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1. Einleitung

Der Streckenabschnitt Wrist — Kellinghusen ist Teil der friheren Eisenbahnstrecke von Wrist
nach Itzehoe. Der Personenverkehr wurde 1975 eingestellt, der letzte Giterverkehr 1995.
Die Strecke wurde stillgelegt und bis auf ein kurzes Stuck im Bf Wrist vollstandig abgebaut.
Dies betrifft auch fast alle Briicken und die Bahnibergangssicherungen. Das Land schloss
mit der DB 1997 einen Trassensicherungsvertrag fur die Streckenteile Wrist-Hohenlockstedt
und Edendorf-ltzehoe. 2007 wurde dieser Vertrag auf den Streckenabschnitt Wrist-
Kellinghusen beschrankt. Die Trasse ist insgesamt eisenbahnrechtlich noch nicht entwidmet.

Da ein Entwidmungsverfahren bislang nicht durchgefiihrt wurde und durch sonstige bau-
rechtliche oder planerische Entscheidungen der Gebietskorperschaften die Trasse noch Be-
stand hat, kann sie in der alten Lage ohne erneute Planfeststellung wieder errichtet werden.
Wird davon abgewichen, so ist eine Planfeststellung oder —genehmigung nach dem AEG
durchzufiihren. Dies betrifft insbesondere die Bahniibergénge, die mit neuer Sicherungs-
technik ausgeristet werden missen, und die Oberleitung. Auch die Storbriicke ist wesentlich
verandert zu bauen, da die geanderten Anforderungen an den Hochwasserschutz zu be-
rucksichtigen sind.

Durch die LVS wird der SPNV auf den Eisenbahnstrecken in Schleswig-Holstein kontinuier-
lich ausgeschrieben. Durch Kostenreduzierungen besteht die Mdglichkeit zu Angebotserwei-
terungen. Innerhalb eines Paketes wurde die Relation Hamburg — Wrist 2012 an die AKN/
NBE Nordbahn vergeben, die dort den Nahverkehr 2014 aufnehmen wird. Die Option einer
Verlangerung nach Kellinghusen wurde dabei berticksichtigt.

Dieser Zugpendel hat in dem zunachst vorgesehenen Wendebahnhof Wrist eine Aufent-
haltszeit von 50 Min. Ohne Fahrzeugmehraufwand kann somit der Zug zuséatzliche Leistun-
gen zu Grenzkosten Ubernehmen.

Die Reisezeit zwischen Hamburg-Altona und Wrist betragt zukinftig 40 Min. Deshalb kann
der Kreis Steinburg noch zum Einzugsgebiet von Hamburg gezahlt werden. Die Gemeinde
Kellinghusen hat ca. 8.000 Einwohner. Die Attraktivitat der Region als Wohnstandort dirfte
durch einen verbesserten Anschluss wesentlich zunehmen und dem Rickgang der Einwoh-
nerzahlen entgegenwirken. Im Jahre 2000 wurde durch ein Gutachten im Auftrag der LVS
abgeschatzt, dass bei einer Reaktivierung der Gesamtstrecke Itzehoe-Wrist mit Fahrgast-
zahlen zwischen 1.000 und 1.200 zu rechnen ist, jetzt rechnet die LVS bei einer Durchbin-
dung der Zuge nach Hamburg sehr konservativ mit 300 bis 600 zusatzlichen Fahrgasten.

Der Bus 15 hat in der Mehrzahl der Falle die Ersatzbedienung der frilheren Bahnstrecke
Wrist-ltzehoe Gbernommen. Er braucht 7 Min. von Wrist nach Kellinghusen, hinzu kommt
noch eine Umsteigezeit von minimal 4 Min. Das zukiinftige Angebot mit der Bahn wirde
nach Kellinghusen 4 Min. erfordern, also eine Verbesserung um 7 Min., dazu entfallt der
Umstieg. In der Gegenrichtung von Kellinghusen nach Wrist ist derzeit in der Regel eine lan-
gere Umstiegszeit von oft 14 Minuten notwendig. Negativ ist die geringere Haltestellenanzahl
der Bahn.

Da das SPNV-Angebot nach Wrist elektrisch betrieben wird, ist auch eine Verlangerung der

Strecke mit Oberleitung auszuristen. Als Nebenbahn kann sie mit 60 bis 100 km/h betrieben

werden. Die gewahlte Hdchstgeschwindigkeit ist abhangig von den jeweiligen Investitions-
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kosten und Umweltgesichtspunkten, da die Fahrzeit auch bei geringer Geschwindigkeit in-
nerhalb der Wendezeit bleibt.

Die Strecke hatte friher Bedeutung im Guterverkehr, da in erheblichem Umfang landwirt-
schaftliche Guter umgeschlagen wurden. Auch der Hafen In Kellinghusen hatte eine Zeit
lang Bedeutung, worauf die friheren umfangreichen Gleisanlagen in Kellinghusen hindeuten
(Kreuzungs-Bf mit einer Reihe von Abstell- und Ladegleisen). Eine erneute Aufnahme des
Guterverkehrs zeichnet sich jedoch nicht ab und wird deshalb im vorliegenden Reaktivie-
rungskonzept nicht beriicksichtigt.

Die Strecke steht im Eigentum der DB Netz AG. Diese hat signalisiert, dass sie gerne als
Eisenbahninfrastrukturunternehmen die Strecke weiterhin betreiben méchte. Gleiches gilt fur
DB Station&Service in Bezug auf die Stationen. Die Investitionskosten fir die Strecke ein-
schlie3lich der Haltepunkte werden vom Land Ubernommen. Fir die weitere Ausgestaltung
der Station als Verknupfungspunkt mit dem Bus bzw. mit einer P+R-Anlage stellte die LVS
eine Zuwendung von 75 % in Aussicht.

Die Strecke wird pro Fahrt in Richtung und Gegenrichtung innerhalb von ca. 45 Min. durch-
fahren. Damit befindet sich regelm&fig nur ein Zug auf der Strecke. Somit kann auf eine sig-
naltechnische Ausstattung bis auf die Wiederherstellung des Einfahrsignals im Bf Wrist aus
Kellinghusen und die Nachriistung des Stichstreckenblocks verzichtet werden. Die Nachtab-
stellung ist jedoch gesondert zu betrachten.

Eingesetzt werden sollen 5- oder 6-teilige Elektrotriebwagen des Typs FLIRT der Fa. Stadler.
Dies erfordert Bahnsteiglangen von ca. 110 m, eine Bahnsteigbreite von 2,50 m erscheint
ausreichend. Geplant ist, dass zu einem spateren Zeitpunkt die S-Bahn aus Ahrensburg tber
Elmshorn (S 4 West) hinaus bis hierher verlangert wird. Dies erfordert zusatzliche Zweisys-
tem-Fahrzeuge, die auch mit Gleichstrom betrieben werden kdnnen. Diese haben eine L&n-
ge von 66 m, eine Doppeltraktion kann ausgeschlossen werden, da schon die Einfachfiih-
rung uber 200 Sitzplatze hat.

Die Beauftragung des Gutachtens erfolgte durch die LVS am 2. Mai 2012.

2. Verwendete Unterlagen
Folgende Unterlagen wurden fiir dieses Gutachten verwendet:

» Bahnhofs- und Streckenpléane M 1: 1.000 sowie Trassenpléane von DB Netz
» Dateiauszug von DB Netz zu Briicken und Durchlassen

» Kostenkennwertekatalog DB Netz, Stand 2010, mit Ergdnzungen der ConTrack
GmbH aus ahnlich gelagerten Projekten

> Entwurfsrichtlinien der DB

» Vorabgutachten zur naturschutzrechtlichen Einschatzung der Strecke von Dipl.-Ing. J.
Baumgart
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3. Beschreibung des Ist-Zustandes, Ausblick auf Soll-Zustand

3.1  Allgemeines

Da die Strecke seit mindestens 15 Jahren aufgegeben und zuriickgebaut wurde, hat entwe-
der Uberall Sukzession eingesetzt oder anliegende Landwirte oder sonstige Eigentimer ha-
ben Flachen der Bahn in Besitz genommen. Diese Nutzungen sind entschadigungslos zu-
rickzudréangen. Wo zwischenzeitlich Nutzungsvertrédge abgeschlossen wurden, sind diese zu
kindigen.

Die Strecke wurde vor 1898 planfestgestellt, wie damals Ublich ohne Angaben eines Be-
triebsprogramms oder einer HOochstgeschwindigkeit. Anlieger haben deshalb dem Grunde
nach kein Anrecht auf Larmschutz. Um aber mdglichen Einwendungen entgegen zu kom-
men, sollten fur kritische Abschnitte ein Larmgutachten sowie ein Gutachten Uber die mogli-
che elektromagnetische Strahlungsbelastung erstellt werden, um ggf. SchutzmalRnahmen zu
konzipieren. Wegen fehlender Grundlagen wird auf einen Ansatz verzichtet, da im Zweifels-
fall die Geschwindigkeit herabgesetzt werden kann. Kritischer Punkt ist die Ausriistung von
Bahnubergangen (BU) mit Pfeiftafeln. Da voraussichtlich alle BU im Siedlungsbereich tech-
nisch gesichert werden mussen, entféllt diese Larmquelle.

Alle heute noch notwendigen BU sind planfestgesellt, Ausnahmegenehmigungen nach dem
Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) entfallen deshalb. Da sich jedoch das gesamte Umfeld
wesentlich verandert hat und sich die Anspriiche an Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
erhoht haben, sind alle notwendigen BU-MalRnahmen erneut planfestzustellen.

Die Mehrzahl der technisch zu sichernden BU wird nach den Vorgaben der DB mit Halb-
schranken ausgeristet, auch wenn dies nach der EBO nicht zwingend notwendig ist. Gegen
das Befahren des BU im Storungsfall werden die Signale mit PZB-Magneten ausgeriistet.

Grundsatzlich ist die Bahn an ihrer Strecke nicht verpflichtet sie einzuz&unen. Dies ist bei
Bedarf Sache der Anlieger.

Die Strecke ist teilweise etwas zugewachsen bzw. es ragen Baume in das Profil. In Abstim-
mung mit der Unteren Naturschutzbehoérde ist deshalb zu klaren, ob und ggf. wie ein Aus-
gleich notwendig ist.

Fur das vorgesehene Triebfahrzeug wurde Uberschlagig nach der Richtlinie zur Berechnung
der Schallimmissionen von Schienenwegen (,Schall 03“) eine Abschatzung der zu erwarten-
den Emissionen vorgenommen. Das Fahrzeug entspricht einer S-Bahn, die Lange betragt
ca. 110 m. Ohne den mindernden Einfluss der Bebauung ergibt sich fir freies, ebenes Ge-
lande sowie 2 Ziige pro Stunde in 3,50 m Hohe und im Abstand von 25 m von der Gleisach-
se entfernt bei 80 km/h ein Schallpegel von ca. 48 dB(A). Die Immissionsgrenzwerte nach
der 16. BImSchV betragen in der Nacht in Wohngebieten 49 dB(A), der Wert wird also ohne
weitere Ma3nahmen eingehalten.
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3.2  Abschnitt Wrist — Kellinghusen

Der Bf Wrist ist zurzeit nur Uberholungsbahnhof auf der Strecke von Elmshorn nach Neumii-
nster. Von Gleis 3 ging frilher die Strecke nach Itzehoe ab. Da das Uberholungsgleis auf die
Guterzuglange ausgebaut wurde, die Strecke aber schon vorher abgeht, ist die bestehende
Signaltechnik schon mit FahrstralRen mit Mittelweichen ausgeristet (Signal R3). Bis vor den
BU Wittenkampsweg liegt noch das frithere Streckengleis. Wegen selnes Zustandes ist es
zu entsorgen. Die Zugangsweiche ist schon

entfernt, das Einfahrsignal aus Richtung Itzehoe
ebenfalls. Das Rangiersignal in km 52,55 vor
der frlheren Zugangsweiche ist nur noch im
Plan enthalten. Die Schutzweiche fur eine Fahrt
aus Kellinghusen ist dagegen noch vorhanden,
aber im Plan nicht eingezeichnet.

In Teilabschnitten wird die Strecke durch die angrenzende Landwirtschaft mit genutzt,
dadurch ist sie nur gering zugewachsen. Gro-
Rere Baume fehlen i.W. In km 53,0 nutzt ein
Anlieger die Trasse zur Abstellung von Fahr-
zeugen u.d. Ein weiterer Anlieger hat einen
Uberweg angelegt, der wieder aufzugeben ist.
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Die Eisenbahnbriicke Uber einen Graben (Muhlenbek) in km 53,830 ist noch mit vollstandi-
gem Uberbau einschlieBlich der Schiene vorhanden. Die Verkehrssicherheit ist jedoch nicht
gegeben, da der Randweg fehlt.

Im Bereich zwischen MarienstraRe und Vorbrigger Stral3e wird die Trasse als Anliegerweg
benutzt, die Anliegerflachen sind eingezéunt. Die Trasse ist bis auf den Trampelweg starker

zugewachsen.

In km 54,8 kreuzt die Trasse die Stor. Da die alte Briicke evtl. baufallig war und nicht mehr
den Anforderungen des Hochwasserschutzes entsprach, wurde sie abgerissen. Mit der Unte-
ren Wasserbehorde ist abzustimmen, in welcher Form sie wieder aufgebaut werden kann.
Die Lange der daneben liegenden Strafl3enbriicke kann zunachst als Mal3 herangezogen
werden. Von der Vorbriicker Stral3e bis zur Stor ist die Trasse stark zugewachsen, in unmit-
telbarer Uferndhe hat der Nachbar seinen Garten um die Trasse erweitert. Auf der nordlichen
Seite der Stor wurde die Trasse im Juni 2012 als Zuwegung/Baustellenzufahrt fur benach-
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barte Anlieger genutzt, die aber jetzt wieder zuriickgebaut wurde.

3.3 Bereich Haltepunkt Kellinghusen

Im Gegensatz zu den sonstigen Trassengrundstiicken wurden im Bereich des friheren Bf
Kellinghusen Grundstlicke aus der potentiellen Bahnnutzung herausgeldst. Fur den zukinfti-
gen Bahnhof in Kellinghusen ist dies jedoch unproblematisch, da dieser 6stlich der betroffe-
nen Flachen liegen wird.

Wird die Eisenbahnstrecke Uber die BahnhofstralRe hinaus verlangert, ist die Kreuzung nach
dem Eisenbahnkreuzungsgesetz neu zu genehmigen; denn da sie erst nach der Stilllegung
angelegt wurde, ist sie nicht als Eisenbahnkreuzung planfestgestellt worden. Da sie der stad-
tischen Planung entspricht und nur eine untergeordnete verkehrliche Bedeutung hat, sollte
die Genehmigung ohne Weiteres mdglich sein.

3.5 Mogliche Lage des Haltepunktes in Kellinghusen

Mdgliche Standorte einer Haltestelle zeigt die folgende Tabelle mit ihren jeweiligen Vor- und
Nachteilen. Hauptkriterium fir die Auswahl des Standortes ist neben den Baukosten die
Mdglichkeit, zentrumsnah mit dem Bus zu verknipfen. Hier bietet sich die Lage zwischen
dem Einkaufszentrum und der BahnhofsstraRe an. Gewahlt wird ein Standort im Bereich des
alten Bahnhofs an der StralRe An der Stdr zwischen Stein- und Bahnhofstral3e. Diese Lage
ist zentrumsnah, dort kann kostenglinstig gebaut werden. Parkplatze befinden sich schon in
unmittelbarer Nahe, zuséatzliche kénnen geschaffen werden.

3.5.1 Mdgliche Standorte einer Station Kellinghusen

Vorteile Nachteile
Lage vor der Stor schnelle Realisierung;
kostengtinstig
Ostlich Vorbrigger Str. gute ErschlieBung nur fur
ostlichen Gemeindeteil
westlich Vorbrugger Str. zusatzlicher BU erforderlich
Lage im Bereich des alten Bf | gute ErschlieBung der In- zusétzliche Kosten fir BU
nenstadt; zentrale Lage; gute | und Stérbriicke
Busverknupfung
Ostlich Bahnhofstral3e keine BU-Sicherung Bahn- zur zentralen Lage etwas
hofstr abseitig, zusatzl. Bushalte-
stelle
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westlich Bahnhofstraf3e

BU-Sicherung Bahnhofstr.
erforderlich, Verlegung Bus-
haltestelle




co“Track(m,H

Grundsatzlich kénnte neben einem Haltepunkt in Ortsmitte ein weiterer Halt am Ortsanfang
errichtet werden. Damit liel3e sich zwar die ErschlieBung verbessern, das Potential des Ortes
mit ca. 8.000 Einwohnern erscheint jedoch hierfir zu gering.

3.5.2 Verkniipfung Schiene — Bus und Wahl einer Vorzugsvariante

Grundsatzlich sind 2 Mdglichkeiten fur die Busverknipfung am zunachst gewéahlten End-
punkt Kellinghusen denkbar:

1. Der Bus verbleibt auf der Stral3e An der Stor und wird ggf. auf Hohe der Haltestelle der
Eisenbahn verlegt.

2. Der Bus erhalt eine Umfahrung Uber die Bahnhofstral3e und hélt ,Backe an Backe" mit
der Eisenbahn.

Gewahlt wird Losung 1. Lésung 2 ist zwar fur Umsteiger wegen der kurzen Wege die kun-
denfreundlichste Losung, verlangert aber fir den Bus und die Ubrigen Fahrgaste die Fahrzeit
wegen der notwendigen Abbiegevorgange. Der Abstand zwischen StralRe und Lagerhalle der
Muhle lasst bei einer Lage des Haltepunktes westlich der Bahnhofstral3e bei den Schlepp-
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kurven nur eine grenzwertige Trassierung fur den Bus zu und erfordert eine neue Kreuzung
mit der Strafl3e ,,An der Stor“. Zur Sicherung der querenden Fahrgaste ist Uber die Stral3e ,,An
der Stor“ ein Zebrastreifen anzulegen, alternativ ist eine Ful3gdngerampel zu installieren.

Die neue Bushaltestelle sollte in Hohe der Bahnhaltestelle liegen. Als Vorzugsvariante wird
der Standort dstlich der Bahnhofstraf3e gewahlt. Die Lage ist zwar nicht ganz so zentral wie
eine weiter westlich gelegene, dafur braucht der Kreuzungsbereich mit der Bahnhofstralie
nicht gesichert zu werden. Dessen Problematik ist bei den notwendigen Bahnibergangssi-
cherungen beschrieben.

3.5.3 Querschnittsveranderungen im Bereich des neuen Haltepunktes

Der gesamte zur Verfigung stehende Straf3en- und Bahnraum betrdgt 67 m, entsprechend
viel Raum fur Begleitgrin ist vorhanden. Dieses sollte nach Mdglichkeit erhalten bleiben,
ebenso die Stral3en- und Gehwegflachen. Die zusatzlichen Bushaltestellen konnen im Stra-
Benbegleitgriin angelegt werden, ggf. sind Baume auf einer Lange von bis zu 20 m zu fallen.

Als Querungshilfe fur die FuRganger aus der Stadt in Richtung Bahnhaltestelle ist ein Zebra-
streifen anzulegen, ggf. auch eine Ful3gangerampel.

Die Hecke zwischen Straenraum und Eisenbahn ist mittlerweile sehr hoch gewachsen und
dicht. Damit besteht keine Sichtverbindung zwischen der Straf3e und der Haltestelle. Diese
sollte durch behutsame Auslichtung wieder hergestellt werden. Da die Baume schon hoch
gewachsen sind, ist ein entsprechender Abstand zum Gleis zu wahren. Die Gleisachse wan-
dert deshalb aus der bisherigen Trasse um ca. 3 m Richtung Stiden. Da der Bahnhof friiher
mehrere Gleise umfasste, liegt das Gleis damit immer noch auf Bahngelénde. Die Restflache
kann als P+R-Platz hergerichtet werden. Zur Festlegung der exakten Raumaufteilung ist ein
genaues Aufmalfd durch Vermessung zu erstellen.

3.5.4 Vorgeschlagene Haltepunkte

Strecken-km

Hp alt Vorschlag
Wrist, Bf 52,2 52,2
Strecken-/ Umbaubeginn 52,790
Kellinghusen, Vorschlagsva- 55,1 55,0

riante

Streckenende Kellinghusen 55,060

Die Streckenreaktivierungslange betragt somit 2,270 km.

3.6  Abstellmdglichkeiten

Nach dem von der LVS vorgestellten Betriebsprogramm enden abends zwei Ziige im Be-
reich Wrist/Kellinghusen und beginnen dort am nachsten Morgen. Im heutigen Bf Wrist kon-
9
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nen diese Garnituren nicht abgestellt werden, da das Uberholgleis nicht so lange gesperrt
bleiben sollte. Sie waren deshalb in den Nachbarbahnhéfen abzustellen (EImshorn oder
Neumdnster) oder in Wrist, wenn das abgebundene Streckenstiick bis zum Bahnlbergang
wieder in Betrieb genommen wirde. Teil abgestimmter Mal3nahmen fur die Umsetzung des
Betriebsprogramms Netz Mitte ist die Schaffung eines Abstellgleises in Wrist (Elektrifizie-
rung, Bau einer Anschlussweiche, Neubau des Sperrsignals). Diese Infrastruktur wird in die-
sem Gutachten als gegeben unterstellt, ist aber mit der zukinftigen Streckeninfrastruktur
abzustimmen.

Wird die Strecke nach Kellinghusen im Stichstreckenblock betrieben, so kann am neuen
Endpunkt nur ein Zug abgestellt werden. Der Bau eines zuséatzlichen Abstellgleises fur einen
2. Zug erfordert zusatzliche Oberbauinvestitionen, aul3erdem musste fir eine Awanst- (Aus-
weichanschlussstellen-) Losung die Strecke zuséatzlich verkabelt werden. Gegebenenfalls
sind hier jedoch auch einfachere Losungen mdglich, die mit den Fachdiensten der DB Netz
AG diskutiert werden sollten.

3.7 Briicken und Durchlasse

Die Strecke einschlief3lich der Bricken wurde nach der letzten Einstufung der Streckenklas-
se CE zugeordnet. Dies entspricht einer max. zulassigen Achslast von 20t und 8 t/m. Fur
noch bestehende Briicken und Durchlasse wird diese Streckenklasse weiterhin zugrunde
gelegt. Sie ist fur Triebwagen ausreichend, auch fur die meisten denkbaren Glterzugtrans-
porte. Fur hdhere Achslasten (Streckenklasse D) ware eine Nachrechnung erforderlich.

3.7.1 Bricken

Nach dem Brlickenverzeichnis der DB ist derzeit auf der Strecke eine Brlicke in ihrer Unter-
haltungspflicht. Die Storbriicke in km 54,7 wurde vollstandig abgebaut.

Strecken-km  Stitzweite Brickenlange Flache
53,830 4,20 7 33 EU Mihlenbek, vorhanden
54,74 Storbricke, abgebaut

Briicke uber die Mihlenbek, km 53,83

Die Bricke ist einschl. des Oberbaus noch vollstéandig erhalten, nur einige Abdeckungen
fehlen. Nach Herausnahme des Oberteils kann entschieden werden, ob eine Instandhaltung
(Strahlen, Ausbessern fehlender Teils, Anstrich) wirtschaftlich ist. Auch die Fligelmauern
sind zu sanieren. Die Kosten werden auf 100 T€ geschatzt.

10
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Storbriicke, km 54,8

Die Bricke ist aus Hochwasserschutzgrinden vollstandig abgebaut worden. Die zukUnftig
notwendige Spannweite ist mit der Unteren Wasserbehodrde abzustimmen. Als Referenz wird
die benachbarte Stral3enbriicke herangezogen, zu der sie auch optisch passen sollte. ge-
wahlt wird eine dreifeldrige Bricke in Walztrager in Beton (WiB) mit einer Lange von ca. 50
m. Die Kosten werden tUber den Ansatz 5.000 €/m2 zu 1,2 Mio. € bestimmt.

3.7.2 Durchlasse
Von DB Netz wird nur 1 Durchlass unterhalten.

Strecken-km  L&nge Durchmesser Uberdeckung

54,058 12,0 0,5 ? Graben

Die Ubrigen Kanéle stehen im Eigentum der Stadt Kellinghusen und sind Abwasser- bzw.
Regenwasserleitungen:

Strecken-km  L&nge Durchmesser Uberdeckung
54,160 12,0 0,5 1,40
54,809 12,0 0,8 4,00
55,083 27,0 0,6 1,30

Der Durchlass in km 54,058 konnte nicht naher untersucht werden. Sanierungsarbeiten sind
wahrscheinlich, deshalb wird hierfiir ein Betrag von 40 T€ eingestellt. Die Kanale der Ge-
meinde Kellinghusen werden von ihr unterhalten, deshalb ist hier nichts anzusetzen.

3.8 Signalanlagen

Im Zuge des Baus der Abstellanlage in Wrist wird unterstellt, dass das Abstellgleis signal-
technisch an den Bahnhof angeschlossen wird. Beim Signal R3 wird unterstellt, dass die
Fahrstral3e Richtung Kellinghusen noch vollstandig schaltbar ist. Wird das Gleis bis vor den
BU Wittenkampsweg fiir die Abstellung genutzt, so ist im Abstand des Durchrutschweges
von 100 m das Einfahrsignal aufzustellen (km 52,9). Der Vorsignalabstand kann wegen der
geringen Geschwindigkeit von max. 80 km/h und der hohen als vorhanden zu unterstellen-
den Mindestbremshundertstel auf 400 m beschrankt werden (notwendige MBrH in der Ebene
93). Ein Vorsignal ist bei einer Einfahrgeschwindigkeit von 60 km/h nicht zwingend erforder-
lich, der Standort kann auch durch eine Vorsignaltafel gekennzeichnet werden. Unterstellt
wird dabei, dass die Sicht Uber 400 m auf das Einfahrsignal ausreichend ist und die Vegeta-
tion entsprechend zuriickgenommen werden kann. Alternativ kann das Signal auch bis zum
Beginn der geraden Strecke in km 53,1 versetzt werden. Unterstellt wird, dass die Siche-
rungseinrichtungen fur dieses Signal im Stellwerk noch vollstandig vorhanden sind.

Ebenfalls wird unterstellt, dass keine Erganzung einer Zugnummernmeldeeinrichtung not-
wendig wird. Als die Strecke noch durchgéngig betrieben wurde und Kellinghusen noch mit
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einem Fahrdienstleiter besetzt war, erfolgte die Sicherung des Zugverkehrs im Zugmeldever-
fahren. Als die Strecke dann nur noch von Giterziigen befahren wurde, dirfte die Strecke
auf Stichstreckenblock umgestellt worden sein, da nur noch ein Zug auf der Strecke verkehr-
te. Es wird deshalb unterstellt, dass diese Sicherungsart noch im Stellwerk vorhanden ist.

Fur den Nachbau eines Hauptsignals wie beschrieben werden Investitionen von 80 T€ ein-
schlielich aller Nebenarbeiten geschatzt, fur ggf. zuséatzlich erforderliche Arbeiten im Stell-
werk 30 T€.

3.9  Oberleitung

Die Strecke liegt in der Nahe der Nordsee. Sie liegt deshalb nach der DIN EN 50341-3-4 im
Grenzgebiet zwischen den Windzonen W2 und W3, der Abstand der Maste wird deshalb
relativ niedrig ausfallen. Da der Untergrund nicht durchgangig gut ist, wird die Griindung der
Maste etwas aufwendiger, daftr kann die Oberleitung fir Geschwindigkeiten bis 100 km/h
einfacher gestaltet werden. Insgesamt wird deshalb mit einem durchschnittlichen Wert von
300 T€/km gerechnet.

Da von Seiten DB Netz der Ausfahrbereich Richtung Kellinghusen fir eine Abstellung herge-
richtet und mit Oberleitung ausgestattet wird, wird dieser Bereich als eigenstandig abschalt-
bar unterstellt. Damit kann dieser anschlieBend als Bahnhofs- und Streckengleis bis
Kellinghusen verlangert werden.

Da die Strecke bhislang nicht mit einer Oberleitung ausgerustet war, ist diese planfestzustel-
len.

3.10 Bahnsteig

Fur Schleswig-Holstein liegen fir ahnliche neu zu bauende Haltepunkte der DB Erfahrungen
vor. Mit den von der LVS geforderten Ausstattungsdetails ist mit Kosten je Bahnsteig (ohne
Busverknipfung, Baustelleneinrichtung und Planungskosten) von 240 T€ zu rechnen.

3.11 Telekommunikation

Die Strecken von DB Netz sind Uberwiegend mit GSM-R-Funk ausgeristet. Fur Strecken, die
Personenzugverkehr aufweisen, ist eine Funkausriistung zwingend erforderlich. Die Strecke
Elmshorn — Neumiinster ist mit GSM-R ausgerustet. Eine Ausleuchtung durch einen Funk-
mast/Funkzelle kann Gber 5 km angenommen werden. Da die Strecke jedoch in Wrist von
der Hauptstrecke fast im 90°-Winkel abgeht, hangt es stark von der Ausrichtung der Sende-
antenne ab, ob der Empfang bis Kellinghusen noch ausreichend ist. Ggf. ist eine Antenne
nachzuristen oder neu auszurichten. Auf Grund der hohen Kosten z.B. fur dessen Versor-
gung ist als Alternative die Funkversorgung mit 6ffentlichem GSM-Mobilfunk denkbar.
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GSM kann als Zugfunk akzeptiert werden, wenn der Betriebsleiter nachweist, dass das
GSM-System die sicherheitsrelevanten Merkmale eines Zugfunksystems bei den betriebli-
chen Bedingungen der Strecke erfiillt, insbesondere wenn:

- eine hohe Verfiigbarkeit zur Ubermittlung des Nothaltauftrags (hier nur ein Zug auf der
Strecke; ggf. statistische Nachweise der Mobilfunkanbieter hinsichtlich einer sehr gerin-
gen Wahrscheinlichkeit der Vollbelegung einer Zelle) vorhanden ist.

- Die Funkausleuchtung der Strecke soll mit der gleichen Ortswahrscheinlichkeit des Zug-
funks gegeben sein (95 % innerhalb eines 100-Meter-Rasters mit mindestens -98 dbmV
ausgeleuchtet, ein Testgesprach entlang der gesamten Strecke soll auf 90 % der Stre-
cke RXQUAL = 4 aufweisen), im Bereich von Gefahrenstellen und in Bahnhdfen muss
eine vollstandige Ausleuchtung gegeben sein.

- Der Netzbetreibe sichert eine hohe Zuverlassigkeit durch Anzeige von Wartung und An-
derungen der Funkversorgung zu.

Nach einem Test mit einem Handy kénnen die Anforderungen voraussichtlich erfillt werden.
Die Zugfunkgeréate sind fir diese Betriebsart mittlerweile alle softwaremafiig vorbereitet.

Kosten fur die Funkversorgung werden deshalb nicht eingestellt. Bei einem Ausbau bis
Kellinghusen sollte GSM-R vorgesehen werden, da eine Kanalumschaltung wegen der kur-
zen Strecke ungunstig ist. Fir Anpassungsarbeiten werden 10 T€ beriicksichtigt.

Die Datenversorgung der dynamischen Schriftanzeiger einschlieBlich der Lautsprecher-
durchsagen erfolgt ebenfalls tiber Funk. Wegen der Vielzahl der BU wird trotzdem durch-
géngig mit einem Streckenkabel gerechnet.

3.12 Freizuhaltendes Lichtraumprofil der Bahn

Bei der Reaktivierung der Strecke ist der Regelquerschnitt der Bahn nach der Richtlinie 800
fur eingleisige, elektrifizierte Strecken einzuhalten. Dies zeigt folgendes Bild. Mit den hier
vorliegenden Reduzierungen ist eine Gleisbreite von 7,0 m mdglich. Hinzuzurechnen ist je-
doch die fur den Mast bendtigte Breite von ca. 1,0 m und 0,5 m fur Signale. Zu bertcksichti-
gen sind ggf. Graben und Kabelkanéle.
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Freiwachsende
Feldhecke

(Quelle: DB, Ril 800)

In der Ebene ist insgesamt ein Bereich von mindestens 9,50 m Breite fur die Bahn von Be-
wuchs und sonstigen Einbauten freizuhalten. Anpflanzungen (Strducher, Hecken) sollen erst
ab 6 m von der Gleisachse entfernt gepflanzt werden, Baume je nach Wuchshéhe ab 9 m.
Da die Einspeisepunkte/die Unterwerke der Bahn mit Neumuinster und Elmshorn relativ dicht
benachbart sind, wird nicht damit gerechnet, dass eine zusatzliche Speiseleitung notwendig
wird, da dann der Baumabstand auf dieser Seite um weitere 2,50 m vergroRRert werden
misste. Bei einer Dammlage kann dagegen der Abstand um 1 m verringert werden.

Im Bereich Wrist ist am Ortsausgang ein gewisser Rickschnitt auf der Trasse vorzunehmen.
Im Bereich der freien Landschaft ist durch die Wiesennutzung bis auf den Rickschnitt eines
Baumes das Profil nicht eingeschrankt. Die folgende Tabelle zeigt den Vergleich der vorhan-
denen Flachenbreiten der Bahnstrecke nach den Katasterplanen der Bahn mit den notwen-
digen Breiten der elektrifizierten Bahnstrecke. Beriicksichtigt werden dabei insbesondere die
notwendigen Abstande durch den vorhandenen Aufwuchs. Baume mit einer Hohe tber 25 m
erfordern dabei einen Abstand zur Gleisachse von mindestens 12 m, Baume mit tber 10 m
von mindestens 10 m und Gebusch zwischen 5 und 10 m von 8 m.

Vor Beginn der Bauarbeiten ist die Strecke freizuschneiden.

Bei einer Neubaustrecke waren fur die Eingriffe in Natur und Landschaft Ausgleichsmalfi-
nahmen erforderlich. In welchem Umfang diese hier notwendig werden, ist mit der Unteren
Naturschutzbehorde abzustimmen.

Fur zusatzliche Rodungen und sonstige Arbeiten wurden 2 €/m? angesetzt, hinzu kommen in
geringem Umfang Schutz- und AusgleichsmalRnahmen. Fir den Bereich bis Kellinghusen
werden hierfir insgesamt 35 T€ kalkuliert.
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Tabelle: Vergleich nutzbare Breite der Bahnstrecke nach Katasterplanen der Bahn mit den benétigten Ausbaubreiten

Lage Breite nach DB- Notwendige Brei- | anzustreben | Bemerkungen
Katasterplan te nach Ril
800/882

Wrist

nach Wittenkampsweg 213 m 14 m 13 m seitlich Baume und Weg;
Baume ggf. stutzen

Kellinghusen

BU MarienstralRe 10 m 7,15m

bis Vorbriuigger Str. 10 m 11m ein Teilbereich (Grundstiicke 23/11 und 28/2) mit einer Brei-
te von 6 m wurden abgetrennt; fir Bahn und FuBweg zu
verwenden

BU Vorbriigger Str. 8m 7,15m

nach Vorbrigger Str. 213 m 12-18 m 13 m Baume stutzen

BU Hauptstr. 6 m/15mmitWeg |12 m Baume stutzen
Weg im Bereich Hauptstr. auflassen

alter Bahnhof 215m 11,50 m Haltepunkt
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3.13 Bahnibergange
3.13.1 Allgemeines

Die Strecke weist bis Kellinghusen 4 Bahnubergange und 1 Privatiiberweg auf, die technisch
zu sichern sind.

Strecken-km | Gattung StraBenname Sicherungsvorschlag
ab Wrist

52,805 G Wittenkampsweg LzH/F-Hp; vLz

53,09 P Privatiberweg Schiebetor

54,150 G Marienstr. LzH-US

54,577 K1 Vorbriigger Str. LzH/F-US

54,805 K 65 Hauptstr. LzH/F-US; vLz

Lz: Lichtzeichen (rot/gelb) US: unter Deckung Uberwachungssignal

F:  zus. Sicherung fir Geh-/Radweg  Hp: unter Deckung Hauptsignal

vLz: vorlaufende Lichtzeichen H: Halbschranken

Die BU, die mit technischer Sicherung auszustatten sind, wurden frither Uberwiegend durch
Schrankenposten gesichert. Dieses ist jetzt aus Sicherheits- und aus Rationalisierungsgrin-
den nicht mehr moglich. Da sich zudem oftmals auch die Stral3enfiihrung geéndert hat, ist
eine ergdnzende Planfeststellung erforderlich.

Die Kreuzungsbereiche mit technischer Sicherung weisen bis auf die Marienstral3e sehr be-
engte Verhaltnisse auf. Bei den BU sind Einmiindungen mit daraus resultierenden Proble-
men bei der Sicherstellung von Raummaoglichkeiten fiir auf dem jeweiligen BU wartende
Fahrzeuge zu beriicksichtigen. Bei diesen BU ist deshalb mit erheblichen Umgestaltungen
und daraus folgendem Grunderwerb zu rechnen. Da sich die Entwurfsplanung wegen der
Kleinraumigkeit auf eine drtliche Vermessung mit Grenzfeststellungen stiitzen muss, entsteht
ein hoher Planungsaufwand. Diese fortfiihrenden Planungen sollten deshalb erst nach einer
Entscheidung zur Reaktivierung begonnen werden. Auferdem ist fur die Betrachtungen in
engen Bereichen auch die Kenntnis der endgtltigen Gleislage erforderlich.

3.13.2 Besonderheiten
BU Wittenkampsweg, km 52,805

Der BU war wahrscheinlich genau wie der benachbarte BU mit der Strecke nach Neumiins-
ter mit einer Blinklichtanlage und Halbschranken ausgeristet. Es ist eine neue Anlage mit
Lichtzeichen und Halbschranken sowie Schranken fur den Geh- und Radweg zu bericksich-
tigen.
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Uberweg in km 53,09

Ein landwirtschaftlicher Betrieb hat sich am Ortsausgang von Wrist eine direkte Zuwe-
gungsmaoglichkeit im Siden seines Grundstiickes zum eisenbahnparallelen Weg geschaffen.
Es ist nicht bekannt, dass dieser schon friher zur Zeit des Eisenbahnbetriebes bestand. Er
ist somit eisenbahnrechtlich nicht genehmigt. Eine Versagung wére im Hinblick auf den
knapp 300 m entfernten BU mdglich. Aufgrund eines evtl. gegebenen Bestandschutzes sind
jedoch Alternativen zu prufen.

1. Technische Sicherung wie bei 6ffentlichen Straf3en
In Abhangigkeit der endgultigen Lage des Einfahrsignals ist eine lokflihreriiberwachte
oder eine signalabhangige Anlage zu installieren. Mit dem Zuwendungsgeber ist die
Forderfahigkeit abzuklaren.

2. Sicherungen bei Privatwegen
a) durch Ubersicht
Als preiswerteste Losung sind nur Schilder aufzustellen, die Ubersicht auf die Strecke ist
jedoch durch erheblichen Rickschnitt von Aufwuchs und Baumen zu schaffen.

b) durch handbediente Schranken/Schiebetor
Der BU darf nur dann befahren werden, wenn die Erlaubnis des Fahrdienstleiters einge-
holt wurde.

BU MarienstraRe in Kellinghusen, km 54,150

Der BU wurde wahrscheinlich friiher durch Ubersicht gesichert. Dies ist jetzt wegen des Auf-
wuchses und der Bebauung nicht mehr mdglich. Deshalb wird eine Lichtzeichenanlage er-
forderlich.

BU HauptstraRe in km 54,805

Die HauptstraRe verlauft im BU-Bereich im Bogen. Sie wurde nach der Stilllegung der Bahn
neu trassiert. Zuséatzlich wurden Zufahrten zu Privatgrundstiicken angelegt, die bei der Pla-
nung zu bericksichtigen sind. Ggf. ist auch ein signalgeregelter FuRgangeriberweg in die
BU-Planung mit zu integrieren. Die LadestralRe kann abgeh&ngt werden, da sie nach Anlage
des nachsten BU kaum noch befahren wird. Die Trassierung der Bahn ist wahrscheinlich im
Rahmen der genaueren BU-Planung zu verandern. Dies ist jedoch unkritisch, da die Bahn-
flache ausreichend breit ist.

3.14 P+R-und B+R-Anlagen

Die Kosten flr einen Stellplatz werden mit 5 T€ angesetzt. Der Bedarf wird mit ca. 10 % des
Aufkommens abgeschatzt. Bei 600 Ein- und Aussteigern sind dies 30 Platze, die in einer
ersten Ausbaustufe vorgeschlagen werden. Die Kosten hierfiir betragen 150 T€.
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Fur eine Fahrradabstellanlage in Kellinghusen werden 50 Platze a 200 € vorgeschlagen, dies
sind 10 T€. Hinzu kommt eine Uberdachung fiir nochmals 40 T€.

3.15 Elektromagnetische Vertraglichkeit

Das Stromnetz der Deutschen Bahn wird mit Wechselstrom der Frequenz 16 2/3 Hz betrie-
ben. Die Zlge selbst werden Uber eine 15-kV-Oberleitung mit Strom versorgt, der Rlckstrom
flieRt Gber die Schienen. Die Oberleitung erzeugt elektrische und magnetische Felder, die
direkt Uber den Schienen am starksten sind. Je nach Auslastung des Schienennetzes und
Beschleunigung der einzelnen Zige schwanken die Magnetfelder in Starke und Dauer sehr.
An der Bahnsteigkante herrscht eine elektrische Feldstarke von ungefdhr 600 V/m. Im Zug
selbst schirmt die Metallhille der Waggons das Feld der Oberleitung vollstandig ab. Die
magnetische Flussdichte direkt an der Bahnsteigkante kann bis zu 100 uT erreichen, in den
Zugen treten Magnetfelder bis zu 50 uT auf. Die Grenzwerte fir das 16 2/3 Hz-Netz betragen
10.000 V/m fir die elektrische Feldstarke und 300 uT fur die magnetische Flussdichte [aus
Elektrosmog: Quellen — Wirkung — Vorsorge, Ministerium flir Umwelt und Naturschutz,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen, S. 44].

Fur die Genehmigung des Baus der Oberleitung ist die elektromagnetische Vertraglichkeit
nach der Ril 807 der DB nachzuweisen. Bis auf friihere Bahnwérterhauser, die sehr dicht an
der Bahnstrecke stehen, werden keine Beeinflussungen erwartet.

4. Zusammenfassung/Empfehlung

Der Streckenabschnitt Wrist — Kellinghusen ist Teil der friheren Eisenbahnstrecke von Wrist
nach ltzehoe. Der Personenverkehr wurde 1975 eingestellt, nach 1995 stillgelegt und fast
vollstdndig abgebaut. Das Land schloss mit der DB 1997 einen Trassensicherungsvertrag
der heute noch fur den Streckenteil Wrist-Kellinghusen gilt. Die Trasse wurde nicht eisen-
bahnrechtlich entwidmet. Da durch sonstige baurechtliche oder planerische Entscheidungen
der Gebietskorperschaften die Trasse noch Bestand hat, kann sie in der alten Lage ohne
erneute Planfeststellung wieder errichtet werden. Diese ist jedoch fir die Bahnlbergange,
die mit neuer Sicherungstechnik ausgerustet werden missen, und fir die Oberleitung durch-
zufiihren. Gleiches gilt fir die neue Storbriicke, da geanderte Anforderungen an den Hoch-
wasserschutz zu beriicksichtigen sind.

Durch Kostenreduzierungen nach der Ausschreibung der zukinftigen Verkehrsleistungen
besteht die Moéglichkeit zu Angebotserweiterungen. Der Zugpendel Hamburg-Altona — Wrist
hat in Wrist eine Aufenthaltszeit von 50 Min. Ohne Fahrzeugmehraufwand kann somit der
Zug zusatzliche Leistungen zu Grenzkosten tbernehmen. Da das SPNV-Angebot nach Wrist
elektrisch betrieben wird, ist auch die Strecke nach Kellinghusen mit Oberleitung auszuriis-
ten.

Die Gemeinden Kellinghusen zahlt noch zum Einzugsgebiet von Hamburg. Sie hat ca. 8.000
Einwohner. Die Attraktivitat der Region als Wohnstandort dirfte durch einen verbesserten
Anschluss wesentlich zunehmen und dem Riickgang der Einwohnerzahlen entgegenwirken.
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Als Nebenbahn kann die Strecke mit 60 bis 100 km/h betrieben werden. Die gewahlte
Hochstgeschwindigkeit ist abhangig von den jeweiligen Investitionskosten und Umweltge-
sichtspunkten, da die Fahrzeit auch bei geringer Geschwindigkeit innerhalb der Wendezeit
bleibt.

Die Finanzierung der Streckenreaktivierung soll in erster Linie durch das Land Schleswig-
Holstein erfolgen. Die Einsparungen aus der Ausschreibung Netz Mitte kbnnen somit in eine
Verbesserung des Verkehrsangebotes in der Region investiert werden.

Die Kosten fir die Reaktivierung bis Kellinghusen werden auf 6,4 Mio. € geschatzt. Sie bein-
halten 5 % Unvorhergesehenes sowie 15 % Planungskosten. Es wird dabei unterstellt, dass
die DB als eigenstandiges Projekt fir eine zwischenzeitliche Abstellung die Strecke im Be-
reich des Bf Wrist bis vor den BU Wittenkampsweg wieder herstellt und entsprechend aus-
rustet.

Hannover, 11. Oktober 2012

ConTrack Consulting-Gesellschaft
fur Schienenbahnen mbH
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Anlagenverzeichnis:

1. Lageplane der Strecke

2. Kostenubersicht
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