veddel auf der
Slidseite mit dem Stadtteil HafenCity auf der Nordseite. In Abbildung 1 ist ein Ausschnitt der digitalen
Karte Hamburgs mit Kennzeichnung der Briicken Uber die Norderelbe dargestellt.

Hauptbahnhof ‘

EU Norderelbe

- Sud

Abbildung 1: Ausschnitt aus der digitalen Karte Hamburg,
Herausgeber: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung, Stand: 26.11.2020

1.1.2 Zuordnung zum Netz der Eisenbahninfrastruktur

Die EU Norderelbe besteht aus mehreren Bauwerken in Parallellage, die insgesamt 6 Gleise (ber die
Norderelbe fihren. Es handelt sich um folgende DB-Strecken (Aufzéhlung von West nach Ost):

e  Strecke 2200: Wanne-Eickel - Hamburg Hbf km 352,164 2-gleisig, F-Bahn
e Strecke 1280: Buchholz (Nordh) - Hmb-Allerméhe km 38,250 2-gleisig, F-Bahn
e Strecke 1271: Hamburg Hbf - Hmb-Neugraben km 3,246 2-gleisig, S-Bahn
DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
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In Abbildung 2 sind die Strecken auf einem Auszug der OpenRailwayMap dargestellt. Der Auszug
verdeutlicht auch die Lage der EU Norderelbe in Bezug auf weitere Strecken sowie zentrale
Eisenbahninfrastrukturelemente. Hierzu zdhlen die Strecke 6100 Berlin — Hamburg, der Hafenbahnhof
Hamburg Sid sowie der Bahnhof Hamburg Hbf.
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'
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S ] * O\
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Abbildung 2: Auszug OpenRailwayMap, abgerufen Januar 2021, ohne definierten MaBstab

Auf der Nordseite der EU Norderelbe erfolgte die Verzweigung der Strecken 2200, 1280 und 1271 sowie
die Anbindung weiterer Eisenbahnstrecken:

e Strecke 1250: Hmb-Oberhafen - Hamburg Hbf 2-gleisig, F-Bahn
e  Strecke 1291: Hmb-Rothenburgsort - Hmb-Ericus 1-gleisig, F-Bahn
e Strecke 1292: Hmb-Norderelbbriicke — Hmb-Ericus 1-gleisig, F-Bahn
1.1.3 Zuordnung zum Netz der WasserstralBen

Die EU Norderelbe (iberbriickt die Norderelbe, einen Flussarm der Elbe. Bei Flusskilometer 609, an der
Bunthduser Spitze, teilt sich die Elbe in die Norder- und Sliderelbe auf. Die Vereinigung der beiden
Flussarme erfolgt bei Elbkilometer 626, wenn die Norderelbe und der Kéhlbrand, in den die Siderelbe

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
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bereits zuvor Ubergegangen ist, zusammenflieBen. Die zwischen den beiden Flussarmen gelegene
Elbinsel ist mit einer Vielzahl von Wasserlaufen durchzogen, sodass ein Binnendelta entsteht. Auf der
Elbinsel befinden sich die Hamburger Stadtteile Wilhelmsburg, Veddel, Kleiner Grasbrook und
Steinwerder. Einen Uberblick iber den Verlauf der Flussarme sowie die GréBe der Elbinsel verschafft
der in Abbildung 3 dargestellte Kartenauszug.

[Nord|

Elbbricken

|

Bunthauser Spitze

EU Suderelbe

Sud

Abbildung 3: Darstellung Elbinsel, Ausschnitt aus der Geobasiskarte Hamburg,
Herausgeber: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung, Stand: Januar 2021

Sowohl die Slderelbe als auch die Norderelbe sind BundeswasserstraBen und durch den Gezeitengang
der Nordsee tidebeeinflusst. Die Unterhaltung der WasserstraBe erfolgt im Auftrag des Bundes durch
die Freie und Hansestadt Hamburg, vertreten durch die Hamburg Port Authority (HPA). Die Hamburger
Elbbriicken (Freihafenelbbriicke, EU Norderelbe) stellen die Grenze hinsichtlich der Schiffbarkeit dar.
Stromab der Briicken ist die Elbe fiir Seeschiffe schiffbar, stromauf ausschlieBlich flir Binnenschiffe.

Einhergehend mit der Nutzung der Elbinsel als Teil des Hamburger Hafens erfolgte die Anlage einer
Vielzahl von schiffbaren Kanalen sowie Hafenbecken. Im Umfeld der EU Norderelbe befinden sich
mehrere Hafenbecken, die durch diverse Kandle mit der Norderelbe verbunden sind. Mit der
Veranderung der Hafenstruktur wurden sowohl Flachen als auch Hafenbecken umgewidmet. Nur noch
ein Teil der im Umfeld der EU Norderelbe vorhandenen Hafenbecken wird fiir das Laden und Léschen
von Schiffen genutzt.

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
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1.1.4 Zuordnung zum Netz der StraBeninfrastruktur

Aufgrund der innerstadtischen Lage der Norderelbbriicken befinden sich im unmittelbaren Umfeld eine
Vielzahl von StraBen unterschiedlicher Kategorie. Durch die Freihafenelbbriicke sowie die Neue
Elbbricke wird die Hamburger Kernstadt mit der Elbinsel verbunden. Die Bauwerke sind zentraler
Bestandteil der Verkehrsrelationen in Nord-Siid-Richtung und sowohl fiir den innerstadtischen, den
regionalen sowie den Fernverkehr von hoher Bedeutung.

5 Nord
ersm
HafenCity Strage

Unterfiihrung
ZweibrickenstraBe .

T

'\{ Neue Elbbriicke \

B75

Sachsenbricke

\
So_z%’ - AS Hmb-Veddel
Unterfiihrungen Veddel

TunnelstraBe

/Am Bahndamm N .. | Sud BAB 255

Abbildung 4: Darstellung des StraBennetzes im Bereich der Norderelbbriicken, Ausschnitt aus der
Geobasiskarte Hamburg, Herausgeber: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung, Stand: Januar 2021

Ostlich der Eisenbahnbriicken, in einem Abstand von ca. 250 m, kreuzt die BundesstraBe 75 mittels der
Neuen Elbbriicke die Norderelbe. Die StraBenbriicke setzt sich aus der mittig angeordneten
Linsentragerbriicke sowie seitlichen Deckbriicken zusammen. Die Deckbriicken nehmen jeweils vier
Fahrspuren auf und dienen dem Individualverkehr, das mittige Bauwerk ist dem OPNV vorbehalten.
Hier verkehren die Busse der Hamburger Hochbahn. Die BundesstraBe 75 stellt die Verlangerung der
Bundesautobahn 255 dar, die eine Verbindung zwischen dem Hamburger Zentrum und der
Bundesautobahn 1 schafft. Der durchschnittliche tégliche Verkehr an Werktagen wird flr das Jahr 2019
mit DTVw = 128.000 Kfz angegeben.
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Auf der Nordseite der Norderelbe befindet sich die Anschlussstelle HafenCity. Ausgehend von dieser
Anschlussstelle, verlauft die ZweibriickenstraBe in Richtung Westen und unterquert hierbei die
Bahntrassen, den StraBenzug der Freihafenelbbriicke sowie die U-Bahnstation Elbbriicken. Im Gebiet
der HafenCity trifft die ZweibriickenstraBe auf die Baakenwerder StraB3e sowie die KirchenpauerstraBe.

Im Knotenpunkt Baakenwerder StraBe - VersmannstraBe beginnt der vierstreifige StraBenzug der
Freihafenelbbriicke. Parallel zu den Bahnstrecken wird der StraBenzug in einem Bogen in Richtung
Norderelbe und schlieBlich auf die Freihafenelbbriicke gefiihrt, die derzeit zweistreifig ausgelegt ist. Fir
das Jahr 2019 wird die durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung der Freihafenelbbriicke mit
DTVw = 12.000 Kfz angegeben.

Auf der Elbinsel angekommen, wird der StraBenzug mit der Bezeichnung ,Am Moldauhafen"
angesprochen und in Richtung Siden gefihrt. Nach der Freihafenelbbriicke werden die
Richtungsstreifen der StraBe Am Moldauhafen auseinandergezogen. Im dadurch entstehenden
Zwischenraum ist die RampenstraBe angeordnet, die die Anbindung an die Unterfihrungen Am
Bahndamm sowie TunnelstraBe herstellt. Die StraBe Am Bahndamm sowie die TunnelstraBe
unterqueren den 6stlichen Teil der StraBe Am Moldauhafen, das stillgelegte Gleis der Hafenbahn, die
Fernbahnstrecken 2200 und 1280 sowie die S-Bahnstrecke 1271. Hierdurch entsteht eine Verbindung
zwischen der Veddel und dem Kleinen Grasbrook. In Verbindung mit der PrielstraBe sind die
Unterfihrungen mit der Anschlussstelle Hamburg-Veddel der B75 verbunden. Aktuell wird die
TunnelstraBe fir den Verkehr vom Kleinen Grasbrook auf die Veddel (West-Ost-Richtung) genutzt. Der
Verkehr in Ost-West-Richtung wird im Einbahnverkehr durch die Unterfilhrung Am Bahndamm
abgewickelt.

Die Anschlussstelle Hamburg-Veddel, die PrielstraBe, die Unterfihrungen Am Bahndamm und
TunnelstraBe sowie der slidliche Teil der RampenstraBe sind Bestandteil der Haupthafenroute und somit
wichtiger Bestandteil der straBenseitigen Hafenanbindung. Die RampenstraBe sowie die StraBe Am
Moldauhafen gehen im Knotenpunkt Sachsenbriicke in die StraBe Am Saalehafen Uber, die den
Haupthafenverkehr in Richtung Stden fihrt.

1.1.5 Zuordnung zum Netz des OPNV

Im Bereich der EU Norderelbe befindet sich ein Knotenpunkt des OPNV, bestehend aus der U-
Bahnstation sowie der S-Bahnstation Elbbriicken als zentrale Elemente. Es handelt sich hierbei um neu
errichtete Stationen, die als Zugang zum U- und Schnellbahnnetz fir die 6stliche HafenCity, die
nordliche Veddel sowie eines Teilgebietes Rothenburgsorts fungieren. Die FeinerschlieBung dieser
Gebiete erfolgt Uiber Buslinien, die an unterschiedlichen Bushaltestellen im unmittelbaren Umfeld der
Stationen verkehren.

Die U-Bahnstation Elbbriicken stellt aktuell den Endbahnhof der U-Bahnlinie 4 dar, die derzeit bis zur
Station Billstedt im Osten der Hansestadt verkehrt. Die Station sowie die U-Bahnlinie werden von der
Hamburger Hochbahn AG betrieben.

Der S-Bahnhaltepunkt Elbbriicken liegt zwischen den Stationen Hammerbrook im Norden sowie Veddel
im Suden. Die Station wird aktuell von den Zigen der Linien 3 und 31 der S-Bahn Hamburg GmbH
angefahren. Betreiber der S-Bahnstation ist die DB Station&Service AG.

Ein Auszug aus dem Liniennetz der Hamburger Verkehrsverbund GmbH ist in Abbildung 5 dargestellt.
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Abbildung 5: Auszug Liniennetz HVV

1.2 Aufgabenstellung Machbarkeitsstudie

1.2.1 Abgrenzung des Planungsraums

Zur Beseitigung des vorhandenen Infrastrukturengpasses ist die alleinige Errichtung zusatzlicher Gleise
im Bereich der Norderelbe nicht ausreichend. Eine Steigerung der Kapazitat auf dem Uberlasteten
Streckenabschnitt ist, wie innerhalb des PEK! beschrieben, langfristig durch eine durchgehende,
viergleisige Verbindung flr Personenziige des Nah- und Fernverkehrs zwischen Hamburg-Harburg und
Hamburg Hbf zu erzielen. Sidlich des Hauptbahnhofs sollen die Kapazitdaten der Fernbahn ab dem
Nordufer der Norderelbe bis an/in den Nordkopf Hamburg-Harburg (hinein) um zwei durchgehend
nutzbare Streckengleise erweitert werden. Demzufolge bestehen direkte Abhdngigkeiten zwischen der
Erweiterung der EU Norderelbe sowie dem weiteren Ausbau der Strecken auf der Elbinsel, der
Erweiterung der EU Siiderelbe sowie einer Anpassung des Bahnhofs Hamburg-Harburg. Aufgrund dieser
Abhangigkeiten besteht die Notwendigkeit einer gesamthaften Betrachtung des ca. 9 km langen
Streckenabschnittes, um eine abschlieBende Bewertung der Realisierbarkeit des Streckenausbaus
vornehmen zu kdnnen.

Die Eisenbahnstrecken verlaufen in etwa mittig sowie in Nord-Sud-Richtung Uber die Elbinsel, woraus
grundsatzlich eine Zerschneidung resultiert. Zur Verknipfung der hierdurch entstehenden Halften
dienen eine Vielzahl von Uber- und Unterfiihrungen, die die Bahnanlagen kreuzen. Weiterhin ist der
Abschnitt zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Hbf durch die Verkniipfungen zwischen der DB-
Infrastruktur und den Gleisanlagen der Hafenbahn gepragt. Im Zuge der Betrachtungen zur Erweiterung
der Bahninfrastruktur missen diese Umstande als Randbedingungen sowie Zwangspunkte hinreichend

1 PEK = Plan zur Erhdhung der Streckenkapazitat fiir den als Gberlastet erklarten Schienenweg Hamburg-Harburg - Hamburg-
Rainweg (Strecken 2200, 6100)
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Beriicksichtigung finden. Die zu erahnende Komplexitdt dieser Aufgabe erfordert eine ausreichend
Bearbeitungszeit, um Lésungsansatze zu entwickeln sowie diskutieren und bewerten zu kénnen.

Im Bereich der Norderelbbriicken werden aktuell diverse Projekte entwickelt bzw. konkret geplant oder
umgesetzt. Zur Vermeidung der Schaffung unumkehrbarer Tatsachen, die einer Erweiterung der
Bahninfrastruktur entgegenstehen kénnten, ist die Beantwortung der Frage der Realisierbarkeit eines
Ausbaus als dringlich einzustufen. Hieraus resultiert die Aufteilung des Streckenabschnittes in die
nachfolgend aufgefiihrten drei Einzelabschnitte:

e Abschnitt I: Norderelbbriicken

(zwischen Knotenpunkt Versmann-/ Baakenwerderstr. und Sachsenbriicke)
e Abschnitt II: Hamburg-Veddel - Hamburg-Wilhelmsburg

(inkl. Kreuzungsbauwerk Wilhelmsburg = Bedarfsplanprojekt der DB Netz AG)
e Abschnitt III: Hamburg-Wilhelmsburg - Hamburg-Harburg

Die Abschnitte werden zeitlich aufeinander folgend in einzelnen Machbarkeitsstudien betrachtet. Es ist
ausdricklich darauf hinzuweisen, dass Verknlpfungen zwischen den Abschnitten und somit den
Machbarkeitsstudien bestehen. Die definierten Abschnittsgrenzen sind somit als grobe Orientierung und
nicht als starre Vorgabe aufzufassen. Weiterhin ist eine gesamthafte Bewertung des Streckenausbaus
erst nach abschlieBender Betrachtung aller Einzelabschnitte mdglich. Demzufolge stehen die
Ausfliihrungen und Ergebnisse des hier betrachteten ersten Abschnittes unter Vorbehalt der weiteren
Machbarkeitsstudien. In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass Teile sowie Aussagen der
nachfolgend dargestellten Machbarkeitsstudie auch fir eine reine Erneuerung der Bricken ohne
Erweiterung von hoher Relevanz sind, insbesondere die Ausflihrungen zu mdglichen
Bauablaufvarianten.

1.2.2 Ziele und Aussagen MBS Abschnitt I

Im Rahmen des Abstimmungsprozesses zwischen den Behdrden und Gesellschaften der Freien und
Hansestadt Hamburg sowie der DB Netz AG wurde im Sommer 2021 eine Entscheidungsempfehlung
erarbeitet. Die Entscheidungsempfehlung zu den Briickenbauwerken (ber die Norderelbe, insbesondere
Sanierung der Freihafenelbbriicke, Ersatzneubau der DB-Norderelbbriicke und Neubau der U-
Bahnbriicke U4, wurde durch die Senatskommission flr Klimaschutz und Mobilitatswende bestatigt und
bildet die Grundlage fir die durchzufiihrenden Machbarkeitsstudien. Die formulierten
Rahmenbedingungen sowie Priifauftrage kdnnen der Unterlage in Anlage 2 entnommen werden.

Zusammenfassend lasst sich formulieren, dass die technische Realisierbarkeit einer Erweiterung der
DB-Anlagen um zwei Gleise zu prifen ist. Weiterhin sind die aus der Erweiterung resultierenden
Anpassungen an umgebende Bauwerken und Anlagen sowie die Auswirkungen auf die geplanten bzw.
angedachten Vorhaben im Umfeld der Bahnanlage darzustellen.

Es ist ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass die technische Uberpriifung sowie die Ermittlung der
Auswirkungen im Rahmen einer Machbarkeitsstudie erfolgen. Demzufolge werden Bauwerke und
Anlagen in einem der Planungsphase angemessenen Detaillierungsgrad ausgearbeitet. In erster Linie
sollen grundsatzliche L&sungsansadtze zur Umsetzung der Erweiterung unter Beachtung der
Randbedingungen und Zwangspunkte erarbeitet und gegenlibergestellt werden. Sofern die Einhaltung
der definierten Rahmenbedingungen und Zwangspunkte nicht moglich ist, sind Alternativen
aufzuzeigen. Die vertiefende Ausarbeitung der Ldsungsansdtze sowie weiterer madglicher
Untervarianten ist Bestandteil nachfolgender Planungsschritte und nicht Inhalt der Machbarkeitsstudie.
Es ist ausdriicklich nicht das Ziel, bereits im Rahmen der Machbarkeitsstudie eine endgliltige Festlegung
einer LOsungsvariante treffen zu kdnnen. Vielmehr sollen die Untersuchungen als Basis flir eine
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Ubergreifende Diskussion dienen, deren Ergebnis die Eingrenzung von Varianten flir eine mdgliche
Vorplanung ist.

1.3 Aufbau und Methodik der Machbarkeitsstudie

Zentrales Element der Machbarkeitsstudie ist der vorliegende Erlduterungsbericht, der als eine Art
Leitdokument durch diese fiihrt. Die Ausfihrungen werden durch Planunterlagen sowie weitere
Dokumente und Berichte erganzt bzw. detailliert. Einige Aspekte der Machbarkeitsstudie bedirfen einer
intensiven Abstimmung zwischen einzelnen Beteiligten. Damit ein schneller Einstieg ohne das Studium
der Gesamtunterlage mdglich ist, wurden fiir die folgenden Themen eigenstédndige Unterlagen erstellt:

e statische Betrachtungen zur Ertlichtigung/Erweiterung der Strompfeiler (Anlage 7.1)
e Konzept fiir die Ordnung der Rad- und Gehwege sowie des MIV und Busverkehrs (Anlage 7.2)
e technisches Konzept zur Nutzung der Uberbauten der FHEB fiir den U-Bahnverkehr (Anlage 7.3)

Innerhalb dieser Unterlagen wird ein Gesamtbezug zur Erweiterung der Bahnstrecke vorgenommen,
sodass die als Anlage beigefiigten Dokumente herausgelost und einzeln verteilt werden kénnen.
Innerhalb des vorliegenden gesamthaften Erlauterungsberichts werden die aufgeflhrten
Themenkomplexe mit Verweis auf die Unterlagen nur kurz angerissen.

Der innerstadtische Lage sowie die Vielzahl an vorhandenen Bauwerken im Bereich der
Norderelbbriicken erfordern eine tiefgriindige Auseinandersetzung mit der Bestandssituation sowie dem
Planungsraum. Neben der Bestandssituation ist auch die angedachte Entwicklung des Umfeldes
hinreichend zu betrachten, um technische Randbedingungen sowie Zwangspunkte definieren zu
kénnen. Diese zunachst zwingend erforderliche Aufbereitung und Analyse der Grundlagen stellt die
Basis fur die Entwicklung eines mdglichen Endzustandes dar.

Die Entwicklung des Endzustandes ist als iterativer Prozess zu verstehen, der im vorliegenden Fall mit
der Entwicklung der Bahnanlage im angedachten Ausbauzustand beginnt. Hier sind zunachst
Querschnittsdiskussionen zu fiihren, die Themen wie Gleisabstande, Rand- und Rettungswege,
Anordnung von Elementen der bahntechnischen Ausristung sowie Raume fir LdrmschutzmaBnahmen
betrachten. Hierbei ist zu beachten, dass die Bestandssituation in der Regel nicht den Anforderungen
des aktuellen Regelwerks geniigt. Die angedachte Erweiterung der Bahnanlage inkl. der Erneuerung
der Norderelbbriicken stellen erhebliche bauliche Eingriffe in die vorhandene Infrastruktur dar, sodass
die Vorgaben des derzeit glltigen Regelwerks in der Regel zu erflillen sind.

Die zu fUhrende Querschnittsdiskussion bezieht sich sowohl auf die Streckenbereiche im Anschluss an
die Elbbriicke als auch auf diese selbst. Flir das Bauwerk sind diese Querschnittsdiskussionen nicht nur
in geometrischer Hinsicht und somit in Bezug auf den Uberbau zu fiihren sondern auch hinsichtlich
statisch-konstruktiver Aspekte. Insbesondere die Frage der Auflagerung der einzelnen Uberbauten
unter Beriicksichtigung diverser Zwénge aus dem Bestand und der Ortlichkeit machen die Frage der
Griindungsform zu einem zentralen Punkt. Hierbei sind neben Aspekten des Endzustandes auch immer
die Anforderungen und Mdglichkeiten der Bauausfihrung zu berticksichtigen. Es sind Abbruch- sowie
Bauverfahren erforderlich, die das Risiko des Auftretens von Hebungen, Setzungen oder
Schiefstellungen der Unterbauten und damit von Betriebsbeeinflussungen und -gefahren minimieren.
AuBerdem sind die Bauverfahren so zu gestalten, dass Eingriffe in die Schifffahrt sowie die
Stromungsverhaltnisse der Norderelbe reduziert werden. Die Ergebnisse dieser
Querschnittsdiskussionen erlauben anschlieBend die Festlegung der Gleisanordnung in der Lage sowie
der Hohe. Auch die Trassierung der Gleise unterliegt als Teilprozess verschiedensten Einfliissen und ist
deswegen iterativ vorzunehmen.
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Auf Basis der Trassierung sowie dem jeweiligen Querschnitt, der im Verlauf der Strecke mitunter stark
variiert, ist eine erste Abschatzung des Flachenbedarfs fiir die Realisierung der Erweiterung der
Bahnanlage mdoglich. Weiterhin werden die Auswirkungen auf benachbarte Bauwerke sowie mdgliche
Uberlagerungen mit bereits durch andere Vorhaben uberplanten Flachen sichtbar. In den
anschlieBenden Schritten ist eine Diskussion Uber die Aufteilung der verbleibenden Fldachen unter
Beriicksichtigung der jeweiligen Nutzeranforderungen, der Randbedingungen und Zwangspunkte zu
fihren. Wie bereits dargestellt, kann es sich im Rahmen der Machbarkeitsstudie hierbei um eine
Darstellung méglicher Lésungsansatze ohne endglltige Festlegung handeln.

Die Diskussion mdglicher Endzustande ist immer mit der Frage der baulichen Realisierung verknipft.
Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden in erster Linie mdgliche Bauablaufszenarien fir die
Realisierung der Bauwerke (ber die Elbe entwickelt und dargestellt. Die bauliche Realisierung der an
das Bauwerk anschlieBenden Streckenabschnitte sowie weiterer Bauwerke, die aufgrund des Ausbaus
anzupassen oder zu ersetzen sind, wird im Rahmen der Machbarkeitsstudie grob betrachtet. Die
Ausarbeitung mehrerer Bauablaufvarianten sowie einzelner Bauzustande fir diese Teilkomponenten ist
im Zuge der Machbarkeitsstudie nicht zu realisieren und aus Sicht der Aufsteller nicht notwendig.

Die Erkenntnisse der Machbarkeitsstudie werden in einer gesonderten Ergebnisdokumentation
zusammengefasst. Hierbei liegt der Fokus auf der Beantwortung der innerhalb der
Entscheidungsempfehlung formulierten Priifauftrdage sowie der Uberpriifung der dort definierten
Randbedingungen. Sofern einzelne Randbedingungen nicht eingehalten werden kdnnen, werden die
Auswirkungen der Abweichung sowie mdgliche Alternativen erdrtert. Ziel ist es, dass unter Einbeziehung
aller Beteiligten der weitere Umgang mit der Idee einer dauerhaften Erweiterung der Bahnanlagen
abgewogen werden kann.
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2 Eisenbahnbetriebliche Einordnung

2.1 Streckenubersicht und -bedeutung

2.1.1 Einordnung in das Uberregionale Schienennetz

In Abbildung 6 ist ein Kartenausschnitt aus dem Infrastrukturregister der DB Netz AG dargestellt. Dieser
Ausschnitt verdeutlicht, dass im norddeutschen Raum nur wenige Eisenbahnstrecken die Elbe queren.
Dem Lauf der Elbe folgend, ergibt sich folgende Reihung der bestehenden Querungen:

Elbquerung Wittenberge
e 2-gleisige elektrifizierte Strecke 6401 Magdeburg - Wittenberge
e  Flusskilometer 453,8

Elbquerung Lauenburg
e 1-gleisige nicht elektrifizierte Strecke 1150 Libeck - Liineburg
e  Flusskilometer 569,3

Elbquerung Hamburg
e 2-gleisige elektrifizierte Strecke 1280 Buchholz (Nordh) - Hmb-Allermdhe
e 2-gleisige elektrifizierte Strecke 2200 Wanne-Eickel - Hamburg Hbf
e 2-gleisige elektrifizierte Strecke 1271 Hamburg Hbf - Hmb-Neugraben (S-Bahn)
e Querung der Elbinsel sowie Norder- und Slderelbe
e EU Norderelbe: Flusskilometer 619
e EU Suderelbe: Flusskilometer 615

Lauenburg

.

Wittenberge

- Sud

Abbildung 6: Darstellung Elbquerungen im norddeutschen Raum,
Kartenauszug aus dem Infrastrukturregister der DB Netz AG
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Die Briicken Uber die Norder- und Stliderelbe, als Grenze zwischen See- und Binnenschifffahrt, stellen
gleichzeitig die letzten Eisenbahnquerungen Uber die Elbe vor der Mindung in die Nordsee dar.
Hierdurch kommt der Querung der Elbinsel eine zentrale Bedeutung fiir den iberregionalen Zugverkehr
im norddeutschen Raum zu. Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die Elbquerung bei Hamburg
als alleinige elektrifizierte Eisenbahnverbindung zwischen den Bundeslédndern Niedersachsen, Hamburg
und Schleswig-Holstein anzusehen ist. Die Nutzung der Elbquerung Wittenberge ware fiir Zlige in der
dargestellten Relation mit erheblichen Umwegen verbunden.

Die Bedeutung der Querungen Uber die Norder- und Siderelbe wird weiterhin durch die Korridore des
transeuropdischen Verkehrsnetzes verdeutlicht. Anhand der in Abbildung 7 dargestellten
Ubersichtskarte des TEN-T wird deutlich, dass Hamburg ein wichtiger Knotenpunkt des Netzes ist.
Folgende Korridore beginnen in Hamburg oder durchqueren die Hansestadt:

e Nordsee - Ostsee (North Sea - Baltic)
e Orient/Ostliches Mittelmeer (Orient - East-Med)
e Skandinavien - Mittelmeer (Scandinavian — Mediterranean)
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Abbildung 7: Ubersichtskarte transeuropéisches Verkehrsnetz (TEN-T), Quelle: Europdische Kommission

Demzufolge sind die Bauwerke Uber die Elbe als Teil der TEN-Strecken nicht nur fir den innerdeutschen
Eisenbahnverkehr, sondern insbesondere fiir den grenziberschreitenden Transport von Waren und
Personen innerhalb der Europaischen Union von zentraler Bedeutung. Sowohl die Strecke 2200 Wanne-
Eickel - Hamburg Hbf als auch die Strecke 1280 Buchholz (Nordh) — Hmb-Allerm&he sind Teil des TEN-
Kernnetzes. Weiterhin wird der Verkehr zahlreicher Nebenstrecken von und nach Hamburg gebiindelt
Uber die Elbquerungen gefiihrt. Die S-Bahnstrecke 1271 ist nicht Bestandteil des TEN, jedoch von hoher
regionaler Bedeutung, insbesondere fir Pendlerverkehre aus dem sudlichen Hamburger Umland.

Die Funktion der einzelnen Strecken, deren Verlauf im Bereich der Norderelbe, die Verknlpfung zu
weiteren Strecken und das jeweilige Einzugsgebiet werden in den nachfolgenden Abschnitten
dargestellt.
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2.1.2 Strecke 2200 Wanne-Eickel - Hamburg Hbf

Die DB-Strecke 2200 Wanne-Eickel - Hamburg Hbf stellt die kiirzeste Eisenbahnverbindung zwischen
dem Ruhrgebiet und der Metropolregion Hamburg dar. Sie verlauft durch die GroBstadte Miinster,
Osnabriick sowie Bremen und ist durchgehend mindestens zweigleisig ausgebaut sowie elektrifiziert.
Neben der direkten Anbindung des industriell gepragten Ruhrgebietes an die Hansestadt Hamburg
werden auch die entlang der Strecke gelegenen Regionen, wie bspw. das Mlinsterland, das Emsland
sowie das Oldenburger Land, an das Schienennetz angebunden. Hierdurch entstehen sowohl schnelle
Verbindungen in Richtung Hamburg als auch in Richtung Sitiden in die Rheinmetropolen Disseldorf und
Kdln.

Sudlich der Hansestadt Hamburg, im Abschnitt zwischen Stelle und Hamburg-Harburg, werden mehrere
DB-Strecken in einem gemeinsamen Trassenkorridor gebliindelt. Hierbei handelt es sich um folgende
Strecken:

e  Strecke 1255 Meckelfeld - Hamburg Sud

e Strecke 1280 Buchholz (Nordh) - Hamburg-Allermdhe

e Strecke 1720 Lehrte - Cuxhaven

B T

v.u.n. Cuxhaven

v.u.n. Wilhelmsburg

EU Siiderelbe

v.u.n. Buchholz ‘ Sud v.u.n. Buchholz v.u.n. Hannover

Abbildung 8: Ubersicht Trassenbiindelung zwischen Stelle und Hamburg-Harburg
Kartenausschnitt: OpenRailwayMap, Stand Januar 2021, ohne definierten MaBstab
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Insbesondere die Strecken 1255 und 1280 werden vorrangig durch Giiterziige befahren. Die Strecke
1720 ist Teil der Hauptverbindung zwischen Hamburg und Hannover. Ausgehend von Lehrte, flihrt die
Strecke Uber Celle, Uelzen und Lineburg in Richtung Hamburg Harburg. AnschlieBend verlaufen die
Gleise der Strecke 1720 stdlich der Elbe Uber Stade in Richtung Cuxhaven. Dies bedeutet auch, dass
insbesondere die Personenverkehrsziige von und nach Hannover im Abschnitt zwischen Hamburg-
Harburg und Hamburg Hbf die Gleise der Strecke 2200 nutzen.

Die EU Norderelbe befindet sich bei Streckenkilometer 352,164 zwischen den Betriebsstellen Hamburg-
Veddel und Hamburg-Norderelbbriicke und uberflihrt zwei Streckengleise, die vorrangig von Zligen des
Personenverkehrs befahren werden. Das Richtungsgleis der Strecke wird im Bereich des Bauwerks mit
der Gleisnummer 2200-1 angesprochen, das Gegenrichtungsgleis mit der Nummer 2200-2. Im Bereich
Veddel besteht Uiber die Weichen 21 und 2 eine Anbindung der Strecke 1248, die in den Hafenbahnhof
Hamburg Sud flhrt. Weiterhin sind die beiden Streckengleise durch die Weichenverbindungen 13+14
sowie 15+16 untereinander verkniipft, sodass eine Uberleitung von Ziigen aus dem Richtungsgleis in
das Gegenrichtungsgleis sowie umgekehrt mdglich ist. Zudem existieren Weichenverbindungen zur
parallel verlaufenden Strecke 1280.

Auf der Nordseite der Elbe, im Bereich Abzweig Norderelbbriicken, sind keine weiteren Verknipfungen
zwischen den Strecken 2200 und 1280 vorhanden. Eine Verknilipfung der beiden Gleise 2200-1 und
2200-2 besteht erst wieder in der Einfahrt des Hamburger Hauptbahnhofs. Mittels der Weiche 40 wird
das Gleis der Strecke 1292 an das Gegenrichtungsgleis der Strecke 2200 angebunden. Dieses Gleis
kreuzt im weiteren Verlauf die Strecke 2200 héhenfrei (Kreuzungsbauwerk Pfeilerbahn) und schafft
hierdurch eine Anbindung zur Strecke 1250. Der Streckenverlauf im Bereich der EU Norderelbe ist in
der nachfolgenden Abbildung schematisch dargestelit.
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Abbildung 9: Schematische Darstellung Strecke 2200 im Bereich EU Norderelbe
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2.1.3 Strecke 1280 Buchholz (Nordh) - Hmb-Allermodhe

Die Strecke 1280 beginnt in Buchholz in der Nordheide, abzweigend von der Strecke 2200 Wanne-
Eickel - Hamburg Hbf, und verlduft anschlieBend in Richtung Nordosten. Sidlich des Rangierbahnhofs
Maschen trifft sie auf die Strecke 1720 Lehrte — Cuxhaven. Die beiden Strecken verlaufen anschlieBend
gebindelt entlang des Rangierbahnhofs in Nordwesten. Wie in Abbildung 10 zu erkennen, wird die
Trasse der Strecke 2200 nordwestlich am Rangierbahnhof Maschen vorbeigefiihrt, sodass keine direkte
Anbindung besteht. Zlige aus oder in Richtung Maschen missten dementsprechend im Bereich Harburg
Kopf machen, um die Strecke 2200 befahren zu kdénnen. Durch den Streckenabschnitt zwischen
Buchholz und Maschen erfolgt eine direkte Anbindung der Strecke 2200 an den Rangierbahnhof
Maschen. Glterzliige kdnnen diesen aus Richtung Stden kommend anfahren oder in Richtung Siden
und somit in Richtung Strecke 2200 verlassen. Hierdurch ist kein aufwendiges Kopfmachen von Ziigen

erforderlich.
7% [Nord]

-West L 1

[ A .
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Abbildung 10: Verlauf der Strecke 1280 zwischen Buchholz (Nordh.) und Maschen

Im weiteren Verlauf kreuzt die Strecke zundchst die Siiderelbe und wird anschlieBend Uber die Elbinsel
und die Norderelbe gefiihrt. Nach der EU Norderelbe verschwenkt die Trasse in Richtung Osten und
kreuzt hierbei den Oberhafenkanal und unterquert die S-Bahnstrecke 1271. AnschlieBend verlauft die
Strecke in Rothenburgsort in Richtung Osten, wo sie den Umschlagbahnhof Hamburg-Billwerder
passiert und schlieBlich in Allermdéhe mit Anschluss an die Strecke 6100 Berlin-Spandau - Hamburg-

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
Norderelbbriicken - MBS dauerhafte Erweiterung DB
Datum 10.06.2022, Revisionsnummer 0



EUN-Erweiterung-MBS-E-Bericht-20220610.docx
/s F R Y Seite 22/185

AF POYRY

Bericht

Altona endet. Der Streckenverlauf zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg-Allerm&he ist in der
nachfolgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 11: Verlauf Strecke 1280 zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg-Allerméhe

Zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg-Allermdhe befinden sich mehrere Streckenabzweige, die die
Strecke 1280 mit wichtigen Elementen der Glterverkehrsinfrastruktur verknlipfen. Die einzelnen
Abzweige sowie Einrichtungen des Giiterverkehrs, deren Lage in Abbildung 11 zu erkennen ist, sind
nachfolgend entsprechend der Kilometrierung der Strecke aufgefuhrt.

Abzweig Siiderelbbriicke

Durch den Abzweig Stderelbbriicke werden die Hafenbahn und somit der Rangierbahnhof Hohe Schaar
mit dem Streckennetz der DB Netz AG verknUpft. Hierzu flihrt die zweigleisige Strecke 1253, ausgehend
vom Hafengeldnde, in Richtung Harburg (Siden). Die eingleisige Strecke 1254 schafft die Anbindung
in Richtung Wilhelmsburg (Norden). Die Verknipfung mit der Strecke 1280 erfolgt in den Abschnitten
Hamburg-Harburg und Hamburg-Wilhelmsburg. Aufgrund der hohengleichen Anbindung mittels
Weichenverbindungen ist die Kreuzung der Strecke 2200 erforderlich. Der Rangierbahnhof Hohe Schaar
ist ein zentraler Baustein der Hafenanbindung per Schiene. Die Aus- und Einfahrt in Richtung Harburg
ist wichtiger Bestandteil der Giterverbindung zwischen dem Hafen und dem Rangierbahnhof Maschen.
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Abzweig Peute

Nordlich von Wilhelmsburg erfolgt die Anbindung des bahnrechts gelegenen Industriegebietes Peute.
Hierzu wird ein Gleis der Strecke 1290, die als Anschluss zur Hafenbahn innerhalb des Industriegebietes
dient, Uber die Gleise der Strecken 1280 und 2200 Uberfihrt. Die Anbindung dieses Gleises erfolgt nicht
direkt an die Strecken 1280 und 2200, sondern bahnlinks Uber Weichenverbindungen im Bereich
Hamburg-Wilhelmsburg. Innerhalb des Industriegebietes befindet sich u. a. die Kupferhiitte der Aurubis
AG, die ausschlieBlich iber diesen Abzweig an das Schienennetz angebunden ist.

Abzweig Hamburg Veddel

Im Bereich Veddel erfolgt ein weiterer Anschluss an die Hafenbahn. Durch die Gleisanlagen wird der
Rangierbahnhof Hamburg Siid, welcher durch die HPA betrieben wird, an das Schienennetz der DB Netz
AG angebunden. Der Anschluss erfolgt zweigleisig in Richtung Hamburg-Wilhelmsburg (Siden) sowie
eingleisig in Richtung Veddel (Norden). Die Verknipfung mit der Strecke 1280 erfolgt in Richtung Stden
ebenfalls im Bereich Wilhelmsburg. Hierzu ist die Strecke 2200 héhengleich zu kreuzen. In Richtung
Norden wird die Strecke 1248 Hamburg Sid - Veddel an das Gegenrichtungsgleis der Strecke 2200
angebunden. Die Verknipfung mit der Strecke 1280 ist auch in diesem Bereich hohengleich realisiert,
weshalb die Strecke 2200 vollstandig zu kreuzen ist. Die Anbindung der Strecke 1248 sowie die
Verknipfung mit der Strecke 1280 ist in der schematischen Streckendarstellung in Abbildung 12 zu
erkennen.
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Abbildung 12: Schematische Darstellung Strecke 1280 im Bereich EU Norderelbe
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Abzweig Oberhafen

Nach der EU Norderelbe werden die Gleise der Strecke 1280, die in diesem Bereich mit den
Gleisnummern 1280-1 (Richtungsgleis) und 1280-2 (Gegenrichtungsgleis) angesprochen werden, in
Richtung Osten gefiihrt. Zur Schaffung einer Verbindung zwischen der Strecke 1280 und dem
Hamburger Hauptbahnhof zweigt im Bereich des Oberhafens die Strecke 1250 Hmb-Oberhafen -
Hamburg Hbf ab. Die Anbindung des Gegenrichtungsgleises der Strecke 1250 an Gleis 1280-2 erfolgt
mittels Weiche Nr. 31. Das Richtungsgleis wird mittels Weiche Nr. 30 an das Gleis 1280-1 angeschlossen
und kreuzt anschlieBend das Gegenrichtungsgleis 1280-2. Die Anbindung der Strecke 1250 ist in
Abbildung 12 schematisch dargestellt.

Anschluss Strecke 1234

In Rothenburgsort trifft die Strecke 1280 auf die Strecke 1234 Hmb-Eidelstedt - Hmb-Rothenburgsort,
die sogenannte Gluterumgehungsbahn. Die Strecke 1234 schafft eine Verbindung zwischen der Strecke
1220 Hmb-Altona - Kiel Hbf im Norden und Hamburg-Rothenburgsort unter Umgehung der
Knotenpunkte Hamburg Hbf und Hamburg-Altona. Im weiteren Streckenverlauf besteht eine Anbindung
an die DB-Strecke 1120 Liubeck Hbf - Hamburg Hbf. Auf der Strecke verkehren Uiberwiegend Giterzlige
in den Relationen Hamburg - Kiel — Skandinavien und Hamburg - Libeck.

Umschlagbahnhof Hamburg Billwerder

In Hamburg-Billwerder befindet sich ein Terminal zum Umschlag von Ladeeinheiten zwischen StraBe
und Schiene. Der Umschlagbahnhof wird durch die Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene - StraBe
mbh, kurz DUSS, betrieben. Die Anbindung des Umschlagbahnhofs an die Rangierbahnhéfe der
Hafenbahn erfolgt ausschlieBlich iber die Strecke 1280 und damit unter Nutzung der EU Norderelbe.

Anschluss Strecke 6100

Die Strecke 1280 wird Uber den Umschlagbahnhof Hamburg-Billwerder in Parallellage zur Strecke 6100
Berlin-Spandau - Hamburg-Altona bis Hamburg-Allerm&he fortgesetzt. Dort besteht eine Verkniipfung
zwischen den beiden Strecken, die die Ein- und Ausfahrt in den Umschlagbahnhof Billwerder flir Zlige
aus oder in Richtung Berlin ermdglicht. Weiterhin schafft die Strecke 1280 eine direkte Verbindung
zwischen der Hafenbahn und der Strecke 6100, die Teil des TEN-Korridors Nordsee - Ostsee und damit
wichtiger Bestandteil der innereuropdischen Gliterverkehrsverbindungen ist.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Strecke 1280 ein zentraler Bestandteil zur Abwicklung
des Schienenglterverkehrs zwischen den einzelnen Rangier- und Umschlagbahnhéfen in der
Metropolregion Hamburg ist. Weiterhin wird der nationale sowie grenziberschreitende
Schienenglterverkehr, der Uber eine Vielzahl von Strecken von und nach Hamburg verkehrt, auf den
Gleisen der Strecke 1280 gebiindelt.
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2.1.4 Strecke 1250 Hmb-Oberhafen — Hamburg Hbf

Die Strecke 1250 zweigt im Bereich Oberhafen von der Strecke 1280 ab und verlduft anschlieBend
parallel zur Strecke 2200 in Richtung Hauptbahnhof. Hierdurch wird eine Verbindung zwischen der
Glterstrecke 1280 und dem Hauptbahnhof geschaffen, wodurch im Abschnitt Norderelbbricken -
Hamburg Hbf eine Viergleisigkeit erzielt wird. Im Bereich Hamburg-Ericus zweigt die Strecke 1291 ab,
die eine eingleisige Verbindung in Richtung Hmb-Rothenburgsort schafft. Weiterhin erfolgt die
Ausfadelung der Strecke 1292, die anschlieBend die Strecke 2200 unterquert und schlieBlich in das
Gegenrichtungsgleis 2200-2 einbindet. Verknipfungen zwischen den Gleisen der Strecken 1250 und
2200 bestehen in der Einfahrt des Hamburger Hauptbahnhofs.
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Abbildung 13: Schematische Darstellung Strecke 1250 im Bereich EU Norderelbe

2.1.5 Strecke 1292 Hmb-Norderelbbriicke — Hmb-Ericus

Das Gleis der Strecke 1292 schafft eine Verbindung zwischen dem Gegenrichtungsgleis der Strecke
1250 und dem Gleis 2200-2. Die Ausfadelung aus der Strecke 1250 erfolgt im Bereich Hmb-Ericus.
AnschlieBend kreuzt das Gleis die Strecke 2200 héhenfrei und bindet schlieBlich vor der EU Norderelbe
ein. Durch die Strecke 1292 wird eine zusatzliche Verknlpfung der Strecken 1250 und 2200 auBerhalb
der Einfahrt des Hauptbahnhofs geschaffen.

2.1.6 Strecke 1291 Hmb-Rothenburgsort - Hmb-Ericus

Durch die eingleisige Strecke 1291 wird eine Verbindung zwischen der Strecke 1250 und den Strecken
1280, 1234 und 6100 im Bereich Hmb-Rothenburgsort geschaffen. Hierdurch entsteht insbesondere
eine Anbindung der westlichen Gleise des Hauptbahnhofs an die Strecke 6100 Berlin-Spandau -
Hamburg-Altona.
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2.1.7 Strecke 1271 Hamburg Hbf - Hmb-Neugraben (S-Bahn)

Die DB-Strecke 1271 schafft eine Schnellbahnverbindung zwischen dem Hamburger Hauptbahnhof,
dem Hamburger Siiden sowie dem slidlichen Hamburger Umland. Hierbei endet die als Gleichstrombahn
konzipierte Strecke mit der Station Neugraben. Seit Dezember 2007 verkehren die S-Bahnzlige jedoch
Uber die Station Neugraben hinaus bis nach Stade unter Nutzung der mit Wechselstrom betriebenen
DB-Strecke 1720. Hierflr sind Zweisystem-Triebwagen erforderlich.

Die Strecke 1271 zweigt 6stlich des Hauptbahnhofs von der Bergedorfer S-Bahnstrecke ab und wird
mittels Rampenbauwerken in Hochlage gebracht. Hierbei kreuzt die Trasse gleichzeitig die
Fernbahnstrecke und verlauft anschlieBend in Hochlage durch Hammerbrook Richtung Stden. Im
Bereich des Oberhafens kreuzt die Trasse zunachst die DB-Strecken 1291 und 1280 und wird
anschlieBend in Parallellage zu den Fernbahnstrecken 1280 und 2200 Uber die Norderelbe, die Elbinsel
sowie die Sitiderelbe gefiihrt. Nach der Querung der Siderelbe taucht die Strecke in ein Tunnelbauwerk
ab, um so die Fernbahnstrecken sowie den Stadtteil Harburg zu unterqueren, wobei die Trasse in
Richtung Westen schwenkt. Nach dem Haltepunkt Heimfeld wird die Trasse wieder an die Oberflache
gefiihrt und verlauft anschlieBend in Parallellage zur Strecke 1720. Der Trassenverlauf ist in Abbildung

14 dargestellt.
. | Hauptbahnhof

EU Norderelbe

:
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Abbildung 14: Verlauf der S-Bahnstrecke 1271
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Auf der Strecke verkehren aktuell die Zlige folgender S-Bahnlinien:

e S-Bahnlinie 3  Pinneberg - Stade
e S-Bahnlinie 31 Altona - Harburg Rathaus (- Neugraben)

Die in der nachfolgenden Tabelle aufgefiihrten Stationen werden durch die Ziige der S-Bahn entlang
der Strecke 1271 angefahren.

Tabelle 1: S-Bahnstationen Strecke 1271

Station Kilometer |Reisendenzahl (2020) Bemerkung

Hammerbrook 1,637 42.300

Elbbriicken 2,985 18.500 Umstieg zur U4 mdglich

Veddel 4,620 31.000

Wilhelmsburg 7,232 36.400

Harburg 12,332 47.300 Umstieg zum Nah- und Fernverkehr

Harburg-Rathaus |[13,227 43.300

Heimfeld 14,506 15.500

Neuwiedenthal 20,432 14.500

Neugraben 22,126 22.300 Umstieg zum Nahverkehr
Summe: 271.100

Die Reisendenzahlen der einzelnen Stationen (werktags, Stand 2020) verdeutlichen die Bedeutung der
Schnellbahn fir die verkehrstechnische ErschlieBung der sidlichen Stadteile Hamburgs sowie des
angrenzenden Umlandes.

2.2 Zugzahlen und Streckenauslastung

In den vorangegangenen Abschnitten wurde die Uberregionale Bedeutung der beiden Strecken 1280
und 2200 herausgearbeitet. Im Abschnitt zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Hbf findet eine
grundsatzliche Zuordnung der Verkehre zu den beiden Strecken 1280 und 2200 statt. Die Strecke 2200
dient in erster Linie dem Personennah- und -fernverkehr von und nach Hamburg Hbf. Der
Schienenglterverkehr wird vorrangig Uber die beiden Gleise der Strecke 1280 abgewickelt. Jedoch ist
eine konsequente Beibehaltung dieser Streckenzuordnung aufgrund des in den letzten Jahren
angestiegenen Verkehrsaufkommens sowie der erforderlichen Kreuzung einzelner Streckengleise zur
Ein- und Ausfahrt aus den Hafenbereichen nicht mdéglich. Dies bedeutet, dass insbesondere in der
Hauptverkehrszeit auch Personenziige die Gleise der Strecke 1280 in Verbindung mit der Strecke 1250
von und in Richtung Hauptbahnhof nutzen. Auch nutzen Glterzlge Teilabschnitte der Strecke 2200.

Die Auslastung der Strecken betragt aktuell ca. 140 %, weshalb keine freien Fahrplantrassen mehr
verfligbar sind. Der Abschnitt der Strecke 2200 zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Hbf wurde
seitens der DB Netz AG gegenliber dem Eisenbahn-Bundesamt und der Bundesnetzagentur im
November 2019 fir Uberlastet erklart. Als Konsequenz auf diese Erklarung wurde durch die DB Netz AG
ein Plan zur Erhéhung der Streckenkapazitdt, kurz PEK, flir den Uberlasteten Streckenabschnitt
erarbeitet. Innerhalb des PEK sind die Griinde fir die Streckenuberlastung sowie zu betrachtenden
MaBnahmen zur Erhéhung der Streckenkapazitat beschrieben. Neben dem fiur Uberlastet erklarten
Abschnitt der Strecke 2200 werden auch die dazu parallel verlaufenden Strecken 1280 und 1250
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innerhalb des PEK betrachtet, weshalb dieser als aussagekraftige Quelle angesehen werden kann. Als
weitere Grundlage dienen Zugzahlen der Betriebsstelle Veddel fiir die Monate November 2019 und Juli
2020, die durch die DB Netz AG zur Verfligung gestellt wurden. Innerhalb des PEK erfolgte die
Auswertung der Zugzahlen fir Freitag, 13.03.2020. Zur Schaffung einer vergleichbaren Datenbasis
wurden durch AFRY die Zugzahlen fir Freitag, 15.11.2019, ausgewertet.

In Abbildung 15 ist die Tagesganglinie fiir den Schienenverkehr auf der Strecke 2200 von Hamburg-
Harburg in Richtung Hamburg Hbf bzw. Hamburg-Rothenburgsort dargestellt. Hierbei wird zwischen
Personennah-, Personenfern-, Giiterverkehr und Sonstige unterschieden. Unter dem Begriff ,,Sonstige"
werden Rangierfahrten oder Fahrten von einzelnen Loks zusammengefasst. Es sind deutliche
Verkehrsspitzen zu erkennen, sowohl den Fern- als auch den Nahverkehr betreffend. In den friihen
Morgenstunden Uberwiegt der Personennahverkehr, am spaten Nachmittag halten sich die Zugzahlen
des Nah- und Fernverkehrs die Waage. Weiterhin ist zu erkennen, dass in den Nachtstunden ein deutlich
reduzierter Personenzugverkehr stattfindet.

Hbend LR

Abbildung 15: Tagesganglinie Freitag, 15.11.2019, Strecke 2200 Richtung Hbf/Hmb-Rothenburgsort

In Abbildung 16 ist die Tagesganglinie fir den Verkehr auf der Strecke 2200 in Richtung Harburg
dargestellt. Auch hier sind deutliche Verkehrsspitzen zu erkennen. In den Stunden des spaten
Nachmittags verkehren deutlich mehr Zliige des Personennahverkehrs stadtauswarts. Die Zugzahlen
verdeutlichen auch, dass in Richtung Harburg mehrere Giterziige iber die Gleise der Strecke 2200
verkehren. Dies ist mit dem Kreuzen der Strecke 2200 durch Guterzige zu erkldren, die in der Relation
Rothenburgsort — Hamburg Sud/Wilhelmsburg verkehren. Weiterhin ist zu erkennen, dass
insbesondere in den Nachtstunden vermehrt Ziige der Kategorie ,sonstige" verkehren. Hierbei handelt
es sich in erster Linie um Rangierfahrten oder der Uberfiihrung von Lokomotiven. Auch in Richtung
Harburg ist eine gewisse Schwankung der Zugzahlen Uber den Tagesverlauf mit einer geringeren
Streckenbelastung in den Nachtstunden erkennbar.
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Abbildung 16: Tagesganglinie fiir Freitag, 15.11.2019, Strecke 2200 Richtung Harburg

In Abbildung 17 ist die Tagesganglinie fur die Strecke 1280 in Richtung Hamburg Hbf bzw. Hmb-
Rothenburgsort abgebildet. Es ist zu erkennen, dass zwischen 8 Uhr und 18 Uhr einzelne
Personenverkehrsziige in Richtung Hauptbahnhof (ber die Strecke 1280 verkehren. Hierbei gibt es
insbesondere in den Nachmittagsstunden eine gewisse Haufung. Weiterhin zeigen die Zahlen, dass der
Guterverkehr verstarkt in den Nachtstunden stattfindet. Auch hier lassen sich gewisse Spitzen
erkennen. Auffallig ist die hohe Anzahl an verkehrenden Ziigen der Kategorie ,sonstige®.
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Abbildung 17: Tagesganglinie fiir Freitag, 15.11.2019, Strecke 1280 Ri Hamburg Hbf/Hmb-Rothenburgsort
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Die in Abbildung 18 dargestellte Tagesganglinie der Strecke 1280 Richtung Harburg steht in einem
gewissen Kontrast zur Richtung Hauptbahnhof/Hmb-Rothenburgsort. Die Belastung der Strecke in
Richtung Siden ist deutlich geringer. Allerdings ist anzumerken, dass es sich um die Auswertung der
Betriebsstelle Veddel handelt. Der GroBteil des Streckenzulaufs in Richtung Harburg und dariber hinaus
erfolgt sidlich in den Bereichen Wilhelmsburg und Siderelbbriicke, weshalb diese Zahlen hier nicht
erfasst sind. Insofern ist von einer deutlich hoheren Streckenbelegung im Bereich Harburg auszugehen.
Auffallig an den Zugzahlen in Abbildung 18 ist die hohe Anzahl an sonstigen Fahrten. Hier handelt es
sich insbesondere um Uberfiihrungsfahrten von Lokomotiven zwischen dem Umschlagbahnhof
Billwerder und dem Rangierbahnhof Maschen.

- - -

-
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-
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Abbildung 18: Tagesganglinie fiir Freitag, 15.11.2019, Strecke 1280 Richtung Harburg

Zusammenfassend lasst sich flir den ausgewerteten Freitag, 15.11.2019, folgende Verkehrsbelastung
feststellen:

e Relation Harburg — Hauptbahnhof/Hmb-Rothenburgsort: 227 Tag | 121 Nacht | 348 gesamt
e Relation Hauptbahnhof/Hmb-Rothenburgsort - Harburg: 219 Tag | 105 Nacht | 324 gesamt

Neben dem hohen Verkehrsaufkommen ist die Uberlastung bzw. die eingeschrénkte Streckenkapazitit
auf die Streckenflihrung, die Verknlpfung der einzelnen Strecken sowie die Lage von zentralen
Elementen des Hamburger Hafens zuriickzufihren. Die in Abschnitt 2.1.3, Abbildung 11 (Seite 22)
dargestellte Ubersicht des Verlaufs der Strecke 1280 verdeutlicht, dass die wichtigen Rangierbahnhéfe
Hohe Schaar und Hamburg Sid im westlichen Teil der Elbinsel und somit bahnlinks liegen. Die primar
durch den Guterverkehr genutzte Strecke 1280 verlauft bahnrechts der Strecke 2200, was die Kreuzung
dieser Gleise zur Einfahrt in den Hafen erfordert. Aktuell erfolgt diese Kreuzung der Fahrwege von
Personen- und Gulterzlgen, die in Abbildung 19 flr den Bereich Hmb-Wilhelmsburg schematisch
dargestellt ist, héhengleich. Neben der damit verbundenen Kapazitatseinschrankung kann die
erforderliche Streckenkreuzung auch zu Stérungen innerhalb des Betriebsablaufs flihren.
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Abbildung 19: Kreuzende Fahrwege im Bereich Hmb-Wilhelmsburg, Auszug aus PEK

Neben der erforderlichen Fahrwegkreuzung von Glter- und Personenziigen filihren auch
Fahrwegkreuzungen von Personenzligen zur Reduzierung der Streckenkapazitdat sowie zur
Storanfélligkeit des Eisenbahnbetriebs. Diese Kreuzungen sind u. a. im Siudkopf des Hamburger
Hauptbahnhofes erforderlich. In diesem Bereich treffen folgende Strecken zusammen:

e  Strecke 2200: Wanne-Eickel - Hamburg Hbf

e  Strecke 1250: Hmb-Oberhafen - Hamburg Hbf

e  Strecke 1120: Libeck Hbf — Hamburg Hbf

e Strecke 6100: Berlin-Spandau - Hamburg-Altona

Zlige, die auf den Strecken 1250 und 2200 verkehren, kénnen innerhalb des Hauptbahnhofs 5
Bahnsteigkanten anfahren. Zum Erreichen der Bahnsteigkanten ist das Befahren mehrerer
Streckengleise erforderlich, wodurch sich die Laufwege ein- und ausfahrender Ziige kreuzen und
hierdurch Fahrwegausschliisse entstehen kénnen. Das Gleislayout des Hamburger Hauptbahnhofs sowie
die sich kreuzenden Fahrwege sind in Abbildung 20 schematisch dargestelit.

I“‘

Abbildung 20: Kreuzende Fahrwege im Nord- und Sidkopf des Hamburger Hauptbahnhofs, Auszug aus PEK

Die Problematik, der sich kreuzenden und ausschlieBenden Fahrwege ldsst sich teilweise aus dem
Siudkopf des Hauptbahnhofs verlagern bzw. auflésen. Insbesondere von Gleis 12 in Richtung Siden
ausfahrende Zlige lassen sich Uber die Strecken 1250 sowie 1292 ohne hdhengleiche Kreuzung des
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Richtungsgleises der Strecke 2200 fiihren. Vor der EU Norderelbe erfolgt die Uberleitung in das
Richtungsgleis der Strecke 2200, was Abbildung 21 verdeutlicht. Hierdurch wird der Fahrwegausschluss
flr gleichzeitig aus Stiden Uber die Strecke 2200 einfahrende Ziige aufgehoben.
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0 7 3524
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Ausfahrt Richtung Siden Kreuzunngauwerk

Abbildung 21: Umgehung Fahrwegausschluss innerhalb des Hbf unter Nutzung Strecken 1250, 1280 und 1292

Flr in den Hauptbahnhof einfahrende Zlige, die insbesondere die Bahnsteigkante Gleis 11 nutzen, kann
ein Ausschluss von Fahrwegkreuzungen durch die Nutzung der Strecken 1280 und 1250 realisiert
werden. Hierzu ist eine Uberleitung der Ziige bereits vor der EU Norderelbe erforderlich, da nach der
Uberquerung der Elbe keine Verkniipfungen zwischen den Strecken 1250 und 2200 vor der
Bahnhofseinfahrt bestehen.

Die dargestellten Laufrichtungen von Zigen zur Umgehung von Fahrwegausschliissen verdeutlichen die
enge Verknipfung des Hamburger Hauptbahnhofs mit der Gestaltung der Eisenbahninfrastruktur im
Bereich der EU Norderelbe. Anderungen dieser Infrastruktur kénnen sowohl die Kapazitat als auch die
Betriebsstabilitat des Hauptbahnhofs beeinflussen. Demzufolge sind die MaBnahmen zur Erweiterung
der Bahninfrastruktur im Bereich der Elbinsel immer unter Beachtung der Auswirkungen auf den
Hauptbahnhof zu betrachten.

2.3 Prognostizierte Verkehrsentwicklung

Fir den Abschnitt zwischen Hmb-Harburg und Hamburg Hauptbahnhof/Hmb-Rothenburgsort wird eine
signifikante Steigerung der Verkehre prognostiziert. Diese Zuwachse kénnen u. a. mit der angestrebten
Starkung des Schienenverkehrs im Rahmen der Mobilitatswende erklart werden. Konkret soll diese
Mobilitatswende mit der Einfllhrung des Deutschland-Taktes fir den Personenverkehr sowie der
forcierten Verlagerung des Giiterverkehrs von der StraBe auf die Schiene realisiert werden. Zur
Abwicklung des erwarteten Verkehrsaufkommens ist eine Steigerung der Kapazitat im Eisenbahnnetz
durch den Ausbau der Schieneninfrastruktur notwendig. Dies beinhaltet auch die Ertlichtigung sowie
den Ausbau von Zu- und Ablaufstrecken der Metropolregion Hamburg.

Insbesondere die Projekte Hamburg/Bremen — Hannover sowie der Bau der Festen Fehmarnbeltquerung
inkl. der Hinterlandanbindung zwischen Libeck und Puttgarden sind in diesem Zusammenhang zu
nennen. Durch den Ausbau bzw. den vereinzelten Neubau von Strecken zwischen den Zentren
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Hamburg, Bremen und Hannover soll die prognostizierte Verkehrssteigerung im Seehafenhinterland
aufgefangen werden. Durch den Bau der Festen Fehmarnbeltquerung zwischen der deutschen Insel
Fehmarn und dem danischen Lolland wird eine direkte Verbindung zwischen Skandinavien und
Mitteleuropa unter Nutzung der sogenannten Vogelfluglinie geschaffen. Gegenliber der heutigen
Verbindung Hamburg - Flensburg - Nyborg — Kopenhagen - Malm® werden durch den vorgesehenen
Ausbau die Fahrzeiten deutlich reduziert. Diese Fahrzeitverklirzung soll zu einer deutlichen Steigerung
des Schienenpersonen- sowie des Schienengiiterverkehrs zwischen der Metropolregion Hamburg und
Skandinavien fihren.

Innerhalb des PEK werden die Prognosezahlen des Bundes flr das Jahr 2030 angegeben. In der
nachfolgenden Tabelle sind die derzeitigen Zugzahlen fiir den ausgewerteten Freitag, 15.11.2019, sowie
die Prognosewerte gegenlibergestellt. Hierbei wurden die Zlige beider Richtungen zusammengefasst.

Tabelle 2: Verdnderung Zugzahlen bis 2030

Auswertung 15.11.19 Prognose Zuwachs
Strecke SPFV | SPNV | SGV+Sonst. | Gesamt | SPFV | SPNV | SGV+Sonst. | Gesamt | Gesamt
1280 6 21 222 249 0 0 307 307 58
2200 134 | 242 47 423 142 308 6 456 33
Summe | 140 | 263 269 672 142 308 313 763 91

Die dargestellten Werte verdeutlichen einen starken Zuwachs insbesondere des Schienenglterverkehrs.
Inwiefern diese Prognosewerte bereits die schrittweise Einfiihrung des Deutschlandtaktes sowie die
Verkehrszunahme aufgrund der Eréffnung der Festen Fehmarnbeltquerung vollsténdig wiedergeben,
konnte nicht abschlieBend geklart werden.

Neben dem Ausbau der (iberregionalen sowie grenziberschreitenden Verbindung flihren auch regional
begrenzte Effekte zu einem Anstieg des Schienenverkehrs. Hierzu zdhlen das Wachstum der
Metropolregion Hamburg sowie die angestrebte Stirkung des OPNV innerhalb von Ballungszentren.
Dies lasst sich auch an den in Tabelle 2 dargestellten Zahlen fir den Schienenpersonennahverkehr
erkennen. Durch zusétzliche Verbindungen des OPNV sowie eine Taktverdichtung von einzelnen Linien
soll die Beférderungskapazitat deutlich erhéht werden. Eine dieser kapazitdtserhéhenden MaBnahmen
ist der geplante 3-Linien-Betrieb auf der S-Bahnstrecke 1271. Durch die Einfihrung einer neuen S-
Bahnlinie mit der Bezeichnung S32 sollen die bestehenden Linien S3 und S31 in der Hauptverkehrszeit
verstarkt werden. Hierdurch entsteht im Bereich zwischen Harburg und Hauptbahnhof ein 120-
Sekundentakt der S-Bahn in beide Richtungen. Fir diesen vorgesehenen S-Bahnbetrieb sind
Anpassungen an der vorhandenen Infrastruktur erforderlich. Nach derzeitigem Stand soll der Betrieb
der S-Bahnlinie S32 mit dem Fahrplanwechsel 12/2025 aufgenommen werden.

Zudem koénnen weitere InfrastrukturmaBnahmen in der Metropolregion Hamburg zu einem zeitlich
begrenzten Anstieg der Streckenbelastung flihren. In diesem Zusammenhang ist insbesondere auf die
geplante Erneuerung der Bundesautobahn Al zwischen dem Autobahndreieck Hamburg-Siidost und der
Anschlussstelle Hamburg-Harburg inkl. der Erneuerung der Briickenbauwerke Uber die Elbarme
hinzuweisen. Die Bauarbeiten kdnnten zu einer zeitweisen Beeintrdachtigung des straBengebundenen
Guterverkehrs in und aus dem Hafen fihren. Inwiefern dies zu einer Verlagerung der Verkehre auf den
Schienenweg, bspw. zwischen Wilhelmsburg und dem Umschlagbahnhof Hmb-Billwerder, fihrt, kann
derzeit nicht bewertet werden. Auch haben die MaBnahmen an den Briickenbauwerken Uber die Elbarme
Auswirkungen auf die Schifffahrt, weshalb eine enge Koordination der MaBnahmen unabdingbar ist.
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2.4 Notwendigkeit der Umfahrung sowie des Streckenausbaus

Zur Aufhebung der vorhandenen Uberlastung, zur Schaffung zuséatzlicher Kapazititen sowie zur
Erhéhung der Betriebsstabilitat sind MaBnahmen an der vorhandenen Eisenbahninfrastruktur zwingend
notwendig. Innerhalb des PEK werden verschiedene MaBnahmen zur Beseitigung einzelner Engpasse
sowie Konfliktpunkte beschrieben. Hierzu zdhlen u.a. der Bau des Kreuzungsbauwerks Wilhelmsburg,
welches das Ein- und Ausfahren von Guterziigen ohne Kreuzung der Personenziige ermdglichen soll,
sowie die Schaffung weiterer Weichenverbindung zwischen den einzelnen Gleisen der Strecken 1250,
1280 und 2200.

Die Effekte dieser punktuellen MaBnahmen in Bezug auf die Steigerung der Streckenkapazitat im Knoten
Hamburg sind als begrenzt anzusehen. In Anbetracht der bestehenden Streckenilberlastung sowie des
prognostizierten Verkehrswachstums sind laut PEK der Ausbau der vorhandenen Gleisinfrastruktur
sowie eine grundlegende Anpassung des Gleislayouts zwischen Hamburg-Harburg und dem Hamburger
Hauptbahnhof zwingend notwendig. Hierbei ist eine durchgehende 4-Gleisigkeit flir Personenziige
zwischen Harburg und dem Hauptbahnhof zu erzielen, sodass eine Entmischung zwischen dem
Gulterverkehr und dem Personenverkehr dauerhaft méglich ist. Diese Entmischung fihrt sowohl zu einer
Erhéhung und Stabilisierung des Schienenpersonenverkehrs als auch zu freien Fahrplantrassen fir den
Schienenglterverkehr, die in der Hauptverkehrszeit derzeit durch den Personenverkehr belegt sind. Die
punktuellen EinzelmaBnahmen werden durch den Ausbau nicht obsolet. Sie sind zwingend in die
Betrachtungen fir einen Ausbau und eine Neuordnung der Gleisanlagen zu inkludieren.

Die ausgewerteten Zugzahlen fir die IST-Situation unterstreichen nochmals die Bedeutung der
Eisenbahnlberfihrungen tGber die Norderelbe fir den Schienenpersonen- und Schienengtiterverkehr.
Aufgrund des schlechten baulichen Zustandes der vorhandenen Briickenbauwerke ist eine zeitnahe
Erneuerung unerlasslich, um einen sicheren Eisenbahnbetrieb zu gewédhrleisten. Die Umsetzung dieser
Erneuerung muss aufgrund der Bedeutung des Bauwerks unter Aufrechterhaltung des
Eisenbahnbetriebs und ohne gravierende Reduzierung der Kapazitdt erfolgen. Konkret bedeutet dies,
dass in den Hauptbauzusténden auch weiterhin 4 Gleise zur Verfligung stehen missen. Eine
langerfristige Sperrung mehrerer Gleise wirde eine starke Reduzierung des Fahrplans erfordern. In den
Tagstunden kénnten ausschlieBlich Personenziige verkehren, wodurch der Schienenglterverkehr und
auch der Hafen in Richtung Skandinavien und Osteuropa nicht mehr angebunden waren. Glterzlge
missten weitrdumig um Hamburg, bspw. unter Nutzung der Elbbriicke Wittenberge, umgeleitet werden.
Diese Umleitung ist mit erheblichen Fahrzeitverldngerungen verbunden und aufgrund der Auslastung
der Umleitungsstrecken nur in begrenztem Umfang maéglich.

Eine Abwicklung des gesamten Schienenpersonenverkehrs U(ber zwei Gleise ist in den
Hauptverkehrszeiten bereits heute nicht mdglich. Insofern wiirde ein zweigleisiger Bauzustand auch die
sehr deutliche Reduzierung des Angebotes im Schienenpersonenverkehr in den Hauptverkehrszeiten
erfordern. Eine weitrdumige Umleitung der Personenziige ist aufgrund der erheblichen
Fahrzeitverlangerungen nicht vorstellbar. Die Reduzierung des Angebotes im Personenverkehr,
insbesondere im Nahverkehr, ist aufgrund der starken Nachfrage und Auslastung der Ziige ebenfalls
als nicht realisierbar anzusehen. Wirden Nah- und Fernverkehrsziige bspw. in Hamburg-Harburg
enden, entstlinde eine Verlagerung der Reisendenstréme u. a. auf die S-Bahnlinie 3. Diese Linie ist in
den Hauptverkehrszeiten bereits sehr stark frequentiert, da sie die alleinige Schnellbahnverbindung
zwischen dem Hamburger Stiiden und dem Hamburger Zentrum darstellt. Eine Verlagerung zusatzlicher
Pendlerstrome aus dem Hamburger Umland auf die S-Bahnlinie ist als sehr kritisch anzusehen.
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Innerhalb der Machbarkeitsstudie [AFRY-MBS-2021] wurden Losungsansatze entwickelt und verglichen,
die eine Erneuerung der Eisenbahnbriicken ohne gravierende Reduzierung der Kapazitaten ermdglichen.
Im Rahmen der Betrachtungen erfolgte eine Einteilung in folgende Variantenkorridore:

Variantenkorridor West
Dieser Korridor umfasst den Bereich westlich der Freihafenelbbriicke sowie diese selbst.

Variantenkorridor Zwischenraum
Dieser Korridor beinhaltet Varianten, die die Erneuerung der EU sowie die Errichtung von bauzeitlichen
Umfahrungsbauwerken zwischen der Freihafenelbbriicke und der S-Bahnbriicke vorsehen.

Variantenkorridor Ost

Dieser Korridor umfasst Varianten, die die Errichtung von Bauwerken zwischen der S-Bahnbriicke und
der Neuen Elbbriicke (StraBenbriicke der B75) vorsehen. Auch wird hierbei die Einbeziehung der
S-Bahnbriicke selbst betrachtet.

Variantenkorridor West (W)

Variantenkorridor Ost (O)

Abbildung 22: Ubersicht der betrachteten Variantenkorridore

Die Machbarkeitsstudie [AFRY-MBS-2021] zeigt auf, dass die bauzeitlichen Beeintrachtigungen des
Eisenbahnbetriebs in erster Linie durch die Varianten im Korridor West begrenzt werden kdnnen. Die
bauzeitlichen Beeintrdachtigungen umfassen nicht nur die Verfligbarkeit der Gleise selbst, sondern auch
baubedingte Geschwindigkeitsreduzierungen, die sich ebenfalls kapazitatsmindernd auswirken. Auf eine
detaillierte Darstellung der einzelnen Varianten wird mit Verweis auf die Machbarkeitsstudie [AFRY-
MBS-2021] verzichtet.
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3 Bestehender Zustand

3.1 Norderelbbriicken

Die Bezeichnungen Norderelbbriicken oder Hamburger Elbbriicken umfassen mehrere Einzelbauwerke
Uber die Norderelbe in der Freien und Hansestadt Hamburg. Aufgrund des geringen Abstandes zwischen
den einzelnen Briickenbauwerken sind diese als Ensemble anzusehen. Von Ost nach West ergibt sich
folgende Bauwerksreihung:

e Neue Elbbriicke StraBenbriicke, Uberfithrung der B75

+ EU Norderelbe Strecke 1271 Uberfiihrung der beiden S-Bahngleise

e EU Norderelbe Strecke 1280 Uberfiihrung der beiden Giiterzuggleise

e EU Norderelbe Strecke 2200 Uberfiihrung der beiden Personenzuggleise

e Freihafenelbbriicke kombiniertes Bauwerk fir StraBenverkehr und Hafenbahn

e T4
-
v P
-

Ost

[ Freihafenelbbriicke [1 EU Norderelbe Strecke 1280
[ EU Norderelbe Strecke 2200 [ EU Norderelbe S-Bahnstrecke 1271
Neue Elbbriicke

Abbildung 23: Uberblick Norderelbbriicken

Zwischen der Neuen Elbbriicke und der EU Norderelbe Strecke 1271 ist ein Abstand von ca. 250 m
vorhanden. Die im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie betrachtete Erneuerung und Erweiterung der
Bahninfrastruktur hat keinen direkten Einfluss auf die Neue Elbbriicke, weshalb auf eine detaillierte
Darstellung des Bauwerks nachfolgend verzichtet wird.
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3.1.1 Bauwerkshistorie
Errichtung der ersten Elbquerung

Erste Ideen zur Errichtung einer festen Eisenbahnquerung Uber die Norder- und Slderelbe sowie die
dazwischen befindliche Elbinsel entstanden um 1860. Durch die Errichtung der Elbquerungen sollte eine
direkte Verbindung zwischen dem ndrdlich der Elbe gelegenen Hamburg sowie dem sidlich gelegenen
Harburg geschaffen werden. Die Verbindung sollte einen verlasslichen Transport von Waren und
Personen ermdglichen, der zum damaligen Zeitpunkt ausschlieBlich per Dampfboot erfolgte.
Insbesondere aufgrund des jahrlichen Eisgangs der Elbe wurde dieser oftmals gestort. Auch nach der
Querung der Elbe bestanden zum damaligen Zeitpunkt keine direkten Verbindungen zu den
Handelszentren in Belgien, Frankreich und den Niederlanden, sodass der Waren- und Personentransport
weite Umwege Uber Lehrte und Hannover nehmen musste.

Durch die Errichtung einer direkten Eisenbahnverbindung zwischen Paris, Westfalen, Bremen und
Hamburg bzw. zwischen Hamburg sowie Amsterdam und Antwerpen sollte eine neue Hauptader des
Verkehrs entstehen. Die Realisierung der Strecke in Verbindung mit der festen Elbquerung wiirde eine
verlassliche Verbindung zwischen Skandinavien, den Hansestadten sowie den Handelszentren und
Hauptstadten im Westen schaffen.

Aufgrund der damaligen Zerteilung des norddeutschen Raums in mehrere Staaten gestaltete sich die
Genehmigung zur Errichtung der Eisenbahnstrecke duBerst schwierig. Die einzelnen Staaten PreuBen,
Oldenburg sowie Hannover verfolgten unterschiedliche Interessen, sodass sich die Realisierung
verzdgerte. Im Ergebnis des deutschen Krieges zwischen PreuBen und Osterreich verlor das Kénigreich
Hannover im Jahr 1866 seine Unabhdngigkeit und wurde durch PreuBen annektiert. Hierdurch entstand
eine neue Dynamik flr das Projekt der Eisenbahnstrecke. Die K&dln-Mindener Eisenbahngesellschaft
Uibernahm das Vorhaben von der Paris-Hamburger Bahn und begann im Jahr 1868 mit dem Bau der
Eisenbahnstrecke Uber die Elbarme zwischen Hamburg und Harburg.

Nach 4-jdhriger Bauzeit wurde die Querung Uber die Norderelbe im Jahr 1872 fertiggestellt. Das
zweigleisige Bauwerk setzte sich aus drei Hauptéffnungen mit Stitzweiten von jeweils 100 m sowie
beidseitig anschlieBende Flutéffnungen mit Stiitzweiten von jeweils 26 m zusammen. Die Uberbauten
der Hauptoffnungen, konzipiert als Einfeldsysteme und ausgeflihrt als Lohse-Trager, lagerten auf zwei
Strompfeilern in der Norderelbe sowie zwei Portalpfeilern auf. Die Portalpfeiler stellten gleichzeitig den
Ubergang zwischen Hauptbauwerk und Flutéffnungen dar.

o P metton o bt be Bt ctm o Bes basde g bl S bey

Abbildung 24: Eisenbahnbriicke (iber die Norderelbe um 1872
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Erweiterung der Eisenbahnbriicke

Aufgrund der starken Expansion der Eisenbahn als Verkehrstrager sowie der damit einhergehenden
Zunahme der Verkehre wurde die Elbquerung zwischen 1890 und 1892 um zwei weitere Gleise
erweitert. Hierzu erfolgte die Verbreiterung der vorhandenen Strom- und Protalpfeiler sowie die
Errichtung neuer Uberbauten, ebenfalls als Lohse-Tréger konzipiert. Inwiefern im Zuge der Erweiterung
bereits die seitlichen Flutéffnungen riickgebaut wurden, oder ob dies zu einem spédteren Zeitpunkt
erfolgte, konnte nicht in Erfahrung gebracht werden.

Errichtung der Freihafenelbbriicke

Der Anstieg des Warenumschlags innerhalb des Hamburger Hafens sowie die damit einhergehende
Zunahme der Hafenverkehre erforderten den Bau weiterer leistungsstarker Verbindungen zwischen den
einzelnen Bereichen des Seehafens. Im Jahr 1916 wurde mit der Errichtung der Freihafenelbbriicke
begonnen. Das westlich der zu diesem Zeitpunkt bereits viergleisigen Eisenbahnbriicke gelegene
Bauwerk stellte eine Verbindung zwischen den Hafengebieten auf der Nordseite der Norderelbe und
dem Freihafen auf der Elbinsel her. Bedingt durch den Ersten Weltkrieg musste die Errichtung des
Bauwerks im Jahr 1917 unterbrochen werden. Nach der Wiederaufnahme der Bautatigkeiten im Jahr
1924 erfolgte die Fertigstellung des Bauwerks im Jahr 1926.

Ersatz der Bahniiberbauten

Die Verkehrszunahme sowie der Anstieg der beférderten Lasten erforderten den Ersatz der Uberbauten
der Bahnbriicken, welcher gemaB den vorliegenden Unterlagen in den Jahren 1926 und 1927 erfolgte.
Die vorhandenen Lohse-Trager wurden durch genietete Fachwerkbogenbriicken mit waagerechtem
Zugband ersetzt. Die Gestaltung der Uberbauten orientierte sich an der zuvor fertiggestellten
Freihafenelbbriicke. Der Austausch der Uberbauten bedingte auch die Anpassung der Strom- und
Portalpfeiler, deren Aufbauten abgebrochen wurden. Die Eisenbahnbriicke (ber die Norderelbe war
bereits zum damaligen Zeitpunkt von hoher Bedeutung flir die Verkehrsinfrastruktur von und nach
Hamburg. Vorliegende Skizzen einzelner Betriebszustdnde zeigen eine bauzeitliche Umfahrung unter
Einbeziehung der Freihafenelbbriicke. Hierdurch sollten auch bauzeitlich 4 Gleise Uber die Elbe gefiihrt
werden. Inwiefern der Ersatz der Uberbauten tatséchlich in dieser Form realisiert wurde, konnte nicht
abschlieBend verifiziert werden.
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Abbildung 25: Skizzen der Betriebszustédnde wéhrend des Austauschs der Bahniiberbauten 1926
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Errichtung der S-Bahnbriicke

Im Jahr 1973 vereinbarten die Deutsche Bundesbahn sowie die Freie und Hansestadt Hamburg den Bau
einer zweigleisigen S-Bahnstrecke nach Harburg. Die Errichtung der sogenannten Harburger S-Bahn
erforderte neue Querungen Uber die Norder- sowie Siiderelbe. Zwischen 1978 und 1980 erfolgte der
Bau einer neuen S-Bahnbriicke Uber die Norderelbe 6stlich der vorhandenen Fernbahnbriicken. Das
Bauwerk setzt sich aus drei einfeldrigen Stabbogenbriicken zusammen, die auf zwei Strompfeilern sowie
zwei Widerlagern auflagern. Die Stutzweiten, der Bogenstich sowie der Abstand der Hanger orientieren
sich an den vorhandenen Bauwerken. Im Zuge der Errichtung der S-Bahnbriicke wurden auch
SicherungsmaBnahmen an den Unterbauten der Fernbahnbriicke vorgenommen.

Der mit Fertigstellung der S-Bahnbriicke erzielte Zustand ist bis heute unverandert. Die
Freihafenelbbriicke, die Fernbahnbriicken sowie die S-Bahnbriicken Uber die Norderelbe bilden
zusammen mit der &stlich abgesetzten Neuen Elbbriicke ein Ensemble und sind pragendes Element des
Stadtbildes. Die Bauwerkshistorie verdeutlich, dass das heutige Erscheinungsbild der Norderelbbriicken
als Ergebnis eines Entwicklungsprozesses angesehen werden kann. Diese Entwicklung ist durch die
Veranderungen der Mobilitat getrieben und gepragt. Es erfolgte eine fortlaufende Anpassung der
Bauwerke, die Bestandteil einer bedeutenden Verkehrsmagistrale sind, an die sich verandernden
Anforderungen der Verkehrsstrome und Verkehrstrager. Dies spiegelt sich in zahlreichen Erweiterungen
sowie Umbauten wider und fiihrt dazu, dass verschiedenste Konstruktionsweisen, Materialien sowie
Bauverfahren vorhanden bzw. zu erkennen sind.
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3.1.2 EU Norderelbe — Fernbahn
Allgemein

Nachfolgend wird der derzeit vorhandene Zustand der Fernbahnbriicken beschrieben. Die beiden
Strecken 1280 und 2200 werden jeweils auf zweigleisigen Uberbauten {iber die Norderelbe gefiihrt. Je
Strecke sind drei baugleiche, einfeldrige Uberbauten mit Stitzweiten von jeweils 100 m
aneinandergereiht. Die Uberbauten lagern auf den beiden Widerlagern (ehemalige Portalpfeiler) im
Uferbereich sowie den beiden Strompfeilern auf, wodurch insgesamt drei Schifffahrtséffnungen
entstehen.

e

Abbildung 26: Ansicht EU Norderelbe Fernbahnstrecken 1280 und 2200

Die Fernbahnbriicken befinden sich in Innenlage, seitlich eingefasst durch die Freihafenelbbriicke im
Westen sowie die S-Bahnbriicke im Osten. Zwischen den Uberbauten der benachbarten Bauwerke sind
folgende Achsabstdande vorhanden:

e Freihafenelbbriicke - EU Norderelbe Strecke 2200: 29,25 m
e EU Norderelbe Strecke 2200 - EU Norderelbe Strecke 1280: 11,30 m
e EU Norderelbe Strecke 1280 - EU Norderelbe Strecke 1271: 18,75 m
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Abbildung 27: Querschnitt durch die Einzelbauwerke der Norderelbbriicken
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Uberbauten

Die Uberbauten der Fernbahnstrecken 1280 und 2200 sind als einfeldrige Fachwerkbogenbriicken mit
einer Stiitzweite von 99,96 m sowie einer Gesamtlange von 102 m ausgefiihrt. Der Uberbau besteht
aus zwei auBenliegend angeordneten Bogenscheiben, die als Haupttrager fungieren und mittels
Quertragern zu einem raumlichen Tragwerksystem verbunden sind. Der Achsabstand dieser beiden
Haupttragerebenen betrégt 8,80 m, die Gesamtbreite des Uberbaus mit einseitig auskragendem
Randweg 11,30 m.

Die auBenliegenden Bogenscheiben setzen sich aus einem oberen sowie einem unteren Einzelbogen
zusammen, die mittels Pfosten und Diagonalen zu einem Fachwerksystem verbunden sind. Der Radius
der Einzelb6gen unterscheidet sich, sodass der Abstand der Sehnen zu den Auflagern ansteigt. Die
Sehne des unteren Bogens kreuzt die Lagerachse. Der obere Bogen ist deutlich flacher gekriimmt und
endet ca. 12,5 m oberhalb der Lagerebene. Die Enden des oberen Bogens werden durch den
Portalrahmen abgefangen. Die horizontalen Auflagerkrafte des Bogens werden durch ein Zugband
kurzgeschlossen. Der Aufbau des Bogentragwerks ist in Abbildung 28 dargestellt.

’ oberer Bogen ‘ ’ Hanger ‘ unterer Bogen

Portalrahmen Zugband Portalrahmen

Abbildung 28: Aufbau des Bogentragwerks der Uberbauten EU Norderelbe Fernbahnstrecken 1280 und 2200

Die Zugbander der beiden Haupttragerebenen werden in einem regelmaBigen Abstand vona = 7,14 m
durch Quertrager verbunden. Zwischen den Quertréagern spannen insgesamt vier Langstrager, wodurch
ein Tragerrost zur Aufnahme der Gleise entsteht. Die Holzschwellen der Gleise sind direkt an den
Langstragern befestigt, was zu einer offenen Fahrbahn flhrt. Der Gleisabstand betragt im Bestand
3,50 m, was nicht dem derzeitigen Regelwerk, welches einen Abstand von 4,0 m fordert, entspricht.
Die Fahrbahnkonstruktion ist mittels Hdngern aus Profilstahl mit den Fachwerkbdgen verbunden. Der
Abstand der Hanger betragt ebenfalls a = 7,14 m, sodass das Zugband, die Quertréager sowie die
Hanger in einem gemeinsamen Knotenpunkt zusammentreffen. Die Konstruktion der Fahrbahn ist in
der nachfolgenden Abbildung zu erkennen.
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Abbildung 29: Aufbau Quertragwerk Uberbauten EU Norderelbe Fernbahnstrecken 1280 und 2200

Zur Aussteifung der Konstruktion sind sowohl in der Fahrbahnebene als auch zwischen den oberen
Bégen auskreuzende Windverbande angeordnet. Die Lagerung der einzelnen Uberbauten auf den
Widerlagern sowie den Strompfeilern erfolgt statisch bestimmt.

Unterbauten - Strompfeiler

Die mehrmaligen Erweiterungen sowie Umbauten der Briicken Uber die Norderelbe spiegeln sich auch
in den Unterbauten wider. In Abbildung 30 ist ein Querschnitt durch die Strompfeiler aller
Briickenbauwerke dargestellt. Es ist zu erkennen, dass der Abstand zwischen den Unterbauten sehr
gering ist und sich Teilelemente Uberlagern. Weiterhin wird deutlich, dass die Uberbauten der
Fernbahnstrecken teilweise auf gemeinsamen Unterbauten auflagern. Von West nach Ost ergibt sich
folgende Reihenfolge der Griindungselemente:

e Strompfeiler Freihafenelbbriicke von 1916

e Anbau Strompfeiler EU Norderelbe Fernbahn von 1892
e Strompfeiler EU Norderelbe Fernbahn von 1870

e Strompfeiler EU Norderelbe von 1978
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Abbildung 30: Querschnitt durch die Strompfeiler alle vorhandenen Teilbauwerke

Bestandsunterlagen, die den Originalzustand der Strompfeiler nach der Fertigstellung des Bauwerks
1872 wiedergeben, liegen nicht vor. Der Aufbau der Strompfeiler, nach Abschluss der von 1890 bis
1892 erfolgten Erweiterung, ist hingegen aussagekraftig dokumentiert. Aus den vorliegenden
Unterlagen ist ersichtlich, dass das Konstruktionsprinzip der Strompfeiler von 1872 sowie des spateren
Anbaus im Zuge der Erweiterung der EU Norderelbe von zwei auf vier Gleise grundsétzlich gleich ist.
Zur Herstellung einer Baugrube innerhalb des Elbstroms wurden zunachst Holzspundwénde in den
Flussgrund eingebracht. AnschlieBend erfolgte das Einbringen von Holzpfahlen innerhalb der gegenliber
der Elbe abgetrennten Baugrube. Die Bestandsunterlagen enthalten sowohl Pfahlrisse als auch Angaben
zur vorgesehenen Absetztiefe. Aufgrund der zur damaligen Zeit zur Verfigung stehenden
Einbringverfahren ist die Aussagekraft dieser Angaben als kritisch einzustufen. Es ist anzunehmen, dass
aufgrund von Storungen innerhalb des Baugrundgefliges die Einbindetiefe sowie die Neigung der
Holzpfahle stark variiert. Auf den in den Baugrund eingetriebenen Holzpfahlen lagert eine ca. 5 m starke
Schicht aus unbewehrtem Beton. Die seitliche Begrenzung dieses Pfeilerfundamentes wird durch den
Baugrubenverbau aus Holzspundwéanden ausgebildet. Der Aufbau des auf dem Fundament aufgesetzten
Pfeilerschaftes lasst sich aus den Bestandsunterlagen nicht eindeutig bestimmen. Es ist ersichtlich, dass
eine Schicht aus Mauerblécken den Pfeiler umgibt. Jedoch ist unklar, ob der aufgehende Pfeiler
vollstandig in Mauerwerksbauweise ausgefiihrt wurde oder das Mauerwerk die Begrenzung einer
Verflllung aus Stampfbeton darstellt. Der Aufbau des Strompfeilers ist in den nachfolgenden
Abbildungen auszugsweise dargestellt.
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Abbildung 31: Querschnitt Strompfeiler der Fernbahnbriicke, Zustand ab 1892
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Abbildung 32: Ldngsschnitt Strompfeiler Fernbahnbriicke, Zustand ab 1892
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Im Rahmen des Ersatzes der Uberbauten in den Jahren 1926 und 1927 erfolgten auch Anpassungen an
den Strompfeilern. Diese Anpassungen bezogen sich in erster Linie auf die Pfeilerkdpfe, um die neuen
Uberbauten auflagern zu kénnen. Inwiefern dariiber hinausgehende Anderungen vorgenommen
wurden, ist derzeit nicht bekannt.

Eine Teilinstandsetzung sowie eine Sicherung der Strompfeiler erfolgte im Zuge der Errichtung der
S-Bahnbriicke in den 1970er Jahren. Hierbei wurden die Strompfeiler durch eine allseits umlaufende
Spundwand umschlossen, wie in den nachfolgenden Abbildungen ersichtlich. Das Erdreich zwischen den
Bestandspfeilern und den in einem Abstand von ca. 1,20 m eingebrachten Spundwanden wurde
ausgehoben und durch eine Betonverfillung ersetzt. Entsprechend den vorliegenden Unterlagen dieser
InstandsetzungsmaBnahmen erfolgte zuvor das Einklirzen der beschadigten Holzspundwande sowie das
Entfernen von zerstortem Pfeilerbeton, die sich innerhalb der Wasserwechselzone befanden.

i <

Abbildung 33: Draufsicht Pfeilersicherung Fernbahnbriicke von 1979

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
Norderelbbriicken - MBS dauerhafte Erweiterung DB
Datum 10.06.2022, Revisionsnummer 0



EUN-Erweiterung-MBS-E-Bericht-20220610.docx
/& F R Y Seite 46/185

AF POYRY

Bericht

. : ."\‘T.I.“.‘.}

. IV Y YOOV speert 2.1

Abbildung 34: Querschnitt Strompfeiler Fernbahnbriicke nach erfolgter Pfeilersanierung 1979
Unterbauten — Widerlager

Die heutigen Widerlager der Fernbahnbriicken wurden zunéchst als Portalpfeiler am Ubergang zwischen
der Strombriicke und den seitlichen Flutéffnungen errichtet. Auch fir diese Teilelemente der
Briickenkonstruktion liegen ausschlieBlich Bestandsunterlagen vor, die den Zustand nach der
Erweiterung des Bauwerks von zwei auf vier Gleise wiedergeben. Die Bauweise der Portalpfeiler sowie
der Strompfeiler ist grundsatzlich gleich. Die Griindung der Portalpfeiler setzt sich ebenfalls aus
Holzpfdhlen sowie einer unbewehrten Betonplatte, die von einer Holzspundwand umschlossen ist,
zusammen. Gegeniber den Strompfeilern weist die Pfahlkopfplatte eine geringere Starke von 3,60 m
auf. Auf dieser Griindung wurde der Pfeiler mit entsprechendem Portal, welches die Streckengleise mit
Bdgen lberspannte, errichtet.

Es ist zu vermuten, dass mit dem Austausch der Uberbauten zwischen 1926 und 1927 das Portal
abgebrochen wurde, um die Auflagerung der Fachwerkbégen zu ermdglichen. Genaue Angaben sind auf
Basis der vorliegenden Bestandsunterlagen jedoch nicht mdéglich. Weiterhin wurde durch die dauerhafte
Trockenlegung der seitlichen Flutéffnungen sowie die vorgenommenen Aufschiittungen aus dem
Ubergangspfeiler das heutige Widerlager der Fernbahnbriicken.
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Abbildung 35: Portalpfeiler Fernbahnbriicken nach erfolgter Verbreiterung 1892

¥

Analog zu den Strompfeilern erfolgte im Zuge der Errichtung der S-Bahnbriicke Uber die Norderelbe
auch die Sicherung der vorhandenen Widerlager der Fernbahnbriicken mittels einer vorgesetzten
Stahlspundwand. Der in Abbildung 36 dargestellte Querschnitt dieser MaBnahme zeigt, dass sich der
Aufbau der Sicherung gegenulber der Ausfiihrung an den Strompfeilern nicht unterscheidet.
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Abbildung 36: Querschnitt SicherungsmalBnahmen Widerlager Fernbahnbriicken 1979
Schadensbild

Infolge des Bauwerksalters sowie der hohen Belastung, sind eine Vielzahl von Schadigungen der
vorhandenen Konstruktion festzustellen. Insbesondere die Uberbauten befinden sich in einem
schlechten baulichen Zustand und haben das Ende der technischen Nutzungsdauer erreicht. Die
genietete Stahlkonstruktion weist neben groBflachigen Korrosionsschaden teils substanzielle Schaden
auf. Diese als erheblich einzustufenden Schéaden sind sowohl im Bereich der Fahrbahnkonstruktion als
auch der Haupttragstruktur festzustellen. Insbesondere in den Knotenpunkten zwischen
Fahrbahnquertragern, Zugband sowie Hangern sind groBe Bauteilverformungen, Verdrehungen sowie
Beschadigungen von Verbindungsmitteln festzustellen. In der nachfolgenden Abbildung ist
exemplarisch ein geschadigter Anschluss dargestellt.

Abbildung 37: Schédigung Knotenpunkt Ldngstrager-Quertrdger Bestandsliberbauten Fernbahn,
Auszug aus Sichtprifung 10/2020

Die Tragfdhigkeit einzelner Bauteile kann auf Basis messwertgestitzter Nachrechnungen nicht mehr
nachgewiesen werden, weshalb zur Erhaltung der Standsicherheit kurzfristige
VerstdarkungsmaBnahmen erforderlich sind. Aufgrund der starken Schwachung des Tragwerks erfolgten
bereits temporare Sperrungen des Gleises 1280-2, um bis zum Abschluss der VerstarkungsmaBnahmen
eine Entlastung der Konstruktion zu erreichen. Die VerstarkungsmaBnahmen an den vorhandenen
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Uberbauten sind als kurzfristige MaBnahmen zur Erhaltung der Betriebsfunktion bis zur Erneuerung des
Bauwerks anzusehen. Der schlechte bauliche Zustand des Bauwerks bedingt einen zeitnahen Ersatz der
Konstruktion, da die Méglichkeiten zur Sicherung bzw. Verstdrkung der Bestandsiiberbauten begrenzt
sind.

Gegeniiber den Uberbauten sind die festgestellten Schiden der Unterbauten als weniger erheblich
anzusehen. Entsprechend den vorliegenden Prifbefunden sind Rissbildungen innerhalb des
Mauerwerks, ausgebrochene Mauerwerksfugen, Aussinterungen sowie Beschddigungen des
Kolkschutzes festzustellen. Diese Schaden sind in erster Linie in den Wasserwechselzonen festzustellen.
Substanzielle Beschadigungen oder gravierende Setzungen der Unterbauten sind nicht dokumentiert.

3.1.3 Freihafenelbbriicke

Die westlich der Strecke 2200 gelegene, denkmalgeschiitzte Freihafenelbbriicke wurde als kombiniertes
Bauwerk flr StraBen- und Schienenverkehr konzipiert. Das Bauwerk verfiigt Gber zwei Ebenen zur
Aufnahme der einzelnen Verkehrstrager. In der unteren Ebene befinden sich aktuell ein Gehweg, zwei
Fahrstreifen fir den StraBenverkehr sowie ein Gleis der Hafenbahn. Das derzeit noch vorhandene Gleis
der Hafenbahn ist seit 2015 stillgelegt und wurde bereits in den Anschlussbereichen des
Briickenbauwerks zurtickgebaut. Die obere Ebene des Briickenbauwerks wurde als VorsorgemaBnahme
zur Aufnahme von Gleisen einer U-Bahnstrecke nach Wilhelmsburg ausgelegt. Allerdings wurde dieses
Vorhaben in der dafiir vorgesehenen Trasse nie realisiert, sodass die obere Ebene ungenutzt blieb.

Das Brlickenbauwerk besteht aus drei einzelnen Fachwerkbogeniiberbauten, die auf zwei Widerlagern
sowie zwei Strompfeilern auflagern. Die Positionierung der Widerlager und Strompfeiler entspricht den
Eisenbahnlberfihrungen, weshalb die Stitzweiten sowie die Gesamtlange der Bauwerke identisch sind.
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Abbildung 38: Ansicht Freihafenelbbriicke, Auszug aus der EP der HPA

Der in Abbildung 39 dargestellte Regelquerschnitt des Uberbaus verdeutlicht die Aufteilung der
Verkehrstrager auf die beiden Ebenen. Zudem wird deutlich, dass die untere Ebene durch ein
rahmenférmiges Quertragwerk vollkommen umschlossen ist. Die in regelmaBigem Abstand
angeordneten Querrahmen bilden das Auflager fir die obere Ebene. Das stillgelegte Gleis der Hafenbahn
befindet sich an der éstlichen AuBenseite des Tragwerks in Richtung der EU Norderelbe.
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Abbildung 39: Regelquerschnitt Bestandsbauwerk Freihafenelbbriicke, Auszug aus der EP der HPA

Die Grindung der beiden Widerlager sowie der beiden Strompfeiler wurden in Form von Senkkasten
realisiert. Die teilweise 32 m langen Caissons wurden in einer Schiffswerft vorgefertigt, anschlieBend
eingeschwommen und auf dem Grund der Norderelbe versenkt. Unter Einsatz von Druckluft erfolgte
der Bodenaushub innerhalb der Senkkdsten, sodass diese schrittweise in den Grund der Norderelbe
einsanken. Der Aushub erfolgte bis zu 9 m unter die Flusssohle, etwa 13,30 m unter dem mittleren
Niedrigwasser. Dieser Grindungshorizont wurde damals durch die Hansestadt Hamburg gefordert, um
eine spatere Vertiefung der Norderelbe zu ermdglichen. Der Abstand der Senkkdasten der Strompfeiler
zu den Pfahlgriindungen der EU Norderelbe betragt ca. 2,0 m, der Griindungshorizont ist gegeniiber
der Fernbahnbricke tieferliegend. Die Senkkasten wurden nach dem Aushub mit unbewehrtem
Kiesbeton verfullt. Die Widerlagerwande sowie Pfeilerscheiben wurden ebenfalls mit Kiesbeton
hergestellt, umfasst von Granitblécken. In den nachfolgenden Abbildungen sind die Unterbauten der
Freihafenelbbriicke auszugsweise dargestellt.
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Abbildung 40: Bestandswiderlager Freihafenelbbriicke, Auszug aus der EP der HPA
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Abbildung 41: Bestandsstrompfeiler Freihafenelbbriicke, Auszug aus der EP der HPA
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3.1.4 EU Norderelbe - S-Bahn

Die S-Bahnstrecke 1271 wird auf zweigleisigen Uberbauten (iber die Norderelbe (iberfiihrt. Die
insgesamt drei aneinandergereihten Uberbauten sind als einfeldrige Stabbogenbriicken konzipiert,
deren Ausbildung sich an den Fernbahnbrlicken orientiert. Der Abstand der Hanger von a = 7,14 m, die
Stltzweite von 99,96 m sowie die Gesamtléange von 102 m sind identisch.

Abbildung 42: Ansicht und Draufsicht siidlicher Uberbau EU Norderelbe S-Bahnstrecke 1271

Die beiden auBenliegenden Bégen des Uberbaus, deren Achsabstand 9,40 m betrdgt, sind als
geschweiBte Hohlkasten ausgefiihrt. Das Zugband besteht aus geschweiBten Doppel-T-Profilen mit
aufgesetzten Gurtlamellen. An die Trager des Zugbandes schlieBen die Quertrager der Fahrbahn in
einem Abstand von 3,57 m an. Die Fahrbahn ist als [dngsausgesteifte geschlossene Platte zur Aufnahme
des Schotteroberbaus konzipiert. Die Aussteifung der Konstruktion erfolgt Gber die Scheibenwirkung
der Fahrbahntafel sowie einen oberen auskreuzenden Windverband zwischen den beiden Bdgen. Zur
Einhaltung des Lichtraumprofils endet der obere Windverband beidseitig am Portalrahmen. Der Aufbau
des Tragwerks in Querrichtung ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 43: Aufbau Tragwerk Uberbauten S-Bahnbriicke in Querrichtung

Die einzelnen Uberbauten sind statisch bestimmt auf den Strompfeilern und den Widerlagern
aufgelagert. Im Zuge der Errichtung der S-Bahnbriicke Uber die Norderelbe erfolgte 1978 die
Erweiterung der Strompfeiler in Richtung Osten. Wie in Abbildung 44 zu erkennen, kragt der neu
errichtete Pfeilerabschnitt zur Auflagerung der S-Bahnliberbauten Uber den Bestand der Fernbahn aus.
Entsprechend den vorliegenden Bestandsunterlagen sowie der statischen Berechnung der Unterbauten
der S-Bahn, wurde die Pfeilererweiterung solitér geplant und errichtet. Es erfolgt kein planmaBiger
Lasteintrag aus den S-Bahnlberbauten in die Unterbauten der Fernbahn. Zudem ware die
Standsicherheit der S-Bahnbriicke bei einem Abbruch der Unterbauten der Fernbahn rechnerisch
weiterhin gegeben. Die Trennung zwischen den Unterbauten der Fernbahn und der S-Bahn erfolgt
mittels Fugen, die mittels Styropor abgestellt wurden. Inwiefern diese Trennung tatsdchlich
funktionsfahig ist oder doch ein Teileintrag von Lasten aus der S-Bahnbriicke erfolgt, ist derzeit nicht
zu beantworten. Auch der theoretisch mdgliche Abbruch der Fernbahnunterbauten ohne
Beeintrachtigung der Standsicherheit der S-Bahnbriicke ist als kritisch anzusehen, da der Einfluss von
bauzeitlichen Erschitterungen sowie Setzungen und Hebungen infolge Lastumlagerungen bei
Teilentlastungen nur bedingt abschatzbar sind.
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Abbildung 44: Querschnitt Strompfeiler EU Norderelbe nach der Errichtung der S-Bahnbriicke

Zur Errichtung der flachgegriindeten S-Bahnstrompfeiler wurde zunédchst eine stiitzende Verbauwand
aus Hohlkastenprofilen als Sicherung der Fernbahnpfeiler errichtet. Weiterhin wurde eine wasserdichte
BaugrubenumschlieBung aus Stahlspundwanden hergestellt. Die Konstruktion ist in den nachfolgenden

Abbildungen auszugsweise dargestellt.

<
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Bestand
F-Bahn

Pfahlwand
Baugrube S-Bahn

Pfahlwand

Abbildung 45: BaugrubenumschlieBung sowie Pfeilersicherung im Zuge des Neubaus der S-Bahnbriicke
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Nach erfolgtem Aushub der Baugrube wurde eine dichtende Unterwasserbetonsohle eingebaut. Neben
der Funktion der horizontalen Baugrubendichtung fungiert die Unterwasserbetonsohle gleichzeitig als
Pfeilerfundament. Aufgrund der Starke der Sohle von ca. 7 m wurde diese in Teilbereichen bewehrt
ausgefiihrt. Auf diesem Pfeilerfundament ist die im Mittel 6,0 m breite Pfeilerscheibe aus bewehrtem
Beton aufgesetzt. Der (ber den Bestand hinausragende Teil der Pfeilerscheibe ist als Kragarm
konzipiert.

Die kastenformig ausgefiihrten Widerlager der S-Bahnbriicke sind mittels Ortbetonrammpfahlen
System Franki tiefgegrindet und weisen einen vergleichsweise geringen Abstand zu den
Bestandsunterbauten der Fernbahn auf. An das sldliche Widerlager schlieBt unmittelbar ein
geschitteter Damm an, der bereits fiir die Vorfertigung der S-Bahnliberbauten, die von Siden
eingeschwommen wurden, genutzt wurde. An das nordliche Widerlager der S-Bahnbriicke schlieBt eine
Stiitzwandkonstruktion an, die bis zur EU ZweibriickenstraBe fortgefiihrt wurde. Diese Stiitzwand ist
mittlerweile durch die errichtete S-Bahnstation Elbbriicken umbaut und nicht mehr zugdnglich.
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Abbildung 46: Schnitt siidliches Widerlager EU Norderelbe nach Errichtung der S-Bahnbriicke
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Die ca. 50 Jahre alte S-Bahnbriicke weist keine erheblichen Schadigungen auf, die eine Erneuerung in
absehbarer Zeit erforderlich machen wirden. Im Rahmen des Vorhabens zur Erneuerung der
Fernbahnbriicken sowie der angedachten Erweiterung der Fernbahngleise sind keine Veranderungen an
der S-Bahnbriicke vorgesehen.
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3.2 Anschlussbereich Nordseite/HafenCity

Im nérdlichen Anschlussbereich an die EU Norderelbe erfolgt die Trennung der zuvor in Parallellage
Uber die Elbinsel gefiihrten Strecken 1271, 1280 und 2200. Die Strecke 2200 wird in einem Linksbogen
in Richtung Westen und anschlieBend weiter in Richtung Hauptbahnhof gefiihrt. Parallel hierzu verlauft
die Strecke 1250, die von der Gulterstrecke 1280 abzweigt. Die Glterstrecke 1280 wird in einem
Rechtsbogen in Richtung Osten bzw. Hmb-Rothenburgsort gefiihrt und (berquert hierbei den
Oberhafenkanal. Die S-Bahnstrecke 1271 wird nach Norden in Richtung Hammerbrook gefiihrt. Hierbei
kreuzt sie sowohl den Oberhafenkanal als auch die Giterstrecke 1280. Zur Realisierung der
Streckenkreuzung wird die Gradiente der Strecke 1271 nach der EU Norderelbe stark angehoben. Der
in Abbildung 47 dargestellte Luftbildausschnitt verdeutlicht die Fiihrung der einzelnen Strecken sowie
deren  Verknipfungen und Kreuzungen. Weiterhin sind die umgebende Bebauung,
StraBenverkehrsanlagen, Bauwerke sowie die U-Bahntrasse zu erkennen. Nachfolgend werden diese
Teilelemente im fir die Machbarkeitsstudie erforderlichen Umfang beschrieben.

mmmm  Strecke 1250 mmmm Strecke 1280 Strecke 1292
mmmm Strecke 1271 Strecke 1291 B Strecke 2200

Abbildung 47: Streckenverknipfung Anschlussbereich Nord/HafenCity
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3.2.1 Pfeilerbahn - Kreuzungsbauwerk Strecken 1292 und 2200

Zur hohenfreien Kreuzung der Strecken 1292 und 2200 wurde im Rahmen der Erneuerung der
Pfeilerbahn ein Kreuzungsbauwerk errichtet. Das Kreuzungsbauwerk km 353,717, als Rahmenbauwerk
in Massivbauweise ausgefiihrt, unterfihrt das Gleis der Strecke 1292. Zur Realisierung der hohenfreien
Kreuzung werden die Gradienten der beiden Gleise der Strecke 2200 angehoben. Aufgrund der
erforderlichen Entwicklungsldnge beginnt diese Anhebung ca. im km 353,2. Das hierflir erforderliche
Rampenbauwerk wird durch gleisparallel verlaufende Spundwande, die gegeneinander verankert sind,
ausgebildet. Zur Gewahrleistung des Hochwasserschutzes wurden die Spundwande in Richtung
Norderelbe verldangert und verlaufen parallel zum Gleisbogen der Trasse. Der Hochwasserschutz
erstreckt sich von km 352,667 bis km 333,365, das Schutzniveau betragt 7,60 m NN. Im Bereich des
Hochwasserschutzes ist der Fahrweg der Strecke 2200 mittels aufgestdndertem Griindungspolster
tiefgegrindet. Nachfolgend ist das Gesamtbauwerk auszugsweise dargestellt.
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Abbildung 48: Pfeilerbahn/Kreuzungsbauwerk Strecken 1292 und 2200
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3.2.2 EU Billhafen

Die Gleise der S-Bahnstrecke 1271 werden - von Hammerbrook kommend - Uber den Billhafen
hinweggefiuhrt. Im Zuge der Querung des Gewdssers werden auch die Strecken 1280 und 1291
gekreuzt. Die Lage des Bauwerks ist in Abbildung 49 dargestellt.

B Strecke 1280 Strecke 1291 WM  Strecke 1271 (S-Bahn)

Abbildung 49: Lagebezug EU Billhafen Strecke 1271

Die wesentlichen Bauwerksdaten der Eisenbahniberfiihrung Billhafen sind in Tabelle 3
zusammengefasst.

Tabelle 3: Bauwerksdaten EU Billhafen Strecke 1271

Parameter

Strecke 1271

Kilometer 2,675

BW-Kennziffer 1635

Uberbriicktes Hindernis Billhafen und Oberhafenkanal

Anzahl Uberflihrter Gleise 2

Baujahr 1978
Bauwerkssystem Durchlauftrager Gber 3 Felder
Bauart Fachwerkbriicke in Stahlbauweise, auf massiven Pfeilern gelagert
Griindung Iandseitig.:.Tiefgrt'.'lndt..l.ng (Fréink.ipféihle) .
wasserseitig: Flachgriindung (Tiefenverdichtung)
Stutzweiten 115,75m | 138,90 m | 115,75 m
Gesamtlange 373 m
Gesamtbreite 12,44 m
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Abbildung 50: Léngsschnitt EU Billhafen Strecke 1271

3.2.3 EU LadestraBe

Unmittelbar an die EU Billhafen schlieBt die EU LadestraBe an. Die beiden Bauwerke lagern auf einem
gemeinsamen Pfeiler auf. Das Bauwerk ist durch die neu errichtete S-Bahnstation Elbbriicken nahezu
vollstandig umschlossen. In Abbildung 51 ist ein Ausschnitt einer Satellitenaufnahme vor dem Bau der
S-Bahnstation dargestellt, der die Lage des Bauwerks verdeutlicht.

EU Norderelbe EU zZweibriickenstraBe EU LadestraBe EU Billhafen

Abbildung 51: Verlauf S-Bahnstrecke 1271 im Anschluss an EU Norderelbe, Lage EU LadestraBe
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Die wesentlichen Bauwerksdaten der Eisenbahniberfihrung LadestraBe sind in Tabelle 4:
Bauwerksdaten EU LadestraBe Strecke 1271 zusammengefasst.

Tabelle 4: Bauwerksdaten EU LadestraBe Strecke 1271

Parameter

Strecke 1271

Kilometer 2,899

BW-Kennziffer 1641

Uberbricktes Hindernis ehemalige Hafenflache mit Anschlussgleisen
Anzahl Gberfuhrter Gleise 2

Baujahr 1978

Bauwerkssystem Durchlauftrager tGber 3 Felder

Bauart Spannbetonplattenbalken, auf massiven Pfeilern gelagert
Griindung Tiefgriindung (Frankipfahle)

Stltzweiten 22,55m | 28,79 m | 22,56 m

Gesamtldange 71,85 m

Gesamtbreite 12,40 m

In Abbildung 52 ist eine Bauwerksibersicht dargestellt. Der Pfeiler in Achse 49 dient gleichzeitig zur
Auflagerung des Uberbaus der EU Billhafen.

UBERSICHT ACHSE 4£9-52 v

- -

RN

84

Abbildung 52: Ubersicht EU LadestraBe Strecke 1271
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3.2.4 EU Oberhafenkanal

Die Gleise der Strecke 1280 werden im Anschluss an die EU Norderelbe sowie die EU ZweibriickenstraBe
Uber den Oberhafenkanal in Richtung Rothenburgsort gefiihrt. Hierbei unterqueren die Gleise die
S-Bahnstrecke 1271. Die Lage der EU Oberhafenkanal ist in Abbildung 53 dargestellt.
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Emmm Strecke 1280 Strecke 1291 mE Strecke 1271 (S-Bahn)

Abbildung 53: Lagebezug EU Oberhafenkanal Strecke 1280

Die wesentlichen Bauwerksdaten der EU Oberhafenkanal sind in Tabelle 5 zusammengefasst.

Tabelle 5: Bauwerksdaten EU Oberhafenkanal Strecke 1280

Parameter

Strecke 1280

Kilometer 38,851
BW-Kennziffer 1635
Uberbriicktes Hindernis Oberhafenkanal

Anzahl Uberflihrter Gleise 2

Baujahr 1993

Seitenoffnung Sid: Durchlauftrager, 3 Felder
Bauwerkssystem Schifffahrtséffnung: Einfeldtrager
Seitenoffnung Nord: 2 x Durchlauftrager Gber 3 und 2 Felder

Seitendffnungen: Plattenbalken in Verbundbauweise

Bauart
Schifffahrtséffnung: Stabbogenbriicke in Stahlbauweise
. landseitig: Tiefgrindung (Pfahlgriindung)
Grindung " . ) i
wasserseitig: Flachgriindung (Tiefenverdichtung)
Seitendffnung Sud: 30,3m|[269m|22,2m
Stutzweiten Schifffahrtséffnung: 87,77 m
Seiten6ffnung Nord: 320m [ 38,3m|32,3m|28,6m|27,5m
Gesamtlange 330 m
Gesamtbreite zwischen 11,20 m und 15,87 m
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Die Gleise der Strecke 1280 kreuzen den Oberhafenkanal in einem Rechtsbogen. Verbundbriicken der
Seitenéffnungen sind im Grundriss gekrimmt und folgen der Gleislage. Die Stabbogenbriicke der
Schifffahrtsoéffnung ist im Grundriss gerade ausgefiihrt. Zur Aufnahme der in Bogenlage verlaufenden
Streckengleise wurde der Querschnitt des Bauwerks verbreitert, was die in der Abbildung 54
dargestellte Bogendraufsicht verdeutlicht.
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Abbildung 54: Draufsicht Bogenbriicke EU Oberhafenkanal Strecke 1280

3.2.5 EU ZweibriickenstraBe

3.2.5.1 Fernbahnstrecken 1280 und 2200

Die Fernbahngleise der Strecken 1280 und 2200 werden auf einem gemeinsamen Bauwerk Uber die
ZweibrlickenstraBe Uberfihrt. Das Bauwerk befindet sich auf der Nordseite der Norderelbe zwischen
dem StraBenzug der Freihafenelbbriicke im Westen sowie der S-Bahnstrecke 1271 im Osten.

U-Bahnstation

StraBenbriicke
ZweibriickenstraBe

EU ZweibriickenstraBe
1280 und 2200

S-Bahnstation

Abbildung 55: Lagebezug EU ZweibriickenstraBe Fernbahnstrecken 1280 und 2200

Die wesentlichen Bauwerksdaten der Eisenbahnliberfiihrung sind in Tabelle 6 zusammengefasst.
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Tabelle 6: Bauwerksdaten EU ZweibriickenstraBe Fernbahnstrecken 1280 und 2200

Parameter

Strecke 1280 | 2200
Kilometer 38,521 | 352,435
BW-Kennziffer 1615

Uberbricktes Hindernis

ZweibriickenstraBe

Anzahl Uberflihrter Gleise

4

Baujahr 1991 bis 1993

Bauwerkssystem Einfeldtrager

Bauart WiB, auf massiven Widerlagern gelagert
Grindung Tiefgrindung (Bohrpfahle)

Stltzweite 18,0 m

Gesamtlange 19,75 m

Gesamtbreite 22,70 m

Seite 63/185

Der Uberbau des Bauwerks ist durch eine Langsfuge zwischen den Strecken 1280 und 2200 geteilt.

Abbildung 56: Querschnitt EU ZweibriickenstraBe Fernbahnstrecken 1280 und 2200
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3.2.5.2 S-Bahnstrecke 1271

Die beiden Gleise der S-Bahnstrecke 1271 werden im Anschluss an die EU Norderelbe (iber die
ZweibrilickenstraBe Uberfiihrt. Das eigenstandige Bauwerk befindet sich Ostlich der Fernbahnbriicke
Uber die ZweibriickenstraBe.

U-Bahnstation

StraBenbriicke
ZweibrickenstraBe

EU ZweibriickenstraBe
1280 und 2200

EU ZweibriickenstraBe
1271

S-Bahnstation

Abbildung 57: Lagebezug EU ZweibriickenstraBBe S-Bahnstrecke 1271

Die wesentlichen Bauwerksdaten der Eisenbahniberfiihrung sind in Tabelle 7 zusammengefasst.

Tabelle 7: Bauwerksdaten EU ZweibriickenstraBe S-Bahnstrecke 1271

Parameter

Strecke 1271

Kilometer 3,021

BW-Kennziffer 1615

Uberbriicktes Hindernis ZweibrlckenstraBe

Anzahl Uberflihrter Gleise 2

Baujahr 1978

Bauwerkssystem Einfeldtrager

Bauart Tr;igerrost mit Fahrbahnblech, in Stahlbauweise auf massiven
Widerlagern gelagert

Grindung Tiefgrindung (Frénkipfahle)

Stutzweite 19,87 m

Gesamtlange 22,05 m

Gesamtbreite 11,27 m bis 13,52 m
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Der Uberbau besteht aus insgesamt 14 Haupttrdgern, die durch das Fahrbahnblech untereinander
verbunden sind. Weiterhin werden die Trager an den Auflagern sowie in den Drittelspunkten durch
Quertrager verbunden, sodass ein Tragerrost entsteht. Unterhalb jedes Haupttragers ist ein
Briickenlager angeordnet, sodass der Uberbau auf insgesamt 28 Lagern aufliegt. Der Uberbau weist
eine veranderliche Gesamtquerschnittsbreite auf, wobei die Aufweitung in Richtung Nordwesten
(Richtung Fernbahn) erfolgt. Die Aufweitung wird durch eine VergréBerung des Achsabstandes der
Haupttrager realisiert, was dazu flhrt, dass die auBeren Haupttrager schrag verlaufen.
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Abbildung 58: Draufsicht Uberbau EU ZweibriickenstraBe S-Bahnstrecke 1271

Die vorgenommene Aufweitung des Briickenlberbaus ist auf eine zum Zeitpunkt der Errichtung bereits
angedachte Uberleitung der Fernbahnstrecke 1280 auf die S-Bahnstrecke 1271 zurlickzufiihren;
zumindest legen die Bestandsunterlagen diese Vermutung nahe. In den Bestandsunterlagen des 1978
errichteten Bauwerks ist ein Lageplanausschnitt enthalten, der eine mdgliche Gleisverbindung zwischen
den Strecken 1271 und 1280 darstellt. Der in Abbildung 59 dargestellte Ausschnitt zeigt, dass das
Richtungsgleis der Strecke 1280 (ber den Uberbau der S-Bahnstrecke 1271 verlaufen sollte. Fir die
Uberfiihrung des Gegenrichtungsgleises der Strecke 1280 wére ein zusatzlicher Uberbau zwischen den
Uberbauten der Fernbahn und der S-Bahn zu errichten.
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Abbildung 59: Lageplanausschnitt mit vorgesehener Streckenverkniipfung im Bereich EU ZweibriickenstraBe

Durch die Errichtung der S-Bahnstation Elbbriicken wurde das Bauwerks um- sowie teilweise Giberbaut.
Die dargestellte Verknlipfung zwischen den Strecken 1271 und 1280 ist aufgrund der errichteten
Stationshalle in der urspringlich angedachten Form nicht mehr realisierbar.

3.2.6 StraBenverkehrsanlage

Innerhalb der HafenCity verlauft die vierstreifig konzipierte VersmannstraBe in Ost-West-Richtung in
Parallellage zu den Gleisanlagen. Ab dem Knotenpunkt VersmannstraBe/Baakenwerder StraBe befindet
sich die Trasse zwischen dem Trogbauwerk der U-Bahn und den Fernbahngleisen und wird in einem
Bogen mit Radius ca. 200 m nach Siden geflihrt. Nach der Kreuzung der ZweibrlickenstraBen wird die
Anzahl der Fahrstreifen von 4 auf aktuell 2 reduziert und die StraBe im weiteren Verlauf auf der
Freihafenelbbriicke Uber die Norderelbe tUberflihrt. Im GroBteil des Streckenverlaufs ist die Strae durch
einen 2,50 m breiten, begriinten Mittelstreifen unterteilt. Jede Richtungsfahrbahn verfiigt Gber zwei
Fahrstreifen mit 3,0 m und 3,25 m Breite. Die Fihrung des Radverkehrs erfolgt auf der Fahrbahn in
Form eines auBenliegenden Radfahrsteifens mit einer Breite von 2,25 m. Hieraus resultiert die
Gesamtbreite der Fahrbahn zwischen den Bordsteinen von 8,5 m.

Zwischen dem lichtsignalgesteuerten Knotenpunkt VersmannstraBe/Baakenwerder StraBe und der
Freihafenelbbriicke ist der Gehweg im westlichen Seitenraum angeordnet. In der Regel erfolgt die
Abtrennung zwischen der Fahrbahn und dem Gehweg Uber einen ca. 2,0 m breiten Grinstreifen. Der
Gehweg fihrt entlang der U-Bahnstation Elbbriicken und ist im Bereich des Haltestelleneingangs Uber
eine Treppenanlage mit dem nérdlichen Gehweg der unterfihrten ZweibriickenstraBe verknUpft. Zur
Verknipfung des sidlichen Gehwegs der ZweibriickenstraBe mit der Ebene der Freihafenelbbriicke wird
derzeit eine Treppenanlage zwischen der Fernbahnstrecke 2200 und dem StraBenzug errichtet. Zur
Anbindung dieser Treppenanlage ist eine Lichtsignalanlage unmittelbar vor der Freihafenelbbriicke
vorgesehen.

Im Bereich des Verbindungsstegs zwischen U- und S-Bahnstation befindet sich die Bushaltestelle
U S Elbbriicken (Freihafenelbbriicke). Die gegenlberliegenden Haltestellen befinden sich im
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Fahrbahnrand. Der Radfahrstreifen ist im Haltestellenbereich unterbrochen. Zur Erreichung der
Haltestelle auf der Ostseite ist die Querung der StraBe erforderlich, was mittels einer signalisierten
FuBgangerquerung unterhalb des Verbindungsstegs erfolgt. Auf der Ostseite sind weiterhin eine
Verleihstation von StadtRad Hamburg sowie ein Bike+Ride Fahrradparksystem angeordnet.

Zur Vermeidung einer Beeinflussung der Gleisanlagen aufgrund der Errichtung der U-Bahn sowie des
Umbaus der VersmannstraBe wurde eine Abschirmwand in Form einer Schlitzwand errichtet. Diese
Schlitzwand befindet sich im heutigen 6stlichen Seitenraum der StraBenanlage und dient gleichzeitig
als Stidtzwand zur Abfangung des Geldndesprungs zwischen der StraBe und den tieferliegenden
Gleisanlagen. Die Wand folgt im Grundriss der Bogenlage der StraBe sowie der Gleisanlagen und endet
nach dem Knotenpunkt VersmannstraBe/Baakenwerder StraBe.

Am nordlichen Ende der neu errichteten U-Bahnstation Elbbriicken befindet sich eine Eingleisstelle, die
von der der VersmannstraBe aus anzufahren ist. Hier kdnnen Zweiwegfahrzeuge in das 0Ostliche Gleis
der U-Bahntrasse eingegleist werden. Im Bereich dieser Zufahrt zu den Gleisanlagen befinden sich
Stellplatze fir Dienstfahrzeuge sowie Carsharing-Anbieter.
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Abbildung 60: Ubersicht StraBenverkehrsanlage Anschlussbereich Nord/HafenCity
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3.2.7 StraBenbricke ZweibrickenstralBe

Ausgehend von der Anschlussstelle HafenCity, verlauft die ZweibriickenstraBe in Ost-West-Richtung
und schafft eine Verbindung zwischen der BundesstraBe 75 und der 6stlichen HafenCity. Hierbei kreuzt
die StraBe die Gleisanlagen der Strecken 1271, 1280 und 2200, den StraBenzug der Freihafenelbbriicke
sowie die U-Bahntrasse. Im Rahmen der stddtebaulichen Entwicklung der HafenCity erfolgte auch die
Erneuerung der StraBenlberfliihrung ZweibriickenstraBe, die den StraBenzug der Freihafenelbbriicke
Uber die ZweibriickenstraBe fiihrt. Das Bauwerk befindet sich zwischen der U-Bahnstation Elbbriicken
und der Eisenbahniberflihrung der Fernbahngleise. Bei der StraBenliberfiihrung handelt es sich um
eine Rahmenkonstruktion in Verbundbauweise mit einer Stitzweite von 35,67 m. Die Widerlager des
Bauwerks (Rahmenstiele) sind in Massivbauweise ausgeflihrt, die Grindung erfolgt Uber
GroBbohrpfahle. Der Uberbau (Rahmenriegel) ist in Verbundbauweise ausgefiihrt und setzt sich aus
insgesamt 4 Haupttrdgern zusammen, die durch Quertrdger untereinander verbunden sind
(Tragerrost). Die Fahrbahnplatte wurde mit Stahlbetonfertigteilen sowie Ortbetonerganzung
ausgeftihrt. Der Verbund zwischen den Stahltragern und der Fahrbahnplatte erfolgt mittels
Kopfbolzendiibel. Der Uberbau weist zwischen den Geléndern eine lichte Weite von 23,50 m auf und ist
fur die Aufnahme von vier Fahrsteifen mit einer Breite von jeweils 3,25 m, beidseitigen Radwegen mit
einer Breite von jeweils 2,0 m sowie beidseitigen Gehwegen mit einer Breite von jeweils 3,25 m
konzipiert. Das Bauwerk wurde 2016 fertiggestellt.
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Abbildung 61: Ldngs- und Querschnitt StraBenbriicke Zweibriickenstral3e
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Der Tiefpunkt der unterflihrten ZweibriickenstraBe befindet sich in einer H6he von ca. + 2,50 m NHN.
Ab einem Wasserstand von ca. +5 m NHN wird die StraBe aktiv geflutet, um ein Auftreiben zu
verhindern. Zur Flutung der StraBe sowie zum Abpumpen des Wassers wurde vor dem sidlichen
Widerlager der StraBenbriicke ein SEA-Pumpwerk errichtet. Die Verbindung zwischen dem Pumpwerk
und der Norderelbe erfolgt mittels einer Rohrleitung DN 1000. Weiterhin ist zwischen der StraBenbriicke
ZweibriickenstraBe und dem Widerlager Freihafenelbbriicke eine Abwasserbehandlungsanlage
angeordnet.
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Abbildung 62: Pumpwerk und Abwasserbehandlungsanlage

3.2.8 S-Bahnstation Elbbriicken

Im Jahr 1908 wurde am nérdlichen Ufer der Norderelbe der Haltepunkt Elbbriicken eréffnet. Dieser
Haltepunkt befand sich nérdlich der EU ZweibriickenstraBe an den Gleisen der heutigen Strecke 1280
und wurde bis 1944 betrieben. An nahezu gleicher Stelle erfolgte zwischen 2017 und 2019 die
Errichtung der neuen S-Bahnstation Elbbriicken. Im Streckennetz der Hamburger S-Bahn befindet sich
der Haltepunkt zwischen den Stationen Hammerbrook und Veddel. Die wesentlichen Eigenschaften der
Station sind in Tabelle 8 zusammengefasst.

Tabelle 8: Daten S-Bahnstation Elbbriicken

Parameter

Strecke 1271
Stations-km 2,9+85
Bahnhofs-Nr. 8314

Bahnsteigform

2 x AuBenbahnsteig

Bahnsteigldnge 210 m
Bahnsteigbreite 6m
Bahnsteignennhdhe 960 mm

Reisendenzahl Prognose

17.000 bis 20.000 pro Tag

verkehrende S-Bahnlinien

S3, S31, (S32)

Eroffnung

15. Dezember 2019
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Die S-Bahnstation schafft insbesondere fiir den 6stlichen Teil der HafenCity einen direkten Anschluss
an das Schnellbahnnetz der Hansestadt. Es besteht eine direkte und schnelle Verbindung zum
Hamburger Hauptbahnhof, der in einer Fahrzeit von 4 Minuten zu erreichen ist. Weiterhin verbessert
die Station die Anbindung der nérdlichen Veddel sowie von Teilen Rothenburgsorts an den OPNV und
fungiert als Umsteigestation zur neu errichteten U-Bahnlinie 4. Der direkte und barrierefreie Umstieg
zwischen der S-Bahnstation und der U-Bahnstation Elbbriicken erfolgt (iber einen Verbindungssteg, den
sogenannten Skywalk. Die Lage der beiden Stationen sowie deren Verknipfung ist in Abbildung 63
dargestellt.

M I‘(.
Skywalk

Abbildung 63: Lagedarstellung S-Bahnstation und U-Bahnstation Elbbriicken

Die S-Bahnstation wurde entlang mehrerer bestehender Briicken- und Stitzbauwerke errichtet und
Uberbaut bzw. umschlieBt diese. Dies hat zur Folge, dass die Bahnsteige Uberwiegend als
Ingenieurbauwerke ausgefithrt sind. Die AuBenbahnsteige beginnen nach dem Ubergangspfeiler
zwischen EU Billhafen und EU LadestraBe und enden unmittelbar am Widerlager der EU Norderelbe. Sie
folgen hierbei sowohl der bestehenden Lage als auch der Gradiente der Gleise der S-Bahnstrecke 1271.
Dies bedeutet, dass sich die Bahnsteige in Bogenlage befinden und gleichzeitig ein starkes Lédngsgefalle
aufweisen. Die gemaB Ril 813.0201 einzuhaltende maximale Langsneigung der Bahnsteigoberflache
von 2,5%o0 wird deutlich Uberschritten, weshalb als SicherheitsmaBnahme waagerechte Podeste
angeordnet wurden. Beidseitig der EU LadestraBe wurden die Bahnsteige als aufgestdnderte
Konstruktion ausgefiihrt. Die Bahnsteigplatten lagern auf tiefgegriindeten Pfeilerscheiben auf. Die
Konstruktion ist in Abbildung 64 dargestellt.
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Abbildung 64: Querschnitt S-Bahnstation Elbbriicken im Bereich der EU LadestraBe

Zur Uberquerung der ZweibriickenstraBe sind die Bahnsteige in diesem Bereich als
Briickenkonstruktionen ausgefiuihrt. Die Bahnsteigbriicken sind in Verbundbauweise, bestehend aus
Stahltragern und einer Betonplatte, als Gehbahn, ausgefiihrt. Die westliche Briickenkonstruktion lagert

auf den vorhandenen Widerlagern der EU ZweibriickenstraBe auf. Fiir die éstliche Konstruktion wurden
neue tiefgegriindete Widerlager errichtet.
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Abbildung 65: Querschnitt dstliche Bahnsteigbriicke liber die Zweibriickenstral3e
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Zwischen der EU ZweibriickenstraBe und dem Widerlager der EU Norderelbe werden die Gleisanlagen
der Strecke 1271 durch eine Stltzwand gegenliber dem Geldnde abgefangen. Zur Errichtung des
ostlichen Bahnsteigs (Gleis in Richtung Hammerbrook) wurde eine weitere Stitzwandkonstruktion
errichtet. Hierbei handelt es sich um eine tiefgegriindete Winkelstiitzwand in Massivbauweise. Auf
dieser neuen Stiltzwand sowie der vorhandenen Stitzwand lagern die Bahnsteigplatten auf. Der
westliche bahnrechte Bahnsteig befindet sich zwischen dem Richtungsgleis der S-Bahnstrecke 1271
sowie dem Richtungsgleis der Strecke 1280. Die Fertigteilplatten dieses Bahnsteigs lagern auf
flachgegriindeten Winkelstiitzelementen auf.
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Abbildung 66: Bahnsteigkonstruktion zwischen EU ZweibriickenstraBe und EU Norderelbe

Zwischen der EU LadestraBe und der EU ZweibriickenstraBe werden die Gleisanlagen sowie die
Bahnsteige durch eine Hallenkonstruktion iberspannt. Das sogenannte Galeriedach weist eine Ldnge
von ca. 88 m auf und ist als korbbogenférmige Konstruktion ausgebildet, die sich aus einem
auBenliegenden Stahltragwerk sowie einer daran befestigten Glasfassade zusammensetzt. Die
Stahlkonstruktion lagert auf tiefgegriindeten massiven Stiitzwanden auf. Die ¢stliche Stiitzwand ist mit
Unterbrechungen ausgeflihrt, wodurch die ErschlieBung der Station ermdglicht wird. Die westliche
Stltzwand ist aufgrund der Nahe zu den Gleisen der Strecke 1280 als Anprallwand ausgeftihrt. Durch
das Hallendach wird auch die Galerieebene Uberspannt, die die Verbindung zwischen den beiden
AuBenbahnsteigen schafft und somit als Verteilerebene fungiert. Die Verbindung zwischen der
Bahnsteigebene und der Galerieebene erfolgt (ber Treppen, Fahrtreppen sowie Aufzlige. Weiterhin
schlieBt der Verbindungssteg zur U-Bahnstation (Skywalk) an diese Ebene an.
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Abbildung 67: Galeriedach S-Bahnstation Elbbriicken

Neben der ErschlieBung der Station Uber den Verbindungssteg zur U-Bahnstation sowie entlang der
Ostlichen Fassade der Hallenkonstruktion wurden Treppenabgdnge zur Siidseite der ZweibriickenstraBe
errichtet. Der in Abbildung 68 dargestellte Langsschnitt durch die Station verschafft einen Uberblick
Uber die einzelnen Abschnitte des Bauwerks.
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Stltzwande Galeriehalle auf Stitzwanden aufgestdnderte Bahnsteige

Bahnsteigbriicken

Abbildung 68: Ldngsschnitt S-Bahnstation Elbbriicken

Aktuell halten die Zlge der Linien S3 und S31 an der Station. Zuklnftig soll durch die Einfihrung der
Linie S32 eine Verdichtung des S-Bahnstaktes sowie eine Steigerung der Zughalte an der Station
Elbbricken erfolgen. Es wird ein 120-Sekundentakt in beide Richtungen wahrend der
Hauptverkehrszeiten angestrebt.

3.2.9 Anlagen der U-Bahn

Am 6. Dezember 2018 wurde die unmittelbar am Nordufer der Norderelbe neu errichtete U-Bahnstation
Elbbriicken erdéffnet. Die Station bildet derzeit das Ende der U-Bahnlinie 4 im Stadtteil HafenCity, die
ausgehend von der Station Jungfernstieg in den neuen Stadtteil verldngert wurde. Im Zuge der
Verldngerung wurden die beiden unterirdischen Stationen Uberseequartier und HafenCity-Universitat
sowie die oberirdische Station Elbbriicken errichtet. Die U-Bahnlinie verbindet die HafenCity mit der
Innenstadt sowie den O&stlichen Stadtteilen. Zwischen dem Verkehrsknoten Jungfernstieg und dem
ostlichen Ende in Billstedt teilt sich die U-Bahnlinie 4 die Trasse mit der Linie 2. Im neu errichteten
Abschnitt zwischen den Stationen Jungfernstieg und Elbbriicken verlauft die Trasse nahezu vollstandig
unterirdisch. Erst nach der Querung der Baakenwerder StraBe und somit unmittelbar vor der Station
Elbbricken wird die Trasse Uber ein Trogbauwerk an die Oberflache gefliihrt. Der Trassenverlauf der U-
Bahnlinie ist in Abbildung 69 dargestellt.
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Abbildung 69: Streckenverlauf U-Bahnlinie 4
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Die U-Bahnstation Elbbriicken verfiigt Uber zwei AuBenbahnsteige an den beiden Streckengleisen und
wird durch eine markante Stahl-Glas-Konstruktion U(berdacht. Die Verbindung zwischen den
Bahnsteigen wird lber eine Verteilerebene realisiert, die mittels Treppen, Fahrtreppen und Aufzligen
erschlossen ist. Die Zwischenebene befindet sich in Achse des Verbindungsstegs zur S-Bahnstation
Elbbriicken. Insgesamt verfligt die Station Uber vier Zugange, zwei auf der West- und zwei auf der
Ostseite. Die Station einschlieBlich Dachkonstruktion Uberspannt die ZweibriickenstraBe. In diesem
Bereich befinden sich eine Trogbriicke zur Aufnahme der Gleisanlagen sowie Bahnsteigbriicken in
Stahlbauweise. Diese Uberbauten lagern auf tiefgegriindeten, massiven Widerlagern auf. An die
Widerlager der Briickenkonstruktion tber die ZweibrtickenstraBe schlieBen Technikrdume an.
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Abbildung 71: Querschnitt durch die U-Bahnstation Elbbriicken, Bereich Zweibriickenstral3e

Am sidlichen Ende der Station, unmittelbar vor dem Elbufer, befindet sich die Haltestellenbriicke Std.
Diese Stahlbriicke lagert auf der massiven Haltestellenkonstruktion sowie auf dem als VorabmaBnahme
hergestellten Pfeiler einer zuklinftigen U-Bahnbrlicke Uiber die Elbe auf. Da die Strecke derzeit innerhalb
der Station Elbbriicken endet, erfolgt eine Verbindung der beiden AuBenbahnsteige Uber die
Haltestellenbriicke Sid.

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
Norderelbbriicken - MBS dauerhafte Erweiterung DB
Datum 10.06.2022, Revisionsnummer 0



EUN-Erweiterung-MBS-E-Bericht-20220610.docx
/s F R Y Seite 76/185

AF POYRY

Bericht

3.2.10 Verbindungssteg zwischen U- und S-Bahn

Zur direkten Verbindung der neu errichteten U- und S-Bahnstationen Elbbriicken wurde 2018 ein
Verbindungssteg, der sogenannte Skywalk, errichtet. Die ca. 65 m lange FuBgdngeriberfihrung
Uberspannt die Gleisanlagen der Strecken 1280 und 2200 sowie den StraBenzug der Freihafenelbbriicke
in einer H6he von ca. 9 m Uber dem Geldnde. An den Enden bindet das Bauwerk in die
Hallenkonstruktionen ein und verbindet die Verteilerebenen der beiden Stationen. Hierdurch wird ein
direkter und barrierefreier Umstieg zwischen U- und S-Bahn ermdglicht.

Trogbauwerk U-Bahn

Abbildung 72: Lagedarstellung Verkehrsknoten Elbbriicken

Das Stahltragwerk der Uberfiihrung, die als Réhre mit elliptischem Querschnitt konzipiert ist, setzt sich
aus in regelméaBigen Abstanden angeordneten Ringquertrdgern zusammen, die untereinander durch
Querstreben verbunden sind. Durch eine Glasfassade wird das Tragwerk vollstandig geschlossen. Der
Uberbau der Personeniiberfilhrung lagert auf zwei Stiitzen sowie dem Galeriebauwerk der S-
Bahnstation auf, sodass ein zweifeldriger Durchlauftrager entsteht. In Richtung U-Bahnstation kragt
der Uberbau aus. Die beiden Stiitzen sind biegesteif mit dem Uberbau verbunden und in tiefgegriindete
Fundamente eingespannt. In Abbildung 73 ist die Konstruktion auszugsweise dargestellt. Hierbei ist
auch zu erkennen, dass der Abstand der Mittelstlitzung gegeniiber den Gleisanlagen ausreichend groB
gewahlt wurde, um einen Anprall entgleister Schienenfahrzeuge nicht berticksichtigen zu missen.
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Abbildung 73: Verbindungssteg zwischen U- und S-Bahnstation Elbbriicken
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3.3 Anschlussbereich Sudseite/Elbinsel

Auf der Elbinsel werden die Gleise der Strecken 1271, 1280 und 2200 in Parallellage gefiihrt. Vor der
EU Norderelbe werden die Gleise auseinandergezogen, um die Gleisachsen der Norderelbbriicken zu
erreichen. Parallel zu den DB-Gleisen verlauft das Gleis der Hafenbahn, welches mittlerweile stillgelegt
und in Teilbereichen riickgebaut wurde. Nachfolgend erfolgt eine Beschreibung der Bauwerke sowie der
StraBenverkehrsanlagen, die sich im stdlichen Anschlussbereich an die Norderelbbriicken befinden.

3.3.1 StraBenverkehrsanlage

Auf der Elbinsel schlieBt die vierstreifige StraBe Am Moldaufhafen an die Freihafenelbbriicke an. Uber
einen Knotenpunkt, der sich ca. 130 m sidlich der Freihafenelbbriicke befindet, wird das westlich
gelegene Hafenareal im Bereich Schumacherwerder erschlossen. Im weiteren Verlauf wird die StraBe
Am Moldauhafen in zwei Richtungsfahrbahnen aufgeteilt. Durch das Auseinanderziehen der
Richtungsfahrbahnen entsteht ein Zwischenraum, in dem die RampenstraBe angeordnet ist. Diese
StraBe verlauft in einem gebdschten Einschnitt und Gberwindet den Hohenunterschied zwischen der
tiefliegenden Veddel und der hochliegenden StraBe Am Moldaufhafen. Die Verbindung zwischen der
Veddel und dem Kleinen Grasbrook erfolgt tUber die Unterfiihrungen TunnelstraBe und Am Bahndamm.
Die TunnelstraBe sowie die StraBe Am Bahndamm unterqueren die &stliche Richtungsfahrbahn der
StraBe Am Moldauhafen sowie die Bahngleise. Derzeit wird die TunnelstraBe fir den Verkehr vom
Kleinen Grasbrook auf die Veddel (West-Ost-Richtung) genutzt. Der Verkehr in Ost-West-Richtung wird
im Einbahnverkehr durch die Unterfihrung Am Bahndamm abgewickelt. Die RampenstraBe ist im
Langsschnitt V-formig ausgebildet, sodass ausgehend von den Unterfihrungen TunnelstraBe und Am
Bahndamm Fahrten in Nord- sowie in Sudrichtung mdglich sind. Die RampenstraBe sowie die
Unterfihrungen bilden somit einen Knotenpunkt aus.

@ Norderelbbriicken @ Grasbrook @ Am Bahndamm @ Am Moldauhafen

@ Veddel Nord @ TunnelstraBe @ Knoten Sachsenbriicke RampenstraBe

Abbildung 74: Ubersicht StraBenverkehrsanlage Anschlussbereich Stid/Elbinsel

Am Knotenpunkt Sachsenbriicke werden die beiden Richtungsfahrbahnen der StraBe Am Moldauhafen
sowie die RampenstraBe zusammengeflihrt und unter der Bezeichnung Am Saalehafen in Richtung
Sliden fortgeflihrt. Die von Westen an den Knotenpunkt anschlieBende StraBe wird mittels der
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Sachsenbriicke Uber den Saalehafen Uberflihrt und erschlieBt die Hafengebiete. Der Knotenpunkt ist
durch eine Lichtsignalanlage gesteuert. Die StraBe Am Saalehafen ist vierstreifig ausgelegt, zwischen
den Richtungsfahrbahnen befindet sich der Stauraum des ehemaligen Zollamts Veddel, der aktuell als
Parkplatz genutzt wird.

Auf der Westseite der StraBen Am Moldauhafen und Am Saalehafen verlauft die
Hochwasserschutzanlage Veddel, die aus tiefgegriindeten Hochwasserschutzwdanden besteht. Im
Bereich der Sachsenbriicke sind die Wande unterbrochen, der Hochwasserschutz wird durch ein
Schiebetor gewahrleistet. Zwischen der Hochwasserschutzanlage und der Fahrbahn sind ein Gehweg
sowie ein Radweg angeordnet. Die Flachen flir Rad- und FuBganger Uberlagern sich teilweise, eine
durchgehende Wegetrennung ist nicht vorhanden. Eine Verbindung zwischen dem Gehweg entlang der
StraBe Am Moldauhafen und der Veddel besteht lber die Unterfiihrung der TunnelstraBe. Ausgehend
von der TunnelstraBe, kann die RampenstraBe mittels einer bedarfsgeregelten FuBgangerampel
gekreuzt werden. Zur Uberwindung des Hdhenunterschiedes zwischen der RampenstraBe und der
StraBe Am Moldauhafen dient eine Boschungstreppe. Die Querung der StraBe Am Moldauhafen erfolgt
ebenfalls mittels einer bedarfsgesteuerten FuBgangerampel.

Die StraBenanlagen verlaufen unmittelbar neben den Gleisanlagen ohne feste Abtrennung. Die
urspriinglich vorhandene Zaunanlage, die gleichzeitig die Zollgrenze darstellte, wurde weitestgehend
zurlickgebaut. Im Bereich von Oberleitungsmasten sind Leiteinrichtungen installiert, die eine
Beschadigung bzw. einen Ausfall der Tragstruktur durch abkommende Fahrzeuge verhindern sollen. In
der nachfolgenden Abbildung ist ein Querschnitt im Bereich der RampenstraBe dargestellt, der die
derzeitige Aufteilung des StraBenraums verdeutlicht.

Abbildung 75: Bestandsquerschnitt RampenstraBe/Am Moldauhafen
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3.3.2 EU und StraBenbriicke Am Bahndamm

Die Verbindung zwischen der Veddel und dem Kleinen Grasbrook wird in Ost-West-Richtung Uber die
StraBe Am Bahndamm realisiert, die sowohl die Gleisanlagen als auch die &stlichen Fahrbahnen der
StraBe Am Moldauhafen kreuzt.

Abbildung 76: Lage der Uberfiihrungen iiber die StraBe Am Bahndamm

Es handelt sich um mehrere, nebeneinander angeordnete, eigenstandige Bauwerke. Von West nach Ost
ergibt sich folgende Reihung:

e StraBenlberfiihrung

o Uberfiihrung der Hafenbahn (stillgelegt)

o Uberfiihrung der Strecken 1280 und 2200
o Uberfiihrung der S-Bahnstrecke 1271

| Hafenbahn |

Am Moldauhafen
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In den nachfolgenden Tabellen sind die wesentlichen Daten der einzelnen Bauwerke zusammengefasst.

Tabelle 9: Bauwerksdaten StraBeniberfiihrung Am Bahndamm

Parameter

Uberfihrte StraBe

Am Moldauhafen

Uberbriicktes Hindernis

StraBe Am Bahndamm

Anzahl Uberflhrter Fahrstreifen

2 (derzeit Reduzierung auf 1 Fahrstreifen)

Baujahr 1956

Bauwerkssystem Tragerrost als Einfeldtrager

Bauart Verbundiiberbau, bestehend aus Trégerrost in Stahlbauweise und
Stahlbetonfahrbahn, auf massiven Widerlagern aufgesetzt

Griindung Tiefgrindung mittels Stahlbetonrammpfahlen

Stltzweite 12,4 m

Breite zwischen den Geldandern 10,85 m

Tabelle 10: Bauwerksdaten Uberfiihrung Hafenbahngleis Am Bahndamm

Parameter

Uberfihrte Stecke

Hafenbahn (stillgelegt)

Uberbriicktes Hindernis

StraBe Am Bahndamm

Anzahl Uberfluhrter Gleise 1

Baujahr 1914

Bauwerkssystem Einfeldtrager

Bauart Vollwandtrager, massive Widerlager, geschlossene Fahrbahn
Griindung Tiefgrindung

Tabelle 11: Bauwerksdaten EU Am Bahndamm Strecken 1280 und 2200

Parameter

Strecke 1280 | 2200
Kilometer 37,781 | 351,695
BW-Kennziffer 1615

Uberbriicktes Hindernis

StraBe Am Bahndamm

Anzahl UberflUhrter Gleise 4

Baujahr 2014

Bauwerkssystem Vollrahmen

Bauart V_oIIrahmen in_ Massivbauweis_e m!t Lér.lgsfugen zwischen den"
einzelnen Gleisen, Rahmenstiele in Teilbereichen aus Stahltragern

Griindung Tiefgriindung, Ortbetonbohrpfahle

Stlitzweite 10,56 m
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Die nachfolgenden Fotoaufnahmen verschaffen einen Uberblick tiber die Unterfithrung Am Bahndamm.

Abbildung 78: Unterfiihrung der StraBe Am Bahndamm

3.3.3 EU und StraBenbriicke TunnelstraBe

Die Gleise der Strecken 1271, 1280 und 2200 sowie die 06stlichen Fahrspuren der StraBe Am
Moldauhafen werden auf der Elbinsel tUber die TunnelstraBe Uberflihrt. Die TunnelstraBe schafft eine
Verbindung zwischen der nbérdlichen Veddel sowie dem Kleinen Grasbrook. Aktuell ist sie als
EinbahnstraBe ausgewiesen und kann ausschlieBlich vom Kleinen Grasbrook kommend in Richtung
Veddel befahren werden. Die Lage des Bauwerks ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 79: Lage der Uberfiihrungen (ber die TunnelstraBe
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Die Unterteilung in einzelne Bauwerke erfolgte analog zur Uberfilhrung der StraBe Am Bahndamm. Die
wesentlichen Daten der einzelnen Bauwerke sind in den nachfolgenden Tabellen zusammengefasst.

Tabelle 12: Bauwerksdaten StraBeniiberfiihrung TunnelstraBBe

Parameter

Uberfuhrte StraBe Am Moldauhafen

Uberbricktes Hindernis TunnelstraBe

Anzahl Gberflhrter Fahrstreifen 2 (derzeit Reduzierung auf 1 Fahrstreifen)

Baujahr 1956

Bauwerkssystem Zweigelenkrahmen

Bauart gelagerter Halbrahmen in Stahlbauweise mit Stahlbetonfahrbahnplatte
Griindung Tiefgriindung mittels Stahlbetonrammpfahlen

Stitzweite 22,0 m

Breite zwischen den Geléandern 10,85 m

Tabelle 13: Bauwerksdaten Uberfiihrung Hafenbahngleis TunnelstraBe

Parameter

Uberfuhrte Stecke Hafenbahn (stillgelegt)

Uberbricktes Hindernis TunnelstraBe

Anzahl Uberfluhrter Gleise 1

Baujahr 1956

Bauwerkssystem Zweigelenkrahmen

Bauart Halbrahmen in Stahlbauweise mit Deckblech und Schotterfahrbahn
Grindung Tiefgrindung mittels Stahlbetonrammpfahlen

Stutzweite 22,0 m

Tabelle 14: Bauwerksdaten EU TunnelstraBe Strecken 1280 und 2200

Parameter

Strecke 1280 | 2200

Kilometer 37,731 | 351,645

BW-Kennziffer 1615

Uberbriicktes Hindernis TunnelstraBe

Anzahl Uberfluhrter Gleise 4

Baujahr 1956

Bauwerkssystem Zweigelenkrahmen

Bauart gelagerter Halbrahmen in Stahlbauweise mit durchgehendem Deckblech
und Schotterfahrbahn

Griindung Tiefgriindung mittels Stahlbetonrammpfahlen

Stutzweite 22,0 m
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Tabelle 15: Bauwerksdaten EU TunnelstraBe Strecke 1271

Parameter

Strecke 1271

Kilometer 3,764

BW-Kennziffer 1615

Uberbriicktes Hindernis TunnelstraBe

Anzahl Gberfluhrter Gleise 2

Baujahr 1978

Bauwerkssystem Einfeldtrager

Bauart Stahlhohlkasten, gelagert auf massiven Widerlagern
Grindung Tiefgrindung mittels Stahlrammpfahlen
Stutzweite 21,60 m

Die nachfolgend dargestellten Fotos verschaffen einen Eindruck der Unterfiihrung TunnelstraBe.
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Abbildung 80: Unterfiihrung der TunnelstraBBe
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4 Benachbarte Vorhaben

4.1 Stadtebauliche Entwicklungsgebiete

Aufgrund der Verdanderung der Hafenstruktur erfolgt die stddtebauliche Transformation mehrerer
ehemaliger Hafenflachen im Umfeld der EU Norderelbe. Innerhalb der Entwicklungsgebiete wird der
Umbau des Hafen- und Industrieareals hin zu einer Mischnutzung aus Wohnen, Arbeiten und Kultur
vollzogen. Auf der Elbinsel umfasst dies die Gebiete Grasbrook und Veddel Nord. Auf der Nordseite der
Norderelbe befindet sich das Entwicklungsareal der HafenCity. Die Lage der Entwicklungsgebiete ist in
Abbildung 81 dargestellt.

Abbildung 81: Uberblick stadtebauliche Entwicklungsgebiete im Bereich der Norderelbe (Quelle: hamburg.de)

4.1.1 HafenCity

Die HafenCity ist das derzeit groBte innerstadtische Stadtentwicklungsprojekt Europas. Auf einem
Gelande von 157 ha entsteht ein neuer urbaner Raum mit einer Mischnutzung aus Wohnen, Arbeiten,
Kultur, Freizeit, Tourismus und Einzelhandel. Hierbei wird das ehemalige Hafen- und Industrieareal
abschnittsweise von Westen nach Osten und von Norden nach Stiden umgebaut. Das markante Bauwerk
zu Beginn der HafenCity ist die 2016 fertiggestellte Elbphilharmonie. Das &stliche Ende des
Entwicklungsgebiets HafenCity befindet sich im Bereich der Elbbriicken. Die hohe L&rmbelastung
aufgrund der Hauptverkehrstrassen fiihrt dazu, dass in diesem Bereich (iberwiegend Blirogebaude
sowie Flachen flir Hotellerie und Gastronomie entstehen sollen. Die Bebauung des Gebietes um die
Elbbricken hat bereits begonnen und soll bis 2030 abgeschlossen sein.
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Abbildung 82: Ubersicht des Entwicklungsgebietes der HafenCity, Quartier Elbbriicken (Quelle: hafencity.com)

Die MIV-seitige ErschlieBung des dstlichen Bereichs der HafenCity erfolgt derzeit in erster Linie Gber die
Freihafenelbbriicke in Verbindung mit der VersmannstraBe sowie die ZweibriickenstraBe, die die
Bahnanlagen unterquert und an die B75 anschlieBt (Anschlussstelle HafenCity). Perspektivisch ist eine
weitere Anbindung in Richtung Norden durch den Bau der GroBmarktbriicke angedacht. Diese Briicke
wirde die Bahnanlagen sowie den Oberhafen kreuzen und eine Verbindung zwischen der
VersmannstraBe und der AmsinckstraBe (B4) schaffen. Zur GroBmarktbricke liegen noch keine
konkreten Planungen vor, zudem gibt es noch keine endgultigen Beschllisse bzgl. der Realisierung.

Die Anbindung des Elbbriickenquartiers an den OPNV erfolgt in erster Linie Uber den
Verkehrsknotenpunkt S+U Elbbricken. Ausgehend von der Station Elbbricken, erfolgt die
FeinerschlieBung der umliegenden Stadtquartiere durch mehrere Buslinien. Da die FeinerschlieBung
sowohl in Richtung Siden und Westen (Veddel und Elbbriickenquartier) als auch in Richtung Norden
und Osten (Rothenburgsort) erfolgt, sind im Umfeld der U- und S-Bahnstation mehrere Bushaltestellen
vorhanden:

e U S Elbbriicken (Freihafenelbbriicke)
Nutzung durch Busse, die Gber die FHEB verkehren

e U S Elbbriicken (ZweibriickenstraB3e)
Nutzung durch Busse, die Gber die Neue Elbbriicke/Billhorner BriickenstraBe verkehren

e U S Elbbriicken (Baakenwerder StraBe)
Nutzung durch Busse, die Gber die Neue Elbbriicke/Billhorner BriickenstraBBe verkehren

Als Abschluss der stadtebaulichen Transformation des Gebietes der HafenCity ist die Errichtung eines
Hochhauses unmittelbar neben der S-Bahnstation Elbbriicken vorgesehen. Der sogenannte Elbtower
soll eine HOhe von ca. 245 m aufweisen, was ihn zum hochsten Gebdaude der Hansestadt macht. Die
Errichtung des Wolkenkratzers ist im Dreieck zwischen ZweibriickenstraBe Oberhafenkanal sowie den
Bahnanlagen geplant, wobei der Abstand zur neu errichteten S-Bahnstation Elbbriicken vergleichsweise
gering ist.
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S-Bahnstation Elbbriicken
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Abbildung 83: Lage des Elbtowers (Bildquelle: David Chipperfield Architects Berlin)

Das Hochhaus ist als gemischt genutztes Gebaude mit einer Bruttogeschossflache von etwa 104.000 m?2
konzipiert und wird auf einem ca. 21.000 m2 groBen Grundstlick errichtet. Im Sockelbereich des
Hochhauses sollen insbesondere 6ffentlich zugangliche Flachen geschaffen werden. Weiterhin sollen in
dem Hochhaus ein Hotel sowie Bliroflachen untergebracht werden. Der Entwurf des Hochhauses stammt
von David Chipperfield Architects Berlin. Das Vorhaben wird durch die SIGNA Prime Selection AG
umgesetzt, die mit dem vorgelegten Entwurf das Bauherren-Auswahlverfahren 2018 gewann. Ende
2021 wurde mit Errichtung der Baugrube sowie den Griindungselementen auf Basis einer
Teilbaugenehmigung begonnen. Die Gesamtbaugenehmigung wurde im Marz 2022 erteilt. Die
Fertigstellung des Gebdudes soll nach aktuellem Stand 2026 erfolgen. Die Verkehrsanbindung wird Gber
die ZweibrickenstraBe, die U- sowie die S-Bahnstation Elbbriicken und {ber einen geplanten
Bootsanleger realisiert.
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Abbildung 84: Ansicht Elbtower, Blickrichtung Westen (Bildquelle: David Chipperfield Architects Berlin)

4.1.2 Grasbrook

Auf der Elbinsel soll der neue Stadtteil Grasbrook entstehen. Das Entwicklungsgebiet umfasst eine
Flache von ca. 63 ha des derzeitigen Hafengeldndes auf dem Kleinen Grasbrook. Hier befinden sich
aktuell in erster Linie Lager- und Verteilhallen des Uberseezentrums. Dieses Zentrum wird jedoch seit
Mitte der 2010er Jahre nicht mehr genutzt, was zum Leerstand der Bauten fihrt. Die Fldche war Teil
der Bewerbung der Hansestadt Hamburg fiir die Ausrichtung der Olympischen Spiele 2024 oder 2028
und sollte fir die Errichtung verschiedener Sportstatten genutzt werden. In einem Blirgerreferendum
wurde die Olympiabewerbung der Hansestadt abgelehnt, womit auch die Plane fir die Entwicklung des
Gebietes hinfallig wurden.

Daraufhin wurde die Umwandlung des Gebietes zu einem gemischt genutzten Stadtteil beschlossen.
Das Entwicklungsgebiet erstreckt sich entlang des Moldau- sowie des Saalehafens. Es sollen 3.000
Wohnungen sowie Flachen fir 16.000 Arbeitsplatze entstehen. Die Bebauung der einzelnen Teilflachen
des Gebietes orientiert sich hierbei insbesondere an den bereits gewachsenen Randstrukturen. Hierbei
unterteilt sich das Entwicklungsgebiet in die drei einzelnen Quartiere Moldauhafen, Freihafenelbe sowie
Hafentor, deren Lage in Abbildung 85 dargestellt ist.
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Abbildung 85: Aufteilung Entwicklungsgebiet Grasbrook in Teilquartiere (Quelle: HafenCity Hamburg GmbH)

Aufgrund der Larmbelastung durch die Hafennutzung sowie die Hauptverkehrsrouten ist in den
Quartieren Freihafenelbe und Hafentor in erster Linie die Errichtung von gewerblich genutzten
Gebduden vorgesehen. Innerhalb des Moldauhafenquartiers liegt der Fokus auf der Errichtung von
Wohnbebauung. Fiur die stadtebauliche sowie freiraumplanerische Gestaltung des Areals wurde ein
internationaler Ideenwettbewerb durchgefiihrt. Der Siegerentwurf stammt vom Architekturbiiro Herzog
& de Meuron Basel sowie VOGT Landschaftsarchitekten Zirich. Der auf Basis des Siegerentwurfs
erarbeitete Lage- und Funktionsplan ist in der nachfolgenden Abbildung auszugsweise dargestellt.
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1: Veddeler Steg 2: Stadtteileingang Grasbrook

3: Veddeler Bricke 4: Sachsenbriicke

Abbildung 86: Auszug Lage- und Funktionsplan Grasbrook

Die OPNV-seitige ErschlieBung des neuen Stadtteils soll in erster Linie durch die Verldngerung der U-
Bahnlinie 4 (siehe Abschnitt 4.3) erfolgen. Der neue Stadtteil wird als verkehrsberuhigtes Gebiet ohne
Durchgangsverkehr entwickelt. Die straBenseitige ErschlieBung der nérdlich des Moldauhafens
gelegenen Quartiere erfolgt Uber den Knotenpunkt Stadtteileingang Grasbrook. Die Zufahrt zu den
sldlich gelegenen Bereichen wird Uber den Knotenpunkt Sachsenbriicke realisiert.

Im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklung sollen Verknipfungen zwischen dem neuen Stadtteil
Grasbrook sowie der Veddel geschaffen werden, sodass die beiden durch die Bahnanlage sowie die
Haupthafenroute getrennten Stadtteile zusammenwachsen. Die Verknipfung soll in Form von Rad- und
FuBgangerverbindungen geschaffen werden. Hierzu ist der Bau der Veddeler Briicke vorgesehen, die in
Héhe der bestehenden Eisenbahniberfihrungen TunnelstraBe und Am Bahndamm sowohl die
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StraBenverkehrsanlagen als auch die Bahnanlagen kreuzen soll. Aktuell wird fiir dieses Bauwerk ein
wettbewerblicher Dialog vorbereitet. Eine weitere Querung soll direkt am stdlichen Uferbereich der
Norderelbe durch den sogenannten Veddeler Steg realisiert werden. In diesem Fall werden die
Elbbriicken unterquert, wozu vor den Widerlagern ein befestigter Rad- und FuBgangerweg realisiert
werden soll.

Aktuell befindet sich der Bebauungsplan sowie die Anderung des Flidchennutzungsplans im
Beteiligungsverfahren. Mit der Errichtung erster Gebaude ist nach derzeitigem Stand ab dem Jahr 2023
zu rechnen.

4.1.3 Nordliche Veddel

Durch eine Verordnung des Senates im April 2022 wurden Teile des Kleinen Grasbrooks sowie die
nérdliche Veddel zu einem Vorbehaltsgebiet erklart. Demzufolge obliegt die Zustandigkeit flir die
Bebauungsplanung und die Bauaufsicht fortan der Behorde fir Stadtentwicklung und Wohnen. Zuvor
war das Gebiet der nordlichen Veddel zwischen der Norderelbe im Norden, der Bahntrasse im Westen
sowie der BundesstraBe 75 im Osten Teil des Stadtentwicklungsgebietes Stadteingang Elbbrlicken,
welches neben der noérdlichen Veddel auch den Bereich des Billebogens umfasst. Im Rahmen eines
Gestaltungswettbewerbs wurden drei unterschiedliche Vorschlage erarbeitet und im Rahmen von
Blrgerbeteiligungsverfahren diskutiert. Es ist eine Bebauung der Fléachen unter Einbeziehung der
denkmalgeschiitzten Zollhallen vorgesehen. Zudem sollen direkte Zugange zum Elbufer geschaffen
werden. Entscheidungen hinsichtlich der konkreten Form der Bebauung wurden bisher nicht getroffen.
Auch die Nutzung der einzelnen Gebaude ist noch nicht final entschieden.

4.2 Instandsetzung Freihafenelbbriicke

Durch die HPA, in deren Verantwortungsbereich sich die Freihafenelbbriicke aktuell befindet, wurde der
Umbau sowie die Instandsetzung der Freihafenelbbriicke geplant. Hierzu liegen Ausziige der
Entwurfsplanung sowie der Ausflihrungsplanung des Ingenieurbliros Grassl GmbH vor. Die
Freihafenelbbriicke soll unter Beachtung der Vorgaben des Denkmalschutzes saniert und zu einer reinen
StraBenbriicke umgebaut werden. Aufgrund eines Bombentreffers und der hieraus resultierenden
Schadigung des Zugbandes kann der mittlere Uberbau nicht instandgesetzt werden. Entsprechend den
Planungen soll dieser durch eine Rekonstruktion ersetzt werden, wobei auf die im Bestand vorhandene
Zwischenebene verzichtet wird. Fiir die beiden Uberbauten der Seitenéffnungen ist eine Sanierung
sowie ein Ersatz einzelner Bauteile vorgesehen. Weiterhin ist der vollsténdige Ersatz der Widerlager
Bestandteil der Planungen. Die beiden Strompfeiler sollen in ihrer jetzigen Form erhalten bleiben und
lediglich im Kopfbereich instandgesetzt werden. Die Entwurfsplanung sieht vor, dass die vorhandene
Konstruktion der Fahrbahn vollstandig abgetrennt und durch ein neues Tragwerk zur Aufnahme einer
Betonfahrbahnplatte ersetzt wird. Ein Querschnitt des sanierten Uberbaus gem&B den bisherigen
Planungen der HPA ist Abbildung 87 dargestellt.
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Abbildung 87: Querschnitt sanierte Uberbauten Freihafenelbbriicke gem&B Entwurfsplanung der HPA

Im Jahr 2016 wurde die Restnutzungsdauer des Bauwerks durch die HPA betrachtet und mit finf bis
acht Jahren angegeben. Die Arbeiten zur Instandsetzung des Bauwerks sollten urspriinglich Ende 2021
beginnen und im Jahr 2024 abgeschlossen sein. Die geplante Sanierung der Freihafenelbbriicke sollte
im Rahmen einer Vollsperrung des StraBenabschnittes erfolgen. Hierzu war die Einrichtung einer
Umleitung Uber die ZweibrlickenstraBe sowie die Neue Elbbriicke geplant und mit den umliegenden
MaBnahmen im StraBennetz koordiniert. Auf Basis der dargestellten Planungen erfolgte im Jahr 2021
die Ausschreibung der Bauleistung, die aufgrund der gefiihrten Abstimmungen zwischen der Hansestadt
und der DB Netz AG zunachst gestoppt und anschlieBend aufgehoben wurde.

Der Zeitpunkt sowie die Details der Instandsetzung der Freihafenelbbriicke sollen méglichst im
Gesamtzusammenhang mit den benachbarten und in dieser Machbarkeitsstudie aufgefihrten Projekten

betrachtet und festgelegt werden.
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4.3 Verlangerung U-Bahnlinie 4

Aufgrund der geplanten Nutzungsanderung des derzeitigen Hafenareals Kleiner Grasbrook ist eine
Anpassung des OPNV zur ErschlieBung des stadtebaulichen Entwicklungsgebietes erforderlich. Die
Anbindung des neu entstehenden Stadtquartiers an den OPNV soll u. a. durch die Verldngerung der
U-Bahnlinie 4 auf die Elbinsel erfolgen. Der prinzipielle Streckenverlauf bis zur zunachst geplanten
Endstation Moldauhafen ist in der nachfolgenden Abbildung dargestelit.

Nord FUN

Ost

Abbildung 88: Geplanter Trassenverlauf Verléngerung U-Bahnlinie 4, Quelle: Hamburger Hochbahn AG

Zur Realisierung der Verlangerung ist die Errichtung einer neuen Elbbricke erforderlich. An die
Elbquerung schlieBt ein Viadukt an, dass den geplanten Stadtteileingang Grasbrook kreuzt. Die Strecke
Uberquert anschlieBend den Moldauhafen, Uber dem die neue Endstation in Form einer (iberdachten
Haltestelle errichtet werden soll. Fir den dargestellten Bereich liegt eine Trassierung der Gleisanlagen
vor. Eine spatere Weiterfihrung der U-Bahnlinie in Richtung Wilhelmsburg ist grundsatzlich angedacht
und wurde bereits in Konzeptstudien betrachtet. Die Verldngerung Uber die Norderelbe bis zur Station
Moldauhafen soll im Jahr 2030 abgeschlossen sein. Ein Zeitrahmen fir eine Fortfiihrung in Richtung
Siden ist derzeit nicht bekannt.

Die Gestaltung der Elbquerung, des anschlieBenden Viaduktes sowie der Station Moldauhafen soll im
Rahmen eines mehrstufigen Realisierungswettbewerbs festgelegt werden. Hierzu wurde im Februar
2022 der Teilnahmewettbewerb zur Auswahl geeigneter Planungsteams gestartet. GemdB der
Auslobungsunterlage ist derzeit folgende Terminschiene fiir den Realisierungswettbewerb angedacht:

¢ Anfang Mai 2022: Benachrichtigung der qualifizierten Teilnehmer
e Mitte Mai 2022: Start der ersten Wettbewerbsphase
e  Mitte August 2022: Abgabe der Beitrage flir die erste Wettbewerbsphase

e Mitte September 2022: Auswahl der 3 Teilnehmer der zweiten Wettbewerbsphase
e Ende Dezember 2022: Abgabe der Beitrage fir die zweite Wettbewerbsphase
e  Mitte Februar 2023: Preisgerichtsentscheidung

Die bauliche Umsetzung war bisher im Anschluss an die Sanierung der Freihafenelbbriicke geplant und
sollte ab ca. 2025 erfolgen.
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5 Zwangspunkte und Rahmenbedingungen

Innerhalb der im Sommer 2021 erarbeiteten Entscheidungsvorlage wurden feste Rahmenbedingungen
definiert. Die Erarbeitung erfolgte durch die Ad-Hoc-Arbeitsgruppe unter Beteiligung von:

e Behorde flir Verkehr und Mobilitatswende (BVM)

e Behorde flir Stadtentwicklung und Wohnen (BSW)

e Behorde fir Wirtschaft und Innovation (BWI)

e DB Netz AG

e Hamburg Port Authority (HPA)

e Hamburger Hochbahn AG

¢ HafenCity Hamburg GmbH (HCH) und Billebogen Entwicklungsgesellschaft (BBEG)

Diese Entscheidungsvorlage diente als Entscheidungsempfehlung fiir die Sitzung der Senatskommission
far Klimaschutz und Mobilitdtswende, in der lUber das weitere Vorgehen hinsichtlich der Prifung einer
dauerhaften Erweiterung der Fernbahngleise beraten wurde. Ein zentraler Punkt der
Entscheidungsempfehlung ist u.a. die Aufhebung des laufenden Vergabeverfahrens zur Sanierung der
Freihafenelbbriicke sowie die Verschiebung eines ggf. neuen Vergabeprozesses um zunachst 12 Monate.
Auf eine vollstandige Auffiihrung aller innerhalb der Entscheidungsvorlage formulierten Prifauftrage
wird mit Verweis auf Anlage 2 an dieser Stelle verzichtet.

In den nachfolgenden Ausfiihrungen erfolgt eine Darstellung der zentralen technischen Zwangspunkte
und Rahmenbedingungen, die die Erarbeitung von Lésungsansatzen zur dauerhaften Erweiterung der
Bahnanlagen maBgebend beeinflussen.

5.1 Gleisanordnung

Der Planungsraum wird durch die S-Bahnstrecke 1271 in Richtung Osten begrenzt. Die vorhandenen
Streckengleise kénnen weder in ihrer Lage noch ihrer Hohe signifikant verandert werden, da sonst
erhebliche Eingriffe in die Bestandsbauwerke sowie in die neu errichtete S-Bahnstation Elbbriicken
entstiinden. Aufgrund der Fixierung der Strecke 1271 ist auch die Lage des Gleises 1280-1 grundsatzlich
beizubehalten, insbesondere im Bereich der neu errichteten S-Bahnstation Elbbriicken. Der Abstand
zwischen der Gleisachse sowie der Stitzwand der Hallenkonstruktion betragt ca. 5,40 m, weshalb diese
als Anprallwand ausgefihrt wurde. Unter Berlicksichtigung der Bogenlage sowie des erforderlichen
Platzbedarfs zur Anordnung von Randwegen und Einrichtungen der bahntechnischen Ausristung ist
eine signifikante Verschiebung des Gleises 1280-1 nach Osten nicht mdglich. Demzufolge ist die
Bestandslage des Gleises 1280-1 festzuhalten und die Verbreiterung der Bahnanlage in Richtung
Westen vorzunehmen.
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Abbildung 89: Zwangspunkt S-Bahnstation Elbbriicken fiir die Festlegung der Gleislage

In Richtung Westen wird der Planungsraum durch die neu errichtete U-Bahnstation Elbbriicken sowie
die vorgesehene Verlangerung der U-Bahn Uber die Elbe begrenzt. Eine regelkonforme Bahnanlage mit
insgesamt 6 Fernbahngleisen muss demzufolge im Freiraum zwischen den Anlagen der U-Bahn und der
S-Bahnstrecke 1271 unter Beriicksichtigung der Anforderungen der StraBenverkehrsanlage angeordnet
werden.

5.2 StraBenverkehrsanlage

Die Anzahl der Elbquerungen auf Hamburger Gebiet ist begrenzt, weshalb diese von hoher Bedeutung
flir die Verkehrsinfrastruktur sind. Aus diesem Grund ist der Fortbestand der Elbquerung im Bereich der
heutigen Freihafenelbbriicke sicherzustellen. Zwangslaufig fihrt die Erweiterung der Bahnanlagen um
zwei zusétzliche Gleise, die aufgrund des dargestellten Zwangspunktes der S-Bahnstrecke 1271
ausschlieBlich in Richtung Westen erfolgen kann, zu Konflikten mit den Flachen der bestehenden
StraBenverkehrsanlagen. Der nach einer mdglichen Bahnerweiterung verbleibende StraBenraum ist
unter Beachtung der Anforderungen der einzelnen Verkehrstrager aufzuteilen.

Insbesondere im nérdlichen Anschlussbereich zwischen den Stationen der U- und S-Bahn ist der zur
Verfligung stehende Raum stark begrenzt. In diesem Bereich sind sowohl Fahrstreifen fiir den MIV, der
geplante Radschnellweg, Flachen flir FuBgdnger sowie Bushaltestellen anzuordnen. Vor diesem
Hintergrund ist die Beibehaltung der geplanten Vierstreifigkeit der Freihafenelbbriicke sowie des
unmittelbaren Anschlussbereichs nicht moéglich. Die Reduzierung der Fahrstreifenanzahl wurde durch
das Ingenieurbiiro ARGUS im Rahmen einer ersten Verkehrsuntersuchung betrachtet. Im Ergebnis
dieser Untersuchung, die Anlage 3.2.2 zu entnehmen ist, kann festgehalten werden, dass eine
Zweistreifigkeit der Freihafenelbbriicke grundsatzlich mdglich ist. Die damit einhergehende Verlagerung
von Verkehren kann laut den verkehrstechnischen Untersuchungen durch die Parallelrouten Uber die
Neue Elbbriicke leistungsgerecht abgewickelt werden.
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Im Rahmen der Erstellung der Machbarkeitsstudie fand ein erster Austausch mit den zu beteiligenden
Behorden statt. Hierbei wurde auch eine dauerhafte Sperrung des gesamten Abschnittes zwischen dem
Knotenpunkt VersmannstraBe/Baakenwerder StraBe und dem zukiinftigen Stadtteileingang Grasbrook
fir den MIV angesprochen. Dieser misste Uber die ZweibriickenstraBe, die Neue Elbbriicke, die
PrielstraBe sowie die Unterfiihrungen TunnelstraBe und Am Bahndamm gefiihrt werden. Aufgrund der
damit einhergehenden weiteren Verlagerung von Verkehren auf die Neue Elbbriicke sowie des Entfalls
der Redundanz im Falle von Verkehrsstérungen, wurde dieser Ansatz zundchst nicht weiterverfolgt.

5.3 OPNV-Knotenpunkt Elbbriicken

Die U- und S-Bahnstationen Elbbriicken stellen einen zentralen Baustein der verkehrstechnischen
ErschlieBung der 6stlichen HafenCity sowie der angrenzenden Quartiere dar. Ein Veranderung der neu
errichteten Anlagen ist nicht vorstellbar, weshalb die L&sungsansatze zur Erweiterung der
Fernbahngleise stets die Funktionsfahigkeit sowie Standsicherheit der Bauwerke und Anlagen
bericksichtigen miussen. Dies betrifft sowohl die Gleis- und Bahnsteiganlagen als auch die
Hallenkonstruktionen sowie den Verbindungssteg zwischen den Stationen. Die Funktionsfahigkeit ist
nicht allein fiir den Endzustand sicherzustellen, sondern auch wahrend einer baulichen Realisierung der
Erweiterung. Dies bedeutet, dass durch die Bautadtigkeiten keine gravierenden Beeinflussungen der
Anlagen, bspw. durch Setzungen, hervorgerufen werden dirfen. Auch ist der Betrieb wahrend der
Bauausfiihrung aufrechtzuerhalten, was neben der Verfligbarkeit der Gleis- und Bahnsteiganlagen auch
die Zufahrt zu den Stationen flr Rettungsfahrzeuge und die Freihaltung von Rettungswegen erfordert.

Weiterhin ist eine gute Erreichbarkeit der Stationen fir Reisende sowohl im Bau- als auch Endzustand
sicherzustellen. Dies umfasst sowohl den direkten Zugang flir FuBgdnger aus den umliegenden
Quartieren als auch die Verkniipfungen zu den Buslinien, die die FeinerschlieBung der benachbarten
Stadtteile Ubernehmen. Aus diesem Grund sind die vorhandenen Bushaltestellen auch weiterhin
erforderlich. Veranderungen der aktuellen Haltestellenanordnung bedirfen stets einer Betrachtung der
Auswirkungen auf die Verkehrswege der Reisenden.

5.4 Anlagenverfigbarkeit

Aufgrund der dargestellten Bedeutung der Eisenbahnstrecken fiir den regionalen sowie iberregionalen
Zugverkehr, sind die bauzeitlichen Beeintrachtigungen zu minimieren. Dies betrifft sowohl die
Fernbahnstrecken als auch die S-Bahnstrecke 1271, der eine zentrale Funktion fir die ErschlieBung des
Hamburger Sidens zukommt. Aus diesem Grund sind Ansatze, die zu einer erheblichen bauzeitlichen
Beeintrachtigung des S-Bahnverkehrs flihren wiirden, grundsatzlich auszuschlieBen.

Langerfristige Reduzierungen der Kapazitdaten der Fernbahnstrecken 1280 und 2200 bspw. durch das
mehrwdchige Sperren einzelner Gleise oder die Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeiten sind
ebenfalls auszuschlieBen, da dies erhebliche Konsequenzen fiir den Zugverkehr von und nach Hamburg
bedeuten wirde. Der Ausschluss einer solchen Einschrénkung der Anlagenverfiigbarkeit ist nicht nur
im Interesse der DB AG, sondern auch von hoher Bedeutung fiir den Hamburger Hafen und die
Hansestadt Hamburg. Eine langfristige Reduzierung der Streckenkapazitaten wiirde die Abwicklung der
Hafenverkehre von und nach Skandinavien bzw. Osteuropa erheblich beeinflussen und kénnte zu einer
Verlagerung der Verkehre fiihren. Daneben sind umgeplante betriebliche Beeintrdachtigungen zwingend
auszuschlieBen bspw. durch den Ausschluss ungeeigneter oder sehr risikobehafteter Bautechnologien
und -reihenfolgen, die unerwlinschte Auswirkungen auf die Bestandsbauten der Bahnbriicken haben
kénnten.
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Die Notwendigkeit der Verfiigbarkeit bezieht sich nicht nur auf die bestehende Infrastruktur, sondern
umfasst auch die geplante Verlangerung der U-Bahnlinie 4. Diese ist zentraler Bestandteil der
verkehrstechnischen ErschlieBung des neuen Stadtteils Grasbrook, weshalb die Inbetriebnahme der
Verlangerung bis ca. 2030 erfolgen soll. Die erforderliche Erneuerung sowie die angedachte Erweiterung
der Bahnanlagen diirfen die Verlangerung der U-Bahnlinie 4 nicht verhindern und sollen deren
Umsetzung nicht verzégern.

5.5 Erscheinungsbild

Die vorhandenen Fernbahnbriicken sowie die Freihafenelbbriicke stehen unter Denkmalschutz. Im
Rahmen gesonderter Untersuchungen wird derzeit geprift, ob eine Sanierung der vorhandenen
Eisenbahnliberbauten in Anbetracht der Schadigungen des Bauwerks sowie der Bedeutung flr den
Eisenbahnverkehr realisierbar ist. Hierbei ist zu bericksichtigen, dass die derzeitigen Gleisabstande
sowie die vorhandene Fahrbahnkonstruktion nicht den Vorgaben des aktuellen Regelwerks
entsprechend. Insbesondere der nicht regelkonforme Gleisabstand ist in Bezug auf die einzuhaltenden
Sicherheitsvorgaben flr die Eisenbahninfrastruktur als kritisch anzusehen. Fir die unter Denkmalschutz
stehenden Eisenbahniberfiihrungen der Strecken 1280 und 2200 wurden im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie keine gesonderten Varianten entwickelt, die exklusiv den Erhalt oder den Teilerhalt
betrachten. Diese Betrachtung wird in dem Ende 2022 / Anfang 2023 laufenden Gestaltungswettbewerb
erfolgen, und, sofern notwendig, in den nachfolgenden Leistungsphasen fortgesetzt.

Der Ersatz der Briicken sowie die Einflisse der Bahnerweiterung erfordern stets eine Betrachtung der
Auswirkungen auf das Gesamtensemble der Norderelbbriicken. Das Erscheinungsbild der stadtebaulich
pragenden Brickenbauwerke soll grundsatzlich nicht verdndert werden. Vor diesem Hintergrund ist die
Durchflihrung eines Gestaltungswettbewerbs fiir den Neubau der Fernbahniiberbauten vorgesehen. Im
Rahmen der Machbarkeitsstudie erfolgt die Darstellung technischer Sachverhalte, ohne den Ergebnissen
des durchzufiihrenden Wettbewerbs vorgreifen zu wollen. Dies gilt auch fiir die Darstellung der
Bauwerke der U-Bahnverlangerung, deren Gestaltung sowie Wirkung auf das Gesamterscheinungsbild
ebenfalls im Rahmen von Wettbewerbsverfahren bestimmt und diskutiert werden sollen.
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6 Entwicklung Bahnanlage

6.1 Entwurfselemente

Nachfolgend werden die wesentlichen Entwurfselemente fiir die Entwicklung einer regelkonformen
Bahnanlage dargestellt. Auf Basis dieser Elemente erfolgt die Ableitung von Regelquerschnitten fiir den
Bauwerksbereich sowie die anschlieBenden Streckenabschnitte. Diese Querschnittsiiberlegungen bilden
die Basis fir die trassierungstechnische Festlegung der Gleisachsen. Es ist darauf hinzuweisen, dass die
Abmessungen und Ausfliihrungen einzelner Elemente der Bahnanlage erst auf der Basis vertiefender
Planungen sowie Gutachten festgelegt werden kénnen. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie sind somit
gewisse Annahmen bzw. Abschatzungen zu treffen. Ein Ziel der Untersuchungen ist die Abschatzung
des erforderlichen Raumbedarfs fiir die angestrebte Erweiterung der Bahnanlagen. Damit diese
Abschatzung madglichst zutreffend ist und in den weiteren Planungsschritten Bestand hat, wird im
Zweifelsfall der groBere Wert angesetzt.

6.1.1 Abstande zwischen Gleisen der gleichen Strecke

Der erforderliche Abstand zwischen zwei parallel und hdhengleich verlaufenden Streckengleisen ist
unter Beachtung der Entwurfsgeschwindigkeit, der Betriebsform sowie der Ausbildung der Betriebsstelle
gemaB den Vorgaben der Ril 800.0130 festzulegen.

Die Betriebsstellen werden in die freie Strecke mit oder ohne Weichen sowie Bahnhofe unterteilt. Geman
EBO ist ein Bahnhof eine Bahnanlage mit mindestens einer Weiche, an der Zilige beginnen, enden,
ausweichen oder wenden diirfen. Unmittelbar vor und nach der EU Norderelbe befinden sich mehrere
Weichenverbindungen, die die einzelnen Gleise und Strecken untereinander verbinden. Allerdings
beginnen, enden oder wenden Zlige nicht in diesem Bereich, sodass dieser Streckenabschnitt die
Definition eines Bahnhofs nicht erflllt. Es handelt sich um Betriebsstellen der freien Strecken mit
Weichen, die in Form von Uberleit- und Abzweigstellen ausgebildet sind.

Der Regelabstand der Gleise der freien Strecke in der Geraden sowie in Bdgen mit r = 250 m richtet
sich nach der Entwurfsgeschwindigkeit. Die EU Norderelbe ist fiir eine Entwurfsgeschwindigkeit von
Ve = 120 km/h auszulegen. Demzufolge ist ein Gleisabstand von 4,0 m erforderlich.

Auf der freien Strecke sind in der Geraden und in Bogen
mit r =2 250 m folgende Regelgleisabstande herzustellen:

- fir Ausbaustrecken mit v, < 200 km/h 4,00 m,
- fir Neubaustrecken mit v. < 300 km/h 4,50 m,
- fiar S-Bahn-Strecken mit v. < 120 km/h 3,80 m.

Abbildung 90: Regelgleisabstinde geméB Ril 800.0130A02

Im Rahmen der Erneuerung der EU Norderelbe ist als Betriebsform ein durchgehender
Gleiswechselbetrieb zu bericksichtigen. Dies bedeutet, dass alle Gleise in beide Richtungen befahrbar
sind. Zur Umsetzung dieser Betriebsform ist eine entsprechende Signalisierung der Fahrwege
notwendig, die in der Regel das Aufstellen von Signalen zwischen den Gleisen erfordert. Zur Aufstellung
der Signale ist eine VergroBerung des Gleisabstandes auf mindestens 4,50 m erforderlich. Diese
Erhdhung des Gleisabstandes kann vermieden werden, wenn das Aufstellen von Signalen zwischen den
Gleisen entfallen kann. Dies ist bspw. durch die Errichtung von Signalbriicken mdglich. Aufgrund der
innerstadtischen Lage und der damit verbundenen Flachenbegrenzung wird auf diese Regelung
zurlickgegriffen und der Abstand zwischen den Streckengleisen mit 4,0 m angesetzt.
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6.1.2 Abstande linienférmiger Bauteile zur Gleisachse

Essenziell flr die Ermittlung des Flachenbedarfs der Bahnanlage ist die Betrachtung der
Streckenrandbereiche, in denen Elemente der bahntechnischen Ausriistung wie Oberleitungsmasten,
Kabelkandle und Signale, Einrichtungen der Fahrwegentwasserung sowie unter Umstanden
linienférmige Bauwerke anzuordnen sind. Der Begriff linienformige Bauwerke umfasst Stitzwande,
Larmschutzwande, aber auch die Kappenkonstruktionen von Bauwerken, deren Positionierung sowie
Auspragung von mehreren Faktoren bestimmt werden. Nachfolgend wird der Abstand zwischen
Gleisachse und einer Lédrmschutzwand ermittelt.

Der Abstand zwischen der Gleisachse und der Larmschutzwand ist grundsatzlich in Abhdngigkeit der
Entwurfsgeschwindigkeit und der daraus resultierenden Breite des Gefahrenbereichs sowie der Breite
des Sicherheitsraums zu ermitteln. Der Sicherheitsraum muss gemaB der DGUV Vorschrift 72 neben
jedem Fahrbereich vorhanden sein, sodass ein Ausweichen vor herannahenden Schienenfahrzeugen
moglich ist. Die Breite des Sicherheitsraums ist geschwindigkeitsabhdngig und betragt fir
Entwurfsgeschwindigkeiten > 100 km/h 80 cm. Der Sicherheitsraum wird im Bereich von Rand- oder
Zwischenwegen neben den Gleisen (dem Fahrweg) angeordnet. Der Abstand zwischen der Gleisachse
und dem Beginn des Sicherheitsraums wird als Gefahrenbereich bezeichnet und wird durch die
Entwurfsgeschwindigkeit bestimmt:

120 km/h acef = 2,30 m
160 km/h acef = 2,50 m

°
<

o
IAIA

Der Randweg kann gleichzeitig als Rettungsweg genutzt werden. Die Unterscheidung zwischen Rand-
und Rettungsweg ist bedeutend, da hieraus unterschiedliche Anforderungen an die Gestaltung
resultieren. Die Anforderungen an Rettungswege sind in der EBA-Richtlinie Anforderungen des Brand-
und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG geregelt:

e Rettungswege sollen unmittelbar im Anschluss an den Gefahrenbereich angelegt werden.

¢ Mindestbreite: 0,80 m

e Mindesthéhe: 2,20 m

e Einbauten sind im Bereich der Rettungswege nicht zuldssig.

e Bei bis zu zwei parallel verlaufenden Gleisen ist ein einseitiger Rettungsweg ausreichend.

¢ Bei mehr als zwei parallel verlaufenden Gleisen ist beidseitig neben den duBeren Gleisen liegend
ein Rettungsweg anzuordnen.

e Der Rettungsweg muss von jeder Stelle des Gleisbereichs unmittelbar und sicher erreicht
werden konnen. Ist dies aufgrund versperrender Bauwerke nicht mdglich, sind in
angemessenen Abstdnden Durchgange zu den auBenliegenden Rettungswegen zu schaffen.

Im Bereich von Ingenieurbauwerken, bspw. Trogen, Stitzwanden oder Larmschutzwdnden, sollte der
Rettungsweg mit einem Handlauf ausgestattet werden. Die Anforderungen an Rand- und Zwischenwege
werden innerhalb der Ril 800.0130A04 wie folgt definiert:

e PBreite: 0,80 m

e Einbauten sind grundsatzlich nicht zuldssig, ausgenommen hiervon sind Sprechstellen,
Oberleitungsmaste, Signale und Schalteinrichtungen.

e Anordnung neben jedem Fahrweg.

e Bei abgebdschtem Schotterbett sind die Wege i. d. R. in Héhe und Neigung des Planums
anzulegen.

e Bei durchgehendem Schotterbett sind die Wege in Hohe der Schwellenoberkante anzulegen.
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In Abhdngigkeit der Nutzung als Rand- oder Rettungsweg ergeben sich die nachfolgend skizzierten
Situationen fir die Positionierung der Vorderkante der Larmschutzwand.

! aLSW,Rand ] I a ]
< ‘. LSW, Rett
™ < >
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aLsw,Rand = aGef + DRandweg - ALSW,Rett = AGef + bRettungsweg + bHandlauf

Abbildung 91: Abstand LSW zur Gleisachse

In Abhangigkeit der jeweiligen Entwurfsgeschwindigkeit ergeben sich folgende Absténde:

e Ve =120 km/h — aLsw,rand = 2,30 m + 0,8 m = 3,10 m
— atswprett =2,30m+0,8m+ 0,1 m =3,20m
e Ve= 160 km/h — aLswrand = 2,50 m + 0,8 m =3,30m
— atswprett =2,50m+0,8m+ 0,1 m = 3,40 m

Neben den Regelungen der Ril 800.0130, die die Mindestanforderungen aus Sicht des
Streckenquerschnittes definiert, sind auch die Regelungen der Ril 804.1101A01, die die Anforderungen
des Bauwerks definiert, zu berlicksichtigen. Die in Abbildung 92 dargestellte Tabelle definiert die
wesentlichen Querschnittsparameter fir Eisenbahnbriicken. Diese Regelungen sind auch auf sonstige
Ingenieurbauwerke im Sinne der Ril 804, zu denen auch Larmschutzwande zahlen, zu Ubertragen.
Demzufolge ist auch fiur Entwurfsgeschwindigkeiten ve < 120 km/h ein Abstand zwischen Gleisachse
und Larmschutzwand von mindestens 3,30 m einzuhalten. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden
folgende Mindestabstdnde bertlicksichtigt:

e awswrand = 3,30 m
e alswrett = 3,40 m
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Abbildung 92: Wesentliche Querschnittsparameter geméB Ril 804.1101A01

6.1.3 Gleisabstande zwischen benachbarten Strecken

Aktuell werden die drei Strecken 1271, 1280 und 2200 in Parallellage Uber die Norderelbe und
anschlieBend in Richtung Sitden gefiihrt. Durch den Ersatz der Elbbriicken sowie die angedachte
Erweiterung um zwei zuséatzliche Fernbahngleise entstiinde ein erheblicher Eingriff in die vorhandene
Eisenbahninfrastruktur. Dieser Eingriff bedingt die Herstellung der Konformitat in Bezug auf das aktuell
gultige Regelwerk sowie die gesetzlichen Vorgaben. In Bezug auf die einzelnen Strecken bedeutet dies,
dass die Abstande zwischen diesen ausreichend groB3 sein missen, dass erforderliche Schutzraume,
Rand- und Rettungswege, notwendige Larmschutzwande sowie Elemente der bahntechnischen
Ausriistung angeordnet werden kénnen.

Der aktuelle Abstand zwischen den Bestandsstrecken ist nicht ausreichend, um die glltigen Vorgaben
zu erflllen. Zwischen den inneren Gleisen der Strecken 1280 und 2200 ist bspw. kein Sicherheitsraum
vorhanden. Auch lassen es die Absténde nicht zu, zwischen den einzelnen Strecken Larmschutzwande
zu errichten. Die Notwendigkeit der Errichtung von Larmschutzwanden sowie deren Auspragung ist auf
Basis von schalltechnischen Untersuchungen festzulegen. Diese Untersuchungen erfordern einen
gewissen planerischen Vorlauf und kénnen im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie nicht
erbracht werden, weshalb nur eine erste Abschatzung madglich ist. Larmschutzwande kénnen sowohl
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als AuBenwénde neben der Strecke oder als Mittelwdnde zwischen zwei Strecken bzw. den
Streckengleisen errichtet werden. Die abschirmende Wirkung einer in der Hohe gleichbleibenden Wand
nimmt mit ihrem Abstand zur Emissionsquelle, in diesem Fall in erster Linie das Gleis, ab. Ein Ausgleich
der Abnahme der Wirkung mit wachsendem Abstand durch eine Zunahme der Wandhdhe ist nur bedingt
mdglich, da die Hohe der Larmschutzwand baulichen sowie gestalterischen Grenzen unterliegt. Eine
Larmschutzwand ist grundsatzlich als trennendes Element anzusehen, dessen Wirkung als Barriere mit
wachsender Hohe zunimmt. Die zunehmende HOhe flihrt weiterhin zu einer Steigerung der
abzuleitenden Lasten, insbesondere infolge Windeinwirkung.

In Anbetracht des Ausbauquerschnittes, der insgesamt 8 parallel verlaufende Gleise vorsieht, erscheint
ein Verzicht auf Mittelwande kaum mdéglich, wie die nachfolgende Skizze verdeutlicht. Die schematisch
sowie idealisiert dargestellte Schallausbreitung verdeutlicht, dass die abschirmende Wirkung der
AuBenwande stark auf die auBeren Gleise begrenzt und zudem einseitig ist. Durch die Anordnung von
Mittelwanden nach jedem zweiten Gleis, kann die Ausbreitung des Schalls deutlich begrenzt werden.
Gleichzeitig wird deutlich, dass die Wandhdhen reduziert werden kénnen, was im Hinblick auf die
stadtebauliche Wirkung als positiv anzusehen ist.

Ausbauquerschnitt mit AuBenwanden

—— idealisierte Schallausbreitung mmm Ldrmschutzwand

Abbildung 93: Prinzipskizze zur Wirkung von Ldrmschutzwédnden

Die Anordnung von Mittelwanden ist nicht immer méglich, bspw. in Bereichen mit Uberleitverbindungen
zwischen den einzelnen Strecken. Zudem verbreitert sich der Gesamtquerschnitt der Bahnanlage, da
beidseitig der Mittelwand Rand- bzw. Rettungswege erforderlich sind. Im Rahmen der
Machbarkeitsstudie wird der Abstand zwischen den Strecken so eingestellt, dass die Anordnung einer
Larmschutzwand nach jedem zweiten Gleis grundsatzlich mdglich ist. Im Ergebnis nachfolgender,
vertiefender Planungen kann sich die Anzahl der erforderlichen Larmschutzwdnde verringern. Auch ist
zu klaren, ob die Anordnung der Wande Uber den gesamten Ausbauabschnitt erforderlich ist oder die
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Notwendigkeit nur in einzelnen Abschnitten besteht. Zudem kénnen erforderliche Weichenverbindungen
zwischen den einzelnen Strecken die Anordnung von Larmschutzwanden in Teilabschnitten verhindern.

Neben der Frage der Erforderlichkeit von Mittelwanden beeinflussen auch die Elemente der Ausriistung
den Abstand zwischen den einzelnen Strecken. Zwischen diesen miissen Entwasserungseinrichtungen,
Kabelfiihrungssysteme sowie Signale und Oberleitungsmasten angeordnet werden. Insbesondere die
Anordnung der Oberleitungsmasten ist mit der Frage nach der Ausbildung des Seitentraums als Rand-
oder Rettungsweg sowie der Form der Bespannung der Gleise verkniipft. Die Oberleitungsanlage kann
entweder in Querfeld- in Einzelstlitzpunkt- oder in Jochbauweise ausgeflihrt werden.

Querfeldbauweise

Jochbauweise

Einzelstitzpunktbauweise

BN ZB R

Abbildung 94: Prinzipskizzen Oberleitungsbauweisen

Querfeldbauweisen sollten im Neubau aufgrund der Kopplung aller Gleise sowie der
Schwingungsanfalligkeit vermieden werden. Fir den angedachten Streckenausbau sind der Einsatz
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einer Jochkonstruktion oder von Einzelstitzpunkten als realisierbare Ldsungen anzusehen. Die
Jochbauweise ist insbesondere anzustreben, wenn der Abstand zwischen den Gleisen mdglichst gering
gehalten werden soll und in den Zwischenwegen das Aufstellen von Masten nicht zuldssig ist, bspw.
wenn diese als Rettungs- oder Verkehrswege dienen. Im vorliegenden Fall wird nach jedem zweiten
Gleis eine Larmschutzwand angeordnet, die eine Trennung zwischen den Strecken schafft und
gleichzeitig einen eigenen Raumbedarf hat. Dieser Raumbedarf kann gleichzeitig zur Aufstellung der
erforderlichen Oberleitungsmasten genutzt werden, in dem diese in die Wandkonstruktion integriert
und als Walzprofile ausgefiihrt werden. Eine Integration der Pfosten einer Jochkonstruktion in die
Larmschutzwand ist auch mdglich. Jedoch fihrt die Konzentration der Lasten der Oberleitung auf
wenige Stitzpunkte zu einer VergroBerung der Profilabmessungen der Pfosten und insbesondere zu
einer VergréBerung der Verankerungskonstruktion am Ubergang zwischen PfostenfuBpunkt und Mast.
Diese Verankerungskonstruktion darf nicht in Rettungswege hineinragen, was oftmals ein Problem
darstellt. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird die Einzelstitzpunktbauweise mit in den
Larmschutzwanden integrierten Masten berlicksichtigt. Die Masten werden sowohl in den Mittel- als
auch in den AuBenlarmschutzwdnden integriert. Auf Mastumfahrung im Bereich der AuBenwé&nden wird
aufgrund der geometrischen Zwange verzichtet.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird ein Abstand zwischen den aduBeren Gleisen der parallel
verlaufenden Strecken von mindestens 7,0 m angesetzt. Dieser setzt sich wie folgt zusammen:

e Gefahrenbereich: 2,50 m
e Randweg: 0,80 m
e Bauraum LSW inkl. OLA-Masten: 0,30 m
e Rettungsweg inkl. Handlauf: 0,90 m
e Gefahrenbereich: 2,50m

2 7,00 m

Der gewahlte Abstand ist ausreichend, um Entwasserungseinrichtungen sowie Kabelflihrungssysteme
anordnen zu kdénnen. Zur Realisierung des Abstandes zwischen den Gleisen ist ein durchgehendes
Schotterbett erforderlich, eine abgebdschte Ausfiihrung des Schotterbettes ist nicht mdglich.

6.1.4 Abstande zu Stlitzungen (Anprallsicherheit)

Im betrachteten Abschnitt I kreuzt der Verbindungssteg zwischen der U- und S-Bahnstation die
Bahnanlagen oberhalb der Gleise. Als weitere Uberfiihrung soll zukiinftig die Veddeler Briicke die
Bahnanlagen auf der Stdseite der Norderelbe Uiberspannen. Die zu Uberbrickenden Distanzen bedingen
die Anordnung von Zwischenstiitzungen, deren Standsicherheit nicht durch abirrende
Schienenfahrzeuge gefahrdet werden darf. Der Anprall infolge Entgleisung eines Schienenfahrzeuges
ist als auBergewdhnliche Einwirkungen auf Tragwerke neben oder (ber Gleisen einzustufen. Die
Zwischenstilitzungen der Bauwerke sind entsprechend den Regelungen der DIN EN 1991-1-7
anzuordnen bzw. auszubilden.

Bei dem vorhandenen Verbindungssteg sowie der geplanten Veddeler Briicke handelt es sich um
FuBweg- bzw. Radwegbriicken. Diese Bauwerke sind gemaB dem Nationalen Anhang zur DIN EN 1991-
1-7 den Bauwerken der Klasse B zuzuordnen. Die Sicherheitsanforderungen an die Konstruktion
ergeben sich neben der Bauwerksklasse auch aus der Lage des Bauwerks innerhalb oder auBerhalb von
Bahnhofsbereichen.
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Abbildung 95: Einteilung von Uberbauungen [Auszug aus DIN EN 1991-1-7]

Der Verbindungssteg verbindet grundsatzlich die S- und U-Bahnstation, Uberspannt hierbei jedoch
keine Bahnsteiganlagen. Auch befinden sich im Bereich der Zwischenstitzung keine
Weichenverbindungen oder Einfahrtsignale, sodass sich dieser Streckenbereich auBerhalb des
Bahnhofsbereichs befindet. Im Bereich der vorgesehenen Veddeler Briicke befindet sich ebenfalls keine
Bahnsteiganlage, jedoch sind hier Weichen zur Streckenverbindung erforderlich. Aus Sicht der
Planenden handelt es sich hierbei jedoch um eine Verknlipfung und nicht einen Bahnhofsbereich, auch
wenn dieser ggf. mit Einfahrtsignalen zu signalisieren ist. Zudem ist zu hinterfragen, ob die Definition
des Bahnhofsbereichs innerhalb der DIN EN 1991-1-7 tatsachlich treffend ist und mit der
eisenbahnbetrieblichen Definition Ubereinstimmt. Vielmehr erscheint die Unterscheidung nach
Bahnhofs- und Streckenbereichen auf die Ansammlung von Personen unterhalb einer Uberbauung
abzuzielen. Im Bereich der Veddeler Briicken sind derzeit keine Aufenthaltsbereiche oder Haltestellen
unterhalb des Bauwerks vorgesehen. Da in diesem Bereich noch Einfluss auf die Anordnung und
Gestaltung von mdéglichen Zwischenstlitzungen im Gleisbereich genommen werden kann, wird der
Standort der Veddeler Briicke dem Bahnhofsbereich auBerhalb von Bahnsteigen und den Ublichen
Sicherheitsanforderungen zugeordnet. Demzufolge sind zwei verschiedene Situationen zu betrachten:

e Zwischenstiitzung Verbindungssteg
Bestandssituation, auBerhalb von Bahnhofsbereichen, keine Weichen, Einzelstiitzen

e Zwischenstitzungen Veddeler Briicke
Neubau, Uber Bahnhofsbereichen und auBerhalb von Bahnsteigen, Weichenbereich

Fir die Zwischenstiitzung des Verbindungsstegs sind die Anforderungen in Bezug auf den Nachweis der
Anprallsicherheit sowie des Stitzenausfalls innerhalb der Tabelle NA.5 geregelt.
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Abbildung 96: Anforderungen an Unterstitzungen ohne Aufbauten und auBerhalb von Bahnhofsbereichen

Grundsatzlich sollte der Abstand zwischen der Vorderkante der Unterstiitzung und der Gleisachse groBer
als 3,0 m sein. Eine Unterschreitung dieses Wertes ist unter gewissen Gegebenheiten mdglich, wird im
Rahmen der Machbarkeitsstudie jedoch nicht betrachtet. Demzufolge ist die Trassierung so einzustellen,
dass der Abstand bei Gleisradien = 10.000 m mindestens 3,0 m und bei Radien < 10.000 m mindestens
3,2 m betragt. Weiterhin sind gemaB Tabelle NA.5 die Anforderungen an die Ausbildung der
Unterstlitzung gemaB den Forderungen fiir den Weichenbereich sowie des Abschnittes 4.5.1.2 (1) zu
bericksichtigen. Demzufolge sind Unterstiitzungen mit einem lichten Abstand von d < 5,0 m zur
Gleisachse in der Regel als wandartige Scheiben, durchgehende Wande oder Stitzenreihen auszubilden.
Die Anordnung von Einzelstiitzen, sofern es sich nicht um Pendelstiitzen handelt, ist ebenfalls méglich,
wenn diese auf erhdhten Fundamenten stehen oder ein starrer Anprallblock bzw. eine
energieverzehrende Anprallkonstruktion vor diesen angeordnet wird. Stlitzen hinter einem Anprallblock
sind gemaB DIN EN 1991-1-7 mit einer geringeren Anpralllast zu bemessen, sofern die Uberbauung der
Bauwerksklasse A zuzuordnen ist oder sich im Bahnhofsbereich befindet. Dies gilt nicht flr
Unterstlitzungen von Bauwerken der Klasse B, die sich auBerhalb des Bahnhofsbereichs befinden.

Auf den Nachweis ,Anprall” und Stutzenausfall® darf verzichtet werden,

— wenn die Stutzkonstruktion als Stahlbetonscheibe mit der Linge L = 6,0 m und der Breite B = 1,2 m und
mit Zerschellschicht (Bilder NA.3 und NA.4) ausgefuhrt wird oder

— wenn bei Uberbauungen der Klasse B auferhalb von Bahnhofsbereichen der lichte Abstand der
Unterstutzungen von der Gleisachse d = 3,0 m (3,2 m) (ohne Weichen) bzw. d = 5,0 m {(mit Weichen) ist.

Die Grenze von 3,0 m fiir den lichten Abstand d gilt fur Gleisradien R = 10 000 m. Bei R < 10 000 m gilt der
Wert in Klammern (3,2 m).

Abbildung 97: Entfall Nachweis Anprall und Stiitzenausfall [Auszug aus DIN EN 1991-1-7]
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Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass ein lichter Abstand zwischen Gleisachse und
Vorderkante der Stltzung von 3,0 m bzw. 3,2 m einzuhalten sowie die Anordnung eines Anprallblocks
vor und hinter der Einzelstlitze des Verbindungsstegs erforderlich ist.

Neue Zwischenstitzungen sollten in der Regel im Bereich ohne Weichen in einem lichten Abstand von
5,0 m zur Gleisachse sowie im Bereich von Weichenverbindungen in einem lichten Abstand von 6,0 m
angeordnet werden. Sofern dies nicht mdglich ist, sollten die Unterstliitzungen als durchgehende
Wandscheiben in Massivbauweise sowie unter Freihaltung der Rand- und Rettungswege erfolgen,
woraus sich ein lichter Abstand zur Gleisachse von mindestens 3,30 m ergibt. Die Abmessungen der
Wandscheiben sowie die zu berilicksichtigenden Anpralllasten sind in Abhangigkeit der genauen Lage
entsprechend den Regelungen nach DIN EN 1991-1-7 festzulegen.

6.2 Querschnitt Uberbau Elbbriicke

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie [AFRY-MBS-2021] wurden sowohl zweigleisige als auch dreigleisige
Bahniiberbauten entwickelt und hinsichtlich der Vor- und Nachteile in Bezug auf den Ersatz der EU
Norderelbe verglichen. Fir die aktuell betrachtete Erweiterung der Bahnanlagen um zwei zusatzliche
Gleise wurde die Errichtung von zwei 3-gleisigen Uberbauten ebenfalls gepriift. Dies ist aufgrund der
Form der vorhandenen Grundungskérper sowie den Abhdngigkeiten zwischen den einzelnen
Unterbauten aus Sicht der Planenden nicht realisierbar. Dies wird innerhalb der statischen
Betrachtungen zur Ertlichtigung/Erweiterung der Strompfeiler (Anlage 7.1.1) naher erlautert. Fir den
Neubau der Elbbriicken werden zweigleisige Uberbauten vorgesehen, deren Entwurfsparameter in der
nachfolgenden Tabelle zusammengefasst sind.

Tabelle 16: Entwurfsparameter zweigleisiger Uberbau fiir ve < 120 km/h

Parameter :Lf;f:srai:;‘im] Regelwerksbezug
Gleisabstand 4,00 Ril 800.0130
Breite Gefahrenbereich 2,30 DGUV 78
Breite Sicherheitsraum 0,80 DGUV 72
Hoéhe Sicherheitsraum 2,00 DGUV 72

zu Uberwindende Hohe zur Erreichung des Sicherheitsraums < 0,50 DGUV 72
Breite Rettungsweg 0,80 Ril 804.1101
Breite Dienstweg 0,55 Ril 804.1101
Fahrbahnhéhe Schotteroberbau 0,70 Ril 804.1101
Abstand Gleisachse - Schotterbegrenzung 2,20 Ril 804.1101
Héhe Regellichtraum mit Oberleitung (ab SO) 5,855 Ril 997.0110
Hoéhe freizghaltender Raum zur Unterbringung der Elemente 803 Ril 997.0110
der Oberleitungsanlage (ab SO) !

Unter Berlcksichtigung der aufgefiihrten Entwurfsparameter ergibt sich der in Abbildung 98 dargestellte
Regelquerschnitt fur die Fernbahniberbauten der Elbquerung. Die beidseitig erforderlichen Randwege
wurden innenliegend angeordnet, wodurch der einzuhaltende maximale Héhenunterschied von 50 cm
zur Erreichung der Sicherheitsraume unabhangig von der Form des Haupttragwerks eingehalten werden
kann. Der Abstand zwischen der Gleisachse und dem Sicherheitsraum wurde mit 2,50 m anstatt der
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geforderten 2,30 m gewahlt. Hierdurch ist ein Ubergang zu den anschlieBenden Streckenbereichen ohne
Verziehung der Rand- und Rettungswege maéglich. Weiterhin ist hierdurch ein ausreichender Freiraum
zur Unterbringung von Handlaufen und Kabelflihrungssystemen vorhanden. Die Breite der duBeren
Haupttréagerscheiben wird im Rahmen der Machbarkeitsstudie mit 80 cm gewahlt, die Bauhdhe mit

1,80 m.

Abbildung 98: Zweigleisiger Regelquerschnitt des Fernbahnliberbaus der Elbquerung

6.3 Regelquerschnitt Strecke

Im Bereich der Anschlussstrecken wird der nachfolgend abgebildete Regelquerschnitt beriicksichtigt.

S—

Abbildung 99: Regelausbauquerschnitt Strecke
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Dieser Regelquerschnitt gilt fiir die parallele und héhengleiche Fiihrung der Gleise der 4 Strecken. Die
Gleisabstéande, die Breiten der Rand- und Rettungswege sowie die Abstédnde zwischen den Strecken
stellen Mindestwerte dar. In Bogenlagen sowie aufgrund von Zwangspunkten und gleisgeometrischen
Vorgaben, kann sich der Abstand zwischen den einzelnen Gleisen erhdhen. Der gewahlte Abstand
zwischen den einzelnen Strecken setzt ein durchgehendes Schotterbett ohne gebdschte Schotterflanken
voraus und ist zur Unterbringung von Larmschutzwanden, Kabelfilhrungssystemen sowie
Entwasserungseinrichtungen ausreichend. Aufgrund der Barrierewirkung der Larmschutzwande wird je
Strecke ein Rand- sowie ein Rettungsweg angeordnet. Ausgenommen hiervon ist die S-Bahnstrecke,
die aufgrund der Barrierewirkung der Stromschiene beidseitig mit Rettungswegen auszustatten ist.
Aufgrund der beengten Verhaltnisse wird die Integration der Oberleitungsmasten in die
Larmschutzwande vorgesehen. Wie bereits dargestellt, sind die dargestellten Larmschutzwande
zundchst als Platzhalter anzusehen. Inwiefern alle dargestellten Wande tatsachlich erforderlich sind,
kann im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht abgeschatzt werden. Durch den Entfall einzelner
Mittelwande ist eine Reduzierung der Gesamtquerschnittsbreite moglich.

6.4 Elbquerung/EU Norderelbe

6.4.1 Auflagerung der Uberbauten

Als wesentlicher Zwangspunkt fiir die Entwicklung der Gleislage ist die Auflagerung der Uberbauten,
insbesondere auf den Strompfeilern in der Norderelbe, anzusehen. Im Bestand sind die Stiitzweiten
und somit die Stltzenstellungen der einzelnen Bauwerke aufeinander abgestimmt, woraus die drei
Schifffahrts6ffnungen resultieren. Eine Veranderung der Stitzweitenverhaltnisse und damit eine
Errichtung neuer Strompfeiler in seitlich benachbarter Lage ist als nicht realisierbar einzustufen. Dies
ist auf den erheblichen Eingriff in das Gewasser und die damit einhergehende Verdanderung der
Durchflussmengen sowie der Sedimentation zuriickzufiihren. Weiterhin wiirde dies erhebliche Nachteile
fur die Schifffahrt bedeuten und das Gesamtensemble der Elbbriicken negativ beeinflussen. Da eine
Uberbriickung der ca. 300 m breiten Norderelbe ohne Zwischenstiitzungen ebenfalls als nicht umsetzbar
einzustufen ist, sind die bisherigen Stltzweitenverhdltnisse und damit die Standorte der Strompfeiler
beizubehalten.

Die Mdoglichkeiten des Ersatzes der Strompfeiler, die sich aus mehreren Einzelbauwerken
unterschiedlichster Auspragung zusammensetzen, sind als begrenzt anzusehen. Dies ist in erster Linie
auf die beengten Verhdltnisse, den setzungsanfdlligen Baugrund sowie die gegenseitigen
Beeinflussungen der einzelnen Bauwerke zurlickzuflihren. Eine detaillierte Betrachtung der
beeinflussenden Randbedingungen sowie Zwangspunkte sowie die Entwicklung verschiedener
Lésungsansatze zur Erneuerung bzw. Ertlichtigung der vorhandenen Strompfeiler ist Anlage 7.1.1 zu
entnehmen.

Neben der Frage der Erneuerung der Unterbauten wird die Lage der Gleise sowie der Uberbauten auch
durch geometrische Zwangspunkte bestimmt, insbesondere durch den bereits dargestellten
Zwangspunkt der S-Bahnstrecke 1271, der eine Verschiebung des Gleises 1280-1 in Richtung Osten
verhindert. Die fixierte Lage des Streckengleises 1280-1, die Breite der einzelnen Uberbauten sowie
der erforderliche Abstand zwischen diesen fiihren zu einer geometrischen Uberlagerung mit der
Freihafenelbbriicke. Zur Aufldsung dieses Konfliktes sind die Verschiebung der Uberbauten nach Westen
und damit einhergehend die Anpassung der Bestandsunterbauten der Freihafenelbbriicke erforderlich.
Der Betrag der Verschiebung wird nicht allein aus der geometrischen Entwicklung in der Ebene der
Uberbauten bestimmt, sondern ist auch in Anbetracht des Tragverhaltens der Unterbauten zu ermitteln.
Aufgrund der unterschiedlichen Bauweisen der Grindungsképer und den damit verbundenen
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Steifigkeitsdifferenzen, weisen diese ein unterschiedliches Trag- und Setzungsverhalten auf. Dies flihrt
dazu, dass die gleichzeitige Auflagerung eines Uberbaus auf beiden, in sich getrennten Unterbauten aus
Sicht der Planenden nicht méglich ist. Demzufolge ist die Anordnung der einzelnen Uberbauten so zu
wahlen, dass diese vollstandig auf einem gesamthaften Unterbau auflagern. Hieraus resultiert, dass der
neue Uberbau fiir die zusatzlichen Fernbahngleise mit den Uberbauten der Freihafenelbbriicke auf
einem gemeinsamen Strompfeiler aufzulagern ist, wie in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.

Abbildung 100: Querschnitt Strompfeiler, gemeinsame Auflagerung FHEB und DB-Uberbauten

Der dargestellte Querschnitt verdeutlicht, dass die gemeinsame Auflagerung der Uberbauten der
Freihafenelbbriicke sowie der Bahniberbauten einen umfangreichen Eingriff in den vorhandenen
Strompfeiler bedingen. Dieser Eingriff bzw. die Ertiichtigung des Unterbaus ist so auszufiihren, dass
eine ausreichende Auflagerbreite fiir beide Uberbauten entsteht. Gleichzeitig wird versucht, die
Uberbauten der zusétzlichen Gleise méglichst weit in Richtung Osten und somit nahe an den
Bestandsstrecken anzuordnen, um die erforderliche Achsverschiebung der Freihafenelbbriicke zu
minimieren. Diese geometrischen Uberlegungen miissen stets die Standsicherheit der
Gesamtkonstruktion im Blickfeld behalten, die durch die GroBe sowie die Position der aus den
Uberbauten eingeleiteten Lasten maBgeblich beeinflusst wird. Detailliertere Erlduterungen zur
Standsicherheit sind den Ausfiihrungen in Anlage 7.1.1 zu entnehmen.

6.4.2 Trassierung

Aufgrund der dargestellten Zwangspunkte wurde das Gleis 1280-1 sowohl in der Lage als auch der
Hohe im Bauwerksbereich angehalten. Das Gleis kreuzt die Norderelbe in einer Geraden ohne
Langsneigung. Ausgehend von diesem Zwangspunkt, wurde die Lage der neuen Gleise unter Beachtung
des Regelquerschnittes der Uberbauten festgelegt. Gegeniiber der Bestandssituation werden die Gleise
in Richtung Westen verschoben. Sie sind in Parallellage zu Gleis 1280-1 sowie mit dem gleichen
Gradientenverlauf angeordnet.
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Die zusatzlichen zwei Fernbahngleise werden im Westen angeordnet und befinden sich auf den
Uberbauten, die auf den Unterbauten der Freihafenelbbriicke auflagern. Diese Gleise werden der
Strecke 2200 zugeordnet, die entsprechend der Bestandssituation weiterhin auBenliegend verlauft. Die
beiden Gleise westlich der S-Bahnstrecke 1271 werden weiterhin der Strecke 1280 und dem
Guterverkehr zugeordnet. Die Gleise zwischen den Strecken 1280 im Osten und 2200 im Westen
werden der Strecke 1250 zugeordnet. Diese Zuordnung der Gleise zu den einzelnen Strecken ergibt
sich aus der Gestaltung der Gleise im nérdlichen Anschlussbereich. Es handelt sich hierbei um eine
erste Festlegung der Streckenbezeichnungen im Rahmen der Machbarkeitsstudie, die im Rahmen
weiterer Planungen mit den Fachstellen der DB AG abzustimmen ware. Im Bauwerksbereich ergeben
sich folgende Achsabstdnde zwischen den einzelnen Strecken:

e Achsabstand 1271 (S-Bahn) - 1280 (Glterbahn): 19,0 m
e Achsabstand 1280 (Guterbahn) - 1250 (Personenverkehr): 13,5m
e Achsabstand 1250 (Personenverkehr) — 2200 (Personenverkehr): 17,1 m
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Abbildung 101: Streckenbezeichnung und Achsabsténde im Bauwerksbereich

6.4.3 Gestaltung des Bauwerks

Die einzuhaltende lichte Hohe der Schifffahrtéffnungen sowie die grundsatzliche Beibehaltung der
Gleisgradienten begrenzen die Bauhdhe der Uberbaukonstruktion. Aufgrund der zu realisierenden
Stltzweiten stellen dementsprechend obenliegenden Tragwerke zielflihrende Bauweisen dar. Hierzu
zahlen Fachwerkkonstruktion oder Bogentragwerke. Die gestalterische Ausbildung der Konstruktion soll
im Rahmen eines Wettbewerbs erarbeitet werden, weshalb innerhalb der Machbarkeitsstudie auf eine
detaillierte Betrachtung des Langstragwerks sowie dessen Auspragungsmadglichkeiten verzichtet wird.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird unterstellt, dass auch fiir den Neubau Einfeldtragersysteme
realisiert werden, da dies als bauwerkspragend anzusehen ist. Die Entwicklung von Lésungsansatzen
mit Durchlauftragern erfolgt nicht.
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6.5 Anschlussbereich Sudseite/Elbinsel

6.5.1 Trassierung

Von Siden kommend werden die Gleise mdglichst dicht und in Parallellage in Richtung Norderelbe
geftihrt. Als maBgebender Zwangspunkt zur Festlegung der Gleislage unter Berlicksichtigung des
dargestellten Regelquerschnittes sind die Gleise der S-Bahnstrecke 1271 anzusehen. Ein Eingriff in
diese Gleisanlagen bzw. die Verschiebung der Strecke in Richtung Osten ist aufgrund der angrenzenden
Wohnbebauung auszuschlieBen. Dies bedingt, dass zur Realisierung des Regelquerschnittes eine
Verschiebung der Bestandsgleise in Richtung Westen notwendig ist. Ein Bestandsschutz fir die
Gleisanlagen der vorhandenen Strecken 1280 und 2200 kann aus Sicht der Planenden nicht unterstellt
werden, da der Ausbau als erheblich anzusehen ist. Demzufolge muissen die Gleislagen so eingestellt
werden, dass die aktuellen Anforderungen im Hinblick auf Rand- und Rettungswege, Gleisabstande,
SchallschutzmaBnahmen sowie Einbauten der bahntechnische Ausriistung eingehalten werden kdnnen.

Zur Erreichung der Gleislage im Bauwerksbereich ist die Verziehung der einzelnen Gleisachsen
erforderlich, die etwa in Hohe der Unterfihrungen TunnelstraBe/Am Bahndamm beginnt. Dies bedingt,
dass der Abstand zwischen den Strecken und damit die Ausdehnung der Gesamtanlage in Richtung
Elbbriicken permanent ansteigt. Die Unterfiihrungen der TunnelstraBe sowie der StraBe Am Bahndamm
wurden zunachst nicht als Zwangspunkte flr die Entwicklung der Gleislagen angesehen. Aufgrund der
erforderlichen Verschiebung sowie Erweiterung der Gleisanlagen in Richtung Westen ist ein
vollsténdiger Erhalt der Bauwerke als nicht realisierbar einzustufen, weswegen zunachst ein Ersatz bzw.
eine Anpassung an die neue Gleislage unterstellt wird.

Die Erweiterung der Gleisanlagen erfordert eine Anpassung des vorhandenen Weichenfelds im Bereich
Abzweig Veddel. Durch das Weichenfeld wird die Verbindung zwischen der §stlichen Glterstrecke 1280
und der nérdlichen Anbindung des Hafenbahnhofs Hamburg Siid, der sich westlich der DB-Anlagen
befindet, geschaffen. Aufgrund der Erhéhung der Erweiterung der Bahnanlagen steigt die Anzahl der zu
kreuzenden Gleise, wodurch zusatzliche Fahrwegausschllisse zwischen Giter- und Personenziige
entstehen konnten. Eine Auflésung dieser Konflikte bestiinde in der Errichtung eines
Kreuzungsbauwerks. Der geringe Abstand zwischen der Hafeneinfahrt und den Norderelbbriicken sowie
die ortlichen Zwangspunkte erschweren die Errichtung eines solchen Bauwerks bzw. lassen dies kaum
zu. Weiterhin ist der Zugverkehr, der Uber die Hafeneinfahrt abgewickelt wird, vergleichsweise gering
und wird durch die HPA mit etwa 10 Ziigen pro Tag angegeben. Aus den vorgenannten Grinden wird
deshalb weiterhin eine hohengleiche Kreuzung der Gleisanlagen zur Ein- und Ausfahrt in den
Hafenbahnhof berlcksichtigt. Eine Vermeidung der Kreuzungskonflikte zwischen Glter- und
Personenziigen kann ggf. durch eine Anordnung von Kehrgleisen im Bereich des geplanten
Kreuzungsbauwerks Hamburg-Wilhelmsburg erzielt werden. Diese Betrachtung ist Bestandteil der
Machbarkeitsstudie Abschnitt II.

In den nachfolgenden Abbildungen ist der Ausbauzustand in Form von Spurplanskizzen dargestellt. Die
Weichenanordnung wurde hierbei so gewahlt, dass das die ein- und ausfahrenden Ziige auf méglichst
kurzem Wege die Personengleise kreuzen koénnen. Die trassierungstechnische Festlegung der
Weichenverbindungen erfolgt fiir eine Uberleitgeschwindigkeit von 60 km/h und unter Beriicksichtigung
der ortlichen Verhaltnisse, bspw. wurde die Anordnung von Weichen auf Bauwerken weitestgehend
vermieden. Es ist darauf hinzuweisen, dass flir das dargestellte Gleislayout keine Planung der Leit- und
Sicherungstechnik erfolgte. In weiteren Planungsschritten kdnnten hieraus noch Anpassungen der
Abstdnde zwischen einzelnen Weichen resultieren.
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Abbildung 102: Fahrweg Gliterzige von Hamburg Sid in Richtung Hmb-Rothenburgsort
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Abbildung 103: Fahrweg Glterziige von Hmb-Rothenburgsort in Richtung Hamburg Sid
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Aus Sicht der Planenden sind fir den Regelbetrieb keine weiteren Weichenverbindungen im Bereich
Veddel erforderlich. Die Zuteilung der Personenzlige zu den einzelnen Gleisen der Strecken 1250 und
2200 sollte grundsatzlich bereits vor dem Bahnhof Hamburg-Harburg bzw. von Norden kommend vor
dem Hamburger Hbf realisiert werden. Aufgrund der beengten Verhaltnisse kdénnen im Bereich
Hamburg-Veddel nur geringe Uberleitgeschwindigkeiten zwischen einzelnen Gleisen oder Strecken
realisiert werden. Die Weichenverbindungen wurden fiir eine Geschwindigkeit von ve = 60 km/h
trassiert, die Entwurfsgeschwindigkeit der Streckengleise betragt ve = 120 km/h. Demzufolge misste
die Fahrgeschwindigkeit des Zuges stark reduziert werden, um eine Uberleitung zu erméglichen. Das
Abbremsen sowie anschlieBende Beschleunigen wiirde zu einer Beeintrdachtigung des Betriebsflusses
und damit zu einer Reduzierung der Kapazitat fihren.

Allerdings sollte betrachtet werden, welche Fahrbeziehungen bestehen, wenn eine Strecke oder einzelne
Gleise im Bereich der Norderelbe gesperrt werden miussen. Die Sperrungen kdénnen bspw. aus
InstandhaltungsmaBnahmen oder Havarien resultieren. Die Infrastruktur vor und nach dem Bauwerk
sollte aus Sicht der Planenden ausreichend flexibel gestaltet sein, um ein Uberleiten von Ziigen und
damit das Umfahren gesperrter Abschnitte zu ermdéglichen. Nachfolgend wird anhand von
Spurplanskizzen dargestellt, welche Umfahrungsmdglichkeiten bei Ausbildung des skizzierten
Gleislayouts bestehen. Die Betrachtungen werden fir einzelne Szenarien vorgenommen, die jeweils die
Sperrung einer Strecke beinhalten. Es wird dargestellt, welche Fahrtmdglichkeiten flir Personenziige
sowie Guterzige bestehen. Es ist darauf hinzuweisen, dass es sich hierbei zunachst um die Sichtweise
der Planenden handelt. In weiteren Planungsschritten ware das skizzierte Gleislayout vertieft zu
diskutieren und auch bzgl. der Leit- und Sicherungstechnik weiterzuentwickeln. Die nachfolgenden
Darstellungen umfassen auch den nérdlichen Anschlussbereich, da eine Unterteilung aufgrund der
unmittelbaren Abhdngigkeiten nicht zielfihrend ist.

Sperrung Strecke 2200

Infolge einer Sperrung der Strecke 2200 im Bereich der Norderelbbriicken, bspw. flr
Gleisinstandhaltungsarbeiten, stiinden fiur den Personenzugverkehr von und nach Hamburg Hbf die
beiden Gleise der Strecke 1250 zur Verfigung. Der Kilometrierung der Strecken von Nord nach Sid
folgend, kann die Uberleitung von Ziigen zwischen den Gleisen der Strecken 1250 und 2200 im Bereich
Veddel vor den Unterfihrungen TunnelstraBe und Am Bahndamm erfolgen. Die einzelnen
Weichenverbindungen sind so angeordnet, dass zwischen allen einzelnen Gleisen Fahrverbindungen
bestehen. Aufgrund der beengten Verhaltnisse sowie der Bogenlage der Streckengleise kdnnen
unmittelbar nach der Uberquerung der Norderelbe keine Verkniipfungen zwischen den Strecken
angeordnet werden. Dies bedeutet, dass das Uberleiten von Ziigen in Richtung Hamburg Hbf aus den
Gleisen der Strecke 1250 in die Gleise der Strecke 2200 erst im Stdkopf des Hamburger Hauptbahnhofs
mdoglich ist. Auch missen stadtauswaérts verkehrende Ziige bereits im Studkopf von den Gleisen der
Strecke 2200 in die Gleise der Strecke 1250 (bergeleitet werden. Der zwischen den
Weichenverbindungen im Abzweig Veddel und dem Sidkopf des Hamburger Hauptbahnhofs
entstehende zweigleisige Abschnitt weist eine Ldnge von ca. 3,6 km auf.
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Abbildung 104: Szenario Sperrung Strecke 2200 - médgliche Fahrwege
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Abbildung 105: Szenario Sperrung Strecke 1250 - mégliche Fahrwege
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Infolge der Sperrung der Strecke 1250 im Bereich der Norderelbbriicken, bspw. flr
Gleisinstandhaltungsarbeiten, entstliinde ebenfalls ein zweigleisiger Abschnitt flir Personenziige. Im
Bereich Veddel besteht eine Verbindung zwischen den Gleisen der Strecke 1250 und dem Gleis 2200-
1. Auf eine weitere Weichenverbindung zwischen den Gleisen der Strecke 2200, die eine Uberleitung
von Zigen aus den Gleisen der Strecke 1250 in das Gegenrichtungsgleis 2200-2 ermdéglichen wirde,
wurde zundchst verzichtet. Nach der Querung der Elbe besteht eine Verbindung zwischen den Gleisen
2200-1 und 1250-2, die eine Uberleitung von Ziigen erméglicht. Diese Weichenverbindung befindet
sich im Anschluss an die engen Linksbdgen und vor dem Rampenbauwerk der Pfeilerbahn. Hierdurch
Iasst sich der zweigleisige Abschnitt auf eine Lange von ca. 2 km begrenzen.

Im Rahmen der Entwicklung des Gleislayouts wurde auch eine Verbindung zwischen den Gleisen der
Strecken 1250 und 1280 im nérdlichen Anschlussbereich analog der Bestandssituation gepriift. Dies
wirde das Befahren der Gliterstrecke 1280 durch Personenziige ermdglichen, sodass auch bei Sperrung
der Strecke 1250 eine Drei- oder Viergleisigkeit von und nach Hamburg Hbf realisiert werden kénnte.
Aufgrund der gleisgeometrischen Zwangspunkte ist diese Verbindung nur mit einer dauerhaften
Reduzierung der Streckengeschwindigkeit in den Hauptgleisen realisierbar. Aus Sicht der Planenden ist
dies nicht empfehlenswert, da die Nutzung der Streckenverknlpfung ausschlieBlich im Falle einer
Sperrung der Strecke 1250 notwendig ware. Aufgrund der Umfahrungsmdéglichkeiten Uber die Strecke
2200 und des vergleichsweise kurzen zweigleisigen Streckenabschnitts, wurde eine Verknlipfung der
Strecken 1250 und 2200 auf der Nordseite nicht weiterverfolgt.

Im Falle einer Sperrung der Strecke 1250 im Bereich der Norderelbbriicken kénnen die Fahrbeziehungen
zwischen dem Hafenbahnhof Hamburg Sid und der Guterstrecke 1280 aufrechterhalten werden.

Sperrung Strecke 1280

Il Fahrweg Personenziige
Il Fahrweg Giterzlige
Il Fahrweg S-Bahn — —Cme
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Abbildung 106: Szenario Sperrung Strecke 1280 - mdgliche Fahrwege
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Infolge der Sperrung der Strecke 1280 im Bereich der Norderelbbriicken, bspw. flr
Gleisinstandhaltungsarbeiten, entsteht fiir den Giterverkehr von und nach Hamburg-Rothenburgsort
ein eingleisiger Streckenabschnitt. Die Weichenverbindungen im Bereich Veddel ermdglichen das
Uberleiten der Giiterziige zwischen den Gleisen der Strecke 1280 und dem Gleis 1250-1. Auch besteht
eine Verbindung zwischen der Einfahrt des Hafenbahnhofs Hamburg Siid und dem Gleis 1250-1, sodass
Zlge in den Hafenbahnhof ein- und ausfahren kdnnen. Aufgrund der beengten Verhaltnisse sowie den
Bogenlagen der Gleise, kann im nérdlichen Anschlussbereich lediglich eine Verbindung zwischen den
Gleisen 1250-1 und 1280-2 angeordnet werden. Diese Weichenverbindung befindet sich unmittelbar im
Anschluss an die EU Norderelbe und liegt teilweise auf der EU ZweibriickenstraBe. Die beweglichen Teile
der Weichen wurden auBerhalb des Briickenbauwerks angeordnet. Eine Verbindung zwischen den
Streckengleisen 1280-1 und 1280-2 ist nicht realisierbar. Die Uberleitung von Ziigen zwischen diesen
Gleisen ist erst im Bereich Hmb-Rothenburgsort méglich, wodurch die Lange des eingleisigen Abschnitts
ca. 2,5 km betragt.

6.5.2 EU Am Bahndamm

Die umfangreichen Anpassungen der Gleisanlagen sowie die Erweiterung um zwei zusatzliche Gleise
bedingen Eingriffe in die Eisenbahnuberfiihrung Am Bahndamm. Das Bauwerk der S-Bahnstrecke 1271
ist hiervon grundsétzlich nicht betroffen. Flr die Gleise der Strecke 2200, die gegeniiber der
Bestandssituation nach Westen verschoben werden und somit die Erweiterung darstellen, ist ein Neubau
erforderlich. Dieser Neubau befindet sich im Bereich der vorhandenen Uberfiihrung des
Hafenbahngleises sowie der StraBeniberfiihrung, welche rickzubauen sind. Das bisherige Bauwerk der
Fernbahn, welches aktuell die vier Gleise der Strecken 1280 und 2200 uberfiihrt, wurde erst im Jahr
2014 in Form eines Vollrahmens erneuert. Bodenplatte und der untere Teil der Rahmenriegel wurden
in Massivbauweise und ohne Unterbrechung hergestellt. Der obere Teil der Riegel und die Uberbauten
wurden ebenfalls in Massivbauweise, jedoch abschnittsweise hergestellt. Zwischen jedem Streckengleis
ist eine Langsfuge angeordnet. Der untere Teil des Rahmens und der obere Abschnitt sind durch
Stahltrager miteinander verbunden. Diese Konstruktionsweise wurde gewahlt, um das Bauwerk unter
weitestgehender Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs errichten zu kénnen. Die Uberbauten wurden
unter der bestehenden Eisenbahniberflihrung hergestellt und anschlieBend hydraulisch in Endlage
gebracht.

Die Verdnderung der Gleisabstande fihrt dazu, dass der einzuhaltende Abstand zwischen Gleisachse
und Langsfuge nicht eingehalten werden kann. Teilweise wiirden die Gleise genau Uber der Langsfuge
liegen, was aufgrund der sicherzustellenden Gleislagestabilitat nicht realisierbar ist. Dies bedeutet, dass
das vorhandene Bauwerk in seiner jetzigen Ausbildung nicht erhalten bleiben kann und eine Anpassung
notwendig wird.
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Abbildung 107: EU Am Bahndamm, skizzenhafte Darstellung MaBnahmenumfang

Durch die gewahlte Konstruktionsweise des Bauwerks lassen sich der untere und der obere Teil des
Rahmens voneinander trennen. Da die Bodenplatte sowie die unteren Riegel in einem Arbeitsgang ohne
Langsfugen hergestellt wurden, kdnnte dieser Bauwerksteil weitergenutzt werden. Der obere Teil des
Rahmens wiirde unter Berlicksichtigung der neuen Gleislage ersetzt. Anstatt der bisher 4 berfihrten
Gleise kénnen im Bereich des bestehenden Bauwerks zuktinftig die Gleise 1250-1, 1280-2 und 1280-1
angeordnet werden. Fir die Gleise 1250-2, 2200-1 und 2200-1 wird ein eigenstdndiger Neubau
errichtet. Dieser Ansatz ware im Rahmen weiterer Planungen zu untersetzen.

Zur weitestgehenden Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs ist der Ersatz bzw. die Erweiterung
abschnittsweise vorzunehmen. Zunachst wiirde die Errichtung des neuen Bauwerks flir die Gleise der
Strecke 2200 sowie das Gleis 1250-2 erfolgen. AnschlieBend wiirden diese Gleise als Umfahrungstrasse
genutzt, um den Ersatz der Bestandsiiberbauten realisieren zu kénnen.

6.5.3 EU TunnelstraBe

Aufgrund der Anpassungen der Gleislagen sind MaBnahmen an den Eisenbahnunterfiihrungen
TunnelstraBe und Am Bahndamm erforderlich. Fir die 1956 errichtete EU TunnelstraBe ist ein
vollstandiger Ersatzneubau notwendig. Im Bereich des zu ersetzenden Bestandsbauwerks werden
zukinftig die Gleise der Strecken 1280 und 1250 (berfiihrt. Zur Uberfiihrung der nach Westen
verschobenen Gleise der Strecke 2200 ist eine Erweiterung der Eisenbahnuberfiihrung erforderlich. Die
Erweiterung des Bauwerks erfolgt im Bereich der vorhandenen Uberfilhrung des Hafenbahngleises
sowie der StraBenuberfiihrung. Die Stitzweite verbleibt gegeniiber der Bestandssituation unverandert
und betrdgt 22,0 m. Der Ersatzneubau kann als Rahmenkonstruktion mit einem Uberbau in
Verbundfertigteilbauweise realisiert werden. Zur Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs ist die
Erneuerung bzw. Erweiterung der Eisenbahnulberfiihrung abschnittsweise vorzunehmen. Zunéchst ist
die Erweiterung nach Westen zu realisieren, sodass diese zunachst als Umfahrungstrasse genutzt
werden kann. AnschlieBend erfolgt der streckenweise Ersatz des Bestandsbauwerks.
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6.6 Anschlussbereich Nordseite/HafenCity

6.6.1 Trassierung

Die Trassierung des nordlichen Anschlussbereichs muss eine Vielzahl an Zwangspunkten
beriicksichtigen. Zur Reduzierung der Eingriffe in vorhandene Bauwerke ist die Bestandsgleislage
moglichst schnell zu erreichen. Dies gelingt insbesondere fiir die Gleise der Strecke 1280, da das
Richtungsgleis 1280-1 in der Lage grundsatzlich angehalten wird und die Verschiebung des
Gegenrichtungsgleises 1280-2 vergleichsweise gering ist. Aufgrund des Entfalls des bestehenden
Abzweigs der Strecke 1250 ist die Lage der Gleise bis ca. km 38,7 anzupassen. Die Bestandsgleislage
wird vor der EU Oberhafenkanal erreicht.

Die Gleise der Strecke 1250 werden durchgebunden und im Endzustand zwischen der Strecke 1280 im
Osten und der nach Westen verschobenen Strecke 2200 gefiihrt. Ausgehend von der Elbbriicke, deren
Lage maBgebend flir den Anpassungsbereich der vorhandenen Gleisbégen der Strecke 1250 ist, werden
die Gleise in einem Linksbogen mit r = 290 m in Richtung Westen geflihrt. Die Bestandsgleislage wird
bei km 352,9 erreicht. Die Gleislage wurde so eingestellt, dass ein ausreichender Abstand zur
Zwischenstlitzung des Verbindungsstegs zwischen U- und S-Bahnstation sowie zum
Hochwasserschutzbauwerk der Strecke 2200 besteht.

Die Gleise der Strecke 2200 werden gegenliber der Bestandslage nach Westen verschoben, um den
zuséatzlichen Uberbau, der auf den Unterbauten der Freihafenelbbriicke aufgelagert wird, zu erreichen.
Hierflr ist eine Anpassung der vorhandenen Linksbdgen erforderlich, die die Gleise nach Westen flihren.
Die Bestandsgleislage wird etwa bei km 353,1 erreicht. Durch die Anpassung der Gleislagen werden
Teile der Strecke 1292 sowie der VersmannstraBe Uberplant. Die derzeitige Einbindung des Gleises der
Strecke 1292 mittels AuBenbogenweiche bei km 352,5 kann nicht beibehalten werden. Zur Vermeidung
eines groBeren Eingriffes in die VersmannstraBe wird die Anbindung der Strecke 1292 aus der
Bogenlage in Richtung Hauptbahnhof verschoben und erfolgt zuklinftig im km 353,1. Die Nutzldnge des
Gleises der Strecke 1292 verringert sich hierdurch auf ca. 600 m und ist somit fir den planmaBigen
Verkehr von ICE-Zligen ausreichend.

6.6.2 EU ZweibriickenstraBe

Die Erweiterung der Gleisanlagen sowie die Herstellung der Regelkonformitat im Bereich der Elbquerung
erfordern den Ersatz der bestehenden EU ZweibriickenstraBe sowie deren Erweiterung in Richtung
Westen. Eine weitere Nutzung des von 1991 bis 1993 errichteten Bauwerks fiir die Fernbahnstrecken
1280 und 2200 ist nach derzeitigem Stand aufgrund der vorhandenen Langsfuge sowie der sich
andernden Gleisanordnung nicht realisierbar. In weiteren Planungsschritten sollte geprift werden, ob
die Nutzung einzelner Bauwerkskomponenten, bspw. der Griindungselemente, méglich und zielfiihrend
ist. Allerdings ist in diesem Zusammenhang zu beachten, dass der lichte Abstand zwischen den
Widerlagern nicht mehr den heutigen Nutzungsanforderungen der unterflihrten ZweibriickenstraBe
entsprechen. Die im Rahmen der Entwicklung der HafenCity errichteten Uberfilhrungen der U-Bahn
sowie der VersmannstraBe weisen deutlich gréBere lichte Weiten auf. Aktuell betragt die lichte Weite
ca. 16,75 m, sodass im Bereich der Bahnbriicken eine regelkonforme Flihrung von Rad- und FuBwegen
nicht mdglich ist. Konflikte zwischen Rad- und FuBgédngern im Bereich der Engstelle werden durch die
sldlichen Zugange zu den Bahnsteigen der S-Bahnstation sowie die zu erwartende Zunahme des
Radverkehrs verstdrkt. In diesem Zusammenhang erscheint ein Ersatz der Fernbahnbricken,
verbunden mit einer VergréBerung der lichten Weite auf einen Wert von 28,5 m, trotz des
vergleichsweise geringen Bauwerksalters vertretbar. Einschrankend ist jedoch darauf hinzuweisen, dass
die Engstelle im Bereich der Bahnbriicken nicht vollstédndig aufgeldst wird, da eine Erneuerung der S-
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Bahnbriicken nicht vorgesehen und im Rahmen der Erweiterung der Fernbahngleise nicht erforderlich
ist.

| “‘:“_\: .\) . h -

—— V%t :

*

‘((d" ir : — ) >
o il

/ ,-: g ¢ Bahnsteigzugang
RS 1§ 1.‘-’- (1]

Vorderkante Widerlager

Abbildung 108: Bestehende Engstelle EU ZweibriickenstraBe

Zur Uberfiihrung der Strecken 1250 und 1280 wird das vorhandene Bauwerk an gleicher Stelle mit
geanderten Abmessungen durch einen Neubau ersetzt. Auf dem Neubau befinden sich die 4
Streckengleise sowie das Verbindungsgleis der Gleise 1250-1 und 1280-2. Zur Realisierung der
Verbindung zwischen den beiden Strecken ist ein Rahmenbauwerk erforderlich. Im Rahmen der
Machbarkeitsstudie wurde ein tiefgegriindeter Halbrahmen mit einem Verbundfertigteil-Uberbau (VFT-
Bauweise) vorgesehen. Die Hohe der Stahltréger nimmt von den Widerlagern ausgehend in Richtung
Feldmitte ab, sodass die lichte Durchfahrtshéhe eingehalten wird. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie
erfolgte eine erste Abschatzung der Bauhdhe der Konstruktion. Diese Abschatzung ist in weiteren
Planungsphasen zu untersetzen. Mdglicherweise sind zur Realisierung des neuen Bauwerks mit einer
Stltzweite von ca. 30 m Anpassungen der Bahn- und StraBengradiente erforderlich.

Die Uberfithrung der beiden Gleise der Strecke 2200 erfolgt auf einem solitdren, nach Westen
abgesetzten Bauwerk. Diese Eisenbahniberfiihrung wurde im Rahmen der Machbarkeitsstudie ebenfalls
als VFT-Rahmenkonstruktion mit Tiefgriindung entwickelt. Das neue Bauwerk Uberlagert Teile der
StraBenbriicke, die im Rahmen der Erweiterung der Bahnanlagen zu ersetzen ware. Zur Herstellung
eines rechtwinkligen Gleisabschlusses sowie aufgrund der vorhandenen Griindungselemente
benachbarter Bauwerke, ergibt sich fiir die Eisenbahniberflihrung der Strecke 2200 eine Stltzweite
von ca. 37,5m. Im Rahmen weiterer Planungsschritte ware zu Uberprifen, ob Elemente der
abzubrechenden StraBenbriicke, bspw. die Grindungspfahle, fur die neue Eisenbahniberflihrung
genutzt werden kdnnen.

6.6.3 Hochwasserschutzanlage Strecke 2200

Aus der Anpassung der Gleislage sowie der Neugestaltung der Verbindungen zwischen den Strecken
1292 und 2200 sowie 1250 und 2200 resultiert ein baulicher Eingriff in die Hochwasserschutzanlage
der Strecke 2200. Die Gleise der Strecke 2200 sind durch eine Spundwandkonstruktion bis zu einer
Hohe von 7,30 m gegen Hochwasser geschiitzt. Die Spundwande sind an die neue Gleislage
anzupassen. Weiterhin sind die Weichenverbindungen im km 353,1 in die Schutzanlage einzubeziehen.
Im Rahmen weiterer Planungen ist das derzeitige Schutzniveau zu Uberpriifen und ggf. anzupassen.
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7 Auswirkungen auf benachbarte Anlagen und Vorhaben

In den nachfolgenden Abschnitten werden die Auswirkungen der Flacheninanspruchnahme der
Erweiterung der Bahnanlage auf benachbarte Bauwerke, Anlagen und Vorhaben dargestellt. Hierbei
liegt der Fokus zundchst auf den MaBnahmen zur Schaffung eines vertraglichen Endzustandes. Die
zeitlichen Auswirkungen sowie entstehende terminliche Abhéangigkeiten zwischen den einzelnen
Vorhaben werden in Abschnitt 8 erlautert.

7.1 Freihafenelbbriicke/Verlangerung U-Bahnlinie 4

Die dargestellte Erweiterung der Bahnanlage im Bereich der Norderelbe sowie die damit einhergehende
Veranderung bzw. Ertlichtigung der vorhandenen Strompfeiler stellen einen erheblichen Eingriff in die
bauliche Substanz der Freihafenelbbriicke dar. Neben der Veranderung der Strompfeiler, dem Ersatz
der Widerlager sowie der bereits geplanten Instandsetzung der Uberbauten, ist auch eine Anpassung
der Uberbaulage notwendig. Die gemeinsame Auflagerung der Bahniiberbauten sowie der Uberbauten
der Freihafenelbbriicke erfordern eine Achsverschiebung in Richtung Westen um ca. 6 m. Die
Achsverschiebung ist ausreichend gering, sodass keine geometrische Uberlagerung mit der geplanten
U-Bahnbriicke entsteht, was Abbildung 109 verdeutlicht.

e
-
&
-

Abbildung 109: Querschnitt Endzustand mit verschobener Freihafenelbbriicke

Weiterhin ist gegenliber der Bestandssituation sowie den bisherigen Planungen zur Instandsetzung der
Uberbauten eine neue Querschnittsaufteilung vorzunehmen. Diese Querschnittsaufteilung ergibt sich
auch aus den Anschlussbereichen auf der Nord- und Slidseite, deren Gestaltung im Rahmen der
Machbarkeitsstudie in drei Ldsungsansatzen betrachtet wird. Diese Losungsansatze sowie die
variantenabhdngige Querschnittsaufteilung werden in den nachfolgenden Abschnitten sowie den
Unterlagen in Anlage 7.2 detailliert dargestellt.

Allen Varianten ist gleich, dass der im Rahmen der Instandsetzung vorgesehene Kragarm auf der
Ostseite der FHEB, der zur Aufnahme des geplanten Radschnellwegs dienen sollte, nicht realisiert
werden kann. Stattdessen ist der Radschnellweg innerhalb der Querrahmenstruktur anzuordnen, was
durch die Reduzierung der Fahrspuren von geplanten vier auf zuklnftig zwei méglich wird. Im Zuge der
Machbarkeitsstudie wurde auch eine Nutzung der oberen Ebene der Freihafenelbbriicke fir die
Anordnung des Radschnellwegs skizziert. Aufgrund der erforderlichen Rampenbauwerke in den
nérdlichen und sudlichen Anschlussbereichen, deren Einbettung in die bauliche Struktur sowohl
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technisch als auch gestalterisch kaum vorstellbar ist, wurde dieser Ansatz zundchst nicht weiter
verfolgt. Zudem lassen sich Losungen in der unteren Ebene entwickeln, die die Anforderungen der
einzelnen Verkehrstrager erfiillen. Ein Ausbau der Zwischenebenen fiir die Nutzung durch einzelne
Verkehrstrager ist somit nicht zielfihrend und wurde nicht vertiefend betrachtet. Ebenfalls wurden keine
Varianten entwickelt, die den Ausbau der oberen Ebene in Form eines Stadtraums vorsehen, da die
Lage des Bauwerks dieser Nutzung aus Sicht der Planenden nicht gerecht wird. Die in ihrer Achse leicht
nach Westen verschobene Freihafenelbbriicke wird im Osten von den unmittelbar angrenzenden
Bahnbriicken sowie im Westen durch das zukiinftige Bauwerk der U-Bahnverlangerung umgeben,
weshalb ein Aufenthalt auf dem Bauwerk zwischen den einzelnen Verkehrsachsen kaum attraktiv
erscheint.

Diese Situation kénnte sich verdndern, sofern die Uberbauten der Freihafenelbbriicke zur Realisierung
der U-Bahnverlangerung genutzt wirden. Analog zur Bestandssituation ware das Bauwerk, von Westen
ausgehend, weiterhin die erste Bricke. Demzufolge wiirde der Blick sowohl auf als auch vom Bauwerk
nicht durch den Neubau einer U-Bahnverldangerung versperrt. Hier konnte ein Ausbau der oberen Ebene
als Teil des Stadtraums interessante Perspektiven auf die Umgebung ermdglichen. Zweifelsfrei ist die
Anbindung dieses Stadtraums, insbesondere auf der Nordseite im Anschluss an die U-Bahnstation, als
nicht trivial anzusehen. Der Ausbau der Zwischenebenen ist als Option anzusehen und keine
Voraussetzung fiir die Nutzung der Uberbauten der Freihafenelbbriicke fiir die Aufnahme der
U-Bahngleise sowie die Erweiterung der DB-Gleise anzusehen. Aus diesem Grund wurde im Rahmen
der Machbarkeitsstudie auf eine vertiefende Betrachtung médglicher Zugange zur Zwischenebene
verzichtet.

Es erfolgte jedoch eine technische Abschatzung der Realisierbarkeit der Nutzung der Uberbauten der
Freihafenelbbriicke fiir die Uberfihrung der U-Bahngleise. Hierbei wurde das bisherige Konzept zur
Instandsetzung der Uberbauten aufgegriffen und auf die Anforderungen der U-Bahn adaptiert.
Demzufolge ist die Instandsetzung von 2 der 3 Bestandsiberbauten vorgesehen. Der dritte, derzeit
mittlere Uberbau kann aufgrund von Beschadigungen infolge eines Bombentreffers nicht instandgesetzt
werden und wird durch einen Neubau ersetzt. Die Uberbauten sind grundsatzlich baugleich, sodass die
derzeitige Anordnung nicht beibehalten werden muss. Dies ermdglicht es, die Bestandsliberbauten
zukinftig im nérdlichen und mittleren Feld anzuordnen und den Neubau fiir die siidliche Offnung zu
nutzen. Hierdurch entsteht eine ausreichende Flexibilitdt zur Realisierung des vorgesehenen
Gradientenverlaufs der verlangerten U-Bahngleise. Zur Realisierung der Anbindung des Stadtteils
Grasbrook miissen die Gleise liber der U-Bahn in Hochlage gefiihrt werden, woflir bereits im Bereich
des siidlichen Uberbaus der Elbquerung ein Neigungswechsel erforderlich ist. Dieser Neigungswinkel
ldsst sich voraussichtlich besser auf einem neuen Uberbau als auf einem instandgesetzten
Bestandsiberbau realisieren.

Die geometrische Passfahigkeit der Bestandsliberbauten fiir die Aufnahme der U-Bahngleise ist
grundsatzlich gegeben bzw. herstellbar. Ebenfalls erscheint es mdglich, dass die vorhandenen
Uberbauten eine ausreichende Tragféhigkeit aufweisen bzw. diese durch InstandsetzungsmaBnahmen
generiert werden kann, was zunachst durch (berschlagige Lastvergleiche abgeschatzt wurde. Als
Referenz flir diesen Lastvergleich dienten die statischen Berechnungen der Instandsetzungsplanung der
HPA flr eine weitere Nutzung des Bauwerks als StraBenbriicke mit insgesamt 4 Fahrstreifen und
Schwerlastverkehr. Hierfir wurde in den Untersuchungen der HPA eine Restnutzungsdauer der
Uberbauten von mindestens 50 Jahren ermittelt. Eine genaue Angabe einer Restnutzungsdauer der
Uberbauten fiir die Nutzung durch den U-Bahnverkehr ist im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht
mdglich und bedarf umfassender statischer Berechnungen. Da das Lastniveau jedoch vergleichbar ist,
erscheint ein dhnlicher Zeitraum wie flr den Fall einer reinen StraBenbriicke vorstellbar.
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Aus Sicht der Planenden sollte die Betrachtung der Restnutzungsdauer im vorliegenden Fall mit der
Betrachtung einer spateren Erneuerung der Bauwerke bzw. einzelner Komponenten verkniipft werden.
Auf Basis der bisherigen Uberlegungen der einzelnen Vorhabentréger ergibt sich fir den Endzustand
von West nach Ost folgende Reihung der einzelnen Brickenbauwerke tber die Norderelbe:

e neue U-Bahnbriicke: geplante Nutzungsdauer > 100 Jahre

e instandgesetzte Freihafenelbriicke: geplante Nutzungsdauer > 50 Jahre

e erneuerte Fernbahnbriicke Strecke 2200: geplante Nutzungsdauer > 100 Jahre

e erneuerte Fernbahnbriicke Strecke 1280: geplante Nutzungsdauer > 100 Jahre

e bestehende S-Bahnbriicke Strecke 1271: Baujahr 1980, geplante Nutzungsdauer > 100 Jahre

Die Auflistung verdeutlicht, dass die instandgesetzte Freihafenelbbriicke eine geringere Nutzungsdauer
als die direkt benachbarten, erneuerten bzw. neu errichteten Bauwerke aufweist. Dies bedeutet, dass
eine Erneuerung oder der Ersatz des Bauwerks zu einem Zeitpunkt erforderlich werden kann, zu dem
die benachbarten Bauwerke erst die Halfte ihrer geplanten Nutzungsdauer erreicht haben kdénnten.
Durch die Insellage des Bauwerks ist davon auszugehen, dass die Erneuerung erhebliche Auswirkungen
auf die benachbarten Briicken und damit den dortigen Verkehr haben wird. Dies kdnnten bspw. langere
Unterbrechungen sowie ein Teilriickbau der U-Bahnbriicke sein, sodass die Uberbauten der
Freihafenelbbriicke ausgeschwommen und durch neue Uberbauten ersetzt werden kénnen. Eine
Abschatzung der Realisierbarkeit einer solchen Unterbrechung der U-Bahn sowie der daraus
resultierenden Beeintrachtigungen ist vor dem Hintergrund der stadtebaulichen Entwicklung
vorzunehmen. Zentraler Bestandteil der Verkehrsanbindung des neuen Stadtteils Grasbrook ist die
Verlangerung der U-Bahnlinie 4 iber die Elbe hinaus. Diese Verlangerung der U-Bahnlinie soll nicht mit
der neuen Station Moldauhafen enden, sondern perspektivisch nach Siden in Richtung Wilhelmsburg
fortgesetzt werden. Hierdurch steigt die Bedeutung der U-Bahn als zentraler Bestandteil der
Verkehrsinfrastruktur zur Anbindung der Elbinsel. Demzufolge sind langere Unterbrechungen der
Verkehrsinfrastruktur als kritisch einzustufen.

Durch die Nutzung der Uberbauten der Freihafenelbbriicke zur Aufnahme der U-Bahngleise lieBe sich
der absehbare Konflikt abschwachen, da nun alle Bauwerke bzw. deren Teilkomponenten mit der
geringsten Restnutzungsdauer auBen angeordnet waren. Zwar ware auch hier zum Ersatz der
Uberbauten eine Unterbrechung der Verkehrsverbindung notwendig, allerdings wére nur ein
Verkehrsweg betroffen. Genaue Abschatzungen bzgl. der erforderlichen Dauer der Unterbrechungen
zum Ersatz der Uberbauten in AuBen- oder Insellage lassen sich zum derzeitigen Planungsstand nicht
treffen. Aus Sicht der Planenden sollten solche grundsatzlichen Diskussionen im Zuge der Erneuerung
der einzelnen Bauwerke Uber die Norderelbe geflihrt werden, auch wenn der Betrachtungshorizont weit
in der Zukunft liegt.

Detaillierte Darstellungen zur technischen Realisierbarkeit einer Nutzung der Uberbauten der
Freihafenelbbriicke zur Aufnahme der Gleise der U-Bahn sind der Anlage 7.3 zu entnehmen. Innerhalb
der Unterlagen wird auch die Mdglichkeit der Erweiterung des nordlichen Widerlagers der
U-Bahnbriicke, welches im Rahmen der Errichtung der U-Bahnstation Elbbriicken bereits in Teilen
realisiert wurde, betrachtet.
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7.2 Anschlussbereich Sudseite/Elbinsel

7.2.1 Stadtebauliche Entwicklungsgebiete Grasbrook und Veddel Nord

Durch die Erweiterung der Bahnanlage entstehen keine dauerhaften Inanspruchnahmen von Flachen
innerhalb der stadtebaulichen Entwicklungsgebiete Grasbrook und Veddel Nord. Eine bauzeitliche
Beanspruchung von Flachen der nordlichen Veddel kann nicht ausgeschlossen werden. Der Umfang
sowie die Dauer der bauzeitlichen Beanspruchungen ergeben sich in Abhangigkeit der
Bauablaufvarianten, die in Abschnitt 8 erlautert werden.

Eine bauzeitliche sowie dauerhafte Beanspruchung von Flachen infolge der Erweiterung der
Bahnanlagen ergibt sich im Bereich der heutigen StraBe Am Moldauhafen, die eine zentrale
ErschlieBungsfunktion flir den neuen Stadtteil Grasbrook Ubernimmt. GemaB der bisherigen
Gebietsabgrenzung befindet sich die StraBe Am Moldauhafen nicht innerhalb des Entwicklungsgebiets
Grasbrook, obwohl direkte Abhangigkeiten bestehen. Die bauzeitlichen Beeinflussungen der
ErschlieBung des neuen Stadtteils Grasbrook sind ebenfalls abhdangig von der Bauablaufvariante. Die
Gestaltung der StraBenverkehrsanlage und damit verbunden die ErschlieBung des Stadtteils sind Inhalt
des Kapitels 7.2.2.

Auch wenn eine dauerhafte Beanspruchung von Flachen nicht entsteht, kann eine Beeinflussungen der
stddtebaulichen Entwicklungsgebiete infolge der Bahnerweiterung zum jetzigen Zeitpunkt nicht
ausgeschlossen werden. Aufgrund der Erweiterung in Richtung Westen, reduziert sich der Abstand
zwischen der geplanten Bebauung des Stadtteils Grasbrook und den Gleisanlagen. Diese Verringerung
des Abstandes ist in Bezug auf den Schall- und Erschitterungsschutz in vertiefenden Planungen zu
untersuchen. Es ist méglich, dass gegentliber der Bestandssituation eine héhere Belastung entstiinde
und somit Teile der bisherigen Nutzungskonzepte einzelner Gebdude, welche unter anderem auf Basis
der zu erwartenden Emissionen entwickelt wurden, nicht realisiert werden kénnten. Andererseits
kdnnen im Rahmen eines Ausbaus der Bahninfrastruktur MaBnahmen umgesetzt werden, die eine
Ausbreitung der Emissionen vermindern. Hierzu zahlen Schallschutzwénde, Schwellenbesohlungen oder
Masse-Feder-Systeme als Oberbauform. Die Notwendigkeit sowie die VerhéltnismaBigkeit der
Umsetzung solcher SchutzmaBnahmen sind auf Basis vertiefender Betrachtungen zu erértern und
kénnen im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht bewertet werden.

Die Betrachtungen hinsichtlich Schall und Erschitterung sind nicht nur auf den neuen Stadtteil
Grasbrook zu beziehen, sondern auch auf die bestehende Bebauung der Veddel. Auch hier ist zu
erwarten, dass sich durch einen Bahnausbau Verdnderungen ergeben. Im Bestand ist eine
Schallschutzwand neben dem dstlichen S-Bahngleis vorhanden, die insbesondere fiir die S-Bahnstrecke
1271 eine abschirmende sowie absorbierende Wirkung entfaltet. Aufgrund des Abstandes zu den stark
befahrenen Fernbahngleisen sowie der begrenzten Hohe der Wand, dirfte der Effekt zur Minderung der
Schallausbreitung der Fernbahn begrenzt sein. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde der
Bahnquerschnitt so eingestellt, dass zwischen der verbleibenden S-Bahnstrecke 1271 und der
Glterstrecke 1280 eine Schallschutzwand platziert werden kann. Hierdurch Idsst sich eine bessere
Abschirmung der Giltergleise gegenliber der Bebauung auf der Veddel erzielen, wodurch mit einer
Reduzierung der Schallpegel zu rechnen ist. Demzufolge kdnnte sich eine Erweiterung der Bahnanlagen
und damit die einhergehende Errichtung von SchutzmaBnahmen positiv auf die angrenzenden
Wohnbebauungen auswirken.
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7.2.2 StraBenverkehrsanlage

Unabhdngig von der Frage der Erweiterung der Bahnanlagen erfordert die geplante ErschlieBung des
neuen Stadtteils Grasbrook bereits eine Anpassung der StraBenverkehrsanlage. Diese Anpassungen
beziehen sich insbesondere auf die Knotenpunkte Sachsenbriicke sowie den neuen Stadtteileingang,
welcher ca. 200 m sidlich der Freihafenelbbriicke angeordnet werden soll. Weiterhin sind
Neugestaltungen der Rad- und FuBwegverbindungen mit der Entwicklung des Stadtteils einhergehend.
Fir diese Anpassungen der StraBenverkehrsanlagen wurden erste Konzepte erstellt, die grundsatzlich
die Beibehaltung der bisherigen Aufteilung vorsehen.

Aufgrund der dargestellten Zwangspunkte kann die Erweiterung der DB-Gleisanlagen ausschlieBlich in
Richtung Westen erfolgen, wodurch Teile der heutigen StraBenverkehrsanlagen dauerhaft in Anspruch
genommen werden. Diese dauerhafte Flacheninanspruchnahme bedingt umfangreiche Anpassungen
der StraBen Am Saalehafen, Am Moldauhafen sowie der RampenstraBe. Die vorliegenden Konzepte der
HCH zur ErschlieBung des neuen Stadtteils Grasbrook wurden bisher losgelést von der
Gesamtgestaltung bzw. von den Bahnbelangen erstellt. Es zeichnet sich ab, dass diese
ErschlieBungskonzepte mit allen Teilplanungen an der Norderelbe verzahnt und koordiniert werden
mussen und in der jetzigen Form nicht 1:1 umzusetzen sind. Der fir die Neuordnung der
StraBenverkehrsanlage zur Verfigung stehende Raum wird im Osten durch die erweiterte Bahnanlage
und im Westen durch die bestehende Hochwasserschutzanlage, die groBtenteils auch die Gebietsgrenze
des Grasbrooks darstellt, begrenzt. Im Zuge der Neugestaltung bzw. der Aufteilung der zur Verfligung
stehenden Flache sind u. a. folgende Aspekte zu beachten:

e Anbindung des neuen Stadtteils Grasbrooks an das MIV-Netz

e Beibehaltung der Lage der Knotenpunkte Sachsenbriicke und Stadtteileingang Grasbrook

e Anordnung des geplanten Radschnellwegs, der in Nord-Sid-Richtung verlauft

e Anbindung des Radschnellwegs an den neuen Stadtteil Grasbrook

e Verknlpfung des Radschnellwegs mit der Veddel

e Beibehaltung einer FuBwegverbindung zwischen der Veddel und dem Grasbrook

e Anordnung von Bushaltestellen im Bereich Knotenpunkt Stadtteileingang Grasbrook (ftr
Busverbindungen, die nicht in den Stadtteil bzw. zur geplanten U-Bahnstation Moldauhafen
fahren)

e Anbindung der Haupthafenroute

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden drei grundsatzliche Vorschlage zur Neuordnung der
StraBenverkehrsanlage entwickelt und aufgezeigt:

e Variante A: Anordnung Radschnellweg auf der Ostseite
e Variante B: Anordnung Radschnellweg auf der Westseite
e Variante C: Zielzustand Entfall Haupthafenroute

Insbesondere Variante C setzt Betrachtungen voraus, die sowohl den Planungsraum als auch den
Rahmen dieser Machbarkeitsstudie (ibersteigen. Das Zielszenario sieht vor, dass die Haupthafenroute
Uber eine alternative Route angebunden wird und zuklnftig nicht mehr tber die StraBe Am Saalehafen,
die RampenstraBe sowie die nérdliche Veddel verlauft. Eine alternative Filhrung der Haupthafenroute
kdnnte bspw. Uber die Sidanbindung des Veddeler Damms an die A252, wie im Rahmen der nicht
erfolgten Olympiabewerbung betrachtet, erfolgen. Durch das Aufzeigen dieser Variante soll verdeutlicht
werden, dass die Erweiterung der Bahnanlage nicht nur eine Chance fiir die Steigerung der
Schienenkapazitaten darstellt, sondern auch Méglichkeiten zur Realisierung weiterer stadtebaulicher
Veranderungen schafft, deren solitdre Umsetzung ggf. technisch oder wirtschaftlich nicht realisierbar
ware.
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Weiterhin ist darauf hinzuweisen, dass es sich bei den Darstellungen um grundsatzliche Lé6sungsansatze
handelt, die durch detaillierte Planungen zu untersetzen waren. Es ist nicht der Anspruch der
Machbarkeitsstudie, einen Variantenentscheid herbeizufiihren, sondern die Diskussion Uber die
zuklinftige Gestaltung des Stadtraums im Bereich der StraBe Am Saalehafen/Am Moldauhafen zu 6ffnen
und durch das Aufzeigen von Zwangspunkten eine Varianteneingrenzung bzw. spatere
Variantenvorauswahl zu unterstitzen.

Aufgrund der Komplexitat erfolgt die Darstellung der Zwangspunkte, der Anforderungen der einzelnen
Verkehrstrager sowie der erarbeiteten Losungsansatze in der gesonderten Unterlage Konzept fiir die
Ordnung der Rad- und Gehwege sowie des MIV und Busverkehrs, die Anlage 7.2 zu entnehmen ist.

7.2.3 Uberfiihrungen TunnelstraBe und Am Bahndamm

Die vorhandenen StraBenlberfiihrungen TunnelstraBe und Am Bahndamm werden durch die nach
Westen erweiterten Gleisanlagen vollstandig Gberplant. Die Notwendigkeit eines Ersatzes sowie dessen
Auspragung sind mit der Ausbildung der StraBenverkehrsanlage verknlpft und somit
variantenabhéangig. Es wird auf die Darstellungen in Anlage 7.2 verwiesen.

7.2.4 Veddeler Brlicke

Durch den angedachten Ausbau der Bahninfrastruktur wird die Realisierung der Veddeler Briicke nicht
verhindert, jedoch verandern sich die Zwangspunkte und Randbedingungen in erheblichem Umfang. Es
ist ausdricklich darauf hinzuweisen, dass diese Veranderungen nicht zwangslaufig als negativ
anzusehen sind, sondern auch positive Effekte auf die Gestaltung des Bauwerks haben. Nachfolgend
werden diese Aspekte erlautert und dargestellt. Es ist darauf hinzuweisen, dass die Ausflihrungen keine
konkreten Planungen des Bauwerks darstellen, sondern Zwangspunkte, Randbedingungen sowie
Lésungsansatze beschreiben, die im Rahmen des vorgesehenen Wettbewerbs zu bericksichtigen sind.

7.2.4.1 Raumbedarf der Oberleitungsanlage

Als wesentlicher Zwangspunkt zur Entwicklung der Bauwerksgeometrie, insbesondere der Gradiente,
ist der Raumbedarf der Oberleitungsanlage der Fernbahngleise anzusehen. Der erforderliche lichte
Abstand zwischen der Schienenoberkante und der Unterkante des Bauwerks ist deutlich groBer als
bspw. der Abstand zwischen der Oberkante der StraBenfahrbahn und der Unterkante des Bauwerks.
Zur Sicherstellung des benétigen Raumbedarfs ist die Veddeler Briicke als rampenférmiges Bauwerk
auszubilden, dessen Hochpunkt sich im Bereich der Eisenbahnstrecke befindet. Aufgrund der
topographischen Verhaltnisse resultieren insbesondere zur Anbindung der tiefliegenden Veddel lange
oder sehr steile Rampenanlagen. Im Rahmen erster Uberlegungen zur Entwicklung des Bauwerks wurde
durch die HCH ein sogenannter Restriktionsplan erstellt. In dem nachfolgend auszugsweise
dargestellten Langsschnitt wurden die Restriktionen der einzelnen Verkehrstrager in Bezug auf den
freizuhaltenden Raum zusammengetragen.
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Abbildung 110: Restriktionen Veddeler Briicke fiir die Bestandssituation

Im Rahmen dieser ersten Uberlegungen wurde ein Erhalt der vorhandenen Oberleitungsanlage
unterstellt und die erforderliche lichte Hohe zwischen SO und Konstruktionsunterkante mit 8,0 m
angesetzt. Der unter Berlicksichtigung dieser Hohe skizzierte Gradientenverlauf verdeutlicht, dass
insbesondere zur Veddel eine erhebliche Héhendifferenz besteht. Die barrierefreie Uberwindung dieser
Hoéhe unter Beachtung einer maximal zuldssigen Neigung ist mit einer geradlinigen Rampe geometrisch
nicht realisierbar. Zur Auflésung dieser Problematik wurden im Bereich der Veddel eine Treppenanlage,
ein Aufzug sowie eine spiralférmige Rampe fiir den Radverkehr angeordnet.
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Abbildung 111: Visualisierung Veddeler Briicke, Quelle: Schlussprédsentation Herzog & de Meuron
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Die Erweiterung der Bahnanlage erfordert eine vollsténdige Erneuerung der Oberleitungsanlage. Dies
ermdglicht eine Reduzierung der lichten Héhe unter dem geplanten Bauwerk gegentber den bisher
angesetzten 8,0 m. Die erforderliche lichte Bauwerkshohe ist unter Beachtung der Ril 997.0110 in
Verbindung mit den Regelzeichnungen zu ermitteln. Bestimmt wird die lichte H&he von der
Entwurfsgeschwindigkeit, der Lage des Bauwerks innerhalb oder auBerhalb von Bahnhofsbereichen,
den Abstanden zu Weichen, der Bauwerksbreite sowie der Gleisgeometrie. Bei nicht Uberhdhten und
nicht geneigten Gleisen sind die in der nachfolgenden Abbildung dargestellten Mindestwerte
einzuhalten.

Lichee Bauwerkshohen umter Bericksichtigung des ) Lichte Bauwerkshohe unabhangig von der )
eekischen Mindestabstandes in Luft Bauwerksbreite und der Lage des Bauwerkes bei

bes v < 200 myh Anordnung der Oberleitung an Einzelstitzpunkten.

) max. Bauwerksbreite 15 m; Lage des Bauwerks mittig
iiber dem Parallelfeld der Nachspannungen und

Freie Strecke im Bereich »
Streckentrennungen und senkrecht zum Gleis.

Freve Strecke im von Nachspannungen,
Notrsalbereich der Sheckentremungen,
Kettenwerke Syeckentrermern und in
Bahnhilen
570 m " 6,20 m®
Tabelle 3

Abbildung 112: Mindestwerte lichte Bauwerkshéhen fiir v < 200 km/h gemé&B Ril 997.0110

Eine abschlieBende Festlegung der lichten Bauwerkshdhe ist auf Basis des aktuellen Planungsstandes
noch nicht mdéglich. GemaB der aktuellen Trassierung befindet sich im Bauwerksbereich eine
Uberleitverbindung (Weichenverbindung) zwischen den Gleisen der Strecke 1250. Die Verkniipfungen
zwischen den einzelnen Gleisen der Strecken 1280 und 2200 sowie die Uberleitverbindungen zwischen
den Strecken befinden sich auBerhalb des Bauwerksbereichs, jedoch kdnnen Elemente der
Weichenbespannung (Teile der Oberleitungsanlage) bis unter das Bauwerk reichen. Weiterhin ist zu
bericksichtigen, dass sich die geplante Rad- und FuBgangerlberfihrung zwischen den
Eisenbahniberfihrungen TunnelstraBe und Am Bahndamm befindet, in deren Bereich das Griinden von
Oberleitungsmasten zu vermeiden ist. Demzufolge kann nicht ausgeschlossen werden, dass unterhalb
des geplanten Uberfiihrungsbauwerks Oberleitungsmasten errichtet werden miissen.

Aufgrund der dargestellten Zwangspunkte sowie der friilhen Planungsphase sollte der gesamte Bereich
zunachst als Bahnhofsbereich angesehen werden, weshalb eine lichte Hohe von mindestens 6,20 m zu
berlicksichtigen ist. Allerdings ist hierbei zu beachten, dass diese Héhe nur Bestand hat, wenn die
Bedingungen der FuBnote 2) in Abbildung 112 erfiillt sind. Die geplante Veddeler Briicke soll mit einer
veranderlichen Querschnittsbreite zwischen ca. 12 m und 33 m ausgefiihrt werden. Die genaue Breite
des Bauwerks im Bereich der Gleise ist noch nicht festgelegt. Weiterhin ist die genaue Lage der
Uberfiihrung in Bezug zur Oberleitungsanlage derzeit nicht abschétzbar. Sofern die Bedingungen nicht
erflllt sind, ist eine pauschale Angabe der erforderlichen lichten Héhe nicht mdglich, sondern individuell
zu beplanen. Hierzu sind jedoch genauere Angaben Uber das Bauwerk sowie weiterfilhrende Planungen
der Bahnstrecke notwendig. Im Rahmen des angedachten Wettbewerbs zur Gestaltung der Veddeler
Briicke kann zunachst eine lichte H6he zwischen Schienenoberkante und Bauwerksunterkante von
7,0 m berlcksichtigt werden. Auf Basis der Wettbewerbsergebnisse sowie einer fortgeschrittenen
Bahnanlagenplanung ist eine spatere Optimierung vorstellbar.
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7.2.4.2 Schutzvorkehrungen

Im Bereich der Uberbrickten Fernbahngleise sind Vorkehrungen zum Schutz gegen direktes Berihren
aktiver Teile der Oberleitungsanlage notwendig, da die innerhalb DIN EN 50122-1 definierten
Mindestabstande nicht eingehalten werden. Der Schutz gegen direktes Berlihren erfolgt (ber das
Aufstellen von Hindernissen, die an den Seitenflichen der Standflachen oberhalb der
Oberleitungsanlage anzuordnen sind. Innerhalb der Zeichnung Ebs 02.05.19 sind die Hindernisse
technisch beschrieben. Prinzipiell kann das Hindernis vertikal oder horizontal ausgebildet werden.
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Abbildung 113: Varianten zur Ausbildung des Beriihrungsschutzes gem. Ebs 02.05.19

Aus Sicht der Planenden sollten die technischen Regelungen der RE-ING sowie der ZTV-ING
berlicksichtigt werden, auch wenn diese grundsatzlich fir StraBen des Bundes definiert sind. GemanB
RE-ING Teil 2 - Brlicken, Abschnitt 1 Planungsgrundsatze, Anhang A, ist der Berihrungsschutz unter
Berlicksichtigung der RiZ Elt vertikal auszufiihren.
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Abbildung 114: Bertiihrungsschutz an Briicken mit Oberleitung gem. RiZ EIt 2

Aus Sicht der Planenden sollte auch fir die Veddeler Briicke ein vertikal orientiertes Hindernis
vorgesehen werden. Hierdurch wird nicht nur der Beriihrungsschutz gewahrleistet, sondern gleichzeitig
besteht eine Barriere, die das Herabwerfen von Gegenstdnden auf die Gleisanlage und somit eine
Gefahrdung des Eisenbahnbetriebs vermeidet. Die Schutzvorkehrung ist Uber eine H6he von
mindestens 1,80 m auszufiihren. Hinsichtlich der Lange der Schutzvorkehrung sind die Regelungen der
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Ril 997.0117 sowie der DIN EN 50122-1 zu beachten. Die konkrete Ausbildung der Schutzvorkehrung
ist in Abhdngigkeit der Form des Bauwerks festzulegen. Neben den in der RiZ Elt 2 dargestellten
Konstruktionen kann auch eine Integration des Berlihrungsschutzes in das Tragwerk erfolgen. Bei der
Gestaltung eines von den Richtzeichnungen abweichenden Berlihrungsschutzes sind die Anforderungen
an die Geometrie sowie die Materialien grundsatzlich einzuhalten.

7.2.4.3 Anordnung von Zwischenstitzungen

In Abhdngigkeit von der endgiiltigen Gestaltung belduft sich die Gesamtldnge des Bauwerks auf ca.
150 m bis 175 m. Diese Bauwerksldnge erfordert in Verbindung mit der vorgesehenen Brlickenbreite
sowie der gestalterischen Integration in die Bebauung die Errichtung von Zwischenstiitzungen. Auf
Basis der Bestandssituation sowie unter Berlicksichtigung der aktuell vorhandenen Zwangspunkte
wurden erste Bereiche fur die Anordnung von Stitzungen ermittelt, die in der nachfolgenden Abbildung
dargestellt sind. Hieraus resultieren Stiutzweiten zwischen 18 m und 37 m.
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Abbildung 115: Stitzenanordnung Veddeler Briicke geméB aktueller Konzeption HCH

Es ist darauf hinzuweisen, dass es sich hierbei um erste Ansatze und nicht um endgiiltige Festlegungen
handelt. Insbesondere die Positionen der Zwischenstitzungen in den Achsen 50 und 60 sind zu
hinterfragen, da diese mit dem bisher geplanten Verlauf des Radschnellwegs sowie dem vorhandenen
Abwasserpumpwerk kollidieren.

Die betrachtete Erweiterung der Bahnanlagen fihrt zu weiteren Kollisionen mit den bisher
vorgesehenen Positionen der Zwischenstlitzungen, insbesondere auf der Westseite. Dies ist sowohl auf
die Erweiterung der Gleise in Richtung Westen als auch die damit einhergehende Anpassung der
StraBenverkehrsanlage zurlckzufiihren. In Abhédngigkeit von der Gestaltung der
StraBenverkehrsanlage ergeben sich unterschiedliche Stitzenstandorte, weshalb die Festlegung von
variantenunabhangigen Bereichen fir die Anordnung von Zwischenstitzungen kaum mdéglich ist. Durch
die Neuordnung der Bahnanlagen ergeben sich jedoch auch neue Stlitzenkorridore. Aufgrund der
trassierungstechnischen Zwangspunkte entsteht zwischen den Gleisen der Strecken 1250 und 1280 ein
ausreichender Abstand zur Anordnung einer Zwischenstitzung in Form einer durchgehenden
Wandscheibe. Bezogen auf die Gesamtlange, befindet sich dieser Stlitzenstandort nahezu mittig,
woraus eine symmetrische Unterteilung des Bauwerks in einzelne Felder mdglich ist. In der
nachfolgenden Abbildung sind die mdglichen Stitzenstandorte fir die Betrachtete Variante C der
StraBenverkehrsanlage zur Verdeutlichung des Sachverhaltes dargestellt.
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Abbildung 116: Stitzenanordnung nach erfolgter Erweiterung der Bahnanlage, StraBenvariante C

Im Rahmen der ersten Uberlegungen fiir die Entwicklung eines Briickenbauwerks unter Beachtung der
StraBenvariante C wurde von einem Ersatz des Abwasserpumpwerks ausgegangen. Es ist vorstellbar,
dass durch eine andere Anordnung der Stiitzung ein Erhalt mdéglich ware, allerdings wiirde dies der
zunachst gewadhlten symmetrischen Anordnung der Zwischenstiitzungen entgegenstehen. In der
dargestellten Ausbildung ergeben sich Stitzweiten zwischen 22 m und 30 m.

7.2.4.4 Bauliche Abfolge

Festlegung moglicher Stitzenstandorte sowie Entwicklung der Bauwerksgradiente miussen unter
Beachtung der baulichen Realisierung der einzelnen Bauwerke erfolgen. Sofern die Errichtung der
Veddeler Briicke vor der Realisierung des Ausbaus der Bahnstrecke und der Umgestaltung der
StraBenverkehrsanlage erfolgen sollte, sind sowohl die Zwangspunkte des Bestandes als auch des
zeitlich nachgelagerten Ausbaus zu bertlicksichtigen. Dies wiirde insbesondere die Mdglichkeiten der
Anordnung von Zwischenstitzungen einschréanken. Der gesamte Bereich zwischen der Rampenstral3e
und dem Abwasserpumpwerk misste bspw. ohne Zwischenstiitzungen Uberbriickt werden, woraus eine
Einzelstitzweite von ca. 60 m resultiert, wie Abbildung 117 verdeutlicht. Zudem ware der
weitestgehende Erhalt der bestehenden Oberleitungsanlage zu berlicksichtigen, wodurch sich die
freizuhaltende lichte Bauwerkshdhe auf 8,0 m anstatt 7,0 m belaufen wiirde. Dieser Hohenunterschied
von 1,0 m wirkt sich unmittelbar auf die Gradientenentwicklung des Bauwerks aus.

Abbildung 117: Veddeler Briicke, mégliche Stitzenstellungen unter Beachtung eines spéateren Bahnausbaus

Neben den direkten Auswirkungen auf das Bauwerk ist auch die spdtere bauliche Umsetzung der
Bahnerweiterung zu betrachten. Die Veddeler Briicke kreuzt die StraBenverkehrsanlage sowie die
Bahnanlagen im Bereich einer Vielzahl von Ingenieurbauwerken. Hierbei handelt es sich sowohl um
Eisenbahniberfiihrungen, StraBenbriicken als auch Stitzwande, die im Rahmen der Erweiterung der
Bahnanlagen umfangreich anzupassen bzw. zu ersetzen sind. Dies beinhaltet auch die
Griindungsbauteile, die aufgrund der anzutreffenden Auffiillungen voraussichtlich als Tiefgriindung

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
Norderelbbriicken - MBS dauerhafte Erweiterung DB
Datum 10.06.2022, Revisionsnummer 0



EUN-Erweiterung-MBS-E-Bericht-20220610.docx
/s F R Y Seite 131/185

AF POYRY

Bericht

auszufiihren sind. Sofern die Veddeler Briicke vorab realisiert wird, ist mit erheblichen Erschwernissen
zur Ausfithrung der Griindungsbauteile zu rechnen, da die Zuganglichkeit eingeschrankt wird. Weiterhin
miussten die Erweiterung der Bahnanlagen sowie die Anpassungen der StraBenverkehrsanlagen unter
Aufrechterhaltung der Verkehrsfunktion erfolgen. In der Regel sind hierfiir aufwendige Baubehelfe,
Umfahrungstrassen sowie seitliche Vorfertigungsflachen erforderlich. Die genaue Ausprdagung dieser
bauzeitlichen Infrastruktur lasst sich zum jetzigen Zeitpunkt kaum abschdtzen und erfordert
umfangreiche Planungen. Es ist jedoch anzunehmen, dass durch eine vorherige Errichtung der Veddeler
Briicke die Komplexitat bzgl. der baulichen Umsetzung der Erweiterung der Bahnanlagen steigt.

Aus Sicht der Planenden ist die vorgezogene Realisierung der Veddeler Briicke sowohl in Bezug auf das
eigentliche Bauwerk sowie seinen Komfort fiir den Nutzer als auch hinsichtlich der baulichen Umsetzung
der Bahnerweiterung als nachteilig anzusehen.

7.3 Anschlussbereich Nord/HafenCity

Auf der Nordseite beschranken sich die Auswirkungen der Erweiterung der Gleisanlagen in erster Linie
auf den StraBenabschnitt zwischen dem Knotenpunkt VersmannstraBe/BaakenwerderstraBe und die
Freihafenelbbriicke sowie die StraBenbriicke Zweibriickenstrale.

7.3.1 StraBenverkehrsanlage

Der im Rahmen der Entwicklung der HafenCity vierstreifig ausgebaute StraBenabschnitt zwischen dem
Knotenpunkt VersmannstraBe/BaakenwerderstraBe und der Freihafenelbbriicke ist zur Realisierung der
angedachten Bahnerweiterung anzupassen. Dies resultiert in erster Linie aus der dauerhaften
Flacheninanspruchnahmen durch die zusatzlichen Gleise. Im Rahmen der Anpassung sind weiterhin
folgende Aspekte zu berilcksichtigen:

e Zusammenfihrung der 4 Fahrstreifen auf zukinftig 2

e Anordnung des Radschnellwegs bzw. von Radwegen

e Erhalt der Bushaltestellen U S Elbbriicken (Freihafenelbbriicke)

e Erhalt der FuBwegverbindung entlang der VersmannstraB3e

e Erhalt der Zugange zur U-Bahnstation

e Erhalt der Zwischenstlitzungen des Verbindungstegs zwischen U- und S-Bahn

e Erhalt der Treppen zwischen ZweibriickenstraBe und der Ebene der Freihafenelbbriicke
e Anordnung von Radstellplatzen

Im Bereich der HafenCity wurden die Varianten A, B und C zur Neuordnung der StraBenverkehrsanlage
fortgesetzt. Hierbei wurde versucht, die Eingriffe in den Bestand mdglichst gering zu halten, was bspw.
den Erhalt der Abschirmwand zwischen StraBen- und Bahnanlage betrifft. Die Darstellung der
variantenabhdngigen Anpassungen im Bereich der HafenCity erfolgt ebenfalls in der gesonderten
Unterlage, die Anlage 7.2 zu entnehmen ist.

7.3.2 StraBenbricke ZweibrlickenstralBe

Die Errichtung der bauzeitlichen Umfahrungstrasse zur Erneuerung der Bestandseisenbahnbriicken
sowie die dauerhafte Erweiterung der Bahnanlage erfordern einen Ersatz der 2016 fertiggestellten
StraBenbriicke lUber die ZweibriickenstraBe. Die genaue Ausbildung des StraBenbauwerks ist von der
zukinftigen Ausbildung der StraBenverkehrsanlagen abhédngig, fiir die im Rahmen der
Machbarkeitsstudie drei Losungsansatze entwickelt wurden. Ein Teilerhalt bzw. die Wiederverwendung
einzelner Bauteile der Uberbaukonstruktion sind nach dem aktuellen Kenntnisstand nicht méglich. Die
weitere Nutzung der Widerlager sowie der Griindungselemente erscheint in Teilbereichen realisierbar,
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was im Rahmen von vertiefenden Planungen zu Uberpriifen ist. Hierbei sind insbesondere die
Anforderungen zur Realisierung der bauzeitlichen Umfahrungstrasse der Bahnanlage genau zu
betrachten. Die lichte Weite, die lichte Hohe sowie die Konstruktionsweise des Ersatzneubaus kdénnen
gegenlber der Bestandssituation unverandert bleiben.

Auch die Lage des vorhandenen Pumpwerks vor dem derzeitigen Widerlager der StraBenbriicke kann
grundsatzlich beibehalten werden. Allerdings ist davon auszugehen, dass ein Erhalt der bisherigen
Konstruktion aufgrund der herzustellenden Bauzustdnde und des Eingriffs in die StraBenbriicken sowie
die Eisenbahnbriicken nicht mdglich sein wird. Ebenfalls ist davon auszugehen, dass die Flihrung der
Verbindungsleitung zwischen dem Pumpwerk und der Norderelbe anzupassen ist. Dies resultiert aus
den MaBnahmen im Bereich der ZweibriickenstraBe, aber auch aus der Erneuerung des nérdlichen
Widerlagers der EU Norderelbe. Die genaue Lage der Leitung sowie die endgiiltige Position des
Pumpwerks sind im Rahmen weiterer Planungen festzulegen.
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8 Bauablaufvarianten

8.1 Rahmenbedingungen und Pramissen

Die im Bereich der Elbbriicken vorgesehenen Projekte befinden sich derzeit in unterschiedlichen
Planungsphasen und weisen verschiedene Realisierungszeitrdume aus. Konkrete Planungen liegen flr
die Sanierung der Freihafenelbbriicke vor, die urspriinglich im Jahr 2021 beginnen sollte. Entsprechend
den Berechnungen der HPA endet die Restnutzungsdauer des Bauwerks im Jahr 2024, weshalb zur
Aufrechterhaltung der Verkehrsfunktion die Sanierung des Bauwerks zwingend notwendig ist. Fir den
neuen Stadtteil Grasbrook wird derzeit ein Bebauungsplanverfahren durchgefiihrt. Im Rahmen eines
mehrstufigen  Realisierungswettbewerbs werden aktuell Lésungen zur Realisierung der
U-Bahnverldngerung entwickelt, deren bauliche Realisierung ca. 2030 abgeschlossen sein soll. Die
Erneuerung der Fernbahnbriicken ist aufgrund des derzeitigen Bauwerkszustandes sowie der Bedeutung
der Strecken maoglichst zeitnah umzusetzen. Hierzu liegen erste technische
Machbarkeitsuntersuchungen vor. Aufgrund der Komplexitat des Vorhabens sowie des zu erwartenden
Genehmigungsprozesses ist nach derzeitigem Kenntnisstand, unabhd@ngig von der Frage der
Kapazitdtserweiterung, nicht mit einem Baubeginn vor 2030 zu rechnen.

Die Konzentration der einzelnen Projekte auf einen sehr begrenzten Raum sowie die zu erkennenden
Abhéngigkeiten zwischen den einzelnen Bauwerken und Vorhaben erfordern eine abgestimmte bauliche
Realisierung. Aus der Darstellung der einzelnen Projektstande sowie der angedachten
Realisierungszeitpunkte ist zu erahnen, dass diese Abstimmung der einzelnen Vorhaben Kompromisse
erfordern wird. In den nachfolgenden Betrachtungen werden vier Lésungsansdtze dargestellt, die
versuchen, den einzelnen Interessen der jeweiligen Vorhaben bzw. Vorhabentrager gerecht zu werden.
Diese Interessen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Erneuerung der Bahnbriicken unter weitestgehender Aufrechterhaltung der Viergleisigkeit der
Fernbahnstrecken 1280 und 2200

e Aufrechterhaltung des S-Bahnverkehrs

e zeitnahe Sanierung der Freihafenelbbriicke, Aufrechterhaltung der Verbindungsfunktion bis zur
Umsetzung der Sanierung

e Minimierung der bauzeitlichen Sperrung der Freihafenelbbriicke fir den MIV

e bauzeitliche Aufrechterhaltung der Wegeverbindung zwischen HafenCity und Grasbrook fir
Radfahrer und FuBganger

¢ Aufrechterhaltung und Minimierung der Beeintrachtigung der Haupthafenroute

e Realisierung der Bebauung des Stadtteils Grasbrook in der angedachten Form und Zeitschiene

e Sicherstellung der ErschlieBung des Stadtteils Grasbrook Uber die gesamte Bauausfiihrung

e Verlangerung der U-Bahnlinie 4 bis ca. 2030

e Sicherstellung der Evakuierung der 6stlichen HafenCity wahrend der Bauausfiihrung

¢ Aufrechterhaltung bzw. Reduzierung der Beeinflussungen der Schifffahrt

e moglichst friihzeitige Herstellung der Radschnellwegverbindung

¢ Reduzierung der Flachenbeanspruchung im Bereich der nérdlichen Veddel

e zeitnahe Realisierung der Veddeler Briicke

Eine Gewichtung dieser unterschiedlichen Interessen erfolgte bisher nicht. Allerdings ist dies aus Sicht
der Planenden zwingend notwendig, da eine Erfiillung aller formulierten Pradmissen zu 100% als nicht
realisierbar anzusehen ist. Die abschlieBende Festlegung der Prioritaten sollte in der Nachbetrachtung
zu dieser Machbarkeitsstudie im Kreis aller betroffenen Vorhabentréger erfolgen, um in den folgenden

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
Norderelbbriicken - MBS dauerhafte Erweiterung DB
Datum 10.06.2022, Revisionsnummer 0



EUN-Erweiterung-MBS-E-Bericht-20220610.docx
/s F R Y Seite 134/185

AF POYRY

Bericht

Planungsschritten vorzuliegen. Die nachfolgend aufgezeigten Bauablaufvarianten dienen als Grundlage
flir eine erste Diskussion, die im Rahmen von weiteren Planungen zu vertiefen ist.

Gleichwohl kann festgehalten werden, dass insbesondere die Erneuerung der Bahnbriicken unter
weitestgehender Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs sowie die Sicherstellung der
Leistungsfahigkeit der Haupthafenroute und der Schifffahrt von hoher Bedeutung sind, sowohl fiir die
Hansestadt als auch den nationalen und internationalen Personen- und Glterverkehr.

Die Entwicklung geeigneter Losungsansatze zur baulichen Realisierung der Erneuerung bzw.
Erweiterung der Norderelbbriicken muss neben den aufgefiihrten Anforderungen der einzelnen
Verkehrstrager auch den Belangen der Bauausflihrung Rechnung tragen. Dies beinhaltet die
Bereitstellung ausreichend groBer Vormontage-, Demontage- und Baustelleneinrichtungsflachen, die
Sicherstellung der Erreichbarkeit der einzelnen Bauflachen sowie ausreichende Aufstellflachen und
Arbeitsraume fur Geréte.

Es ist selbstredend, dass wahrend der gesamten Bauausfiihrung sichere Zustdnde zu gewahrleisten
sind. Diese Forderung bezieht sich nicht ausschlieBlich auf die direkte Tatigkeitsstelle, sondern umfasst
auch benachbarte Bauwerke und Verkehrswege, die nicht unmittelbar im Baufeld liegen. Geféhrdungen
der Sicherheit dieser Elemente aufgrund von Beeinflussungen aus der Bautdtigkeit sind zwingend
auszuschlieBen. Aufgrund der geringen Abstande zwischen den einzelnen Bauwerken, ihrer teilweisen
Uberbauung sowie der Interaktion Uber den verformungsanfalligen Baugrund, sind die Auswirkungen
der Bautatigkeiten detailliert zu betrachten.

Diese zwingend erforderlichen Detailbetrachtungen kénnen im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht
erbracht werden, weshalb die nachfolgend dargestellten Varianten als erste L&sungsansdtze
aufzufassen sind, deren Realisierbarkeit in weiteren Planungsschritten abschlieBend zu bewerten ist. Es
soll dargestellt werden, welche Abldufe grundsatzlich vorstellbar erscheinen und welche Auswirkungen
und Beeinflussungen zu erwarten waren. Weiterhin ist darauf hinzuweisen, dass auch innerhalb der
einzelnen Loésungsansatze die Entwicklung von Untervarianten méglich ist. Im Folgenden werden diese
angedeutet, jedoch nicht ausgearbeitet.

8.2 Form der Darstellung

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie entwickelten Losungsansatze zur baulichen Umsetzung der
Erneuerung bzw. Erweiterung der Norderelbbriicken werden nachfolgend beschrieben und anhand von
skizzenhaften Darstellungen erldutert. In den Skizzen wurde folgende Farbsystematik verwendet:

e Bestand

e Neubau in der Bauphase
e Neubau in den vorherigen Bauphasen
e Baubehelf

Fir die einzelnen Varianten wurden zudem Daumenkinos sowie Meilensteinplane erstellt. Weiterhin
erfolgt anhand von Lagepldanen die Darstellung von Flacheninanspruchnahmen auf der nérdlichen
Veddel, die fur die Demontage der Bestandsbahniberbauten sowie die Vorfertigung von neuen
Uberbauten entstehen. Die Unterlagen sind der Anlage 8 zu entnehmen.
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8.3 Variante V1: aufeinanderfolgende Ausfiihrung

8.3.1 Grobablauf

Innerhalb Variante V1 wird ein Losungsansatz beschrieben, der eine zeitliche Reihung der einzelnen
Projekte anhand der Anordnung der Bauwerke im Endzustand von Innen nach AuBen vorsieht. Aufgrund
der verbleibenden S-Bahnbriicke, deren Erneuerung nicht erforderlich ist und deren Betrieb nicht
eingeschrankt werden soll, ist zur Realisierung dieser Bauablaufvariante der wasserseitige Zugang von
Westen sicherzustellen. Demzufolge wiirde sich der nachfolgend skizzierte Grobablauf ergeben.

Zunachst erfolgt die Errichtung der Unterbauten der neuen U-Bahnbriicke. Es sind zwei Strompfeiler
sowie das siidliche Widerlager, das gleichzeitig den Ubergang zum geplanten Viadukt darstellt, neu zu
errichten. Das in Teilen bereits hergestellte nérdliche Widerlager im Bereich der U-Bahnstation
Elbbricken ist zu finalisieren. Wahrend der AusfUhrung der Arbeiten kann der Verkehr auf den
Eisenbahnbriicken sowie der Freihafenelbbriicke aufrechterhalten bleiben. Zur Herstellung der
Baugruben ist die tempordre Sperrung einzelner Schifffahrtséffnungen erforderlich.
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Abbildung 118: Bauablauf V1 - Errichtung Unterbauten U-Bahn

Nach der Herstellung der Unterbauten fir die neue U-Bahnbriicke erfolgt das Ausschwimmen der
Bestandsliberbauten der Freihafenelbbriicke. Hierzu ist zunachst der StraBenabschnitt zwischen dem
Knotenpunkt VersmannstraBe/BaakenwerderstraBe im Norden und dem Knotenpunkt des neu
geplanten Stadtteileingangs Grasbrook zu sperren. In diesem Zustand sind der MIV, der Radverkehr
sowie der FuBgangerverkehr Uber die Neue Elbbriicke umzuleiten. Die Erreichbarkeit der U-Bahnstation
fir Radfahrer, FuBgdnger sowie Rettungsfahrzeuge Uber die VersmannstraBe kann grundsatzlich
gewdhrleistet werden. Die Anbindung des neuen Stadtteils Grasbrook kann von Siiden kommend
gewshrleistet werden. Uber die RampenstraBe sowie die StraBe Am Moldauhafen besteht eine Zufahrt
in den neuen Stadtteil fir den MIV sowie Radfahrer.

Vor dem Ausschwimmen sind die Bestandslberbauten der FHEB zu leichtern, was durch den Abbruch
der Fahrbahnkonstruktion erfolgt. AnschlieBend werden die Uberbauten einzeln mittels Seepontons
nach Westen zur Aufbereitungsfliche im Hafengebiet ausgeschwommen. Wahrend des
Ausschwimmvorgangs sind Sperrungen der Schifffahrtséffnungen notwendig. Wahrend der Sperrung
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der Norderelbe fiir die Schifffahrt ist die Befahrbarkeit der Siderelbe als Umfahrungstrasse
sicherzustellen. Die bisherigen Planungen der HPA sehen die Nutzung einer Flache am Auguste-Viktoria-
Kai vor. Die Nutzung dieser Flache wird auch fiir die Vorfertigung der neuen Uberbauten der
Bahnbriicken angestrebt, ggf. sind weitere Flachen im Hafengebiet zu generieren. Die Uberbauten
werden auf der Aufbereitungsflidche instandgesetzt und fir die neuen Nutzungsanforderungen
umgebaut bzw. ertlichtigt.
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Abbildung 119: Bauablauf V1 - Ausschwimmen Bestandsiberbauten Freihafenelbbriicke

Nach dem Ausschwimmen der Uberbauten der FHEB erfolgt die Erneuerung bzw. Ertiichtigung der
Unterbauten, sodass zuklnftig die kombinierte Auflagerung von StraBen- und Eisenbahnbriicke méglich
ist. Es sind zwei Strompfeiler sowie die beiden Widerlager zu erneuern bzw. zu ertlichtigen. Hierzu sind
entsprechende Baugruben herzustellen, woflir temporare Sperrungen einzelner Schifffahrtséffnungen
bendtigt werden.
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Abbildung 120: Bauablauf V1 - Erneuerung/Ertiichtigung Unterbauten FHEB
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Wahrend der Ausfiihrung der Arbeiten an den Unterbauten wird der Eisenbahnverkehr Uber die
Bestandslberbauten abgewickelt. Im Rahmen weiterer Planungen ist detailliert zu betrachten, ob aus
dem Ausschwimmen der Bestandslberbauten sowie der Erneuerung der Unterbauten Beeinflussungen
der Eisenbahnbriicken resultieren, bspw. Setzungs- und Hebungsprozesses durch Lastumverteilungen
in den Grindungselementen des Bestands. Mdoglicherweise sind Sicherungs- sowie
UberwachungsmaBnahmen notwendig. Wé&hrend der Erneuerung der Unterbauten sowie in den
anschlieBenden Bauphasen wird der MIV weiterhin (ber die B75/Neue Elbbriicke umgeleitet. Zur
Schaffung einer direkten Verbindung fir Radfahrer und FuBgdnger ist die Auflagerung bereits
vorgefertigter Bahnliberbauten auf den zuvor errichteten Unterbauten der neuen U-Bahnbriicke
vorstellbar. Diese Auflagerung als Bauzwischenzustand reduziert gleichzeitig den Flachenbedarf fir die
Vorfertigung der neuen Bahnlberbauten. Insgesamt sind 9 Bahnlberbauten, 3 fir jede Strecke,
vorzufertigen und bis zum Einbau zwischenzulagern. Die Vorfertigung und Zwischenlagerung aller
Bahniiberbauten sowie die teilweise parallel stattfindende Instandsetzung der Uberbauten der FHEB
wirden sehr groBe Flachen in Anspruch nehmen, deren Verfligbarkeit innerhalb des Hafens nicht
sichergestellt werden kann. Die getaktete Herstellung sowie die Zwischenlagerung abseits der Flachen
im Hafen kdnnten eine Alternative darstellen.

Nach der erfolgten Fertigstellung der Unterbauten werden die zuvor vorgefertigten
Eisenbahnliberbauten von Westen eingeschwommen. Die zundchst auf den Unterbauten der U-Bahn
zwischengelagerten Eisenbahniberbauten werden als erstes in Richtung Osten verschoben. Wahrend
der Ausfilhrung der Verschub- bzw. Einschwimmvorgdnge ist der Rad- und FuBgangerverkehr erneut
Uber die Neue Elbbricke umzuleiten. Auch sind Sperrungen einzelner Schifffahrtséffnungen notwendig.
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Abbildung 121: Bauablauf V1 - Errichtung Umfahrungsbauwerk

Sobald das Umfahrungsbauwerk fertiggestellt ist, erfolgt die Verlagerung des Eisenbahnbetriebs.
Hierbei wird streckenweise vorgegangen, beginnend mit der Strecke 2200. Die Gleise werden auf der
Elbinsel nach Westen verzogen, wobei in Teilbereichen bereits der spdtere Endzustand in Bezug auf die
Gleislage erzielt werden kann. Auf der Nordseite erfolgt der Anschluss an die Bestandsgleislage nach
der Kreuzung der ZweibrlickenstraBe, weshalb im Bereich der derzeitigen StraBenbriicke eine
bauzeitliche EU zu errichten ist. Die Umfahrungstrasse kann nach derzeitigem Stand fiir eine
Geschwindigkeit von maximale ve = 60 km/h ausgelegt werden, was gegenlber der Bestandssituation
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in Teilabschnitten eine Halbierung bedeutet. Zur Reduzierung der Eingriffe in den Bahnbetrieb wird die
Umfahrungstrasse weitestgehend fertiggestellt, was das Verlegen der Gleise, das Errichten von
Oberleitungsmasten sowie den Einbau von Elementen der Leit- und Sicherungstechnik beinhaltet. Erst
zur Herstellung des unmittelbaren Anschlusses zwischen Bestand und Umfahrung sind
Streckensperrungen notwendig. Wahrend der Sperrung der Strecke 2200 kann der Eisenbahnbetrieb
zweigleisig Uber die Strecke 1280 fortgesetzt werden. Die vorhandenen Verknlpfungen auf der
Nordseite zur Strecke 1250 sind grundsatzlich befahrbar, sodass eine Anbindung des Hauptbahnhofs,
wenn auch mit reduzierter Kapazitat, moglich ist.
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Abbildung 122: Bauablauf V1 - Anbindung Umfahrung Strecke 2200

Nachdem die Umfahrung der Strecke 2200 in Betrieb genommen wurde, erfolgt die Verlagerung des
Verkehrs der Strecke 1280. Hierbei wird analog zur Strecke 2200 vorgegangen. Allerdings ist
anzumerken, dass wahrend der Sperrung der Strecke 1280 zur Einbindung der Umfahrungstrasse, die
mit ca. 4 Wochen veranschlagt wird, keine Fahrverbindung zwischen Hmb-Veddel und Hmb-
Rothenburgsort besteht.
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Abbildung 123: Bauablauf V1 - Anbindung Umfahrung Strecke 2200
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Durch die Fertigstellung der Umfahrungstrasse koénnen die Brickenbauwerke der beiden
Fernbahnstrecken 1280 und 2200 gleichzeitig erneuert werden. Dies ist von Bedeutung, da die bauliche
Struktur der beiden Briicken stark verknUpft ist. Zunachst erfolgt der Riickbau der Bestandsiiberbauten.
Aufgrund der verbleibenden S-Bahnbriicke im Osten sowie der errichteten Umfahrung im Westen, ist
das Ausschwimmen Uber die Elbe zu einer Demontageflache im Hafengebiet nicht mdéglich. Auch eine
Zerlegung der Uberbauten an Ort und Stelle (ber der Norderelbe erscheint nach derzeitigem
Kenntnisstand nicht realisierbar. Dies ist u. a. auf die Konstruktionsweise der Fachwerkbdgen
zurlickzufthren, fir deren Zerlegung Hilfsunterstiitzungen erforderlich sind. Die Herstellung dieser
Konstruktionen unter Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs sowie der Schifffahrt erscheint kaum
mdéglich. Stattdessen wird zunédchst das Ausschwimmen in Léngsrichtung, also in Achse der Uberbauten
betrachtet. Aufgrund der Bebauung am Nordufer in Form der S- und U-Bahnstationen Elbbricken, des
Verbindungsstegs zwischen den beiden Stationen sowie der Streckenverzweigung ist das
Ausschwimmen nach Norden geometrisch nicht méglich. Demzufolge sind die Uberbauten nach Siiden
auf die Elbinsel zu verschieben, was in der nachfolgenden Abbildung skizziert ist.
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Abbildung 124: Bauablauf V1 - Ausschwimmen Bestandsiberbauten Fernbahn nach Siden

Aufgrund der Verziehung der Fernbahngleise nach Westen zur Anbindung der Umfahrungstrasse sowie
der verbleibenden S-Bahnstrecke im Osten, befindet sich die Demontageflédche, auf die die Uberbauten
auszuschwimmen sind, in Insellage. Weiterhin ist die Ausdehnung der Flache stark begrenzt, sodass
die Uberbauten nur einzeln ausgeschwommen werden kénnen. Die Insellage erschwert weiterhin die
Zerkleinerung der Uberbauten in transportable Stiicke. Zur Erleichterung sowie Beschleunigung der
Ablaufe kdnnte die Zerkleinerung auBerhalb der Flache zwischen den Betriebsgleisen erfolgen. Hierzu
ist ein Kran notwendig, der den in mehrere, gréBere Segmente unterteilten Uberbau aus der Insellage
heraushebt. Der Hubvorgang erfolgt entweder wéhrend Wochenendsperrungen der S-Bahnstrecke 1271
oder in der nachtlichen Betriebsruhe der S-Bahn. Die weitere Zerkleinerung erfolgt dann auf einer
zuganglichen, benachbarten Flache.

Diese Zerkleinerungsflache befindet sich im Bereich der nérdlichen Veddel, wodurch Konflikte mit der
geplanten Bebauung sowie der vorhandenen Haupthafenroute entstehen, was die nachfolgende
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Abbildung verdeutlicht. Die Demontagefldche zwischen den Gleisen wird mit der Nummer 2

Abbildung 125: Bauablauf V1 - Flachenkonflikte Veddel Nord

Die Schraffierung der Flache Nr. 3 stellt den Bereich dar, in dem die Zerkleinerungsflache anzuordnen
ist und repréasentiert nicht die tatsachlich notwendige GréBe. Es wird abgeschéatzt, dass zur
Zerkleinerung der einzelnen Uberbauten, die nacheinander und nicht parallel stattfindet, eine Fliche
von ca. 2.000 m2 benétigt wird, was der Halfte der dargestellten Flachenmarkierung entspricht. Die
genaue Anordnung und Ausbildung der Flache ware in weiteren Planungsschritten zu detaillieren und
abzustimmen. Hierbei ist auch zu berticksichtigen, dass die Flache ausschlieBlich fiir die Zerkleinerung
der Uberbauten und damit einen Zeitraum von geschéitzten 3 Monaten benétigt wird. Im Anschluss an
den Riickbau der Uberbauten erfolgt die Erneuerung der Unterbauten der Fernbahnbriicken.
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Abbildung 126: Bauablauf V1 - Erneuerung der Unterbauten der Fernbahnbriicken
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Nach der Fertigstellung der Unterbauten wird der Endzustand flir die Strecke 1280 hergestellt. Hierzu
werden die Uberbauten, die zundchst Bestandteil der Umfahrungstrasse sind, in Querrichtung nach
Osten verschoben, wozu die Sperrung beider Gleise der Strecke 1280 notwendig ist. Wahrend der
Sperrung stehen ausschlieBlich die beiden Gleise der Umfahrung der Strecke 2200 zur Verfligung, die
Verbindung zwischen Hmb-Veddel und Hmb-Rothenburgsort ist unterbrochen. Zur Realisierung des
Querverschubs sind Sperrungen der Schifffahrtséffnungen erforderlich.
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Abbildung 127: Bauablauf V1 - Querverschub Uberbauten, Herstellung Endzustand Strecke 1280

Im Anschluss an die Erzielung des Endzustandes der Strecke 1280 werden die fir die Umfahrung der
Strecke 2200 genutzten Uberbauten ebenfalls in Querrichtung nach Osten verschoben. Diese
Uberbauten werden im Endzustand der Strecke 1250 zugeordnet. Wahrend der Herstellung dieses
Endzustandes besteht keine Anbindung des Hamburger Hauptbahnhofs. Die Gleise der Strecke 1280
sind befahrbar, allerdings kann im Endzustand auf der Nordseite aufgrund gleisgeometrischer
Zwangspunkte nach derzeitigem Stand keine Verknipfung zwischen den Strecken 1250 und 1280
realisiert werden, die eine Fahrverbindung von und nach Hamburg Hbf Uber die Strecke 1280

ermdglicht.
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Abbildung 128: Bauablauf V1 - Querverschub Uberbauten, Herstellung Endzustand Strecke 1250

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH

Norderelbbriicken - MBS dauerhafte Erweiterung DB
Datum 10.06.2022, Revisionsnummer 0



EUN-Erweiterung-MBS-E-Bericht-20220610.docx

AFRY s

AF POYRY

Bericht

Die zunachst fir die bauzeitliche Nutzung durch Radfahrer und FuBgdnger auf den Unterbauten der
U Bahnbriicke aufgelagerten Bahnliberbauten werden ebenfalls in Querrichtung verschoben, sodass der
Endzustand fir die Strecke 2200 erzielt wird.

West
Grasbrook

Stadtteileingang

Norderelbe
Ost

Veddel Nord

Abbildung 129: Bauablauf V1 - Querverschub Uberbauten, Herstellung Endzustand Strecke 2200

AnschlieBend werden die instandgesetzten Uberbauten bzw. der nachgebildete Uberbau der
Freihafenelbbriicke von den Aufbereitungs- und Vorfertigungsflachen im Hafengebiet eingeschwommen
und auf den erweiterten bzw. ertiichtigten Unterbauten abgesetzt.
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Abbildung 130: Bauablauf V1 - Einschwimmen Uberbauten Freihafenelbbriicke

Zuletzt werden die ebenfalls im Hafengebiet vorgefertigten Uberbauten der U-Bahnbriicke
eingeschwommen und in Endlage abgesetzt.
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Abbildung 131: Bauablauf V1 - Einschwimmen Uberbauten U-Bahn

AbschlieBend erfolgt die Wiederherstellung bzw. die Anpassung des StraBenkdrpers sowie der Ausbau
der U-Bahnbriicke und damit der Abschluss der Erneuerung bzw. Erweiterung der Norderelbbriicken.
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Abbildung 132: Bauablauf V1 — Anpassung StraBenkérper und Ausbau U-Bahnbriicke
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8.3.2

Einschatzung der Variante

Fir die Bauablaufvariante V1 kdnnen folgende positive Aspekte formuliert werden:

Vorfertigung der neuen Bahnliberbauten auf einer Flache im Hafen

Da das Einschwimmen der neuen Bahniberbauten von Westen mdglich ist, kénnen diese auf
einer Flache im Hafengebiet vorgefertigt werden. Dies ist gegeniiber der Vorfertigung im
Bereich der Norderelbbriicken als positiv zu werten, da gréBere sowie gut zugangliche Flachen
generiert werden kdénnen, weshalb die Vorfertigung nicht unter sehr beengten Verhdltnissen
erfolgen muss. Zudem kann die Fldche so gestaltet werden, dass mehrere Uberbauten parallel
vorgefertigt werden kénnten. Weiterhin kann die Vorfertigung der Uberbauten von den
Tatigkeiten im Bereich der Norderelbbriicken entkoppelt werden, der Zeitpunkt des Beginns
der Vorfertigung sowie die Taktung der Herstellung der einzelnen Uberbauten kénnen frei
gewahlt werden. Zudem ist es als vorteilhaft anzusehen, dass die Herstellung der Uberbauten,
die durchaus mit Larm verbunden ist, im Hafenareal und nicht im Bereich stadtischer Bebauung
erfolgt. Hierdurch lassen sich die Betroffenheiten sowie die Gesamtdauer der Arbeiten
reduzieren.

geringe und zeitlich begrenzte Flacheninanspruchnahme Veddel Nord
Fir den Rlickbau der Bestandsiiberbauten werden Flachen der nérdlichen Veddel in Anspruch
genommen. Diese Inanspruchnahme bezieht sich auf einen Teilbereich und ist zeitlich begrenzt.
Flr die Herstellung des Neubaus ist keine Inanspruchnahme von Flachen notwendig, da die
Vorfertigung der Uberbauten auf einer Fldche im Hafengebiet erfolgt.

Als nachteilig ist folgender Aspekt anzusehen:

zeitliche Kopplung aller Vorhaben

Durch den dargestellten Bauablauf wird die bauliche Abfolge aller geplanten Brlickenvorhaben
verknUpft. Dies bedeutet, dass die Fertigstellung der U-Bahnverlangerung erst nach Abschluss
der Erneuerung der Fernbahnbriicken erfolgen kann. Die Gesamtbauzeit fiir die dargestellte
Bauablaufvariante V1 wird nach aktuellem Stand mit 6 Jahren abgeschatzt. Aufgrund der
Komplexitédt der MaBnahmen ist fir die Planung sowie die Genehmigungsverfahren ein
Zeitbedarf von mindestens 7 Jahren anzusetzen. Demzufolge kdnnte die Inbetriebnahme der
U-Bahnverlangerung erst ab 2036/2037 erfolgen, was nicht der Vorgabe der
Entscheidungsempfehlung entspricht, die eine Inbetriebnahme der U-Bahn ca. 2030 vorsieht.
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8.4 Variante V2: Realisierung U-Bahn vorab

8.4.1 Grobablauf

Innerhalb der Bauablaufvariante V2 wird eine Errichtung der U-Bahnbrlicke vor der Erneuerung bzw.
Erweiterung der Fernbahnbriicken betrachtet. Im Rahmen dieser Variante wird eine spatere langere
Unterbrechung der U-Bahnbriicke ausgeschlossen. Grundlegende Voraussetzung hierfir ist die Nutzung
der Uberbauten der Freihafenelbbriicke als Bestandteil der zukinftigen U-Bahnbriicke. Dies ist
notwendig, da der Bereich der heutigen Freihafenelbbriicke fiir die Errichtung einer bauzeitlichen
Umfahrungstrasse fir die Fernbahnstrecken 1280 und 2200 bendétigt wird. Eine Nutzung der
Uberbauten der Freihafenelbbriicke fiir die Aufnahme der Fernbahngleise ist sowohl aus geometrischen
als auch statischen Grinden nach derzeitigem Kenntnisstand nicht realisierbar. Demzufolge sind die
Uberbauten zur Realisierung der Umfahrung auszuschwimmen und zwischenzulagern. Im unmittelbaren
Bereich der Norderelbbriicken sind keine ausreichend groBen Flachen vorhanden, die eine
Zwischenlagerung der Uberbauten der Freihafenelbbriicke ermdglichen, weshalb diese zwingend (iber
die Elbe nach Westen auszuschwimmen sind. Dies ist jedoch nur bis zum Zeitpunkt der Fertigstellung
der U-Bahnbriicke mdglich.

Analog zur Variante V1 ist zunachst die Errichtung der U-Bahnunterbauten, das anschlieBende
Ausschwimmen der Uberbauten der Freihafenelbbriicke sowie die Erneuerung bzw. Ertiichtigung der
Unterbauten der Freihafenelbbriicke vorgesehen (vergleiche Abbildung 118 bis Abbildung 120). Auch
in diesen Bauphasen erfolgt eine Umleitung des MIV Uber die Neue Elbbriicke. Fir Rad- und FuBganger
kann eine bauzeitliche Querung geschaffen werden, indem ein zuvor vorgefertigter Bahniberbau auf
den Unterbauten der U-Bahnbriicke aufgelagert wird, wie bereits in Variante V1 vorgesehen. Nach der
Erneuerung bzw. Ertlichtigung der Unterbauten der Freihafenelbbriicke werden vorgefertigte
Bahnliberbauten eingeschwommen und auf den Unterbauten abgesetzt, sodass der nachfolgend
dargestellte Bauzustand entsteht.
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Abbildung 133: Bauablauf V2 - Einschwimmen vorgefertigte Bahniiberbauten

AnschlieBend werden die instandgesetzten Uberbauten der Freihafenelbbriicke sowie der neue Uberbau
fur die sudliche Schifffahrtséffnung ebenfalls von der Aufbereitungs- und Vormontagefldche im Hafen
eingeschwommen und auf den neu errichteten Unterbauten der U-Bahnbriicke abgesetzt.
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Abbildung 134: Bauablauf V2 - Einschwimmen instandgesetzte Uberbauten FHEB

Im Anschluss an das Einschwimmen der Uberbauten erfolgt der Ausbau der U-Bahnbriicke, sodass der
Verkehr aufgenommen werden kann. Weiterhin kann zu diesem Zeitpunkt eine zeitliche Trennung
vorgenommen werden. Grundsatzlich kdnnte direkt anschlieBend die Erneuerung der Bahnbriicken
erfolgen, in dem die auf den erneuerten Unterbauten der Freihafenelbbriicke aufgelagerten
Bahniberbauten als Umfahrung genutzt werden. Es ist jedoch auch mdglich, die Erneuerung der
Fernbahnbriicken spater zu beginnen, und zunachst einen Bauzwischenzustand fir den MIV
herzustellen. Die geometrischen Abmessungen sowie die Tragfahigkeit der neuen Bahniberbauten
ermoéglichen eine Nutzung durch den MIV, den Radverkehr sowie FuBganger. Dieser
Bauzwischenzustand ist nachfolgend skizziert.
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Abbildung 135: Bauablauf V2 - mégliche Zwischennutzung Bahniberbauten

Aufgrund der Notwendigkeit der zeitnahen Erneuerung der Fernbahnbriicken ist nicht davon
auszugehen, dass dieser Bauzwischenzustand tatsachlich realisiert wird. Stattdessen wird davon
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ausgegangen, dass direkt im Anschluss an das Absetzen der Bahnliberbauten auf den erneuerten
Unterbauten der Freihafenelbbriicke die bauzeitliche Umfahrungstrasse hergestellt wird. Dies erfolgt
analog zu Variante V1 streckenweise, sodass der nachfolgend dargestellte Bauzwischenzustand
entsteht.
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Abbildung 136: Bauablauf V2 - Bauzwischenzustand Umfahrung Fernbahnstrecken 1280 und 2200

Wahrend des dargestellten Bauzwischenzustandes stehen alle Gleise der Strecken 1280 und 2200 zur
Verfligung, allerdings mit einer reduzierten Geschwindigkeit von ve = 60 km/h. Der MIV wird wiirde die
Neue Elbbriicke umgeleitet, Radfahrer sowie FuBganger kénnen den Steg der U-Bahnbriicke, der
planmaBig vorgesehen ist, nutzen. Einschrankungen des U-Bahnbetriebs sind nicht notwendig.

Der Rlckbau der Bestandsliberbauten sowie die Erneuerung der Unterbauten der Fernbahnbriicken
erfolgen analog zur Variante V1. Die Inanspruchnahme von Flachen auf der nérdlichen Veddel fiir den
Rickbau der BestandslUberbauten sowie deren Zerkleinerung ist ebenfalls gleich. Nach der erfolgten
Erneuerung der Unterbauten wird die Umfahrungstrasse streckenweise zuriickgebaut, beginnend mit
Strecke 1280.
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Abbildung 137: Bauablauf V2 - Querverschub Uberbauten, Herstellung Endzustand Strecke 1280
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Abbildung 138: Bauablauf V2 - Querverschub Uberbauten, Herstellung Endzustand Strecke 1250

Durch den Querverschub der Uberbauten wird zundchst die Viergleisigkeit der Fernbahnstrecken
wiederhergestellt, analog zur Bestandssituation. Die zusétzlichen Uberbauten fiir die Erweiterung der
Bahnanlage um zwei Gleise sowie fir eine neue StraBenbriicke als Ersatz fir die als U-Bahnbriicke
genutzten und nach Westen verschobenen Uberbauten der Freihafenelbbriicke, kénnen nicht (iber den
Wasserweg von Westen eingeschwommen werden. Demzufolge muss die Vorfertigung dieser
Uberbauten vor Ort im unmittelbaren Umfeld der Norderelbbriicken erfolgen. Aufgrund der Bebauung
im Bereich der HafenCity kann die Vorfertigung der insgesamt 6 Uberbauten, 3 Bahniiberbauten sowie
3 StraBeniberbauten, ausschlieBlich auf der Elbinsel erfolgen. Als Vorfertigungsflache kommt der
nodrdliche Abschnitt der StraBe Am Moldauhafen zwischen den DB-Gleisen und der neu errichteten
U Bahntrasse in Betracht. Die Ausdehnung der Vorfertigungsflache nach Siden wird durch den
Stadtteileingang Grasbrook begrenzt, da dessen Anbindung an das nach Siiden flihrende StraBennetz
essenziell fur die ErschlieBung des neuen Stadtteils ist. Die Ausdehnung der Vorfertigungsfléche, die
mit der Nummer 1 gekennzeichnet ist, ist nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 139: Bauablauf V2 - Vorfertigungsfliche Uberbauten auf dem Grasbrook

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
Norderelbbriicken - MBS dauerhafte Erweiterung DB
Datum 10.06.2022, Revisionsnummer 0



EUN-Erweiterung-MBS-E-Bericht-20220610.docx
A F R Y Seite 149/185

AF POYRY

Bericht

Aufgrund der beengten Verhdltnisse kénnen landseitig maximal zwei Bahnliberbauten zeitlich parallel
vorgefertigt werden. Die neuen StraBenliberbauten weisen gegeniiber den Bahniberbauten eine
groBere Breite auf, sodass jeweils maximal ein StraBenlberbau vorgefertigt werden kann. Eine
Erweiterung der Vorfertigungsfldche durch Schaffung von Arbeitsebenen (ber der Norderelbe ist
technisch grundsatzlich realisierbar. Allerdings sind hierfiir Stltzkonstruktionen erforderlich, die
langfristige Sperrungen fiir die Schifffahrt bedingen. Zudem ist die Vorfertigung der Uberbauten (iber
dem FlieBgewasser aus umweltfachlicher Sicht als kritisch einzustufen, da durch austretende Stoffe und
Flussigkeiten eine Gefdhrdung entstehen kénnte. Demzufolge wird zundchst von einer landseitigen
Vorfertigung ausgegangen. Die fertiggestellten Uberbauten werden in Lédngsrichtung eingeschwommen
und auf den Unterbauten abgesetzt, bevor die Vorfertigung der nachsten Uberbauten beginnt.
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Abbildung 140: Bauablauf V2 - Vorfertigung StraBeniiberbauten und Uberbauten Strecke 2200 auf der Elbinsel

AbschlieBend erfolgt der Ausbau der Uberbauten sowie die Herstellung der Ubergangsbereiche auf der
Nord- und Sldseite, sodass der Endzustand erzielt wird.
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Abbildung 142: Anpassung StraBenkdérper und Herstellung Bahnerweiterung
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8.4.2 Einschdtzung der Variante

Durch die dargestellte Variante V2 lasst sich gegeniiber der Variante V1 eine friihere Realisierung der
U-Bahnbrilicke erzielen. Allerdings bestehen auch weiterhin zeitliche sowie technische Abhangigkeiten
zwischen den einzelnen Vorhaben bzw. Briickenbauwerken. Eine gesamthafte Planung sowie
abgestimmte Genehmigungsprozesse sind auch fiir diese Variante notwendig, wodurch sich dieser
Prozess nur bedingt unterteilen bzw. beschleunigen ldsst. Die Fertigstellung der U-Bahnbricke ist in
Variante V2 vom Zeitbedarf der Sanierung der Uberbauten der Freihafenelbbriicke sowie der
Erneuerung der Unterbauten abhangig. Eine Einhaltung der vorgesehenen Inbetriebnahme ca. 2030
kann zum derzeitigen Zeitpunkt auch mit Variante V2 nicht bestatigt werden. Unter Berlicksichtigung
eines Planungs- und Genehmigungszeitraums von ca. 7 Jahren sowie einer Bauzeit von 4 Jahren fiur die
Errichtung der Unterbauten der U-Bahn, der Sanierung der Uberbauten der Freihafenelbbriicke, der
Vorfertigung der Bahnlberbauten sowie der Erweiterung bzw. Ertiichtigung der Unterbauten der
Freihafenelbbriicken wirde sich eine Inbetriebnahme ca. 2033/2034 ergeben.

Die gegenuber der Variante V1 frihere Inbetriebnahme der U-Bahn ist einhergehend mit einer
Verlangerung der Gesamtbauzeit zur Realisierung aller Briickenbauvorhaben auf ca. 10 Jahre. Dies ist
u. a. auf die Notwendigkeit der Vorfertigung von Uberbauten im unmittelbaren Umfeld der
Norderelbbriicken zuriickzufiihren. Die sehr begrenzten Fldchen reduzieren die Anzahl der Uberbauten,
die zeitlich parallel vorgefertigt werden kdnnen. Weiterhin ist die Vorfertigung eng mit dem
Baufortschritt vor Ort verknlpft. Die Vorfertigung kann erst nach dem Abschluss der Erneuerung der
Fernbahnbriicken und dem Riickbau der Umfahrungstrasse flir die Strecken 1280 und 2200 erfolgen.
Durch die Verlangerung der Bauzeit ergibt sich auch eine ldngere Beeintrachtigung fir den MIV, da die
Verbindung zwischen der HafenCity und dem Grasbrook Uber die Freihafenelbbriicke nahezu Uber die
gesamte Bauzeit nicht zur Verfligung steht. Die Verlangerung der Bauzeit sowie die Verlagerung der
Vorfertigung einzelner Uberbauten auf die Elbinsel sind im Hinblick auf baubedingte Belastungen der
angrenzenden Stadtteile als negativ anzusehen.
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8.5 Variante V3: Unterbrechung U-Bahn

8.5.1 Grobablauf

Die Bauablaufvariante V3 sieht ebenfalls eine friihzeitige Errichtung und Inbetriebnahme der
U-Bahnverldangerung vor und unterscheidet sich gréBtenteils nicht von Variante V2. Es erfolgen
ebenfalls zunachst die Errichtung der Unterbauten fiir die neue U-Bahnbriicke, das Ausschwimmen der
Bestandsliberbauten der Freihafenelbbriicke sowie die Vorfertigung der neuen Bahnliberbauten, die
zunachst flr die Umfahrungstrasse genutzt werden. Ein Unterschied zur Variante V2 besteht darin, dass
die Bestandsuberbauten der Freihafenelbbriicke nicht Bestandteil der neuen U-Bahnbriicke werden
miissen. Stattdessen kénnen neu gefertigte Uberbauten eingeschwommen und in Endlage auf den
neuen Unterbauten abgesetzt werden. Die instandgesetzten Uberbauten der Freihafenelbbriicke werden
bis zu ihrem erneuten Einbau im Hafen zwischengelagert. Demzufolge ist der Bauzwischenzustand zur
Erneuerung der Fernbahnbriicken in den Varianten V2 und V3 grundsatzlich gleich.
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Abbildung 143: Bauablauf V3 - Bauzwischenzustand Umfahrung Fernbahnstrecken 1280 und 2200

Auch der anschlieBende Querverschub der zunachst in Achse der Umfahrung aufgelagerten
Bahnuberbauten in Endlage unterscheidet sich nicht von Variante V2. Die Variation bezieht sich auf die
Errichtung der zusétzlichen Uberbauten fiir die Erweiterung der Bahnanlage sowie die Uberbauten der
StraBenbriicke bzw. das Einschwimmen der zwischengelagerten Uberbauten der Freihafenelbbriicke.
Anders als in Variante V2 soll die Vorfertigung nicht im Bereich der Norderelbbriicken erfolgen, sondern
weiterhin auf einer Vorfertigungsflache im Hafengebiet. Damit das Einschwimmen von Westen mdglich
ist, missen die U-Bahnverbindung unterbrochen und die Uberbauten der U-Bahnbriicke
ausgeschwommen sowie zwischengelagert werden. Die Zwischenlagerung der Uberbauten kann
entweder auf der Vorfertigungsflache im Hafen oder auf temporar im Bereich der Norderelbbriicken
errichteten Hilfskonstruktionen erfolgen. Durch den temporédren Rickbau der U-Bahniberbauten wird
gleichzeitig die Verbindung fiir Radfahrer und FuBganger unterbrochen. Im Rahmen weiterer Planungen
ware zu prifen, ob durch einen Kragarm an den Bahnbriicken eine bauzeitliche Wegebeziehung
aufrechterhalten werden kann.
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Abbildung 144: Bauablauf V3 - Unterbrechung U-Bahn und Ausschwimmen der U-Bahntiberbauten

Unmittelbar im Anschluss und das Ausschwimmen der U-Bahniberbauten erfolgt das Einschwimmen
der neuen Bahniiberbauten sowie der zwischengelagerten Uberbauten der Freihafenelbbriicke.
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Abbildung 145: Bauablauf V1 - Einschwimmen Uberbauten Bahnerweiterung und Freihafenelbbriicke
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Nach Abschluss der Einschwimmvorgdnge, fir die Sperrungen der Schifffahrt erforderlich sind, wird die
U-Bahnbriicke wiederhergestellt, was das Einschwimmen der zwischengelagerten Uberbauten, den
Einbau der Gleise sowie die Montage der bahntechnischen Ausriistung umfasst.
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Abbildung 146: Bauablauf V3 — Widerherstellung U-Bahnbriicke

AbschlieBend erfolgt der Ausbau der Uberbauten der Freihafenelbbriicke und der Bahnerweiterung
sowie die Herstellung der Ubergangsbereiche auf der Nord- und Siidseite, sodass der Endzustand erzielt
wird.
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Abbildung 147: Bauablauf V3 — Anpassung StraBenkdérper und Herstellung Bahnerweiterung
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8.5.2 Einschdtzung der Variante

Die Variante V3 kann als Weiterentwicklung der Bauablaufvariante V1 angesehen werden und stellt
einen Kompromiss zur Absicherung einer mdglichst frihzeitigen Inbetriebnahme der
U-Bahnverlangerung dar. Dieser Kompromiss besteht in einer ldangeren Unterbrechung des
U-Bahnverkehrs, die mit 6 Monaten abgeschatzt wird, sowie dem Ausschwimmen, Zwischenlagern und
abschlieBendem Einschwimmen der U-Bahnlberbauten, was mit zusatzlichen Aufwendungen
verbunden ist.

Weiterhin kann keine vollstandige Entkopplung zwischen den einzelnen Vorhaben geschaffen werden,
was auf die Notwendigkeit der Erneuerung der Unterbauten der Freihafenelbbriicke sowie des
Einschwimmens eines Teils der Bahnliberbauten vor der Realisierung der U-Bahnbriicke zuriickzufiihren
ist. Diese Kopplung bezieht sich nicht nur auf die Ausflihrungszeitraume, sondern auch auf den
Planungs- und Genehmigungsprozess. Deshalb ist auch fir die Grundvarianten V3 nach derzeitigem
Kenntnisstand die Inbetriebnahme der U-Bahnverlangerung bis ca. 2030 nicht realisierbar. Stattdessen
ist analog zur Variante V2 von einer erstmaligen Inbetriebnahme ca. 2033/2034 auszugehen, sodass
hier kein grundlegender Unterschied zwischen den Variante V2 und V3 besteht.

Gegenliber der Variante V2 besteht der Vorteil in der Vermeidung der Vorfertigung von Uberbauten im
Bereich der Norderelbbriicken. Hierdurch kénnen die Bauzeit auf ca. 7 Jahren sowie die
Beeintrachtigungen vor Ort reduziert werden. Weiterhin ist die Verwendung der Uberbauten der
Freihafenelbbriicke als Bestandteil der neuen U-Bahnbricke nicht zwingend erforderlich.

8.5.3 Optimierungsmaglichkeit

Fir alle dargestellten Bauablaufvarianten sind im Rahmen weiterer Planungsschritte
Optimierungsmaoglichkeiten denkbar. Flir die Variante V3 ist eine Optimierungsmadglichkeit bereits im
Rahmen der Machbarkeitsstudie erkennbar, weshalb diese nachfolgend kurz skizziert werden soll.
Elementarer Bestandteil der Bauablaufvariante V3 ist der temporare Riickbau der zuvor errichteten U-
Bahnbriicke. Dieser Vorgang des Ausschwimmens, Zwischenlagerns und abschlieBenden
Einschwimmens der U-Bahniberbauten kénnte beliebig oft wiederholt werden. Es ist selbsterklarend,
dass dies mit langeren Unterbrechungen der U-Bahnverbindung sowie einem groBen technischen,
organisatorischen und finanziellen Aufwand verbunden ist. Im Rahmen einer Gesamtabwagung der
Interessen der unterschiedlichen Beteiligten kdnnte der entstehende Aufwand fir die Wiederholung des
Vorgangs mdglicherweise als vertretbar eingestuft werden, weshalb eine Betrachtung zunachst lohnend
erscheint.

Analog zu den bisherigen Varianten wiurde die Errichtung der Unterbauten flir die neue U-Bahnbrlicke
erfolgen. Nach deren Fertigstellung werden die Uberbauten der Freihafenelbbriicke zur Instandsetzung
ausgeschwommen.
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Abbildung 148: Bauablauf V3-optimiert — Ausschwimmen Bestandsiiberbauten Freihafenelbbriicke

Im Anschluss erfolgt nicht, wie in den bisherigen Varianten dargestellt, die Erneuerung der Unterbauten
der Freihafenelbbriicke. Stattdessen wird eine Behelfskonstruktion fiir die Uberfiihrung des MIV, den
Radverkehr und FuBgdnger errichtet. Hierbei kdnnte auf standardisierte Behelfsbriickensysteme
zurlickgegriffen werden, bspw. das System Scharper-Krupp-Bundesbahn (SKB-Briicke), welches
Einzelstitzweiten bis zu 120 m erlaubt. In weiteren Planungsschritten ware zu prifen, ob die
Behelfsbriicke auf den Bestandsunterbauten der Freihafenelbbriicke aufgelagert werden kann.
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Abbildung 149: Bauablauf VV3-optimiert — Behelfsbriicke fiir MIV, Radverkehr und FuBgénger

Die neuen Uberbauten der U-Bahnbriicke werden im Hafen vorgefertigt, von Westen eingeschwommen
und auf den zuvor errichteten Unterbauten abgesetzt. Nach erfolgtem Ausbau, der u. a. das Verlegen
der Gleise sowie den Einbau der bahntechnischen Ausriistung umfasst, kann der U-Bahnbetrieb
aufgenommen werden.
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Abbildung 150: Bauablauf V3-optimiert — Herstellung U-Bahnbriicke

Der dargestellte Zustand wirde die Errichtung und Inbetriebnahme der U-Bahnverldangerung vor der
Erneuerung der Fernbahnbriicken ermdéglichen und gleichzeitig eine Verbindung fir den MIV, den
Radverkehr sowie FuBganger zwischen der HafenCity und dem Grasbrook herstellen. Hierdurch entsteht
eine zeitliche Entkopplung zwischen der Erneuerung der Fernbahnbricken und der Realisierung der
U-Bahnverldngerung. Fir die Erneuerung der Fernbahnbriicken ist weiterhin die Umfahrungstrasse
notwendig, wozu zunachst die Behelfsbriickenkonstruktion zurlickzubauen ist. Ab diesem Zeitpunkt ist
der MIV Uber die Neue Elbbriicke umzuleiten. Flir Radfahrer und FuBganger steht zur Querung der
Norderelbe der Kragarm der U-Bahnbriicke zur Verfligung. Die Behelfsiiberbauten werden in
Langsrichtung nach Siden ausgeschoben bzw. ausgeschwommen, demontiert und abtransportiert.
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Abbildung 151: Bauablauf VV3-optimiert — Demontage Behelfsbriicke StraBe

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
Norderelbbriicken - MBS dauerhafte Erweiterung DB
Datum 10.06.2022, Revisionsnummer 0



EUN-Erweiterung-MBS-E-Bericht-20220610.docx

AFRY S

AF POYRY

Bericht

Im Anschluss erfolgt die Erneuerung bzw. Erweiterung der Unterbauten der Freihafenelbbriicke. Zeitlich
parallel hierzu werden auf der Flache im Hafen die neuen Bahnliberbauten vorgefertigt. Fir das
Einschwimmen dieser Uberbauten ist die erste Unterbrechung der U-Bahn sowie das temporére
Ausschwimmen der U-Bahniberbauten notwendig.
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Abbildung 152: Bauablauf V3-optimiert - 1. Unterbrechung U-Bahn, Ausschwimmen Uberbauten

Nach dem Einschwimmen der Eisenbahniiberbauten wird die U-Bahnbriicke direkt wiederhergestellt.
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Abbildung 153: Bauablauf V3-optimiert — Einschwimmen Bahniiberbauten, Wiederherstellung U-Bahn

Analog zur Grundvariante erfolgt die streckenweise Herstellung der Umfahrung fir die
Fernbahnstrecken 1280 und 2200, der Rickbau der Bestandsbahniberbauten nach Sliden, die
Erneuerung der Fernbahnunterbauten sowie die streckenweise Auflésung der bauzeitlichen Umfahrung
durch den Querverschub der Bahniberbauten nach Osten in Endlage. Hieraus resultiert der nachfolgend
skizzierte Bauzwischenzustand.
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Abbildung 154: Bauablauf V3-optimiert — Bauzwischenzustand nach Rickbau Umfahrungstrasse DB

Zur Erreichung des Endzustandes sind die neuen Bahniberbauten fiir die Erweiterung sowie die
instandgesetzten Uberbauten der Freihafenelbbriicke einzuschwimmen. Dieser Vorgang erfolgt analog
zur Grundvariante, wozu die U-Bahn ein zweites Mal unterbrochen sowie die Uberbauten
ausgeschwommen werden missen.
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Abbildung 155: Bauablauf V3-optimiert - 2. Unterbrechung U-Bahn, Ausschwimmen Uberbauten

Es ldsst sich zusammenfassen, dass durch das zweifache Unterbrechen der U-Bahn sowie das temporére
Ausschwimmen der Uberbauten gegeniiber der Grundvariante V3 die zeitliche Entkopplung zur
Erneuerung der Fernbahnbriicken verbessert werden kann. Zur Verdeutlichung wurde auch fir die
optimierte Variante V3 ein Meilensteinplan entwickelt, der Anlage 8.3.3 zu entnehmen ist. Auf die
Erstellung eines Daumenkinos wurde zunachst verzichtet. In weiteren Planungen wére der Aufwand fir
das mehrmalige Ein- und Ausschwimmen der U-Bahntberbauten zu prazisieren, sodass dieser mit dem
zeitlichen Gewinn durch die Entkopplung zur Erneuerung der Fernbahnbriicken abgewogen werden
kann.
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8.6 Variante V4: halbseitige Erneuerung DB

8.6.1 Grobablauf

Innerhalb der Bauablaufvariante V4 wird ein Ansatz aus der Machbarkeitsstudie [AFRY-MBS-2021]
aufgegriffen. Die im Korridor Z (Zwischenraum) entwickelten Loésungsansatze sahen die Erneuerung
der Fernbahnbriicken im Raum zwischen der S-Bahnbriicke im Osten und der sanierten
Freihafenelbbriicke im Westen vor. Diese Erneuerung sollte ohne Umfahrungstrasse realisiert werden,
wodurch die Anzahl der bauzeitlich zur Verfligung stehenden Betriebsgleise reduziert werden miusste.
Die Erneuerung der Uberbauten sowie der Unterbauten sollte halbseitig erfolgen, wie die nachfolgenden
Abbildungen verdeutlichen.
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Abbildung 156: Bauzustand 1 Variante Z1, Auszug aus [AFRY-MBS-2021]
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Abbildung 157: Bauzustand 1 Variante Z1, Auszug aus [AFRY-MBS-2021]
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Die Weiterentwicklung dieser Ausgangsidee einer halbseitigen Erneuerung des Bestandsbauwerks in
Form einer ergdnzenden Umfahrung im Bereich der Freihafenelbbriicke ist Inhalt der Bauablaufvariante
V4. Hierdurch sollen einerseits die Anzahl der bauzeitlich zur Verfligung stehenden Gleise erhéht und
andererseits die Einschrankungen fir den MIV, den Radverkehr, FuBganger sowie die geplante
U-Bahnverbindung reduziert werden.

Die Variante V4 sieht zunachst die Errichtung der U-Bahnbriicke sowie die Instandsetzung der
Freihafenelbbriicke vor. Im Rahmen der Instandsetzung erfolgt bereits die Erweiterung bzw.
Ertiichtigung der Unterbauten. Weiterhin ist angedacht, bereits die neuen Uberbauten der
Bahnerweiterung vorzufertigen und einzubauen. Diese Vorgehensweise ist als vorteilhaft anzusehen,
da hierdurch eine Vorfertigung der Uberbauten im Hafengebiet sowie das Einschwimmen von Westen
mdoglich sind. Grundsatzlich ist es jedoch auch vorstellbar, dass die Bahniberbauten vor Ort und zu
einem spateren Zeitpunkt vorgefertigt werden. Nach Abschluss der Errichtung der U-Bahnbrlicke sowie
der Instandsetzung der Freihafenelbbriicke ergibt sich der nachfolgend skizzierte Zwischenzustand.
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Abbildung 158: Bauablauf V4 - Bauzwischenzustand Abschluss Instandsetzung FHEB und Neubau U-Bahn

AnschlieBend erfolgt die Erneuerung der Fernbahnbriicken, beginnend mit der Errichtung der
Umfahrung flr die Strecke 2200.
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Abbildung 159: Bauablauf V4 — Bauzwischenzustand Umfahrung Strecke 2200
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Nach der Einrichtung des skizzierten Bauzwischenzustandes wiirde die Erneuerung der
Eisenbahniberfiihrung Strecke 2200 erfolgen. Wahrend dieses Bauzustandes wiirden 4 Gleise flir den
Fernverkehr zur Verfligung stehen. Auch die U-Bahnbriicke wird in diesem Zustand befahren. Weiterhin
kdonnten der MIV, der Radverkehr sowie FuBganger Uber die Freihafenelbbriicke geflihrt werden. Die
Demontage der Bestandsiiberbauten der Strecke 2200 kann weiterhin nur nach Stiden erfolgen, wobei
die hierflir zur Verfiigung stehende Flache gegentliber den zuvor betrachteten Varianten kleiner ist und
sich die Insellage weiter verscharft.
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Abbildung 160: Bauablauf V4 - Riickbau Bestandsiberbauten Eisenbahniiberfiihrung Strecke 2200

Nach erfolgtem Rlckbau der Bestandsliberbauten erfolgt die Erneuerung der Unterbauten der Strecke
2200, wahrend der Eisenbahnbetrieb liber das Bestandsbauwerk der Strecke 1280 sowie die Umfahrung
geflihrt wird. Parallel zur Erneuerung der Unterbauten erfolgt auf der Sldseite die Vorfertigung der
neuen Bahniberbauten.
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Abbildung 161: Bauablauf V4 - Erneuerung Unterbauten und Vorfertigung Uberbauten Strecke 2200
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Nach Abschluss der Erneuerung der Unterbauten sowie dem Vorfertigen der neuen Uberbauten werden
diese in Ladngsrichtung von Siiden eingeschwommen und anschlieBend ausgebaut.
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Abbildung 162: Bauablauf V4 - Einschwimmen und Ausbau Uberbauten 2200

Nach Abschluss der Erneuerung Eisenbahniberfihrung Strecke 2200 wird diese zunachst als
Umfahrungstrasse fur die Strecke 1280 genutzt, deren Bauwerk anschlieBend erneuert wird. Der
entsprechende Zwischenzustand ist nachfolgend skizziert.
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Abbildung 163: Bauablauf V4 - Bauzwischenzustand Umfahrung Strecke 1280

Die sich anschlieBende Erneuerung des Bauwerks der Strecke 1280 stellt eine Wiederholung der
Vorgehensweise zur Erneuerung des Bauwerks Strecke 2200 dar, beginnend mit dem Ausschwimmen
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der Bestandsiiberbauten nach Siden, daran anschlieBend der Erneuerung der Unterbauten sowie dem
Vorfertigen der neuen Uberbauten sowie abschlieBend dem Einschwimmen der Uberbauten von Siiden.

8.6.2 Einschatzung der Variante

Die Variante V4 lasst eine Verbindung zwischen der HafenCity und dem Grasbrook fiir den MIV, den
Radverkehr und den FuBgangerverkehr auch wahrend der Erneuerung der Eisenbahnbriicken zu. Auch
kénnte bereits frihzeitig die U-Bahnbrlicke realisiert werden und musste im Anschluss nicht temporar
rickgebaut werden. Die Aufrechterhaltung der Wegebeziehung zwischen der HafenCity und dem
Grasbrook setzt jedoch nicht nur das Vorhandensein des Briickenbauwerks voraus. In den
Anschlussbereichen auf der Nord- und Siidseite muss die Anbindung des Bauwerks mdglich sein. Dies
ist insbesondere fiir die Elbinsel als kritisch anzusehen. Der dargestellte Ablauf erfordert, dass die
Bestandsiiberbauten auf der Elbinsel demontiert und die neuen Uberbauten vorgefertigt werden. Der
Abstand zwischen den verbleibenden Bestandsgleisen sowie den Gleisen der Umfahrungstrassen ist im
Vergleich zu den anderen Varianten deutlich geringer, wodurch auch die Demontageflache, Nr. 2 in der
nachfolgenden Abbildung, zwischen den Gleisen kleiner und beengter wird. Zur Erreichung der Flache
sind nun auch Gleise der stark befahrenen sowie mit einer Oberleitungsanlage ausgeristeten
Fernbahnstrecken zu queren. Das Ausschwimmen, Zerkleinern und Abtransportieren der
Bestandseisenbahniberbauten misste unter sehr beengten Verhdéltnissen erfolgen. Weiterhin fihrt die
Anordnung der erforderlichen Flache zur Zerkleinerung der Uberbauten der Strecke 2200, in der
Abbildung mit der Nr. 1 gekennzeichnet, zu einer Uberlagerung mit dem siidlichen Anschlussbereich an
die Freihafenelbbriicke, weshalb eine Aufrechterhaltung des Verkehrs nicht mdglich ware.
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Abbildung 164: Bauablauf V4 - Flachenkonflikte Grasbrook, wéhrend Riickbau Bestandsiberbauten 2200

Die beengten Verhéltnisse sowie die nur sehr eingeschrankt erreichbaren Flachen stellen auch fiir die
Vorfertigung der neuen Uberbauten eine Herausforderung dar. Das Vorfertigen der Uberbauten
zwischen den Gleisen ist als nicht realisierbar einzustufen. Die dortige Flache, mit der Nr. 2 in der
nachfolgenden Abbildung gekennzeichnet, ist nicht ausreichend, um Traggeriste, Schutzgeriste,
Arbeitsgeriiste sowie Hebezeuge fiir die Vormontage der neuen Uberbauten anzuordnen. Zudem ist der
Transport von vorgefertigten Teilsegmenten mit Kreuzungen der Bahngleise verbunden. Die Nutzung
von Flachen auBerhalb des Gleisbereichs zur Vorfertigung der Uberbauten und deren spéterer Verschub
in die Flache zwischen die Gleisanlagen ist technisch vorstellbar. Allerdings flhrt die Einrichtung von
Vorfertigungsflachen im Bereich der nérdlichen Veddel sowie des Grasbrooks automatisch zu Konflikten
mit der geplanten Bebauung und den Verkehrswegen. Die benétigten Flachen Uberlagern sich mit der
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Anbindung der StraBenbriicke auf der Elbinsel und wirden der Nutzung dieser im Zeitraum der
Vorfertigung der Uberbauten entgegenstehen, wie die nachfolgende Abbildung verdeutlicht. Auf der
Flache kann maximal ein Uberbau vorgefertigt werden, wodurch sich die Gesamtbauzeit gegeniiber den
anderen Varianten verlangert.
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Abbildung 165: Bauablauf V4 - Flichenkonflikte Grasbrook, Vorfertigung Uberbauten 2200

Es lasst sich zusammenfassen, dass die Anbindung der StraBenbriicke auf der Elbinsel der Vorfertigung
der neuen Uberbauten, die in dieser Variante nur vor Ort erfolgen kann, entgegensteht. Auch ist zu
berlicksichtigen, dass die sehr beengten Verhaltnisse die Demontage der Bestandsiiberbauten sowie
die Vorfertigung der neuen Uberbauten erschweren und somit gegeniiber den anderen Varianten von
einer Verlangerung der Bauzeit ausgegangen werden muss. Dies trifft auch zu, da die Erneuerung der
Unterbauten der Fernbahnbriicken in zwei Abschnitten erfolgen muss, was insbesondere die Herstellung
der wasserseitigen Baugruben erschwert.

Die Notwendigkeit der Erneuerung der Unterbauten der Fernbahnbriicken in zwei Abschnitten unter
Aufrechterhaltung des Betriebs auf einem verbleibenden Teilelement ist ohnehin als sehr kritisch
anzusehen. Im ersten Bauzustand soll der Betrieb (iber die bestehenden Uberbauten der Strecke 1280,
deren Tragfahigkeit aufgrund der umfangreichen Schdden geschwacht ist, fortgesetzt werden. Parallel
hierzu werden in einem geringen Abstand die Uberbauten der Strecke 2200 nach Siiden
ausgeschwommen und anschlieBend der Unterbau mittig halbiert und abgetragen. Diese Arbeiten
flihren zu einer einseitigen Entlastung des Bauwerks sowie des als verformungsanfallig einzustufenden
Baugrunds. Hieraus kdnnen Hebungen und Setzungen resultieren, die sich unmittelbar auf die
Bestandsliberbauten auswirken koénnten. Die Lagerung der in den 1920er Jahren errichteten
Bahnuberbauten lasst einen Toleranzausgleich in der Hohe nicht zu. Demzufolge wirken sich Setzungen
und Hebungen, insbesondere ungleichmaBige, direkt auf die Beanspruchung der Uberbaukonstruktion
aus. Eine Steigerung der Belastungen kdnnte zu weiteren Schadigungen des Tragwerks flihren und im
Extremfall die Standsicherheit der Konstruktion gefahrden. Hebungen und Setzungen stellen nicht nur
in Bezug auf die Standsicherheit der Uberbaukonstruktion ein Problem dar, sondern kénnten auch den
sicheren Eisenbahnbetrieb gefdhrden. Das Befahren der Briicke setzt eine stabile, gleichbleibende
Gleislage voraus. Sofern Veranderungen der Gleislage festgestellt werden, kann diese im Bereich eines
Schotteroberbaus durch Stopfvorgange wiederhergestellt werden. Auf den Bestandsliberbauten der
Fernbahnbrlicken ist kein Schotteroberbau, sondern eine offene Fahrbahnkonstruktion vorhanden. Dies
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bedeutet, dass die Gleise fest mit dem Briickentragwerk verbunden sind und somit sich Veranderungen
der Lage des Uberbaus unmittelbar auf die Gleislage Ubertragen. Eine Korrektur der Gleislage
unabhangig von der Lage des Uberbaus ist aufgrund der festen Kopplung nicht realisierbar.

Aus Sicht der Planenden ist die halbseitige Erneuerung der Fernbahnbriicken unter Aufrechterhaltung
des Eisenbahnbetriebs, wie es Variante V4 vorsieht, mit erheblichen Risiken fiir den Eisenbahnverkehr
verbunden. Es ist nach derzeitigem Kenntnisstand davon auszugehen, dass die Arbeiten zur Erneuerung
der Unterbauten der Fernbahnbrlicken zu einer Belastungsveranderung des Baugrundes und somit zu
Hebungen und Setzungen flihren werden. Zur Sicherstellung des Eisenbahnbetriebs wdhrend der
Ausfihrung dieser Arbeiten, ist der Einfluss auf die in Betrieb befindlichen Anlagenteile bzw. der Betrag
der Verformung den diese erfahren, auf ein vertragliches MafB3 zu begrenzen. Dieses Maf3 ist im Rahmen
detaillierter Betrachtungen in weiteren Planungsschritten zu ermitteln und zu bewerten. Es ist jedoch
davon auszugehen, dass der Einfluss der Arbeiten mit wachsendem Abstand zu den Betriebsgleisen
abnimmt. In Variante V4 ist dieser Abstand faktisch nicht vorhanden, da die Arbeiten an einem Bauteil
ausgeflihrt werden, welches gleichzeitig zur Auflagerung von Eisenbahniiberbauten genutzt wird.
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8.7 Vergleich der Varianten

Die einzelnen Bauablaufvarianten sind in der in Anlage 8.4 beigefiigten Tabelle vergleichend
gegenulbergestellt. Diese Darstellung dient in erster Linie als Zusammenfassung und zeigt kompakt die
Auswirkungen auf, die mit den einzelnen Varianten verbunden sind. Es ist darauf hinzuweisen, dass es
sich hierbei um erste Abschatzungen im Rahmen einer Machbarkeitsstudie handelt. Aus Detaillierungen
sowie Optimierungen in weiterfiihrenden Planungsschritten kdnnen Veranderungen resultieren, die eine
Neubewertung der einzelnen Varianten erforderlich machen. Aus diesem Grund ist es auch nicht der
Anspruch der Machbarkeitsstudie sowie des Vergleichs der Varianten, einen Vorzug abzuleiten bzw.
eine Festlegung zu treffen. Dementsprechend erfolgt innerhalb des Variantenvergleich keine Bewertung
der einzelnen Aspekte, bspw. Uber ein Punktesystem.

Dies ist aus Sicht der Planenden zum jetzigen Zeitpunkt nicht mdglich, da eine Gewichtung der
einzelnen Aspekte bisher nicht stattgefunden hat. Die Tabelle sowie die Ergebnisse der
Machbarkeitsstudie sollen fir diese Gewichtung bzw. die hierfir notwendige Diskussion zwischen den
einzelnen Beteiligten eine Grundlage bilden. Es ist bspw. zu diskutieren, ob und in welchem Umfang
eine Verschiebung der Inbetriebnahme der U-Bahnverlangerung mdglich ist, wenn hierdurch die
Beeinflussungen aller weiteren MaBnahmen reduziert werden. Auch die Frage nach der
VerhaltnismaBigkeit eines mehrmaligen Aus- und Einschwimmens der U-Bahnbrlicke, wie es die
Variante V3 vorsieht, ist in eine solche Diskussion einzubeziehen. Erst nach einer Gewichtung der
einzelnen Aspekte kann ein gewisser Variantenvorzug formuliert werden, der durchaus mehrere
Lésungsansatze beinhalten kann und der im Rahmen weiterer Planungen vertieft wird.

Die erforderliche Diskussion uUber die Gewichtung der Aspekte der einzelnen Beteiligten ist aus Sicht
der Planenden von der Frage der dauerhaften Erweiterung der Gleisanlagen loszulésen. Die
Notwendigkeit zur Abstimmung aller Vorhaben sowie zur Errichtung einer bauzeitlichen
Umfahrungstrasse flr den Eisenbahnverkehr bestehen auch flir den reinen Ersatzneubau der
Fernbahnbriicken, welcher aufgrund des Bauwerkszustandes zeitnah erfolgen muss. Hierbei geht es um
die langfristige Absicherung der Schienenanbindung des Hamburger Hauptbahnhofs sowie des
Hamburger Hafens. Demzufolge ist in den Abwagungen immer der zeitliche Horizont zu berlicksichtigen.
Die neuen Eisenbahnbriicken sowie die angedachte Erweiterung der Gleisanlagen sollen flir einen
Zeitraum von 100 Jahren ausgelegt werden und Uber diesen Zeitraum auch den Anforderungen des
Verkehrs gerecht werden. Bei der Entscheidungsfindung sind mdgliche zeitliche Spielrdume mit
einzubeziehen.

8.8 Zweiter Fluchtweg 6stliche HafenCity

Alle dargestellten Bauablaufvarianten erfordern eine langere Unterbrechung der MIV-Verbindung
zwischen HafenCity und Grasbrook Uber die Freihafenelbbriicke. In diesem Zeitraum ist der MIV Uber
die neue Elbbriicke umzuleiten, was grundsatzlich als realisierbar angesehen werden kann. Allerdings
stellt die Verbindung VersmannstraBe - Freihafenelbbriicke — Am Moldauhafen einen Rettungsweg zur
Evakuierung der HafenCity, insbesondere des Ostlichen Teils, dar. Ein weiterer Rettungsweg besteht
Uber die Oberbaumbriicke. Die langerfristige Sperrung der Freihafenelbbriicke erfordert einen Ersatz
fir den Rettungsweg, da die alleinige Evakuierung Uber die Oberbaumbriicke nicht mdglich ist. Ein
Rettungswege- und Evakuierungskonzept konnte flir die Bearbeitung der Machbarkeitsstudie nicht
Ubergeben werden, sodass die Anforderungen an die Ausbildung des Weges nicht bekannt sind.
Demzufolge sind die nachfolgend dargestellten Moglichkeiten zur Schaffung eines alternativen
Fluchtwegs als erste Ansatze aufzufassen, die im Rahmen weiterer Abstimmungen und Planungen
hinsichtlich der Realisierbarkeit zu prifen sind.

DB Netz AG Copyright© AFRY Deutschland GmbH
Norderelbbriicken - MBS dauerhafte Erweiterung DB
Datum 10.06.2022, Revisionsnummer 0



EUN-Erweiterung-MBS-E-Bericht-20220610.docx
/s F R Y Seite 167/185

AF POYRY

Bericht

e Ansatz 1: Errichtung der GroBmarktbriicke

Im Rahmen der Entwicklung der HafenCity wurde eine Verbindung zwischen der VersmannstraB3e
sowie der AmsinckstraBe in Nord-Sid-Richtung lUber das Geldnde des GroBmarkts entwickelt. Die
Entscheidung hinsichtlich der tatsachlichen Realisierung der Verbindung wurde noch nicht
abschlieBend getroffen. Sofern die Briicke tatséchlich realisiert werden sollte, ggf. auch gegeniber
den bisherigen Planungen in abgeanderter Form als Rad- und FuBwegbriicke mit ausreichend
breitem Querschnitt, kdnnte diese Verbindung im Katastrophenfall fiir die Evakuierung genutzt
werden. Allerdings musste die Fertigstellung des Bauwerks vor der Erneuerung der Elbbricken
erfolgen.

e Ansatz 2: Ertiichtigung der Zweibriickenstraf3e

Prinzipiell stellt auch die Neue Elbbriicke einen Fluchtweg dar. Allerdings wird die direkte
hochwassergeschitzte Verbindung zwischen dem 6stlichen Teil der HafenCity ohne den Bereich des
Elbtowers und der Neuen Elbbriicke durch die Bahnanlagen geteilt. Die vorhandene Verbindung
Uber die tiefliegende ZweibriickenstraBe stellt keine hochwassergeschiitzte Verbindung dar, da die
ZweibrickenstraBe aufgrund der Bauweise im Hochwasserfall geflutet wird. Eine Ertiichtigung der
ZweibrickenstraBe hin zu einem hochwassergeschiitzten Trogbauwerk mag technisch méglich sein,
allerdings ist dies aus Sicht der Planenden mit erheblichen langfristigen Eingriffen in die vorhandene
Konstruktion verbunden. Die VerhaltnismaBigkeit dieser Ertichtigung ist kritisch zu hinterfragen.

¢ Ansatz 3: Befahren der Bahnbriicke mit StraBenfahrzeugen

Durch die Eindeckung der Gleise mit Stahlbetonplatten kann eine flir StraBenfahrzeuge befahrbare
Ebene geschaffen werden. Diese Abdeckung kann sowohl zwischen den Schienen als auch den
Gleisen selbst angeordnet werden, sodass eine Fahrbahnbreite von 9 m entsteht. Auch der Abstand
zwischen Fahrbahn und Oberleitung ist ausreichend groB, um den Bahnlberbau mit
Einsatzfahrzeugen befahren zu koénnen. Die Herstellung einer solchen Eindeckung auf einem
Uberbau erscheint ausreichend. Auf der Nord- und Siidseite wéren entsprechende Ubergangsstellen
zwischen den verbleibenden StraBen und der eingedeckten Gleisanlage herzustellen. Im Falle eines
Katastrophenereignisses kénnten der Betrieb auf dem Uberbau eingestellt sowie die
Oberleitungsanlage spannungsfrei geschaltet werden, sodass das Befahren fir Einsatzfahrzeuge
mdglich ist. Fir das Eindecken von Gleisen existieren erprobte und zugelassen Systeme.

Gleiseindeckung

o ¥ — —— — —

Abbildung 166: Bahniiberbau mit Gleiseindeckung
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9 Rechtsangelegenheiten

9.1 Planung- und Genehmigungsverfahren

Sowohl fir den reinen Ersatz der Eisenbahniberfilhrungen als auch die angedachte Erweiterung ist
davon auszugehen, dass ein Planfeststellungsverfahren gemaB § 18 AEG durchzufiihren ist. Die Dauer
dieses Verfahrens kann im Vorfeld nur bedingt abgeschatzt werden. Es ist jedoch anzumerken, dass
bereits zu einem frihen Zeitpunkt die Einbindung einer Vielzahl von Tragern o&ffentlicher Belange
erfolgte und das Vorhaben von lGibergeordnetem Interesse ist. Diese Umstande kénnten sich positiv auf
die Dauer des Verfahrens auswirken.

Unabhangig von der Frage der dauerhaften Erweiterung der Bahnanlagen zeigen, die bisherigen
Machbarkeitsstudien und Planungen im Bereich der Norderelbbriicken deutlich auf, dass sich die
einzelnen Vorhaben gegenseitig stark beeinflussen. Sowohl zur Schaffung eines den Anforderungen der
einzelnen Vorhaben gerecht werdenden Endzustandes als auch zur Abstimmung der baulichen
Realisierung der einzelnen MaBnahmen ist eine koordinierte Planung unerldsslich. Demzufolge sind
bereits fur die Planungsphase Strukturen zu schaffen sowie Vereinbarungen zwischen den einzelnen
Vorhabentragern zu schlieBen, die diese Koordinierung der Einzelvorhaben ermdglichen.

Es ist auch davon auszugehen, dass die Durchfiihrung gemeinsamer Genehmigungsprozesse notwendig
wird. Dies umfasst nicht alle Vorhaben, jedoch lassen sich zwischen einzelnen Projekten und Bauwerken
keine klaren Grenzen definieren. Offensichtlich ist dies flir die Unterbauten der Freihafenelbbriicke, die
zukiinftig zur gemeinsamen Auflagerung von StraBen- und DB-Uberbauten genutzt werden sollen. Eine
Ausflihrung, die eine technische und somit auch organisatorische sowie rechtliche Trennung der
Unterbauten ermdglichen wiirde, konnte im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht entwickelt werden.
Demzufolge ist auch ein gemeinsamer Planungs- und Genehmigungsprozess flr die skizzierte
Erneuerung der Unterbauten notwendig.

Andere Fragestellungen in Bezug auf die Notwendigkeit gemeinsamer Planungs- und
Genehmigungsprozesse lassen sich zum jetzigen Zeitpunkt nur bedingt einschatzen und bedirfen
weiterer Abstimmungen auch mit den genehmigenden Behdérden. Hierzu zéhlen bspw. die Bewertung
der Umweltvertraglichkeit der MaBnahmen, die Bewertung der Eingriffe in das FlieBgewdsser aufgrund
der Errichtung bzw. Erneuerung von Unterbauten oder auch die Bewertung von bauzeitlichen
Baugrundveranderungen aufgrund der jeweiligen MaBnahme. Aufgrund des sehr beengten Korridors, in
dem sich die einzelnen Bauwerke befinden und errichtet bzw. erneuert werden missen, bestehen
vielfdltige Abhangigkeiten, die nach derzeitiger Einschatzung der Planenden nur bedingt in gesonderten
Planungs- und Genehmigungsverfahren betrachtet und bewertet werden kénnen. Dies ist auch der Fall,
da sich eine Uberlagerung des Baufeldes sowie benétigter Flachen im unmittelbaren Umfeld ergibt.
Mdglicherweise wird der Genehmigungsprozess durch die Zusammenfihrung der einzelnen MaBnahmen
vereinfacht und beschleunigt, da eine permanente Abstimmung zwischen den einzelnen Vorhaben und
den zu beteiligenden Behorden sowie Interessenstrdagern durch die Blindelung entfallen kann. Ob ein
solch geblindeltes Genehmigungsverfahren organisatorisch sowie rechtlich realisierbar ist und welche
Behorden Uibergeordnet daflir zustandig waren, miisste im Rahmen weiterer Abstimmungen diskutiert
und bewertet werden.

9.2 Bauausfihrung und Betrieb

Neben erforderlichen Vereinbarungen fir die Durchfiihrung des Planungs- und Genehmigungsprozesses
sind auch Aspekte der Bauausfiihrung und des Betriebs der Anlagen zwischen den einzelnen Beteiligten
zu klaren.
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Fir die Bauausfilhrung umfasst dies u. a. die Nutzung von Flachen, die Abstimmung der Bautermine,
das Monitoring der einzelnen Bauwerke in Bezug auf zuldassige Verformungen oder den Umgang mit
eintretenden Beeinflussungen der einzelnen Bauwerke. Weiterhin ist zu kldren, ob das bauzeitliche
Auflagern von Bahniiberbauten auf den Unterbauten der U-Bahn, wie es in den Varianten als
Losungsansatz zur Schaffung einer bauzeitlichen Querung fir Radfahrer und FuBganger vorgeschlagen
wird, umsetzbar ist bzw. welche Regelungen hierfiir zu treffen sind. Die aufgefiihrten Themen lassen
erahnen, dass diese Abstimmungen aufwendig und komplex sein werden. Sie sind jedoch zwingend zu
fihren, unabhangig von der Frage einer dauerhaften Erweiterung der Fernbahngleise.

Eine zentrale Frage flir den Endzustand besteht in der Zuordnung der Baulast der Unterbauten, die flr
die gemeinsame Auflagerung von StraBen- und DB-Uberbauten ertiichtigt bzw. neu errichtet wurden.
Aus Sicht der Planenden sind mehrere Modelle denkbar, wobei die Zustandigkeit flir die Bahnliberbauten
stets durch die DB Netz AG wahrgenommen werden muss.

e Zuordnung des gesamten Bauwerks zur DB Netz AG
Sowohl die Unterbauten als auch die Uberbauten fiir die StraBe und die Gleise werden der DB
Netz AG zugeordnet. Fiir die Ubernahme entrichtet die FHH einen Ablésebetrag an die DB Netz
AG. Dieses Modell erscheint nur bedingt umsetzbar, da die FHH somit den direkten Einfluss auf
die StraBenbriicke abgeben misste.

e  Zuordnung Unterbauten und Bahnuberbauten zur DB Netz AG
Die Unterbauten sowie die Bahniberbauten unterliegen der DB Netz AG als Baulasttréger. Fur
die StraBeniberbauten zeichnet die FHH verantwortlich. Diese Aufteilung erscheint nur bedingt
sinnvoll, da technische Abhéngigkeiten zwischen Uber- und Unterbauten bestehen.

¢ Gemeinsame Baulast unter Federflihrung der DB Netz AG

Die kombinierte Briicke liegt in gemeinsamer Baulast der DB Netz AG sowie der FHH. Die
Federfiihrung fir die Unterhaltung des Bauwerks wird durch die DB Netz AG wahrgenommen.
Die Aufwendungen flr die Unterhaltung der StraBenlberbauten werden der FHH zugeordnet,
fir die BahnlUberbauten tragt die DB Netz AG die Kosten. Die Aufwendungen fir die
Unterbauten werden entsprechend der Briickenflache auf die beiden Baulasttrager aufgeteilt.
Dieses Vorgehen wurde zwischen dem Bund und der DB Netz AG im Falle der Elbbriicke
Lauenburg praktiziert und erscheint realisierbar.

Die bisherigen Betrachtungen haben gezeigt, dass auch ohne gemeinsame Nutzung von Unterbauten
erhebliche Interaktionen zwischen den Einzelbauwerken, bspw. Gber den Baugrund, bestehen. Auch die
Frage spaterer ErneuerungsmaBnahmen einzelner Bauwerke sollte zwischen den Beteiligten zumindest
diskutiert werden. Die bereits heute vorhandene Insellage der Fernbahnbriicken und die damit
einhergehenden eingeschrankten Mdéglichkeiten zur Erneuerung der Bauwerke werden durch den Bau
der U-Bahnbrlicke sowie die stadtebauliche Entwicklung im Umfeld verscharft. MaBnahmen an einzelnen
Bauwerken, bspw. der Ersatz der Uberbauten der Freihafenelbbriicke, die zundchst fir eine weitere
Nutzungsdauer von 50 Jahren ausgelegt wurden, oder die Erneuerung der S-Bahnbriicke, die ein
Bauwerksalter von 50 Jahren aufweist, sind nach derzeitiger Einschatzung mit erheblichen
Auswirkungen auf benachbarte Bauwerke sowie Flachen verbunden. Hier sollte vorausschauend
betrachtet werden, wie eine spdtere Erneuerung realisiert werden kénnte und welche Flachen hierfir
ggf. freizuhalten bzw. nicht dauerhaft zu bebauen sind.
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10 Fazit und Ausblick

10.1 Bewertung der Realisierbarkeit

Im Ergebnis der durchgeflihrten Betrachtungen auf dem Niveau einer Machbarkeitsstudie kann
festgehalten werden, dass die angedachte Erweiterung der Bahnanlagen nach derzeitigem
Kenntnisstand als technisch realisierbar anzusehen ist und eine vertiefende Betrachtung lohnend
erscheint.

Es ist jedoch klar zu betonen, dass nicht alle zuvor definierten Randbedingungen und Anforderungen,
insbesondere in Bezug auf die bauliche sowie zeitliche Umsetzung, erflllt werden kdnnen. Bei einer
Bewertung dieser Abweichungen ist jedoch stets eine Gewichtung der einzelnen Rahmenbedingungen
vorzunehmen und zu betrachten, ob der Nutzen der Erweiterung der Bahnanlagen Uberwiegt. Auch ist
zu berticksichtigen, dass die reine Erneuerung der Bahnbriicken ohne dauerhafte Erweiterung ebenfalls
mit erheblichen Beeintrachtigungen flr benachbarte Vorhaben und Bauwerke verbunden ist.

Eine abschlieBende Bewertung samtlicher technischer Sachverhalte ist im Rahmen der
Machbarkeitsstudie nicht mdglich, weshalb zur abschlieBenden Bewertung weitere Untersuchungen und
Planungen erforderlich sind. Als entscheidender technischer Zwangspunkt kann die Erneuerung bzw.
Erweiterung der Unterbauten, insbesondere der Strompfeiler angesehen werden. Die gesetzten
Rahmenbedingungen sowie die sehr komplexen o&rtlichen Verhaltnisse schranken die technischen
Moglichkeiten stark ein. Der innerhalb der Machbarkeitsstudie aufgezeigte Ansatz einer weiteren
Nutzung von Teilen der Bestandskonstruktion ist als komplex, aber grundsatzlich realisierbar
anzusehen. Trotzdem ist darauf hinzuweisen, dass auf Basis weiterer Untersuchungen der Bausubstanz
sowie der Durchflihrung detaillierter Planungen Anpassungen dieses Ansatzes notwendig sein kdnnen.

Die Verbreiterung der Bahnanlagen flhrt grundsatzlich zu Beanspruchungen von Flachen, die aktuell
durch andere Verkehrstrager genutzt werden. Jedoch kann durch eine Neuordnung der verbleibenden
Flachen ein Zustand erzielt werden, der den Anspriichen der einzelnen Verkehrstrdager, auch im Sinne
der angestrebten Mobilitatswende, durchaus gerecht wird. Die Erweiterung der Bahnanlagen ist nicht
ausschlieBlich als Chance zur Aufldsung eines bestehenden Infrastrukturengpasses sowie zur Starkung
des Verkehrstragers Schiene anzusehen. Sie bietet gleichzeitig die Mdglichkeit fir den Umbau der
StraBenverkehrsanlage unter Bericksichtigung der Anforderungen der stadtebaulichen
Entwicklungsgebiete im unmittelbaren Umfeld. Einhergehend mit der Erweiterung der Bahnanlagen ist
eine Erneuerung der Bestandsgleisanlagen, die auch die Errichtung von SchallschutzmaBnahmen
beinhaltet. Es kann unterstellt werden, dass trotz des Ausbaus der Bahnanlage und der damit
einhergehenden Steigerung der Zugzahlen, eine Reduzierung der Larmbelastung flir die neuen
Stadtteile, aber auch insbesondere fiir die bestehenden Wohnquartiere der Veddel erreicht werden
kann. Weiterhin kdnnen neue Verknipfungen flir Radfahrer und FuBgdnger geschaffen sowie die
Qualitat bestehender bzw. geplanter Wege verbessert werden. Ein Beispiel hierfir ist die geplante
Veddeler Briicke, die den neuen Stadtteil Grasbrook mit der nérdlichen Veddel verbinden soll und hierzu
die gesamte StraBen- sowie Bahnanlage Uberspannen muss. Durch die Erneuerung der Bahnanlage
kann der Zwangspunkt fiir die Hohenentwicklung des Bauwerks gegeniber den bisherigen
Betrachtungen um mindestens 1,0 m abgesenkt werden, wodurch die Entwicklung eines barrierefreien
und flr die Nutzer attraktiven Bauwerks erleichtert wird. Die Erweiterung der Bahnanlagen kann zu
einer Verzdgerung der Realisierung einzelner Teilprojekte im Bereich der Norderelbbriicken fiihren,
bspw. auch die bauliche Realisierung der Veddeler Briicke. Jedoch ist diese Verzdgerung in das
Verhdltnis zur spateren Nutzungszeit zu setzen. Auch fiir die Veddeler Briicke wird als Ingenieurbauwerk
ein Nutzungszeitraum von 100 Jahren angestrebt.
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Einige Aspekte, wie die Nutzung der Uberbauten der Freihafenelbbriicke als Bestandteil der U-
Bahnbriicke oder die dauerhafte Verlegung der Freihafenelbbriicke, erscheinen auf den ersten Blick
aufwendig und nur bedingt realisierbar. Es sollte jedoch der Anspruch einer Machbarkeitsstudie sein,
auch solche Moglichkeiten aufzuzeigen und zu diskutieren. Die Bewertung der Realisierung der
Vorschlage ist unter Bericksichtigung der Dimensionen des angedachten Bahnausbaus vorzunehmen.
Der Ausbau erfordert bspw. die Neuordnung der gesamten StraBenverkehrsanlage ab der
Freihafenelbbriicke und tber den Knotenpunkt Sachsenbriicke hinaus. Dies ist mit der Errichtung neuer,
komplexer Bauwerke verbunden, deren Realisierung, insbesondere unter Aufrechterhaltung der
Verkehrsfunktion, ebenfalls mit erheblichen Aufwendungen verbunden sein wird. Hier ist die Frage zu
stellen, ob eine Uberfihrung der aktuellen Verkehrsfunktionen in eine neu geordnete
StraBenverkehrsanlage mit den langfristigen Zielen der stadtebaulichen Entwicklung im Bereich der
Norderelbbriicken sowie der angestrebten Mobilitatswende tatsachlich vereinbar ist.

Es ist weiterhin zu betonen, dass unabhdngig von der Frage der Erweiterung der Fernbahngleise
erhebliche Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Vorhaben bestehen. Der reine 1:1-Ersatzneubau
der Fernbahnbriicken unter Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs ist mit erheblichen Eingriffen in
benachbarte Fldchen und Bauwerke verbunden. Vor diesem Hintergrund kann die Erweiterung um zwei
zusatzliche Gleise als Nebeneffekt der erforderlichen bauzeitlichen Umfahrungstrasse angesehen
werden.

10.2 Bedingungen zur Umsetzung

Die Realisierung der Erweiterung der Bahnanlage um zwei zusatzliche Fernbahngleise ist an
Bedingungen geknupft, die nachfolgend beschrieben werden. Es ist darauf hinzuweisen, dass einige
dieser Punkte auch fir einen reinen Ersatzneubau der vorhandenen Fernbahnbriicken gelten. Weiterhin
handelt es sich um eine Auflistung, die auf der vorliegenden Machbarkeitsstudie beruht. In weiteren
Untersuchungen kdnnen sich einzelne Punkte abschwdachen oder verstarken bzw. entfallen oder neue
Bedingungen hinzukommen.

Bahnanlage

e  Streckenquerschnitt

Die innerstadtische Lage sowie die damit verbundene eingeschrankte Flachenverfiigbarkeit
erfordern einen mdoglichst komprimierten Streckenquerschnitt. Dies wird bspw. durch die
Integration der Masten der Oberleitungsanlage in die Larmschutzwande erzielt, was aus
Instandhaltungssicht als ungilinstig anzusehen ist. Auch ist es vorstellbar, dass im Rahmen
weiterer Planungen Sonderbauweisen fiir die Oberleitungsanlagen oder Elemente der Leit- und
Sicherungstechnik eingesetzt werden missen, die gesonderte Genehmigungen erfordern. Dies
scheint in Anbetracht der Lage der Strecke und den durch eine Erweiterung zu erzielenden
Mehrwert fir den Eisenbahnverkehr vertretbar.

e  Streckenverknipfungen Anschlussbereich Nord
Insbesondere auf der Nordseite im Bereich Abzweig Oberhafen kann nur eine begrenzte Anzahl
an Streckenverknipfungen realisiert werden, was auf vorhandene Zwangspunkte sowie
gleisgeometrische Zwéange zurickzufiihren ist. Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie
vorgeschlagenen Verknlpfungen stellen eine Verbesserung gegeniber der Bestandssituation
dar, auch fir den Fall von Sperrungen einzelner Streckengleise.
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Streckenverknlpfungen Slidseite/Anbindung Hamburg Sid

Im Bereich Veddel kdnnen ausreichende Verkniipfungen zwischen den einzelnen Gleisen und
Strecken realisiert werden, die sowohl das Uberleiten im Fall von Stérungen als auch die Ein-
und Ausfahrt in den Hafenbahnhof Hamburg Stid ermdglichen. Durch die Erhéhung der Anzahl
der zu befahrenden Gleise fur die Ein- und Ausfahrt in den Hafenbahnhof ist mit einer Zunahme
der Konflikte zwischen Gliter- und Personenziigen zu rechnen. Im Rahmen der Betrachtung der
weiteren Abschnitte in Richtung Hamburg-Harburg wird untersucht, ob durch die Gestaltung
des Kreuzungsbauwerks Wilhelmsburg eine Reduzierung der Bedeutung der Ein- und Ausfahrt
in den Hafenbahnhof Hamburg Sid UGber die Verknlipfungen im Bereich Veddel erreicht werden
kann.

EU TunnelstraBe
Die Erweiterung der Fernbahngleise erfordert den Ersatz der EU TunnelstraBe, die 1956
errichtet wurde und somit das Ende ihrer technischen Nutzungsdauer noch nicht erreicht hat.

EU Am Bahndamm

Die Erweiterung der Fernbahngleise erfordert die Erweiterung bzw. einen Umbau der EU Am
Bahndamm. Inwiefern Teile des 2014 erneuerten Bauwerks weiterverwendet werden kénnen,
ist im Rahmen vertiefender Planungen abschlieBend zu bewerten.

EU ZweibriickenstraBe

Die von 1991 bis 1993 neu errichtete EU ZweibriickenstraBe fiir die Fernbahnstrecken 1280
und 2200 kann nicht gehalten werden und ist durch einen Neubau zu ersetzen. Dies ist nach
derzeitigem Stand unabhdngig von der Fragestellung der Erweiterung der Gleisanlagen.

Hochwasserschutz Pfeilerbahn
Die vorhandene Hochwasserschutzanlage, die in das Rahmenbauwerk der Pfeilerbahn
Ubergeht, ist anzupassen.

Elbquerung

Kombinierte Unterbauten

Fir die Auflagerung der zusatzlichen Bahnlberbauten sowie der StraBenbriicke sind
kombinierte Unterbauten herzustellen. Eine technische und damit auch organisatorische
Trennung der Unterbauten konnte im Ergebnis der Machbarkeitsstudie nicht erzielt werden.

Achsverschiebung Freihafenelbbriicke

Die Realisierung der Bahnerweiterung erfordert die Achsverschiebung der Uberbauten der
Freihafenelbbriicke nach Westen. Dies stellt einen erheblichen Eingriff in das
denkmalgeschiitzte Bauwerk dar.

Reduzierung der Fahrspuren fiir den MIV
Zur Realisierung der Erweiterung der Bahnanlage ist die Anzahl der Fahrspuren fir den MIV
von derzeit geplanten 4 auf zuklnftig 2 erforderlich.
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StraBenverkehrsanlage

Neuordnung der StraBenverkehrsanlage auf der Elbinsel
Die Erweiterung der Bahnanlagen nach Westen erfordert eine vollstéandige Neuordnung der
dortigen StraBenverkehrsanlage. Dies beinhaltet auch die Errichtung neuer Briickenbauwerke
Uber die TunnelstraBe sowie die StraBe Am Bahndamm.

Ersatz der Béschungen im Bereich der RampenstraBe durch Stliitzwande

Im Bestand befindet sich die RampenstraBe in einem gebdschten Einschnitt. Die
Flacheninanspruchnahme der Bahnanlage sowie die vorhandenen Zwangspunkte erfordern die
Komprimierung der StraBenverkehrsanlage, was durch den Ersatz der Bdschungen durch
Stitzwandkonstruktionen erzielt wird.

Ersatz der StraBenbriicken TunnelstraBe und Am Bahndamm

Die vorhandenen StraBenbriicken Uber die TunnelstraBe und die StraBe am Bahndamm, Uber
die die 6stliche Richtungsfahrbahn der StraBe Am Moldauhafen gefiihrt wird, werden durch die
erweiterte Bahnanlage vollstéandig Uberplant und sind zu ersetzen.

Eingriff in die neu gestaltete VersmannstraBe

Zur Reduzierung der Anzahl der Fahrstreifen fir den MIV auf zuklnftig 2 ist ein Eingriff in die
im Rahmen der Entwicklung der HafenCity 4-streifig ausgebaute VersmannstraBe zwischen
dem Knotenpunkt VersmannstraBe/Baakenwerder StraBe und der Freihafenelbbriicke
unvermeidlich. Von dem Eingriff ist auch ein Teil der errichteten Abschirmwand zwischen
StraBen- und Bahnanlage betroffen. Der Umfang des Eingriffs ist variantenabhangig.

Ein Eingriff in die VersmannstraBe ergibt sich auch fur die Erstellung der Umfahrungstrasse.
Somit ist diese Bedingung unabhangig von der Fragestellung der Erweiterung der
Fernbahngleise und gilt auch fiir den 1:1-Ersatz der EU Norderelbe.

Neubau der StraBenbriicke ZweibriickenstralBe

Die im Jahr 2016 fertiggestellte StraBenbriicke Uber die ZweibriickenstraBe ist durch einen
Neubau vollstandig zu ersetzen. Mdoglicherweise kdnnen Teilelemente, bspw. die
Griindungselemente, weiterverwendet werden. Der Riickbau des Bauwerks ist nicht nur fir den
Endzustand erforderlich, sondern auch fiir die notwendige bauzeitliche Umfahrungstrasse der
Fernbahnstrecken 1280 wund 2200. Auch eine Anpassung des Pumpwerks der
ZweibrlckenstraBe ist notwendig.

Der Ersatz der StraBenbriicke ergibt sich auch fir die Erstellung der Umfahrungstrasse zur
Erneuerung der Fernbahnbriicken. Somit ist diese Bedingung unabhdngig von der Fragestellung
der Erweiterung der Fernbahngleise und gilt auch fir den 1:1-Ersatz der EU Norderelbe.

Umgestaltung Umfeld U-Bahnstation

Der Bereich zwischen der neu errichteten U-Bahnstation Elbbriicken und den Bahnanlagen ist
vollstdndig neu zu ordnen. Dies umfasst die Treppenanlagen zur ZweibriickenstraBe, die
Bushaltestellen sowie die Fahrradparkplatze.
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Bauliche Realisierung

Gemeinsame Planungs- und Genehmigungsprozesse

Ein koordinierter Planungsprozess ist zur Umsetzung des Vorhabens unerlasslich. Fir einzelne
Teilbauwerke sind nach derzeitigem Stand gemeinsame Planungsprozesse sowie
Genehmigungsverfahren zwingend notwendig. Dies ist aus Sicht der Planenden unabhdngig
von der Fragestellung der Erweiterung der Fernbahngleise und gilt auch fir den reinen 1:1-
Ersatz der Bahnbrticken.

Abhadngigkeiten in der baulichen Realisierung

Zwischen den einzelnen Vorhaben, insbesondere den MaBnahmen an den Briickenbauwerken,
bestehen erhebliche Abhdngigkeiten und Wechselwirkungen, die sowohl in der Planung als auch
der Bauausfihrung zur berlcksichtigen sind. Eine vollstdndige technische sowie
organisatorische Entkopplung der EinzelmaBnahmen im Umfeld der Norderelbbriicken ist nach
Einschatzung der Planenden nicht mdglich. Dies ist aus Sicht der Planenden unabhangig von
der Fragestellung der Erweiterung der Fernbahngleise und gilt auch fir den reinen 1:1-Ersatz
der Bahnbrticken.

Verschiebung der Inbetriebnahme der U-Bahn/Unterbrechungen U-Bahn

Die Einhaltung der angedachten Inbetriebnahme der U-Bahnverlédngerung bis ca. 2030 ist nach
derzeitigem Kenntnisstand aufgrund der Abhangigkeiten zwischen den Vorhaben sowie den zu
erwartenden komplexen Planungs- und Genehmigungsprozessen nicht vorstellbar. In
Abhangigkeit der jeweiligen Bauablaufvarianten ergeben sich unterschiedliche Zeitpunkte flir
die Inbetriebnahme. Eine friihere Inbetriebnahme der U-Bahn kann nur mit einer spateren
ldngeren Unterbrechung sowie dem temporéren Riickbau der Uberbauten oder erheblicheren
Beeintrachtigungen der nérdlichen Veddel sowie des Grasbrooks erreicht werden.

Langere Unterbrechung der MIV-Verbindung Uber die Freihafenelbbriicke

Zur Realisierung der Erneuerung der Bahnbriicken ist eine Umfahrungstrasse in Achse der
heutigen Freihafenelbbriicke unerlasslich. Dies flihrt dazu, dass gegenlber den bisherigen
Planungen zur Instandsetzung der Freihafenelbbriicke eine langere Unterbrechung der MIV-
Verbindung und auch der Busverbindung zwischen der HafenCity und dem Grasbrook Uber die
Freihafenelbbriicke erforderlich wird. Die Lange dieser Unterbrechung und der Umleitung des
Verkehrs Uber die Neue Elbbriicke ist von der Bauablaufvariante abhéngig.

Spatere Realisierung der Radschnellwegverbindung

Aufgrund der erforderlichen Umfahrungstrasse flir den Eisenbahnverkehr kann die
Radschnellwegverbindung in der angedachten Form erst zu einem spateren Zeitpunkt realisiert
werden. Der konkrete Zeitpunkt ist von der Bauablaufvariante abhdngig. Auch die
urspriingliche Form der Flihrung des Radschnellwegs kann nicht beibehalten werden, da die
vorgesehenen Flachen fiir den Bahnausbau benétigt werden. Im Rahmen der
Machbarkeitsstudie konnten jedoch Alternativen entwickelt werden, die eine attraktive Fiihrung
des Radschnellwegs ermdglichen.
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10.3 Nachste Schritte

Auf Basis der Machbarkeitsstudie erfolgt die Beantwortung der Prifauftrdge, die innerhalb des
Beschlusses der Senatskommission fir Klimaschutz und Mobilitétswende formuliert wurden. Die
Beantwortung erfolgt in Abstimmung mit den im Rahmen der Erstellung der Machbarkeitsstudie
beteiligten Behdrden und Interessensvertretern. Kontrare Meinungen sollen hierbei bewusst dargestellt
werden. Im Anschluss erfolgt die Vorlage der Ergebnisse, sodass die Senatskommission lber das
weitere Vorgehen aus Sicht der Freien und Hansestadt Hamburg beraten kann. Parallel dazu erfolgen
Abstimmungen innerhalb der DB Netz AG sowie ein Austausch mit dem Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr.

Sofern die FHH, die DB Netz AG sowie das BMDV die Weiterverfolgung der Idee einer Erweiterung der
Fernbahngleise beschlieBen, ware zunachst eine Vorplanung durchzufiihren, deren Ziel die Bestatigung
der Kernaussagen der Machbarkeitsstudie sowie die Detaillierung der entwickelten Lésungsansatze fir
den Bauablauf sowie die Aufteilung des StraBenraums ist. Erst auf Basis der Vorplanung kénnen
Variantenentscheide getroffen werden. Im Vorfeld zu einer méglichen Vorplanung sind folgende Punkte
zwingend zu klaren:

o Definition von Vorhabens- und Planungsgrenzen

Die Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Vorhaben sind als komplex anzusehen, weshalb
die Fortsetzung aller Vorhaben als EinzelmaBnahmen kaum vorstellbar ist. Insbesondere die
gemeinsame Auflagerung von Bahn- und StraBeniberbauten auf den Unterbauten der
Freihafenelbbriicke erfordern eine detaillierte Planung, die nicht aufgeteilt werden sollte. Auch
ist eine Entkopplung der StraBenplanungen auf der Nord- und Sldseite als kaum zielfihrend
zu erachten, da insbesondere fir die Radverbindungen Ubergreifende, durchgdngige
Verbindungen geschaffen werden sollen. Im Rahmen von Abstimmungen zwischen den
einzelnen Beteiligten sind die Vorhabens- und Planungsgrenzen zu definieren sowie deren
Abstimmung festzulegen. Ob bspw. die Planung der Unterbauten der Freihafenelbbriicke
vollstédndig der DB Netz AG Ubertragen wird, oder ob die Griindung einer eigensténdigen
Gesellschaft, an der sowohl die DB Netz AG, der Bund und die FHH beteiligt sind, geeignete
Vorgehensweisen zur Umsetzung des Vorhabens sind, kdnnte Gegenstand der Abstimmungen
sein.

e Projektfinanzierung
Neben der Definition von technischen Vorhabens- und Planungsgrenzen sind auch
Vereinbarungen zur Finanzierung des Projektes zu treffen. Diese Vereinbarungen kdnnen sich
zunachst auf die Erstellung der Vorplanung beschrénken. Belastbare Aussagen zu Baukosten
und eine anschlieBende Zuordnung dieser zu den einzelnen Vorhaben sind zum jetzigen
Zeitpunkt ohnehin nicht zu formulieren.

e  Steuerungskreis bzw. Steuerungsorgan
Zur Abstimmung der Vielzahl an Vorhaben auf dem vergleichsweise (iberschaubaren Raum, ist
ein geeignetes Format zur Koordination der einzelnen Vorhaben zu finden und abzustimmen.
Hierbei sollte insbesondere die Abstimmung der technischen Wechselwirkungen zwischen den
einzelnen Vorhaben ausgetauscht werden.

e Austausch von Grundlagen und Planungsdaten
Es sollte eine Ebene geschaffen werden, die den unterschiedlichen Beteiligten den Zugriff auf
Planungsgrundlagen sowie aktuelle Planungsdaten ermdglicht. Ein gemeinsames
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Datenmanagement erscheint unerldsslich, um eine effiziente sowie der Aufgabe gerecht
werdende Planung zu garantieren. Hierbei sind auch Themen wie unterschiedliche Lage- und
Hoéhensysteme, unterschiedliche Richtlinien hinsichtlich der Gestaltung von Planungsunterlagen
sowie unterschiedliche Dateiformate zu diskutieren und abzustimmen.

- Ende des Berichts -
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Unterlagen
Nachfolgend wird eine selektive Auswahl an Unterlagen aufgelistet, welche bei der Erstellung der
Machbarkeitsstudie eine zentrale Rolle spielen. Die Unterlagen werden in geeigneten Gruppen
zusammengefasst.

Gesetze

[EBO] Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) vom 8. Mai 1967 (BGBI. 1967 II
S. 1563), die zuletzt durch Artikel 2 der Verordnung vom 5. April 2019 (BGBI.
1 S. 479) geandert worden ist

[AEG] Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S.

2378, 2396; 1994 1 S. 2439), das zuletzt durch Artikel 10 des Gesetzes vom
10. September 2021 (BGBI. I S. 4147) geandert worden ist

Unterlagen der DGUV

[DGUV 72] Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung, DGUV Vorschrift 72,
Unfallverhitungsvorschrift Eisenbahnen mit Durchfihrungsanweisungen vom
September 1998 (aktualisierte Ausgabe August 2006), bisher DGUV-V D 30.1

Normen

[DIN EN 1991-1-7] DIN EN 1991-1-7:2010-12, Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 1-
7: AuBergewdhnliche Einwirkungen; Deutsche Fassung EN 1991-1-7:2003 +
AC:2010

[DIN EN 1991-1-7/NA] DIN EN 1991-1-7/NA:2019-09, Nationaler Anhang - National festgelegte
Parameter - Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 1-7: Allgemeine
Einwirkungen - AuBergewodhnliche Einwirkungen

[DIN EN 1991-2] DIN EN 1991-2:2010-12, Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 2:
Verkehrslasten auf Briicken; Deutsche Fassung EN 1991-2:2003 + AC:2010

[DIN EN 1991-2/NA] DIN EN 1991-2/NA:2012-08, Nationaler Anhang - National festgelegte
Parameter - Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke - Teil 2: Verkehrslasten
auf Bricken

[DIN EN 50122-1] DIN EN 50122-1:2021-05, Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen -
Elektrische Sicherheit, Erdung und Rickleitung

Richtlinien EBA

[EBA-RIil Schienenwege] Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und
Betrieb von Schienenwegen nach AEG (EBA-Richtlinie Schienenwege),
Einfihrung beim EBA: 07.12.2012

Richtlinien DB AG

[Ril 800] Richtlinie 800.0110 - Linienfihrung; giltig ab: 01.02.2021; DB Netz AG und
Richtlinie 800.0130: Streckenquerschnitte auf Erdkérpern; gultig ab
21.06.2018; DB Netz AG
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[Ril 804] Richtlinie 804 oder auch Handbuch 80400 - Eisenbahnbriicken (und sonstige
Ingenieurbauwerke) planen, bauen und instand halten; letzte Aktualisierung:
01.06.2021; DB Netz AG

[Ril 997] Richtlinie 997 - Oberleitungsanlagen, letzte Aktualisierung 06.2021;
DB Netz AG
Planungen
[AFRY-MBS-2021] Machbarkeitsstudie zur Erneuerung der EBR Strecke 1280 und Strecke 2200,

Stand: 27.05.2021, Aufsteller: AFRY Deutschland GmbH
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