Erlduterungsbericht - Variantenuntersuchung
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Phase: Vorentwurf

IL AG-Nr.: 32-11-028
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1 VARIANTENUNTERSUCHUNG

Die Beschreibung der Varianten (Verkehrsanlagen Strecke) gemaR Aufgabenstellung erfolgt
im Gesamterlduterungsbericht Anlage 3. Variantenuntersuchungen, welche AuBerhalb der
Aufgabenstellung untersucht wurden, erfolgen nachfolgend. Ausnahme bildet die Varianten-
untersuchung zum Gleisabstand. Hierzu wurde eine gesonderte Untersuchung durchgefihrt
und ist in Anlage 8 zu finden.

1.1 Verkehrsanlagen Strecke

1.1.1  Option Ahrensburg West

Es erfolgte die Untersuchung von 2 Varianten. In der ersten Variante werden die Gleise der
Strecke 1120 und 1249 auf dem Bahnkorper so trassiert, dass der Grunderwerb minimiert
werden kann. In der zweiten Variante erfolgte die Trassierung der neuen S-Bahnstrecke
1249 so, dass die Fernbahnstrecke 1120 in der alten Lage verbleibt.

Aufgrund des groReren Grunderwerbes und dem notwendigen Rickbau des angrenzenden
Gebaudes Flurstlick 217 in der Variante 2 , ist die Variante 1 die Vorzugsvariante.

1.1.2 S-Bahn Betriebswerk Ahrensburg Gartenholz

Zur Optimierung der Ausdehnung des S-Bahn Betriebswerkes Ahrensburg Gartenholz sind
mehrere Trassierungsvarianten durchgefuhrt worden. Aufgrund der Vorgabe der Parallelitat
zur bestehenden Gleisanlage ist die Vorzugsvariante gewahlt worden.

1.2 Verkehrsanlagen Stationen

1.2.1  Allgemeines

Nachfolgend erfolgt die Untersuchung von unterschiedlichen Lésungsmoglichkeiten flr den
Bf. Bargteheide. Fur die Ubrigen Stationen ergab sich die Notwendigkeit nicht. Die davon
schon bestehenden Stationen Ahrensburg, Gartenholz, Kupfermiihle und Bad Oldesloe wer-
den in ihrer bestehenden Lage umgebaut. Die optional geplanten Stationen wurden in ihrer
Lage durch ortliche Zwange (Ahrensburg-West) bzw. durch die betroffene Kommune
(Delingsdorf) vorgegeben.

1.2.2 Bf Bargteheide

Eine Variantenuntersuchung erfolgt beim Bf Bargteheide nur hinsichtlich der Zugangsmag-
lichkeit Uber eine Personenunterfihrung (PU), da die Bahnsteiglage durch die Gleistrassie-
rung und die groRtmadgliche Nahe zum vorhandenen Empfangsgebaude festgelegt ist.

Der Vollstandigkeit halber sei an dieser Stelle erwahnt, dass vorab noch die Varianten 1-3
kurzzeitig betrachtet, aber aufgrund ihrer, bei anderer Gleistrassierung, entfernteren Lage
vom Stadtzentrum bzw. sicherungstechnisch unzuldssigen Abstandes zur noérdlich gelege-
nen Weiche friihzeitig verworfen wurden.

Die zusatzliche Variante V2-5 bezieht sich auf die gleichnamigen Trassierungsvarianten der
Strecke 1249, bei denen die neuen Gleise nicht bis Bargteheide gefiihrt werden und somit
ein Umbau der Station auf S-Bahn-Niveau im Bestand erfolgen muss. Diese Variante ist mit
den Varianten der Vorzugstrassierung nicht direkt vergleichbar sondern nur im Zusammen-
hang mit der Gesamtmal3nahme.

Variante V4

Bei dieser Variante wird der vorhandene Personentunnel beibehalten. Der Zugang zum neu-
en S-Bahnsteig erfolgt von diesem Uber einen Stichtunnel zwischen den S-Bahngleisen mit
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anschlieRender Treppe und daneben liegendem Aufzug. Der Abstand zwischen vorhande-
nem Tunnel und dem neuen Bahnsteig betragt rund 45 m.

Zusatzlich muss der vorhandene Personentunnel in 6stliche Richtung um etwa 13 m verlan-
gert werden, um die erforderliche Verschwenkung der Fernbahngleise zu ermdglichen. Die
anschlielende Rampe und Treppe muss entsprechend verschoben und die Stralte ,An den
Stlcken® darum herum trassiert werden.

Der westliche Zugang zum Personentunnel bleibt unverandert. Es ist lediglich eine zusatzli-
che Treppe von der Rampe zu dem sudlich liegenden P+R-Platz vorgesehen als Ersatz fur
den bisherigen héhengleichen Direktzugang zum Hausbahnsteig.

Variante V5

Bei dieser Variante erfolgt der Zugang zum Bahnsteig Uber eine ca. 28 m sudlich der
vorhandenen neu herzustellenden Personenunterfiihrung (PU), von der aus eine neue
Treppe und ein neuer Aufzug von Norden an den Bahnsteig angeschlossen werden. Die alte
PU wird verflllt, Die beiderseits vorhandenen Treppen und Rampen werden der neuen Lage
der PU angepasst bzw. neu hergestellt.

Der Abstand zwischen neuem Tunnel und dem neuen Bahnsteig betragt rund 17 m.

Der neue Personentunnel wird in dstliche Richtung soweit geplant, dass die Stral’e ,An den
Stucken” dartber gefihrt werden kann.

Der westliche Zugang zum vorhandenen Personentunnel wird so umgebaut, dass dartber
die neue PU erreicht werden kann. Auch hier ist eine zusatzliche Treppe von der Rampe zu
dem sidlich liegenden P+R-Platz vorgesehen. Bei der Lage der Rampe wurde auflerdem
berlcksichtigt, dass ein stadtbildpragender Baum erhalten bleiben konnte.

Gewahlte Losung

Die beschriebenen beiden Varianten wurden den Vertretern von DB Station & Service AG
und dem HVV sowie der Stadt Bargteheide vorgestellt. Die Bahnvertreter lehnten die Varian-
te 4 mit der Begriindung ab, dass die Lange des erforderlichen Stichtunnels zwischen vor-
handener PU und der neuen Bahnsteiglage flr die Reisenden unzumutbar ist. Auch die
Stadt Bargteheide stimmte dieser Losung zu.

Es wird die Variante V5 als Vorzugsvariante gewahlt, da Sie auf Dauer die bessere, weil kiir-
zere oder zumindest gleiche Erreichbarkeit fiir alle Nutzer des Bahnsteigs gewahrleistet. Au-
Rerdem kann die vorhandene PU wahrend der Bauzeit voll genutzt werden, wahrend dies bei
Variante V4 nur mit erheblichen Einschrankungen mdglich ware

Aus diesen Grinden wurde vom Vorhabentrager auch entschieden, auf eine nahere Unter-
suchung der Variante 4 zu verzichten.
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1.3 Verkehrsanlagen Bahnubergange

1.3.1  Allgemeines

Aufgrund der Lage im Naturschutz- und FFH-gebiet, sowie den unglinstigen Wasser und
Baugrundverhaltnissen wurde die mdgliche Planung eines Trogbauwerks zur Unterfiihrung
der Bahn gleich zu Beginn ausgeschlossen. Gleichzeitig ergab sich daraus die Notwendig-
keit einer Umweltbetrachtung. Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind in den Gutachten
unter Anlage 13 dieser Unterlagen enthalten. Auf eine Beschreibung wir an dieser Stelle
deshalb verzichtet.

In der Gegenuberstellung der Varianten werden die Kriterien Nutzungsanspruch, Trassierung
und Kosten erlautert und bewertet. Die Ergebnisse werden zusammen mit der Bewertung
aus der Umweltbetrachtung in einer abschlielRenden Tabelle zusammengefasst.

Erlduterung der hier behandelten Kriterien:

- Nutzungsanspruch
Hierunter ist zu verstehen, welche Variante die Hauptverkehrsstréome am besten ab-
bildet.

- Trassierung
Hier wird bewertet, ob die jeweilige Variante die Grenzwerte der Trassierung fir die
ermittelte StralRenkategorie einhalt.

- Kosten
Da die Varianten nicht alle im gleichen Detailierungsgrad untersucht werden sollten,
sind auch nicht fiir alle Varianten Kostenschatzungen erstellt worden. Daher werden
die Kosten nur qualitativ bewertet, d. h. es wird nur unterschieden welche Variante
teurer oder billiger ist, aber nicht wie grof3 der Kostenunterschied ist.

Erlauterung der Bewertung:
- Die zu vergebende Hochstpunktzahl entspricht der jeweiligen Anzahl der Varianten.

- Die erreichten Punktzahlen werden mit dem Gewichtungsfaktor des zugehdrigen Kri-
teriums multipliziert.

- Gewahlte Gewichtungsfaktoren

Nutzungsanspruch 2
Trassierung 1
Kosten 2

Die Einstufung der kreuzenden Stra3en und die sich daraus ergebenden Trassierungspara-
meter und Querschnitte sind fur alle Varianten des jeweiligen Bahnibergangs gleich. Die
Angaben dazu sind in Abschnitt 7.4 des Erlauterungsberichtes der Vorzugsvariante enthal-
ten.

1.3.2  BU Brauner Hirsch (Bahn-km 46,097)

Beschreibung

Hinsichtlich der Linienfuhrung wurden die folgenden 4 Varianten betrachtet:
Variante B1

Die Variante B1 schwenkt ca. 250 m &stlich der Bahnstrecke aus der vorhandenen Trasse
aus und kreuzt die Bahnstrecke rund 25 m sidlich des BU in einem Winkel von ca. 116%".
Auf einer Lange von rd. 220 m quert sie dabei Ostlich der Bahn das Naturschutzgebiet Stell-
moor-Ahrensburger Tunneltal, das in diesem Bereich gleichzeitig als Flora-Fauna-Habitat
ausgewiesen ist. Ansonsten filhrt die neue Trasse Uber offene landwirtschaftliche Flachen.
Zwischen Gut Stellmoor und der Einmindung zur B 75 wird die neue Trasse wieder an die
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vorhandene Fahrbahn angebunden. Die Gesamtldnge der Neubaustrecke betragt rund
500 m. Die Trassierungsgrenzwerte werden Uberwiegend eingehalten. Die Unterschreitung
der Mindestbogenlange in der Rechtskurve vor der Briicke wird durch die beidseitigen Klo-
thoiden weitestgehend abgemildert und auch die geringe Lange der Zwischengeraden zur
nachsten Rechtskurve hinter der Briicke wirkt sich fahrdynamisch nur unwesentlich aus, so
dass diese Abweichungen von den Grenzwerten sich in vertretbarem Rahmen halten.

Variante B2

Im Unterschied zur Variante B1 wird hier bei annahernd gleicher Lage die Bahntrasse in ei-
nem Winkel von 100%°" gekreuzt, woraus ein klrzeres Kreuzungsbauwerk resultiert. Auf-
grund der daraus resultierenden unglnstigeren Trassierungsparameter (z.B. min R = 100 m)
und der ansonsten groRen Ahnlichkeit zu Variante B1 wurde diese Variante in Abstimmung
mit dem Vorhabentrager nicht in dem Detailierungsgrad der andern Varianten untersucht.

Variante B3

Diese Variante schwenkt bereits am Ortsausgang von Ahrensburg in westliche Richtung aus
der vorhandenen Trasse aus und kreuzt die Bahnstrecke rund 300 m siidlich des BU in ei-
nem Winkel von ca. 78,5%". Auf einer Lange von rd. 370 m quert sie dabei 6stlich der Bahn
ebenfalls das genannte Naturschutz-FFH-gebiet. Ansonsten fiihrt die neue Trasse Uber offe-
ne landwirtschaftliche Flachen. Gegenuber der Einmiundung Eulenkrug wird die neue Fahr-
bahn an die B 75 angebunden. Der vorhandene Knotenpunkt muss dafir in eine Kreuzung
umgebaut und die Lichtsignalanlage daran angepasst werden. Im Gegenzug ware der Rick-
bau der Lichtsignalanlage an der bisherigen Einmindung B 75 / Brauner Hirsch mdéglich. Die
Gesamtlange der Neubaustrecke betragt rund 790 m. Die Trassierungsgrenzwerte werden
eingehalten.

Variante B4

Die Strale Brauner Hirsch wird am Ortsausgang von Ahrensburg in Richtung Siiden
verschwenkt und zwischen Bahnstrecke und der Siedlung Am Hagen gemaly Masterplan
Verkehr der Stadt Ahrensburg dort als eine Variante vorgesehene Sidtangente angebunden.
Die Querung der Bahnstrecke erfolgt im Zuge der Sldtangente, ein eigenes Kreuzungsbau-
werk flr die StralRe Brauner Hirsch ist dann nicht mehr erforderlich. Die Gesamtlange der
Neubaustrecke kann mit ca. 500 m nur grob abgeschatzt werden, da die genaue Lage der
Sudtangente noch nicht feststeht.

Gegenuberstellung der Varianten

Nutzungsanspruch

Variante B1 und B2 sind hier gleichwertig. Sie werden besser bewertet als Variante B3, da
sich bei dieser eine Entlastung der B 75 zwischen den beiden vorhandenen Einmindungen
durch deren Zusammenlegung anhand der Verkehrszahlen aus dem Masterplan nicht bele-
gen lasst, gleichzeitig aber fir den Linienbusverkehr zwischen der Siedlung Am Hagen und
dem Stadtzentrum Ahrensburg ein zeitaufwandiger Umweg entsteht.

Bewertung: Varianten B1 und B2 3 Punkte, Variante B3 1 Punkt

Trassierung

Variante B1 und B3 sind hier gleichwertig. Sie erflllen die Trassierungskriterien der fur die
vorliegende Strallenkategorie zugrunde zu legende Entwurfsgeschwindigkeit v, =70 km/h.
Die Trassierung von Variante B2 erfillt nur eine Entwurfsgeschwindigkeit von v, = 50 km/h.

Bewertung: Varianten B1 und B3 3 Punkte, Variante B2 1 Punkt
Kosten

Variante B1 und B2 sind hier wieder gleichwertig. Die Ahnlichkeit ist zu groR um mit der in
der Vorplanung zugrunde liegenden Genauigkeit einen nennenswerten Kostenunterschied
ermitteln zu kénnen. Variante B3 schneidet da aufgrund der grofReren Bauldange und dem
aus dem grofieren Flachenverbrauch in den Schutzgebieten héheren Aufwand fir Aus-
gleichs- und Ersatzmalinahmen deutlich schlechter ab.
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Bewertung: Varianten B1 und B2 3 Punkte, Variante B3 1 Punkt

Zusammenstellung der Ergebnisse

Kriterium Variante B1 Variante B2 Variante B3
Nutzungsanspruch | 6 Punkte 6 Punkte 2 Punkte
Trassierung 3 Punkte 1 Punkt 3 Punkte
Flachen- und Bo- | 2 Punkte 3 Punkte 1 Punkt
denverbrauch

Beeintrachtigung 6 Punkte 6 Punkte 2 Punkte
FFH-Gebiete

Beeintrachtigung 6 Punkte 6 Punkte 2 Punkt
NSG und Biotope

Beeintrachtigung 3 Punkte 3 Punkte 1 Punkt
Schutzguter

Kosten 6 Punkte 6 Punkte 2 Punkte
Summe 32 Punkte 31 Punkte 13 Punkte

Gewahlte Losung

Die Variante B4 ist in der Gegenuberstellung der Varianten nicht enthalten, da ihre Lage
nicht annahernd so genau bestimmt werden konnte, wie die der anderen Varianten. Sie wur-
de daher auch keiner Umweltbetrachtung unterzogen. Dennoch kdnnte Sie im Falle einer
Realisierung der Sidtangente die Vorzugsvariante werden, da sie bei vergleichbar kurzer
Baustrecke ohne eigenes Bruckenbauwerk auskommt, bei ihr die Eingriffe in das Natur-
schutz- und FFH-Gebiet entsprechend geringer ausfallen und sie daher wohl auch die kos-
tenglnstigste Variante ware. Da die Realisierung der Siidtangente aber noch sehr unsicher
ist, kann die Variante B4 in diesem Stadium nicht als Vorzugsvariante empfohlen werden.

Von den verbleibenden Varianten hat die Variante B1 die hochst Punktzahl erhalten. Sie wird
daher als Vorzugsvariante gewahlt.

1.3.3  BU Gravinghorst (Bahn-km 44,962)

Beschreibung

Hinsichtlich der Linienfiihrung wurden die folgenden 5 Varianten betrachtet:
Variante G1

Die Variante G1 verlauft vom Bahnubergang aus in sudlicher Richtung unmittelbar neben der
Bahn bis zur vorhandenen Stral’e Brauner Hirsch. Hierbei nutzt sie zunachst auch den hier
vorhandenen Weg bis zu seinem Ende. Auf einer Lange von ca. 480 m muss im weiteren
Verlauf ein bis an die Bahntrasse heran reichendes Waldchen in der erforderlichen Wege-
breite gerodet werden. Am Braunen Hirsch wird die Trasse wahlweise an die Variante B1
oder B2 angebunden.

Auf ganzer Lange befindet sich die Variante G1dabei im Naturschutzgebiet Stellmoor-
Ahrensburger Tunneltal, das in diesem Bereich gleichzeitig als Flora-Fauna-Habitat ausge-
wiesen ist.

Die Gesamtlange der Neubaustrecke betragt rund 1170 m. Die Trassierungsgrenzwerte
werden eingehalten.
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Die Variante G1 stellt eine Moglichkeit zur Anbindung an das 6ffentliche Strallennetz in sud-
licher Richtung dar. Es bestiinde dariiber hinaus auch ein direkter AnschluR an die neue SU
Brauner Hirsch (Variante B1) Da die bevorzugten Verkehrsbeziehungen aber in nérdliche
Richtung nach Ahrensburg zielen, wurden diese Variante in Abstimmung mit dem Vorhaben-
trager auller in der Lage nicht weiter untersucht.

Variante G2

Die Variante G2 folgt vom Bahnlbergang aus in sudlicher Richtung analog zur Variante G1
dem vorhandenen Weg bis zu seinem Ende und dartber hinaus der Variante G1 noch weite-
re rund 370 m. Vor dem Waldstlick schwenkt sie dann dem Waldrand folgend in stddstliche
Richtung ab. Nach weiteren ca. 120 m biegt sie in dstliche Richtung ab und wird zunachst an
einem Graben und dann an einem weiteren Waldrand verlaufend, an der Ecke Reiterstral3e /
Fliegerweg an die Siedlung Hagen angebunden.

Auch die Variante G2 verlauft auf ganzer Lange im genannten NSG und FFH-Gebiet.

Die Gesamtlange der Neubaustrecke betragt rund 1150 m. Die Trassierungsgrenzwerte
werden eingehalten.

Die Variante G2 stellt eine Moglichkeit zur Anbindung an das 6ffentliche Stralkennetz in 6stli-
cher Richtung dar. Da die bevorzugten Verkehrsbeziehungen aber in ndrdliche Richtung
nach Ahrensburg zielen, wurden diese Variante in Abstimmung mit dem Vorhabentrager au-
Rer in der Lage nicht weiter untersucht.

Variante G3

Die Variante G3 ist bis zu deren 6stlichen Richtungswechsel identisch mit der Variante G2.
Ab dort folgt die Variante G3 weiter dem Waldrand bis zu dessen siidostlichen Ende, quert
dann in sldlicher Richtung die freien landwirtschaftlichen Flachen und wird um die Ostliche
Seite des Regenrickhaltebeckens herum an den Braunen Hirsch angebunden. Hier besteht
wahlweise der Anschluf3 an alle 4 B-Varianten.

Bis auf den Abschnitt auf der alten Trasse der StraRe Brauner Hirsch verlauft auch die Vari-
ante G3 im genannten NSG und FFH-Gebiet.

Die Gesamtlange der Neubaustrecke betragt maximal rund 1440 m (bei Anschluf® an B3/B4).
Die Trassierungsgrenzwerte werden eingehalten.

Die Variante G3 stellt eine Moglichkeit zur Anbindung an das 6ffentliche Stralennetz in sud-
licher Richtung dar. Es bestliinde dariiber hinaus auch ein direkter Anschlu} an die neue SU
Brauner Hirsch (Variante B3) Da die bevorzugten Verkehrsbeziehungen aber in nérdliche
Richtung nach Ahrensburg zielen, wurden diese Variante in Abstimmung mit dem Vorhaben-
trager aul3er in der Lage nicht weiter untersucht.

Variante G4

Die Variante G4 ist bis zur Briickenrampe identisch mit der Variante G5. Ab dort verlauft die
Variante G4 weiter entlang der Bahntrasse bis sie schlief3lich den Moorwanderweg erreicht,
dem sie bis zu dessen Fulligangerbricke folgt. An dieser Stelle ist eine neue Strallenunter-
flhrung vorgesehen, die senkrecht die Bahn kreuzt. Dieser Richtung tber den angrenzenden
Parkplatz folgend wird die Variante G4 an die B 75 angeschlossen.

Bis auf den Abschnitt westlich der Bahn verlauft auch die Variante G4 im genannten NSG
und FFH-Gebiet.

Die Gesamtlange der Neubaustrecke betragt rund 1490 m. Die Trassierungsgrenzwerte
werden eingehalten, sind aber hinsichtlich der erforderlichen Langsneigung zwischen Bahn-
strecke und B 75 (Abstand knapp 50 m). als sehr ungunstig zu bewerten.

Da durch diese Variante der zur Verfliigung stehende Parkraum fir die Pendler zum U-
Bahnhof zudem stark eingeschrankt wird, wurde in Abstimmung mit dem Vorhabentrager
diese Variante nicht weiter untersucht. Sie geht auch nicht in die Gesamtbewertung ein, da
sie als nicht realisierbar betrachtet wird.

Variante G5
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Die Vorzugsvariante G5 folgt vom Bahnubergang aus in nordlicher Richtung zunachst dem
vorhandenen Weg und schwenkt an seinem Ende dann wieder an die Bahntrasse heran.
Anschlieend verlauft sie unmittelbar neben der Bahn, die sie dann Uber ein gemeinsam mit
der Variante K3 geplantes Briickenbauwerk senkrecht kreuzt. Uber 2 weitere Richtungs-
wechsel, die zur Uberwindung des Hohenunterschiedes notwendig sind, erreicht sie kurz vor
dem Ortseingang Ahrensburg die B 75. Die Rampe 0Ostlich der Bahnstrecke wird beidseitig
vollstédndig durch Stutzwande begrenzt, um den baulichen Eingriff in das umgebende Natur-
schutzgebiet zu minimieren. Auf der Westseite der Bahn wird die Rampe beidseitig abge-
bdscht.

Bis auf den Abschnitt westlich der Bahn verlauft auch die Variante G5 im genannten NSG
und FFH-Gebiet.

Die Entwasserung der 6stlichen Rampe erfolgt lber eine einseitig vorgesehene Rinne und
Stralenablaufe in einen innerhalb der Rampe herzustellenden Regenwasserkanal, der am
Full der Rampe Uber eine Drosselleitung an die auf der Ostseite der Rampe vorgesehene
Versickermulde angeschlossen wird.

Die Gesamtlange der Neubaustrecke betragt rund 1190 m. Die Trassierungsgrenzwerte
werden eingehalten.

Gegenuberstellung der Varianten

Nutzungsanspruch

Der vorhandene Bahnibergang erschlief3t ein Wohnhaus und einige extensiv genutzte land-
wirtschaftliche Flachen. Die Hauptverbindung ist in beiden Fallen auf die Stadt Ahrensburg
ausgerichtet. Dieser Anspruch wird von der Variante G5 am besten erfillt, da sie nahezu
parallel zur bisherigen Verbindung verlauft. Die Variante G1 hat von den anderen 3 Varian-
ten mit etwa 5 km den kirzesten Weg, die Variante G2 ist rund 500 m und die Variante G3
rund 1,2 km langer.

Bewertung: Variante G5 4 Punkte, G1 3 Punkte, G2 2 Punkte und G3 1 Punkt

Trassierung

Alle Varianten sind als Wirtschaftswege ausgelegt. Die Trassierungsgrenzwerte werden ein-
gehalten. Somit besteht kein Unterschied zwischen den Varianten. Es erfolgt keine Wertung.

Kosten

Die Varianten G1 und G2 sind etwa gleich lang. Da bei Variante G1 ein Dammbauwerk zum
AnschluR an die Uberfiihrung Brauner Hirsch erforderlich ist und zudem mehr
Holzfallarbeiten anfallen ist sie teurer als Variante G2 einzustufen. Variante G3 ist ca. 300 m
langer, kann dabei aber die alte Trasse Brauner Hirsch nutzen. Sie wird daher als geringfi-
gig teurer al Variante G2, jedoch gunstiger als Variante G1 eingestuft. Die Variante G5 ist
wiederum nur etwas langer als Variante G1 und G2. Durch die erforderlichen Dammbauwer-
ke und das Briickenbauwerk Gber die Bahn ist sie jedoch am teuersten.

Bewertung: Variante G2 4 Punkte, G3 3 Punkte, G1 2 Punkte und G5 1 Punkt
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Zusammenstellung der Ergebnisse

Kriterium Variante G1 Variante G2 Variante G3 Variante G5
Nutzungsanspruch | 6 Punkte 4 Punkte 2 Punkte 8 Punkte
Flachen- und Bo- | 3 Punkte 2 Punkte 1 Punkt 4 Punkte
denverbrauch

Beeintrachtigung 2 Punkte 6 Punkte 2 Punkte 8 Punkte
FFH-Gebiete

Beeintrachtigung 8 Punkte 6 Punkte 2 Punkte 4 Punkt
NSG und Biotope

Beeintrachtigung 2 Punkte 4 Punkte 3 Punkte 2 Punkt
Schutzguter

Kosten 4 Punkte 8 Punkte 6 Punkte 2 Punkte
Summe 25 Punkte 30 Punkte 16 Punkte 28 Punkte

Gewahlte Loésung

Die Variante G2 hat die héchste Punktzahl erhalten. Da sie die bestehenden Verkehrsbezie-
hungen aber eher schlecht berlicksichtigt und in der Umweltbetrachtung etwas schlechter
abschneidet, wird stattdessen die Variante G5 als Vorzugsvariante gewahlt, die diese Kriteri-
en besser erfullt. Die hoheren Kosten lassen sich durch die Zusammenlegung mit der Vari-
ante K3 rechtfertigen. Nur durch diese Zusammenlegung kann ein Kreuzungsbauwerk tber-
haupt in Erwagung gezogen werden. Die Verkehrsbelastung des vorhandenen BU
(< 100 Kfz/d) reicht daflr alleine nicht aus.

Die Verbindung Gravinghorst — Ahrensburg bleibt von der Entfernung her gegeniiber dem
Bestand in etwa gleich.

1.3.4 BU Kuhlenmoorweg (Bahn-km 43,385)

Beschreibung

Hinsichtlich der Linienfuhrung wurden die folgenden 3 Varianten betrachtet:
Variante K1

Die Variante K1 zweigt ca. 220 m stidostlich der Bahntrasse von der Bogenstralie ab, folgt in
stdlicher Richtung einem Grinstreifen bis zur U-Bahn-Linie 1, welche zusammen mit dem
sie begleitenden Kuhlenmoorweg in einem neuen Briickenbauwerk tberquert wird. Am Ende
des Bauwerks stellen seitliche Rampen in beide Richtungen den Anschlu® an den
Kuhlenmoorweg her

Sidlich der U-Bahntrasse befindet sich die Variante K1 dabei im Naturschutzgebiet Stell-
moor-Ahrensburger Tunneltal, das in diesem Bereich gleichzeitig als Flora-Fauna-Habitat
ausgewiesen ist.

Die Gesamtlange der Neubaustrecke betragt einschliel3lich der beiden Rampen rund 460 m.
Die Trassierungsgrenzwerte werden eingehalten.

Die Variante K1 dient im Wesentlichen den Betriebsfahrzeugen der Stadt Ahrensburg. Das
erforderliche Kreuzungsbauwerk tber die U-Bahn wird durch diese geringe Belastung nicht
gerechtfertigt und als zusatzlicher Ersatz fiir den BU Gravinghorst liegt es zu unguinstig. Die-
se Variante wurde somit aul3er in der Lage nicht weiter untersucht.
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Variante K2

Die Variante K2 ist identisch mit dem Teil der Variante G4, der unter der Bahn durchgefiihrt
und an die B 75 angeschlossen wird.

Aus den gleichen Grunden wie Variante G4 wird dieser Variante keine Realisierungschance
eingeraumt. Sie wird nicht bewertet.

Variante K3

Die Vorzugsvariante K3 wird ausgehend vom Moorwanderweg von Norden kommend an die
Variante G5 angebunden. Uber diese quert sie planfrei die Bahntrasse und ist an die B 75
angeschlossen. Die Rampe wird beidseitig vollstandig durch Stlitzwande begrenzt, um den
baulichen Eingriff in das umgebende Naturschutzgebiet zu minimieren.

Ostlich der Bahntrasse befindet sich die Variante K3 dabei im genannten NSG und FFH-
Gebiet

Die Entwasserung erfolgt analog der entsprechenden Rampe der Variante G5.

Die Gesamtlange der Neubaustrecke betragt rund 240 m. Die Trassierungsgrenzwerte wer-
den eingehalten.

Gegenuberstellung der Varianten

Nutzungsanspruch

Der BU Kuhlenmoorweg dient im Wesentlichen den Betriebsfahrzeugen der Stadt Ahrens-
burg sowie dem nichtmotorisierten Freizeitverkehr ins Naherholungsgebiet. Vom angrenzen-
den Gewerbebetrieb wird der Bahnubergang nicht zwingend bendtigt. Dessen Erschlielung
erfolgt nahezu ausschlielich Uber die Bogenstrale. Ein Ersatz flir den genannten Freizeit-
verkehr dient die neue Personenunterfiihrung an Stelle der bisherigen Ful3gangerbriicke
Moorwanderweg. Die Variante K1 erfullt den verbleibenden Nutzungsanspruch durch die
Betriebsfahrzeuge ebenso wie die Variante K3. Die Umwege sind je nach Ziel im NSG unter-
schiedlich insgesamt jedoch in etwa gleich.

Bewertung: Variante K1 2 Punkte, K3 2 Punkte

Trassierung

Alle Varianten sind als Wirtschaftswege ausgelegt. Die Trassierungsgrenzwerte werden ein-
gehalten. Somit besteht kein Unterschied zwischen den Varianten. Es erfolgt keine Wertung.

Kosten

Die Gesamtkosten werden bei der Variante K3 glinstiger eingeschatzt als bei der Variante
K1, denn sie ist nur etwa halb so lang und teilt sich die Kosten fiir das Brickenbauwerk mit
der Variante G5.

Bewertung: Variante K3 2 Punkte, K1 1 Punkt
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Zusammenstellung der Ergebnisse

Kriterium Variante K1 Variante K3
Nutzungsanspruch | 4 Punkte 4 Punkte
Flachen- und Bo- | 2 Punkte 2 Punkte
denverbrauch

Beeintrachtigung 4 Punkte 2 Punkte
FFH-Gebiete

Beeintrachtigung 4 Punkte 2 Punkte
NSG und Biotope

Beeintrachtigung 2 Punkte 1 Punkte
Schutzguter

Kosten 2 Punkte 4 Punkte
Summe 18 Punkte 15 Punkte

Gewahlte Loésung

Die Variante K1 hat zwar die hohere Punktzahl, das dafur erforderliche Bauwerk ist allein fir
den Betriebsdienst nicht zu

Somit ergibt sich die Variante K3 als Vorzugsvariante.
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1.4 Verkehrsanlagen Bahnbetriebswerk Ahrensburg-Gartenholz

Das Bahnbetriebswerk Ahrensburg-Gartenholz ist auf dem freien Gelande zwischen Ahrens-
burg und Delingsdorf geplant. Um die Betriebsanlagen zu erreichen ist die Anlage einer neu-
en Erschlielungsstralte erforderlich. Fur die Ermittlung der Lage wurde im Rahmen der Vor-
planung lediglich eine verbale Variantenbetrachtung durchgefihrt.

Zunachst wurde dabei davon ausgegangen, dass mit der Realisierung einer der im Master-
plan Verkehr der Stadt Ahrensburg betrachteten Nordtangenten zu rechnen ist. Demzufolge
wurde je eine Anbindung des Betriebswerks an die dort betrachteten Planfalle angedacht
(Varianten 1-3).

Dariiber hinaus wurden Uberlegungen angestellt, wie eine ErschlieRung ohne Nordtangente
erfolgen kénnte. Von einer Anbindung Uber das 6stliche Ende der Stralde Lohe in Delingsdorf
wurde abgesehen, da die dortigen Sportanlagen und das Mehrzweckgebaude nicht umgan-
gen werden kénnen und zudem die Stralle auf ihrer ganzen Lange Wohngebietscharakter
hat, welcher durch den betriebsbedingten LKW-Verkehr gestért wiirde. Letzteres gilt auch flr
die StralRe Buschkoppel, die aulierdem nur Uber eine weitere Wohnstralle erreichbar ware.

Aus diesem Grund wurde innerhalb Delingsdorfs nur eine Verlangerung der Stralle
Poggensiek betrachtet, zumal diese durch den daran gelegenen Supermarkt schon fir die
LKW-Anlieferung ausgelegt ist. Von dem Wendehammer an deren Ende bieten sich drei
Moglichkeiten zum Betriebswerk zu gelangen. Die naheliegenste ware, der Trasse der an-
schlielRenden WohnstraRe und des darauf folgenden Wirtschaftsweges auf der Sidseite zu
folgen. Die Nahe zu den Wohnhausern und die unstete Linienflihrung, die auch eine langere
Baustrecke zur Folge hatte, lassen diese Mdglichkeit als ungeeignet erscheinen. Gleiches
gilt fir die Alternative am Nordrand der landwirtschaftlichen Flachen entlang zu gehen und
dabei die Stralle Buschkoppel mit anzubinden. Neben der langeren Baustrecke wirden bei
dieser Trasse eine grofRere Zahl von Wohngebauden sowie ein Kindergarten durch eine di-
rekt angrenzende Verkehrsanlage betroffen. Somit wurde lediglich die direkte Verbindung
zum Betriebsgelande als realistische Moglichkeit gesehen (Variante 4). Die dabei zerschnit-
tenen landwirtschaftlichen Flachen kdnnen durch eine andere Aufteilung in wirtschaftlicher
GroRe erhalten bleiben.

Die Variante 5 schlie3lich bindet das Betriebswerk unter Umgehung der Ortslage Delingsdorf
direkt an die B 75 an. lhre Trasse wurde so gewahlt, dass sie als Vorleistung fir eine even-
tuelle Realisierung des Planfalls 6 der Nordtangente geeignet ist.

Gewahlte Losung

Da eine Realisierung einer Nordtangente unabhangig vom Planfall derzeit nicht absehbar ist,
stellen die Varianten 1-3 zum gegenwartigen Zeitpunkt keine umsetzbare Lésung dar. Auch
der Vorteil der Vorleistung bei Variante 5 ist damit nicht mehr gegeben. Der hohere Aufwand
durch die langere Baustrecke und der zusatzlich erforderlichen Anlage eines neuen Knoten-
punktes an der B 75 wirkt sich bei dieser Variante gegentiber der Variante 4 nachteilig aus.

Die Variante 4 ist daher die gewahlte Vorzugsvariante. In Abstimmung mit dem Vorhaben-
trager sind die aufgefuhrten Betrachtungen fir diese Wahl ausreichend, so dass auf eine
detailliertere Variantenuntersuchung mit Kostenvergleich und Umweltbetrachtung verzichtet
werden konnte.

1.5 Schallschutzwande (Larmschutzanlagen)

Variantenuntersuchungen zum aktiven Larmschutz bieten sich nicht an, da derzeit nur ein
Larmschutzwandsystem bahnzugelassen ist und die einzige Alternative Larmschutzwall auf-
grund des daflir hdheren Platzbedarfs in den ermittelten innerdrtlichen Bereichen nicht ohne
unverhaltnismafigen Eingriff in die Anliegergrundstiicke umsetzbar ware.
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1.6 Ingenieurbauwerke

1.6.1  Allgemeines

In den nachfolgenden Abschnitten erfolgt die Untersuchung von unterschiedlichen
Lésungsmaoglichkeiten fir die einzelnen Ingenieurbauwerke.

Eine Variantenuntersuchung erfolgt dabei fir neu zu errichtende Uberfiihrungsbauwerke
(EU/SU/FU).  Fur  Personenunterfihrungen  (PU),  Stitzwandbauwerke  (StBw),
Schallschutzwandbriicken (SSWB) und Durchlasse (DL) werden keine
Variantenuntersuchungen durchgefiihrt, da hierzu kostenglinstige und standardisierte
Bauweisen existieren.

Die Bewertung des Bauwerksbestandes sowie eine Beschreibung des geplanten Zustands
sind der Anlage 3 ,Erlauterung des geplanten Zustandes“ zu entnehmen. Die daraus
resultierenden Bauwerke mit einer Variantenuntersuchung werden nachfolgend aufgelistet.

km Bezeichnung

36,030 EU L89

37,715 |SU Wieblischen
38,451 |SU Wiesenstralte
39,742 |FU Kremerberg
41,201 EU Ostring K104
43,491 EU U-Bahn U1
43,589 |FU Moorwanderweg
44,020 SU G5K3

46,118 |SU Brauner Hirsch

EU = Eisenbahniiberfiihrung SU = StraReniiberfiihrung

FU = FuRgéngeriiberfiihrung PU = Personenunterfiihrung

Fir UmbaumaRnahmen an vorhandenen Uberfilhrungsbauwerken, z.B. zur Erweiterung und
Anordnung der zusatzlichen S-Bahngleise, werden keine Variantenuntersuchungen
durchgeflihrt. Art und Weise der Bauwerkserweiterung orientieren sich hier am Bestand.

1.6.2 Grundlegendes
Bauablauf:

Die Mallnahmen im Bereich der Ingenieurbauwerke (Um — und Neubauten) sind als
Einzelmallnahmen innerhalb des Gesamtprojektes anzusehen. Innerhalb dieser
Vorentwurfsplanung liefen bereits Abstimmungen hinsichtlich eines globalen Bauablaufes
(bahnbetrieblich) im Bereich des Oberbaus und der LST. Konkrete (bahnbetriebliche)
Ausarbeitungen sind aber nicht Gegenstand dieser Planungsphase und liegen
dementsprechend erst im Nachgang der Vorentwurfsplanung bzw. mit der folgenden
Entwurfsplanung vor.

Im Zuge dieser Vorentwurfsplanung werden, basierend auf den bereist durchgefihrten
Vorabstimmungen, folgende Annahmen zum (bahnbetrieblichen) Bauablauf im Bereich der
Ingenieurbauwerke getroffen:

e Eine Vollsperrung beider Fernbahngleise ist ausgeschlossen.

e Bauwerke werden bei Vollsperrung eines Fernbahngleises um- oder neu gebaut.

Seite 14 von 51



In Abhangigkeit von Verkehrsdichte und Verkehrsfluss der Kreuzungspartner (Wege oder
Strallen) muss in den folgenden Planungsphasen geprift werden, ob z.B. halbseitige
Sperrungen der StralRenfahrbahnen oder eine Umleitung des gesamten StralRenverkehrs,
ggf. mit Herstellung provisorischer Uberfiihrungen méglich bzw. erforderlich sind.

Uberbauten:

Bei der Ermittlung der Uberbauvarianten wird bei Eisenbahniberfiilhrungen primar von
Deckbriicken ausgegangen, was den allgemeinen Anforderungen der DB AG entspricht. Ne-
ben den Deckbriicken sind auch Trogquerschnitte moglich, welche aber nur bei Grofl3briicken
(> 100 m) und/oder bei sehr gro3en erforderlichen Schlankheiten der Fahrbahnplatte unter-
sucht werden. Mit Trogbricken aus Stahl werden fur Ersatzneubauten von Stralleniberfuh-
rungen die geringsten Rampen- und Stralenanpassungen, ggf. verbunden mit einer relativ
kurzen Bauzeit (Einheben des Uberbaus), erreicht.

Da sich mit den neuen Briickenbauwerken keine wesentlichen gestalterischen Anderungen
ergeben, wird eine Beeinflussung des Landschaftsbildes im Rahmen dieser Vorentwurfspla-
nung nicht weiter berlcksichtigt.

Baukosten:

Die Brickenbaukosten werden entsprechend dem z.Z. geltenden Kostenkennwertkatalog der
DB AG geschétzt und mit den, je nach Uberbauvariante, ggf. hinzukommenden Baukosten
fir die nicht gleisgebundene Verkehrsfihrung (Stralendamm, Oberbau, Stitzwande, ...)
kombiniert und verglichen.

Beurteilung der zu erwartenden dauerhaften bzw. temporaren Beeintrachtigungen direkt
Betroffener (Kreuzungsbeteiligte und Anlieger)

Im Endzustand befinden sich die neuen Bauwerke sowie die ggf. erforderlichen Stlitzwéande
geometrisch innerhalb der neu gebildeten Liegenschaftsgrenzen der Verkehrsanlagen Gleis
und Strale.

Fir die Baudurchfihrung ist mit einer vortibergehende Inanspruchnahme von Liegenschaf-
ten Dritter auszugehen. Inwieweit es sich um zukunftig zu erwerbende oder Uber einen be-
stimmten Zeitraum zu pachtende/zu mietende Grundstlicksflachen handelt, ist erst im Zuge
der Entwurfsplanung mit Konkretisierung des Bauverfahrens eruierbar.
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1.6.3 Ablaufbeschreibung der Variantenuntersuchung

In den nachfolgenden Untersuchungen zu den Einzelbauwerken werden anhand der
maligebenden Bauwerksparameter die Gegebenheiten der vorhandenen drtlichen Situation
mit den Anforderungen aus der Trassierung und dem Stralenbau betrachtet und bewertet.

Der Ablauf der Variantenuntersuchung stellt sich dabei wie folgt dar:

(o}

Ermittlung der Verkehrsquerschnitte auf- und unterhalb der Uberfiihrungen

Die Ermittlung der Verkehrsquerschnitte auf- und unter den neuen Uberfiihrungen
richtet sich nach den aktuellen Regelwerken. Die entsprechenden Entwurfselemente
sind in Anlage 3, Erlduterung der Vorentwurfsplanung im  Abschnitt
~Entwurfselemente® zusammengetragen bzw. wurden aus den Planungen der
Verkehrsanlagen (Strafle und Wege) vorgegeben.

Bauwerksaufteilung/ wirtschaftliche Festlequng des statisches System durch Ablei-
tung aus den Stitzweitenverhaltnissen und den zugehorigen Baukosten

Mittels einer Uberschlaglichen Stutzweitenermittiung werden unterschiedliche stati-
sche Systeme Uberprift, diese dann mittels eines Kostenuberschlages verglichen und
daraus das wirtschaftlichste System abgeleitet.

Angegeben wird die kleinste Stlitzweite bei Einfeldtragern bzw. bei Mehrfeldbauwer-
ken eine Empfehlung der Gesamtstitzweite hinsichtlich topografischer Belange und
statischer Ausgewogenheit.

Hinsichtlich der Bauwerksaufteilung sind dabei iterative Interaktionen der einzelnen
Planungen der verschiedenen Fachgewerke anhand der jeweils anzupassenden
Sachverhalte, aber auch hinsichtlich der statisch-konstruktiven Ausgewogenheit so-
wie zu den Baukosten notwendig.

Auswahl geeigneter Uberbaubauarten/ Vergleich von Hdhenzwangspunkten und
Baukosten

Die Ermittlung geeigneter Uberbauvarianten erfolgt hinsichtlich geeigneter Bauarten
in Abhangigkeit der zuvor festgelegten, zu Uberwindenden Stutzweite, der Art der Be-
lastung und dem Material. Uber die Bauarten wird durch Einhaltung von Uberbau-
schlankheitswerten (Verhaltnis zwischen Einzelstiitzweite zu Uberbauhdhe) die erfor-
derliche Konstruktionshéhe abgeschatzt und bewertet.

Die sich so ergebenden Héhenzwangspunkte werden tabellarisch dargestellt. Die da-
bei angesetzten Schlankheitswerte sind Erfahrungswerte, die orientierend verwendet
und in Abhangigkeit der Uberbauart angepasst werden miissen. Sie sind in der jewei-
ligen Untersuchung der Uberbauvarianten mit der Angabe der Uberbauhdhe entspre-
chend berlcksichtigt.

Weiterhin erfolgt ein tabellarischer Uberbauvariantenvergleich hinsichtlich der Bau-
kosten

Die Baukosten werden hierbei gemald dem Kostenkennwertkatalog der DB AG ermit-
telt bzw. bewertet, wobei zur Ubersichtlichkeit nur die Gesamtkosten (EU) bzw. eine
Prognose zu den Kosten (SU und FU) angegeben werden.

Fazit mit Empfehlung einer Vorzugsvariante
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1.6.4 Variantenuntersuchung der EU L89

(o}

Ermittlung der Verkehrsquerschnitte gem. Kapitel 7 des Erlduterungsberichtes

auf der EU: Regelverkehrsquerschnitt mit einer Uberbaubreite von 18,23 m
unterhalb der EU: lichte Weite zwischen den Widerlagern von 14,90 m

Bauwerksaufteilung

Bei Eisenbahnuberflihnrungen richten sich die geschatzten Baukosten gem. dem Kos-
tenkennwertkatalog nach der Gesamtstiitzweite und der Anzahl der Gberflhrten Glei-
se. Daher ist die Ausbildung eines Einfeldbauwerkes wirtschaftlich zweckmafig.
Gesamtstitzweite, Ls = 16,40 m

Ermittlung der kleinsten Gesamtstlitzweite gem. Kapitel 7 des Erlauterungsberichtes

Auswahl geeigneter Uberbaubauarten

Siehe nachfolgende Tabellen
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Hohenzwangspunkte (Schienenoberkante, Oberkante StraBengradiente, Unterkante Uberbau) in Abhangigkeit der Uberbauvarianten.

EU L89, km 36,030

) ) Bauhodhe Uberbau UK
Variante Bauart Uberbau EU inkl. Schotteroberbau, ge- Uberbau o EUQNN Oi}sﬁt]rﬁge
rundet in m Gi.NN ' :
1 Tragerrost Stahl 1,45 m 45,14 40,39
2 WiB 1,60 m 44,99 40,24
3 Spannbetonplatte 1,65 m 44 .94 40,19
46,59
4 Spannbetonplattenbalken 1,85 m 44,74 39,99
5 V_c_)IIwandtrager mit 2 Ha.upt- 1.85m 44,74 39.99
trager aus Stahl (Hutquerschnitt)
Wertung:

Die vorhandene StraRenoberkante unter der Uberfiihrung befindet sich bei ca. +41,20 m i.NN. Die Schienenoberkante ist konstant,
so dass bei Einhaltung des erforderlichen Lichtraumprofils der StralRe sich bei allen Briickenvarianten Héhenanpassungen der unter-
fuhrten Strale inkl. Sicherung der daraus resultierenden Geldndeeinschnitte vor und hinter der Bricke (mittels Stitzwande) ergeben.
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Uberbauvariantenvergleich hinsichtlich der Baukosten

EU L89, km 36,030

Spannbetonplatten-

Vollwandtrager mit 2

(€ netto)

Tragerrost Stahl WiB Spannbetonplatte balken Haupttrager aus

Bauart Uberbau EU Stahl (Hutquerschnitt)
Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
geschatzte Baukosten Brlicke 5.398.514 3.224.628 3.264.646 3.807.694 4.238.168

Wertung:

Aus den Baukosten abgeleitet ist die Variante 2 (WiB) die wirtschaftlichste Lésung. Die Kostenschatzung der Vorzugsvariante ist der
Anlage 10 zu entnehmen. Nachfolgend ist die Kostenschatzung der Varianten 1, 3, 4 und 5 dargestellt:
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Kostenschatzung Variante 1

Neubau! Ausbau der S4-0%8 Twischen
Kostenkennwert Grunddaten
KOSTENSCHATZUNG Eisenbahnliberfhrung, EU LBY, km 36,027 Hamburg und Bad - Old
Hosten 12 1.1 12 11 11 Los Schieswig-Holstein
1 H
& F . £
g i 1 § 3 i
Text Bemerkung zum Kennwert [EUR] = 5 - - : : E & Sumima gesamt
E = * 3 g =
HE ; i8¢ S iz ié te
el vl =l g i 31 = 38 28 g
2| 08| 8| 00| Zusatzliche MaBnahmen
2(08| 8|20 Lewungsumlegungen
2|09|8]2]|1| Gas m 630,00 40.00 4000 2720000 272000 29920.00 288200 29200 BEETAZ 41.45912€
2| 08|82 2] Trikwasser m 40000 | 4000 40.00 16.000.00 160000 17.600,00 1.760.00 19.360,00 503380 24.393.60 €
2| 09823 Abwasser m 400,00 40.00 4000 16.000.00 160000 17.600.00 176000 5.360.00 503360 24 3360 €
2|0a|a|z2|4]strom 140,00 | 4000 4000 560000 560,00 6.160,00 616,00 BTTE0D 176176 BEITIEL
z|08|8|2|8]| Telekom 11500 | 4000 4000 460000 460,00 060,00 506,00 5 566,00 144716 TOVRIGE
3|36 | 0| 0|0 Bricken
Stitrwene m 6500000 | 1640 100 | 1640 | 106600000 | 21320000 | 10660000 | 29320000 | 10660000 | 10660000 | 131220000 181.220,00 1,883 420,00 518.280.20 2511 70820€
33| 2|00 BaustSth Zusalzkosten K 2. Gieis 3309 | psch | 100000000
Stitrweite 2560m —_— — —— — e ————— — — —_—
Zusatzkosten Hr 3. Glels psch 2.500.000.00 100 100 | 2500.000.00 250.000.00 3,000,000 3.300.000.00 858.000.00 4,158.000.00 €
Loistungon aubsrhalb dos KKK
st i Lotungen O A} L g an neuen Zustand m 20000 80,00 80,00 16.000,00 160000 160000 19:200.00 152000 2112000 549120 26611.20€
Zwaschansurmemen Zwischensummen 5298 514,00 1.403.613,84 BBOZ12TE4 €
Druckdatum: 17.04.2013
EU L89, km 36,027 Baukosten gesamt, gerundet 680220000 € netto
KOSTENSCHATZUNG Eisenbahniberfihrung,  EU L89, km 36,027 Kosturioenmwert Grunda Neubau/ Ausbau der S4.0st zwischen
I L&, 36,02 erknivey en Hamburg und Bad - Oldesion
Kostengliedenng Kosten 13 1.1 12 L1 11 Log Holstel
g
5 £ g i 3 g £ H
g £ H t £ H 2 H
Tet Bemerung um Kennwert g [EuR) - B " § E i i 3 £ H H Summe gesamt
glelzlzle g £] < i i E £ 5 £3 : %
HELH B2 H i H B g.g gi gi 3 H i 3T 28, H Y
=1 ei e | g Ed 1 i = @ i FER i A HEs 0 E kil
2|08 8|0 0 Zuskzliche Manahmen
2|08 8|20 Leitungsumiegungen
2|09 2| 1| Gas m 88000 | 40,00 4000 27 200,00 272000 28.870,00 2852,00 3281200 855712 4146912 €
2|09 )8 | 2|2 Tonkwasser m 400,00 40,00 000 16.000,00 1 60000 17 600,00 1.780,00 19.360,00 503280 MHEIEOE
2|09 | 8| 2|3 Abwasser m 400,00 40,00 4000 16.000.00 1 80000 17 E00.00 1.7E0,00 19.360.00 503380 MIIEDE
2|09 |8 |24 Srom m 14000 40,00 4000 SE00.00 560,00 B.1ED.00 815,00 BTTE.00 178078 AT TEE
zloafa| 2|5 Telekon m 11500 | 4000 4000 4.600,00 480,00 060,00 508,00 556,00 144716 701306 €
Luistungen aulerhall des KK
Eisenbahniberfuhrung
35;!!1 Span;wemlaﬂe Basespreis mit Flachgrindung, 3gleisg s pch 64000000 .00 100 B40 000,00 128 000.00 B4.000,00 128 000,00 B4 000,00 £4.000.00 1 BEE 000,00 108 800,00 1.196 E00.00 ELRLEY 1507 988,00 €
toeeite 15~
: Stinreesite m 6400000 | 1840 100 [ 1640 | 104860000 MEE20.00 | 104.860,00 98000 | 10486000 | 10485000 | 178437000 17843200 1862 752,00 51031552 24TI0ET 57 €
Zusarrern ey hee
ooty UrmveriegunpSicherangiangassung an neuen Zustand m awapo | enoo 4000 16.000,00 160000 180000 | 1920000 192000 2112000 540120 weN20¢
Zwischensummen Zvascherrsammen 3184 4600 S48 80798 411345356 €
Druckdstum: 17042013
EU L88, km 36,027 Baukosten gesamt, gerundet 411350000 € netto
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Kostenschatzung Variante 4

Neubau/ Ausbau der S4-Ost zwischen
Kostorkanmuert Grunddat
KOSTENSCHATZUNG Eisenbahniberfihrung, EU LBY, km 36,027 en g und Bad - Oldeslos
Keaton 12 11 1.2 8] 11 Los Schieswig-Holstein
s ia H
§ 1 | H ol | g !
Text Barnarkung zum Kenmwort [EUR] H s i & Summe gesamt
tlelzlz = E|E H 4 i3 t . 3 H @
2|52 |2 s & g §i T i z
2212188 H 5| g i |1 i H g g if
letoln iy 1o 5 4 F 2 ] o 42 o
2 (09| 8|0 0| Zusiuliche MaBnahmen
2|09 |8]2)0| Leitungsumlegungen
2|0 |8|2|1]cs m 66000 | 40.00 4000 2720000 272000 2052000 2892.00 3291200 855712 41.469,12 €
2|09 |8|2]|2]| Trinwasser m 20000 | 4000 40,00 16.000,00 1600,00 17.600.00 1.760,00 19.360.00 503360 2435380 €
200 |8|2]3| Abwasser m 40000 | 4000 40,00 16.000,00 1.600,00 17.600.00 1.760.00 18.360,00 503360 2439360 €
2({09|8]|2|a]stem m 14000 | 4000 4000 560,00 560,00 616000 B16.00 776,00 176176 B53ITT6E
2|09 |8]2|5)| Telkom m 115,00 0,00 40,00 450000 460,00 505000 506,00 556600 144708 TM3IIBE
Leistungen auberhalb des KKK
Eisanbahniberfihiung
Bauart Spannbetonplattenbaken Basisprois mi Flachgeindung. Sgleisig pch 750.000,00 100 1.00 75000000 | 15000000 | 7500000 | 15000000 | 7500000 | 7SO0000 [ 127500000 127 500,00 1,402 500,00 364 650,00 1.767.150,00 &
Stotrwate 15 - 20m 3309
Stirzwete m 7500000 | 1640 100 | 1840 [ 1 123.000,00 12300000 | 12300000 | 209100000 209.100.00 2.300.100,00 508.026,00 2898.12600 €
pseligine oo, o o Zustard 20000 | 80.00 80,00 16.000,00 1.600,00 1.600,00 19.200.00 1.520.00 21.12000 549120 2BE1120€
Zwischensummen Zutschansumman IB0TE8400 960000, 44 ATH BB AL €
Druckdatum: 7.04.2013
EU LBY, km 36,027 Baukosten gesami, gerundet 479770000 €  netto
X N Neubaul Ausbau der S4-Ost Zwischen
ki
KOSTENSCHATZUNG Eisenbahniiberfithrung, EU L83, km 36,027 Kostenl et Grunddaten Hamburg und Bad - s
Fastenghederung Kester i2 1.1 11 Los Schleswig-Halstein
£
-~ § z ] &
& H § : £
w E -1
Tet Bemenang zum Kenmwer g [ELR} Py = ot . : 5 E Bummi gesamt
§5lElE 0 i £ 5 i i g i iz
@& |a|a|s g E‘ -2 : E
A Bl el H g i: | H it ] H
2| 08| 8|0 0| Zusatzlichs MaBnatmen
2|09 |8 | 2|0 Leiungsumlegungen
z|loaf8|z2|1] G m 680,00 | 40,00 20,00 2720000 272000 2292000 299200 291200 855712 41.489.12€
2|08 |8 |2| 2| Tnkwasser m 40000 | 4000 40,00 16,000.00 1.600.00 17.600.00 1760.00 19.360,00 503360 24.393.80€
2|09 |8 2| 3| Abwasser m 400,00 40.00 40,00 16.000.00 1.600.00 17.600.00 17E000 1936000 503380 4.30E0E
2|oa|8|2|a|srm m 12000 | 4000 40,00 5.600.00 560,00 6.160.00 61600 BT7600 1.76176 8837.76¢
2|09 |8|2|8| Teekom m 11500 | 4000 4000 460000 480,00 5060.00 £06.00 556600 144716 TOLIEE
3|3 0|0 0| Bricken
pscn
Eisanbahniberfihnung Stitzwerte m
2|38 |2| 0| 0| BauertSianiveg
Stitzwete 15 - 25m Basispress mi Flachgrundung, Jghesig e psch 100 100 S31.000.00 | 18620000 S310000 | 18620000 £3.100,00 8310000 | 158270000 158.270.00 1.740:970,00 45265220 2193.62220€
Stitzweile m 1640 100 | 1640 | 127920000 | 29584000 | 12792000 | 25584000 | 12752000 | 12762000 | 2.174.540.00 21746400 2392.104.00 62194704 301405104 €
Laistungon sulisrhalb des KKK
hrbsfhibind eyl \ passung an neven Zustand m 20000 | 2000 8000 1600000 1600,00 1600.00 19.200.00 1920.00 2112000 549120 /E11.20€
Zwischensummen ] Zwischensummisn 423816800 1.101.92368 | 5003 GEE
Druckdatum: 1T.04.2013
Eumkm%m?] Bmmnglsmgmmm| 534010000 € netto
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Fazit und Empfehlung

Die Vorteile der Variante 1 (Tragerrost Stahl), auch in bahnbetrieblicher Hinsicht, stel-
len eine technisch optimale Lésung dar. Aufgrund der wesentlich héheren Bau- und
Unterhaltungskosten der Variante 1 im Vergleich zur Variante 2 (WiB), wird zurzeit
angenommen, dass eine Amortisierung der héheren Baukosten der Variante 1 zu
bahnbetrieblichen Belangen nicht gegeben ist.

Empfehlung:
Variante 2, Eisenbahnuberfuhrung als einfeldriger Walztrager in Beton (WiB).
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1.6.5 Variantenuntersuchung der SU Wieblischen

o Ermittlung der Verkehrsquerschnitte gem. Kapitel 7 des Erlduterungsberichtes

auf der SU: Verkehrsquerschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 5,50 m

unterhalb der SU: Regelstreckenquerschnitt unter Berlcksichtigung einer Larm-
schutzwand

o Bauwerksaufteilung

Ermittlung Bruckenstutzweite 1-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:
min lichte Weite: 16,70 m (L zur Gleisachse)
= Stitzweite: ca. 27,75 m = L1 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwénden)
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o / ik
Stiltzweite
27,75 / /

. 7
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~
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ol
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Bei den Gleisabstanden ist zwischen den Gleisen ist kein Platz fur Brickenstitzen
vorhanden.
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Ermittlung Brickenstitzweite 2-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:

min lichte Weite: 15,11 m /19,12 m ( L zur Gleisachse)
= Stutzweite: ca. 24,25 m /29,04 m
= Gesamtstitzweite: ca. 53,29 m = L2 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwéanden)
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7 7 7 Wi

Die Unterbauten bestehen aus einem Mittelpfeiler und zwei hochgesetzten Widerla-
gern. Um eine robuste und einfache Konstruktion zu bekommen, werden die Lager-
achsen im rechten Winkel zur Bauwerksachse angeordnet. Die Fligel verlaufen auf
beiden Seiten strallenparallel.

Es wird, analog zum Bestand, von einer Flachgrindung ausgegangen.
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Ermittlung Bruckenstutzweite 3-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:
min lichte Weite: 16,70 m (Mittelfeld L zur Gleisachse)

= Stltzweite: ca. 17,39 m /24,48 m /17,39 m
= Gesamtstitzweite: ca. 59,26 m = L3 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwanden)
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Die Unterbauten bestehen aus zwei Mittelpfeilern und zwei hochgesetzten Widerla-
gern. Um eine robuste und einfache Konstruktion zu bekommen, werden die Lager-
achsen im rechten Winkel zur Bauwerksachse angeordnet. Die Fligel verlaufen auf
beiden Seiten strallenparallel.

Es wird, analog zum Bestand, von einer Flachgrindung ausgegangen.
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Untersuchung der Bricke hinsichtlich Ausbildung als Einfeldbauwerk bzw. Mehrfeld-
bauwerk hinsichtlich der Baukosten

Bei Strallenidberfiihrungen richten sich die geschatzten Baukosten gem. Kosten-
kennwertkatalog nach Gesamtstlitzweite, Briickenflache und Anzahl der Briickenfel-
der. Dabei sind die Kostenkennwerte von 1-Feld-Briicken doppelt so hoch wie bei 3-
Feld-Brucken und die Auswahl hinsichtlich der Feldaufteilung in einem direkten Be-
zug zu den Stutzweitenverhaltnissen maoglich.

3-Feld-Briicken im Durchlauftragersystem miissen statisch ausgewogen sein, was
durch Endfelder erreicht wird, die eine Lange zwischen der 0,71 bis 0,83-fachen
Stutzweite des Mittelfelds aufweisen. Die beste statische Balance wird mit einem
Verhaltniswert von 0,74 erreicht. Die Anordnung einer Brlckenunterstitzung zwi-
schen Fernbahngleis und S-Bahngleis wurde durch unproblematische Anpassung
des S-Bahngleises ermdglicht, wodurch ein 2-Feld-Bauwerk mit einer Gesamtstitz-
weite von rd. 53,3 m ausgebildet werden kann.

Zweifeldsysteme sind statisch nicht so glinstig und flihren entweder zu sehr langen
Bauwerken mit hochgesetzten Widerlagern und grofen Einzelstitzweiten oder zu
kirzeren Stutzweiten mit kostenrelevanten hohen Widerlagern.

Zur Anordnung einer Zwischenunterstitzung wurde der Abstand zwischen S-
Bahngleis und benachbarten Fernbahngleis um ca. 4,30 m auf 10,4 m vergroRert,
verbunden mit einer Verziehung der Gleislage auf ca. 350 m vor und nach der Bri-
cke.

Vergleich Briickenlédngen

Stutzweitenverhaltnis L2 / L1 = 53,3/27,8 =1,92 > 2
Stitzweitenverhaltnis L3/ L1 = 59,3/27,8 =2,13 > 2

Fazit zur Bauwerksauteilung:

Die Ausbildung eines 1-Feld-Bauwerkes ist wirtschaftlich zweckmafig. Erganzend
hierzu flhrt die Gleisverziehung bei Mehrfeldbauwerken zu héheren Gleisbaukosten
und zu Betroffenheiten angrenzender bebauter Wohngrundstiicke. Die endglltige
Stutzweite wird im Rahmen der Fachtechnischen Einzelplanung gem. Kapitel 7 des
Erlauterungsberichtes bei Ausarbeitung des Lésungsvorschlages zeichnerisch ermit-
telt und ist dem Bauwerksplan in Anlage 9 zu entnehmen.
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Auswahl geeigneter Uberbaubauarten

Hohenzwangspunkte (Schienenoberkante, Oberkante StraRengradiente, Unterkante Uberbau) in Abhdngigkeit der Uberbauvarianten

SU Wiebiischen (Stitzweite 29,4 m), km 37,715

Bauhohe Uberbau UK
ariante Bauart Uberbau SU inkl. Asphalt, gerundet Uberbau SO W OK Strafte
inm inm 0.NN
1 Stahltrog 1,10 50,26 44,56 51,46
2 Tragerrost Stahl 1,35 50,26 44,56 51,71
3 Spgnnbgtonplattenbalken 1,55 50,26 44,56 51,91
breitstegig
4 Spann_betonplattenbglken 1,75 50.26 44.56 5211
2-steqig, parallelgurtig
5 Stahl-Stahlbeton-Verbund 1,75 50,26 44,56 52,11
Wertung

Die vorhandene StraRenoberkante der Uberfiihrung befindet sich bei ca. +51,10 m ii.NN. Die Schienenoberkante ist konstant, so dass bei
Einhaltung des erforderlichen Lichtraumprofils der Gleise sich bei allen Briickenvarianten Héhenanpassungen der Uberfihrten Straf3e inkl.
Sicherung der bestehenden BéschungsfiilRe der bestehenden Brickenrampen (mittels Stlitzwande) ergeben.

Uberbauvariantenvergleich hinsichtlich der Baukosten

Fir StralenUberfiihrungen werden gem. Kostenkennwertkatalog der DB AG nur durchschnittliche, von der Bauart der Bricke unabhangige,
Preise angesetzt. Im Hinblick darauf kann bei den Stahlbau- und Verbundlésungen von bis zu 20% hdheren Baukosten und bei dem
breitstegigen Spannbetonplattenbalken von bis zu 10% geringen Baukosten ausgegangen werden. Unabhangig davon erfolgt die Betrach-
tung und Bewertung hinsichtlich der Baukosten unabhangig von der Bauart entsprechend Kostenkennwertkatalog.

Von auflen sichtbare Stahlkonstruktionen bedingen einen umfangreicheren Unterhaltungs- und Wartungsumfang als Betonoberflachen.

Bezogen auf die Stitzweite sind fur Stralenuberfuhrungen Spannbetonkonstruktionen ublich und wirtschaftlich. Eine Verringerung der
Bauhohe des Uberbaus flihrt zu kleineren Anpassungen der Stralenanrampungen.
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Wertung:
Aus den Baukosten abgeleitet ergibt sich die Variante 3 (Spannbetonplattenbalken, breitstegig) als geeignete Losung.

Fazit und Empfehlung:

Die Vorteile der Variante 1 (Stahltrog), auch in bahnbetrieblicher Hinsicht, stellen eine technisch optimale Lésung dar. Aufgrund der we-
sentlich héheren Bau- und Unterhaltungskosten der Variante 1 im Vergleich zur Variante 3 (Spannbetonplattenbalken), wird zurzeit ange-

nommen, dass eine Amortisierung der héheren Baukosten der Variante 1 zu bahnbetrieblichen und strallenbaulichen Belangen nicht ge-
geben ist.

Empfehlung:
Variante 3, StraReniiberfiihrung als Spannbetonplattenbalken, Uberbau als Einfeldtrager.
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1.6.6  Variantenuntersuchung der SU Wiesenstralie

(0]

Ermittlung der Verkehrsquerschnitte

auf der SU: Verkehrsquerschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 5,50 m, siehe
Anlage 7

unterhalb der SU: Regelstreckenquerschnitt unter Berlcksichtigung einer Larm-
schutzwand

Bauwerksaufteilung

Die Ermittlung bzw. Betrachtungen werden sinngemald zu der zuvor beschriebenen
SU Wieblschen durchgefiinrt und nachfolgend ohne grafische Darstellung angege-
ben.

Ermittlung Bruckenstutzweite 1-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:
min lichte Weite: 16,70 m (L zur Gleisachse)
= Stiutzweite: ca. 28,00 m = L1 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwanden)

Ermittlung Brickenstitzweite 2-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:

= Stutzweiten: 2 x ca. 25,60 m (bei Wahl gleicher Stitzweiten)
= Gesamtstitzweite: ca. 51,20 m = L2 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwanden)

Die Unterbauten bestehen aus einem Mittelpfeiler (Anordnung zwischen den Fern-
bahngleisen und dem neuen S-Bahngleis) und zwei hochgesetzten Widerlagern. Um
eine robuste und einfache Konstruktion zu bekommen, werden die Lagerachsen im
rechten Winkel zur Bauwerksachse angeordnet. Die Flugel verlaufen auf beiden Sei-
ten stralenparallel.

Ermittlung Brickenstitzweite 3-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:

= Stutzweiten: ca. 17,00 m /23,40 m /17,00 m
= Gesamtstitzweite: ca. 57,40 m = L3 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwanden)

Die Unterbauten bestehen aus zwei Mittelpfeilern und zwei hochgesetzten Widerla-
gern. Um eine robuste und einfache Konstruktion zu bekommen, werden die Lager-
achsen im rechten Winkel zur Bauwerksachse angeordnet. Die Fligel verlaufen auf
beiden Seiten strallenparallel.

Untersuchung der Bricke hinsichtlich Ausbildung als Einfeldbauwerk bzw. Mehrfeld-
bauwerk hinsichtlich der Baukosten

Bei Stralenuberfihrungen richten sich die geschatzten Baukosten gem. dem Kos-
tenkennwertkatalog nach der Gesamtstlitzweite, der Briickenflache und der Anzahl
der Briickenfelder. Dabei sind die Kostenkennwerte von 1-Feld-Briicken doppelt so
hoch wie bei 3-Feld-Bricken (mit Unterscheidung hinsichtlich der Widerlagerausbil-
dung) und die Auswabhl hinsichtlich der Feldaufteilung in einem direkten Bezug zu den
Stutzweitenverhaltnissen moglich.

3-Feld-Bricken mussen im Durchlauftragersystem statisch ausgewogen sein, was
durch Endfelder erreicht wird, die eine Lange zwischen der 0,71 bis 0,83-fachen
Stitzweite des Mittelfelds aufweisen. Die beste statische Balance wird mit einem
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Verhaltniswert von 0,74 erreicht. Die Anordnung einer Brlckenunterstitzung zwi-
schen Fernbahngleis und S-Bahngleis kann durch eine Anpassung der Trassierung
des S-Bahngleises ermdglich werden, wodurch ein 2-Feld-Bauwerk mit einer Ge-
samtstutzweite von rd. 51,20 m ausgebildet werden kann.

Zweifeldsysteme sind statisch nicht so glinstig und flihren entweder zu sehr langen
Bauwerken mit hochgesetzten Widerlagern und grofen Einzelstitzweiten oder zu
kirzeren Stutzweiten mit kostenrelevanten hohen Widerlagern.

Zur Anordnung einer Zwischenunterstitzung wurde der Abstand zwischen S-
Bahngleis und benachbarten Fernbahngleis um ca. 3,90 m auf 10,00 m vergroRert.
Was eine Verziehung der Gleislage auf ca. 350 m vor und nach der Bricke bedeutet.

Vergleich Briickenldngen/ Kostenfaktoren

Stiutzweitenverhaltnis L2 / L1 = 51,20/28,00 = 1,83 < 2
Stitzweitenverhaltnis L3/ L1 = 57,40/28,00 = 2,05 > 2

Fazit zur Bauwerksauteilung:

Die Ausbildung eines Zweifeldbauwerkes ware ohne Berilicksichtigung der Bestands-
konstruktionen (Rampen etc.) und die erf. Trassierungsanpassungen durch die erf.
Gleisverziehung gegeniber dem Einfeldbauwerk wirtschaftlich zweckmaRig. Die
Gleisverziehung fir ein Zweifeldbauwerk flhrt aber zu héheren Gleisbaukosten und
zu Betroffenheiten angrenzender Grundstiicke. Aus diesem Grund wird das Zweifeld-
bauwerk verworfen.

Zwischen einem Dreifeld- und einem Einfeldbauwerk sind wirtschaftlich gesehen
kaum Unterschiede vorhanden. Da aber die Uberbauschlankheiten eines Dreifeld-
bauwerkes geringer ausfallen kénnen und somit die Anpassungen der bestehenden
Strallendammkonstruktionen als geringer eingeschatzt werden, wird das Dreifeld-
bauwerk fiir die weiteren Untersuchungen angesetzt.

Die endgultige Stutzweite wird im Rahmen der Fachtechnischen Einzelplanung in
Kap. 7 bei Ausarbeitung des Losungsvorschlages zeichnerisch ermittelt und ist dem
Bauwerksplan in Anlage 9 zu entnehmen.
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Auswahl geeigneter Uberbaubauarten

Hohenzwangspunkte (Schienenoberkante, Oberkante StraRengradiente, Unterkante Uberbau) in Abhdngigkeit der Uberbauvarianten

SU Wiesenstrafe (maR. Stiitzweite 23,40 m), km 38,415

Variante | Bauart Uberbau SU inEl?iZ%ﬁ%lzbgzﬁ;%et l'JliJnErSEl?NaNu SmO ™ i.NN oK S.’r:[ ?EﬁN
1 Stahltrog 0,85 48,75 43,05 49,60
2 Spa””bgﬁgirt‘gt':g%“ba'ke” 1,00 48,75 43,05 49,75
3 Sg?;‘tgz?;ogg';ﬁtlzaar't‘i‘ge” 1,20 48,75 43,05 49,95
Wertung:

Die vorhandene StraBenoberkante der Uberfiihrung befindet sich bei ca. +49,60 m NN. Die Schienenoberkante bleibt fiir alle Varianten
konstant, so dass sich bei Einhaltung des erf. Lichtraumprofils der Bahn bei den Brickenvarianten 2 + 3 Héhenanpassungen im Bereich
der Uberflhrten Stral’e und ggf. Sicherungen der bestehenden Bdschungsfiifie der Briickenrampen (mittels Stlitzwande) ergeben.

Uberbauvariantenvergleich hinsichtlich der Baukosten

Fir StraRenlberfiihrungen werden gem. Kostenkennwertkatalog der DB AG nur durchschnittliche, von der Bauart der Briicke unabhangige,
Preise angesetzt. Im Hinblick darauf kann bei den Stahlbaulésungen von bis zu 20% hdheren Baukosten und bei dem breitstegigen
Spannbetonplattenbalken von bis zu 10% geringen Baukosten ausgegangen werden.

Von aufen sichtbare Stahlkonstruktionen bedingen einen umfangreicheren Unterhaltungs- und Wartungsumfang als Betonoberflachen.
Bezogen auf die Stitzweite sind Spannbetonkonstruktionen fur Straenuberflihrungen ublich und wirtschaftlich. Eine Verringerung der
Bauhohe des Uberbaus flihrt zu geringeren Anpassungen der Strallenrampen.

Wertung:

Aus den Baukosten abgeleitet ergibt sich die Variante 2 (Spannbetonplattenbalken, breitstegig) als geeignete Losung.
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1.6.7

Fazit und Empfehlung:

Die Vorteile der Variante 1 (Stahltrog), auch in bahnbetrieblicher Hinsicht, stellen eine
technisch optimale Lésung dar. Aufgrund der wesentlich hdheren Bau- und Unterhal-
tungskosten der Variante 1 im Vergleich zur Variante 2 (Spannbetonplattenbalken),
wird zurzeit angenommen, dass eine Amortisierung der héheren Baukosten der Vari-
ante 1 zu bahnbetrieblichen und stral3enbaulichen Belangen nicht gegeben ist.

Empfehlung:
Variante 2, Stra3enUberfiihrung als Spannbetonplattenbalken (breitstegig),
Uberbau als Dreifeldtrager.

Variantenuntersuchung der FU Kremerberg

Ermittlung der Verkehrsquerschnitte

auf der FU: Verkehrsquerschnitt mit einer lichten Gehwegbreite von 3,00 m
zwischen den Handlaufen, siehe Anlage 7

unterhalb der FU: Regelstreckenquerschnitt unter Berlcksichtigung einer Larm-
schutzwand/ / bahnrechts

Bauwerksaufteilung

Die Ermittlung bzw. Betrachtungen werden sinngemaf zu der zuvor beschriebenen
SU Wieblschen durchgefiihrt und nachfolgend ohne grafische Darstellung angege-
ben.

Um eine robuste und einfache Konstruktion zu erhalten, werden die Lagerachsen fir
alle Systeme im rechten Winkel zur Bauwerksachse angeordnet.

Ermittlung Brickenstitzweite 1-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:
= Stitzweite: ca. 36,50 m = L1 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwénden)

Die Unterbauten bestehen aus hohen Widerlagern. Die Flugel verlaufen auf beiden
Seiten parallel zur Achse der FU.

Ermittlung Bruckenstutzweite 2-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:

= Stutzweiten: 2 x ca. 21,00 m (bei Wahl gleicher Stitzweiten)
= Gesamtstitzweite: ca. 42,00 m = L2 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwanden)

Die Unterbauten bestehen aus einem Mittelpfeiler (Anordnung mittig zwischen den S-
Bahngleisen) und hohen Widerlagern. Die Flugel verlaufen auf beiden Seiten parallel
zur Achse der FU.

Ermittlung Bruckenstiutzweite 3-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:

= Stutzweiten: ca. 15,55 m /21,00 m /15,55 m
= Gesamtstitzweite: ca. 52,10 m = L3 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwanden)

Die Unterbauten bestehen aus zwei Mittelpfeilern (Anordnung mittig zwischen den S-
Bahngleisen bzw. direkt neben dem Sicherheitsraum der Fernbahngleise) und zwei
hohen Widerlagern. Hohe Widerlager aufgrund des Gleises zwischen Widerlager und
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erstem Mittelpfeiler bahnrechts. Die Mittelstlitzweite ergibt sich aus dem Abstand der
Mittelpfeiler, die Randfeldlangen wurden aufgrund der statischen Ausgewogenheit
gewahilt.

Die Flugel verlaufen auf beiden Seiten parallel des Weges.

Untersuchung der Brilicke hinsichtlich Ausbildung als Einfeldbauwerk bzw. Mehrfeld-
bauwerk hinsichtlich der Baukosten

Bei FuRRgangeruberfihrungen richten sich die geschatzten Baukosten gem. dem Kos-
tenkennwertkatalog nach der Briickenflache und somit nach der Gesamtstitzweite.

Hohe Widerlager sind gegenlber den hochgesetzten Widerlagern mit deutlich héhe-
ren Kosten verbunden (Kostenfaktor ca. 2,0). Da aufgrund der Trassierung keine
hochgesetzten Widerlager ausgeflinrt werden kénnen bzw. diese nur bei einer deut-
lich gréReren Stitzweite umsetzbar waren, hangt die wirtschaftlichste Lésung in die-
sem Fall allein von der Gesamtstlitzweite ab, was der Einfeldtragerlésung entspricht.

Ein weiterer Kostenfaktor sind die Anpassungen der vorhandenen Zuwegungen, d.h.
der Rampen. Fur die Einfeldvariante waren beidseitig Rampenverlangerungen von
ca. 15,00m bzw. 5,00 m erforderlich. Bei der Zweifeldvariante ware die Rampe we-
nigstens einseitig um ca. 15,00 m zu verlangern. Somit liegen hier die Vorteile bei der
Dreifeldlésung.

Fazit zur Bauwerksauteilung:

Zwischen den zuvor genannten Bauwerksaufteilungen ist die Einfeldtrédgerlosung am
wirtschaftlichsten und wird fiir die weiteren Untersuchungen angesetzt.

Die endgultige Stutzweite wird im Rahmen der Fachtechnischen Einzelplanung in
Kap. 7 bei Ausarbeitung des Losungsvorschlages zeichnerisch ermittelt und ist dem
Bauwerksplan in Anlage 9 zu entnehmen.
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Auswahl geeigneter Uberbaubauarten

Hohenzwangspunkte (Schienenoberkante, Oberkante StraRengradiente, Unterkante Uberbau) in Abhdngigkeit der Uberbauvarianten

FU Kremerberg (maR. Stiitzweite 20,90 m), km 39,472
Bauhohe Uberbau L UK
Variante | Bauart Uberbau SU inkl. Asphalt, gerundet . ESNN liann?[P,\?Nu ?]an\SVNe’\]q
inm
1 Stahltrog 0,25 51,11
2 Spannbetonplattenbalken 1,75 45,16 50,86 52,61
3 Holzkonstruktion 2,00 50,86

Wertung:

Die vorhandene Wegoberkante der Uberfiihrung befindet sich bei ca. +51,50 m NN (im Bereich des S-Bahngleises). Die Schienenoberkan-
te bleibt fir alle Varianten konstant, so dass sich bei Einhaltung des erf. Lichtraumprofils der Bahn bei der Briickenvariante 2+3 Hohenan-
passungen (gegeniiber dem Bestand) im Bereich der Uberfiihrung und ggf. Sicherungen der bestehenden BéschungsfiiRe der Briicken-
rampen (mittels Stutzwande) ergeben.

Far die Variante 1 kann die Weggradiente des Bestandes Ubernommen werden, somit sind keine bzw. nur geringflgige Anpassungen der
Zuwegungen/ Rampenkonstruktionen erforderlich. Somit zeigt sich die Variante 1 unter Betrachtung der Hohenzwangspunkte als geeignet.

Uberbauvariantenvergleich hinsichtlich der Baukosten

Fir FuRgangeriuberfiihrungen werden gem. Kostenkennwertkatalog der DB AG nur durchschnittliche, von der Bauart der Briicke unabhan-
gige, Preise angesetzt.

Aufgrund der zuvor erlauterten Héhenzwangspunkte und den daraus resultierenden Anpassungen der Zuwegungen (aufgrund der
Gradientenanhebung) sind bei Betrachtung der Baukosten nicht nur die reinen Bauwerkskosten zu betrachten. Zusatzlich missen die Kos-
ten der AnpassungsmaRnahmen beriicksichtigt werden. Erfahrungen zeigen, dass sich die Uberbaukosten der einzelnen Bauarten fiir
FuRgangeruberfihrungen nicht stark unterscheiden.

Aufgrund dieser Tatsache zeigt sich die Variante 1 auch hier als geeignet.
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1.6.8

Fazit und Empfehlung:

Die Variante 1 (Stahltrog) ist hinsichtlich der bahnbetrieblichen Ablaufe zum Einbau
(Einheben vorgefertigter Elemente) als technisch optimale Losung anzusehen und
wird favorisiert.

Empfehlung:
Variante 1, FuRgangeriuberfiihrung als Stahltrog, Uberbau als Einfeldtrager.

Variantenuntersuchung der EU K104

Ermittlung der Verkehrsquerschnitte gem. Kapitel 7 des Erlduterungsberichtes

auf der EU: Regelverkehrsquerschnitt mit einer Uberbaubreite von 18,40 m
unterhalb der EU: lichte Weite zwischen den Widerlagern von 17,50 m

Bauwerksaufteilung

Bei Eisenbahniberflihrungen richten sich die geschatzten Baukosten gem. dem Kos-
tenkennwertkatalog nach der Gesamtstiitzweite und der Anzahl der Gberfluhrten Glei-
se. Daher ist die Ausbildung eines Einfeldbauwerkes wirtschaftlich zweckmalig.

Gesamtstitzweite, Ls = 19,00 m
Ermittlung der kleinsten Gesamtstlitzweite gem. Kapitel 7 des Erlauterungsberichtes

Auswahl geeigneter Uberbaubauarten

Siehe nachfolgende Tabellen
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Hohenzwangspunkte (Schienenoberkante, Oberkante StraBengradiente, Unterkante Uberbau) in Abhéngigkeit der Uberbauvarianten

EU K104, km 41,201

) ) Bauhohe Uberbau UK
Variante Bauart Uberbau EU inkl. Schotteroberbau, ge- Uberbau . E?NN Oiln(msitjrgge
rundet in m .NN ‘ :
1 Tragerrost Stahl 1,55 m 43,61 38,86
2 WiB 1,75 m 43,41 38,66
3 Spannbetonplatte 1,80 m 43,36 4516 38,61
4 Spannbetonplattenbalken 2,05 m 43,11 38,36
5 V_c_)llwandtr'éger mit 2 Haup.t- 2.05m 43,11 38.36
trager aus Stahl (Hutquerschnitt)
Wertung:

Die vorhandene StraRenoberkante unter der Uberfiihrung befindet sich bei ca. +38,90 m (.NN. Die Schienenoberkante ist konstant, so
dass bei Einhaltung des erforderlichen Lichtraumprofils der Stral3e sich bei allen Briickenvarianten Hohenanpassungen der unterfiihrten
Stralde inkl. Sicherung der daraus resultierenden Gelandeeinschnitte vor und hinter der Briicke (ggf. mittels Stlitzwande) ergeben.
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Uberbauvariantenvergleich hinsichtlich der Baukosten

EU K104, km 41,201

Spannbetonplatten

Vollwandtrager mit 2

(€ netto)

) . Tragerrost Stahl WiB Spannbetonplatte balk Haupttrager aus Stahl
Bauart Uberbau EU alken (Hutquerschnitt)
Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
geschatzte Baukosten Briicke 6.118.464 3.934.854 3.979.734 4.576.264 5.021.324

Wertung:

Aus den Baukosten abgeleitet ist die Variante 2 (WiB) die wirtschaftlichste Lésung. Der durch die tiefer gelegte Stralie herzustellende
Gelandeeinschnitt kann Gber Béschungen und/oder Hochborde am StralRenrand realisiert werden. Die Kostenschatzung der Vor-
zugsvariante ist der Anlage 10 zu entnehmen. Nachfolgend ist die Kostenschatzung der Varianten 1, 3, 4 und 5 dargestellt:
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Kostenschatzung Variante 1

KOSTENSCHA TZUNG Eisenbahniiberfihrung, EU Ostring K104, km 41,201 Kosterkennwert Grunddaten Neubauf Aushau der $4-0st zwischen
Hamhburg und Bad - Oldesloe
Kostengliederung Kasten 12 11 14 12 11 11 Los Holstein
. iz - 5o 5
= # 2 | ;é 2 w £S % g
2 £ S H £ c: 2 3
Text Bemerkung zum Kennwert = [EUR] - . H H H B H H o il F Summe gesamt
oo |e|e|e 2 E ) T 2 H : 8 g 2a 5 55 @ 2
- E “ g 5 i £ 3 e = TT -
ol 13 g 2 | & g £ £ & i i H H H sE 882 2B 2%
2 09 8|0 o Zusitdiche MaBnahmen
2|09 8|20 Leitungsumiegungen
2|oa|s|2|1]cas m 650,00 | 40,00 4000 | 2720000 272000 2982000 2.882,00 32.812,00 5.557,12 4146912 €
2|0a |82 |2 Trinknasser m 400,00 | 40,00 40,00 | 1B00000 1.600,00 17.600,00 1.780,00 19.360,00 5.033 80 2430360 €
2|0e 8|23 owasser m 40000 | 4000 4000 | 1800000 1.600,00 1760000 1.760,00 19.360,00 503350 2439360 €
2|0e 8|24 swom m 140,00 | 4000 40,00 580000 560,00 6160,00 616,00 6.776.00 1.761,76 853776 €
2 09 B |2 5 Telekom m 11500 40,00 40,00 4 600,00 460,00 5060,00 506,00 5.566,00 1.447 16 701316 €
3 36 oo o Briicken
Eisenbahniberfihrung Stitzweite m 6500000 | 18,00 100 | 18,00 | 123500000 | 247.00000 0,00 | 12350000 | 24700000 | 12350000 | 12350000 | 209950000 |  209.850,00 2.309.450,00 £00.457 00 2.809.807,00 €
3|3 2|00 BeuartStan 3309
Stitzwete 25-60m Zusstzkosten fir 3. Gleis psch | 2500.00000 1,00 1,00 | 2500000,00 250.000,00 | 25000000 | 300000000 |  300.000,00 3.300.000,00 55.000,00 415800000 &
s | 2| s | o | et g, e Basispreis, Ansatz 20 m Tiste s | P £3.000,00 1,00 100 | s3o0000 | 1250000 0,00 630000 | 1260000 £:300,00 630000 | 10740000 10.710,00 117.810,00 30.630,60 14844060 €
Fenmrigrindung e Gleis st 51.00000 300 100 300 | 15300000 [ 3080000 0,00 | 1530000 [ 9060000 | 1530000 | 1530000 26010000 26.010,00 26611000 74.388,50 60.49650 &
Leistungen auBerhalb des KKK
Zusammenhangsatsiten
g et U veleguing/Sicherung anpassung an neven Zustand m 20000 | 8000 80,00 | 1600000 1.600,00 160000 1920000 1.920,00 21.120,00 5.491,20 2661120 €
Zuischensummen Zudschen summen 6.118 464 00 1.590.800,64 770926464 €
Druckdaum:  18.04.2013 . i
EU Ostring K104, km 41,201 Baukosten gesamt, gerundet 7.709.300,00 € netto
KOSTENSCHATZUNG EisenbahnUberfuhrung,  EU Ostring K104, km 41,201 Kosterkerewert Grunddaten Neubau/ Ausbau der $4-Ost zwischen
Hamburg und Bad - Oldeslors
Kostenghoderung Koston 12 1.0 12 1.1 11 Los Holste
¥
£ S g
- 3 g 3 €
E 3 = ¢
i § . i § H :
Teat Bemerkung zum Kenrwert g [EUR] = = ¥ - 1 2 ;| - Summe gesamt
3 K - 3 § ] £ @
§ § § § 5 g = £ 5' s (%] i £ 2 ]
£3 3 5 13 B
gldjald s g | 2 g g 2 § 3 it i £2 iE ¥ i
= loileils | < 5} 5 £ 2 it i3 i S2 as 2B 28
2| 09| 8| 0|0 | Zusitliche Mahnahmen
2|09 | 8| 2|0 Letungsumlegungen
2|09 |8|2]|1]|Gas m 6000 | 00 4000 | 2720000 272000 2992000 289200 291200 858712 4148912 €
zloa| 8| 2|2 Tikwasser m 40000 | 4000 40,00 16,000,00 1.600,00 17.600,00 1,780,00 19.350,00 5,000,860 24.385.60 €
2|08 | 8| 2|3 Abwasser m 40000 | 4000 4000 16.000,00 1.600.00 17.600.00 1.760.00 19.360.00 5.033.60 24.300.60 €
2l09|8|2|4|swem " 14000 | 40,00 40,00 5600,00 560,00 6.160,00 B16.00 577600 1.761,78 853776 €
2|08 |8|2|5] Telokom m 11500 | 4000 40,00 4600,00 460,00 5060,00 508,00 556600 144718 701316 €
3|3 | 00|00 Bricken
3| 3e| 2|0 o Emennannosertunmng, mur AR A R T s | 2] momio) )t ide) mtem] pawm] N | dndein | (9a0Ma ] oo ] fandedn ] lenoe kit st
Bekvphibirruny o Gl st 51.000,00 300 100 | 2300 | 15200000 | 2060000 | 1530000 | 2060000 | 1530000 | 1520000 | 26010000 201000 286.110,00 7438860 350,486.50 €
Leistungen aulierhalb des KKK
Elsendahnibariihning
Bauart Spannbetonplatte Basspress mil Flachgrindung, ghaisig pach 540,000,00 1,00 100 | 64000000 | 12500000 | B400000 | 12800000 | B400000 | 6400000 | 108800000 108.500.00 1.196.800,00 311.168,00 1,507.968.00 €
Stitrwetto 15 - 20m X308
Stitzweito m 8400000 | 19.00 100 | 1800 | 121800000 | 24320000 | 12160000 | 24320000 | 12180000 | 12160000 | 2.087.200.00 20672000 2273820.00 56121920 286513920 €
o —_ Umverlogurg/Sichenung/Arpassung an neuen Zustand m 20000 | 000 80,00 18.000,00 1.600,00 1.600,00 19.200,00 1.820.00 21.120,00 549120 2681120 €
Zwischensummen I Zuischensummen 2579.734,00 1,034 730,84 ] 5004 464 84 €
Druckdatum:  12.04.2013
EU Ostring K104, km 41,201 I Baukosten gesamt, gerundet | 5.014.500,00 € netto
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Kostenschatzung Variante 4

Neubaw Aushau der 54-0st Zwischen

TZUNG 9, E0 ostring K104, km 41,201 Vostenimnner Grunddaten Dambirg und Bed Cdsatos
Fastenghoderung Fasim 12 L 12 Al K] Les solstein
. A : : :
el LAl bt i § i
Test Bermetbung furn Kenmwern g [EUR] x 7 W s E g i i £ H H Summe gesamt
o o E g i A 5 . g
g - = = N & i i 1 3 e | H K
& g E 3 i a b & ? ] i g@ Sz g 5 E
= il i 4 1l s | 3 F iz 14} 2 H AT it B 8
2 B Zus fzlichs MaBinahmen
2 ] Leitungsumisgungen
2 [ Gas m o000 | a0 anpn | 2720000 272,00 22970,00 2092,00 20200 855712 41 489,12 €
2 [ Trinkwasse m ampn | anm0 4000 | 1E00000 100,00 17800,00 1760,00 19.360,00 03360 26393 0§
F 8 Atasser m 40000 | 4p.00 a000 | 18000,00 160000 17600,00 1760,00 14.300,00 03360 2 HE0E
2 [ Saom m 14000 | 400 4000 500,00 560,00 6.160,00 616,00 617600 176176 a%3rTEE
2 8 Telekam m 1500 | 4000 4000 600,00 460,00 060,00 508,00 5568,00 144718 701306 €
o Brdcken
Benbannbbediiang, nur Basispress, Ansatz 20 m Tiete g |5 63000,00 1,00 oo | ezoonoo | r2ecopn | eacogo | sacoopo | es0000 | esvone 107.10000 10.110,00 117 81000 3063000 148.440,00 €
Bohieplahigidug P Dieis = siompon | 300 oo | 300 | 15300000 | soeoopo | isacopo | sososgo | 1sasepo | isacogo | 26010000 2801000 26811000 74 388,80 360438 60 €
Leistungen aullerhalb des KKK
Esenibahnibertahrung
Elau 1 Spannbetonplatenbatien Basispress mi Fischgrandung, 3leisg s [P 750.000,00 1,00 o0 | 75000000 | tseooopo | 7sooopo | tsonesgo | vsosapo | vsomogn | rorsesoge | t27soomo 140250000 364 550,00 1787 150,00 €
Sautzwede 15 - 20m
? Stutzwee m 500000 | 18,00 100 | 190 | 142500000 | 28800000 | 1ezs0000 | 2esoo0p0 | rezs0000 | vezseopn | 24zS0000 | 24225000 2.884 750,00 657 635,00 1357585006
7 . hir
3 geuee ey g an neuen Zustand m 20000 | 8000 s000 | 16000,00 1.600,00 1600,00 1820000 1.920,00 2112000 548120 ETOE T
Z # 576264 00 1 169 618 64 5768 092 B4 §
Druckdatum:  18.04.2013
EU Ostring K104, km 41,201 Baukosten gesamt, gerundet 576610000 €  netto
Neubaw Ausbau der 54-Ost rwischen
KOSTENSCHATZUNG Eisenbahniiberfihrung, EU Ostring K104, km 41,201 Haatenkanmwert Grunddaten Hambuirg und Had - Ol
Foslargladaning Koston 12 1.1 12 11 1.1 Los Schieswig-Holstein
£
- E I g E H H
Tast Bamarkung zum Kenmwer E [EUR] = g :' :E S g E g Summe gesamt
HA B i LB P odg | 4, | I
W 7 K
: 1|5 8188 i i il i i L it H 38
08 | 8 0|0 Zusitliche Mainahmen
0|8 2|0 Letungsumieguagen
oo |e|z2|1]cas m 68000 | 4000 4000 | 2720000 272000 2892000 290200 3291200 8557.12 41.469,12 €
0| 8|22 Tinkwassar m ao000 | 2000 4000 | 1800000 1600,00 17.60000 1,760.00 1936000 503360 2438060 €
09 |8 2] 3] Avwasser m a0g0 | a0 4000 | 1600000 1.600,00 17.60000 1.760.00 18.360,00 503360 2439360 €
w2 Stroen m 14000 | 4000 40,00 560000 560,00 616000 816,00 877800 176178 BEITEE
w8z Telekom m 1500 | 4000 4000 460000 480,00 506000 506,00 556600 1.447,16 T013,16€
] Briscken
Basispreis mit Flachgrondung. 1gieisiy pach | B28.00000
3508
Eisenbahnibertihrung St0trwaiby m 3000000
Bavart Stahitrog
SuEwete 15 25m Basisprels mit Flachgiundung. Splaisig sagg | P | warow000 100 | 100 | 93100000 | 19520000 | 310000 | 18620000 [ 9340000 | 310000 | 158270000 | 15827000 1.740 970,00 45265220 219362220 €
Stitzweaitn m 7800000 | 1900 | 100 | 1800 | 148200000 | 20640000 | 14820000 | 20640000 | 14820000 | 14420000 | 251840000 | 25184000 277134000 72054840 3,401 588,40 €
Emenbahniberiihvung, mur Basispreis, Araatz 20 m Tiofe D 6300000 10| 100| eaocop0| 1280000 | 630000 | 1zsc000 [ e300 | sac0c0 | 10710000 1071000 117.810,00 3063050 148.440,50 €
Bohrplahigrandung e Gleis 5t 5100000 | 300 100 | 300 | 15300000 | 3060000 | 1530000 | 3080000 | 1530000 | 1530000 | 280.00.00 26.010,00 286.110,00 74,388,680 360.488,50 €
Leistungen aullerhalt des KKK
Lt ety m 20000 | #000 8000 | 1800000 1.600,00 1,800,00 18.200,00 182000 2112000 549120 2661120 €
5.021.32400 1.305.544.24 6.306.868.24 €
Druckdatum:  18.04.2013
EL Ostring K104, km 41,201 Baukosten gesamt, gerundet 6.326.900,00 € netto
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1.6.9

Fazit und Empfehlung:

Die Vorteile der Variante 1 (Tragerrost Stahl), auch in bahnbetrieblicher Hinsicht, stel-
len eine technisch optimale Lésung dar. Aufgrund der wesentlich héheren Bau- und
Unterhaltungskosten der Variante 1 im Vergleich zur Variante 2 (WiB), wird zurzeit
angenommen, dass eine Amortisierung der hdheren Baukosten der Variante 1 zu
bahnbetrieblichen Belangen nicht gegeben ist.

Empfehlung:
Variante 2, Eisenbahniberfihrung als einfeldriger Walztrager in Beton (WiB).

Variantenuntersuchung der EU U-Bahn U1

Ermittlung der Verkehrsquerschnitte

auf der EU: Regelverkehrsquerschnitt mit einer Uberbaupreite von 10,60 m
(Uberbau der S-Bahngleise) und 10,70m (Uberbau der Fern-
bahngleise), siehe Anlage 9

unterhalb der EU: lichte Weite zwischen den Widerlagern von ca. 22,50 m (Uber-
bau der S-Bahngleise) und 23,50 m (Uberbau der Fernbahn-
gleise), siehe Anlage 9. Die grof3en lichten Weiten sind auf-
grund des Kreuzungswinkels und der Gleisabstande erforder-
lich.

erf. Lichtraumprofilhdhe gemall RUT der Hamburger Hochbahn
AG-h=23,71m

Bauwerksaufteilung

Bei Eisenbahniberflihrungen richten sich die geschatzten Baukosten gem. dem Kos-
tenkennwertkatalog nach der Gesamtstitzweite und der Anzahl der Gberflhrten Glei-
se. Daher ist die Ausbildung eines Einfeldbauwerkes wirtschaftlich zweckmalig.
Gesamtstltzweiten: Ls = 22,50+ 2 x 0,50 = 23,50m - Uberbau der S-Bahngleise

Ls = 23,50+ 2 x 0,50 = 24,50m - Uberbau der S-Fernbahngleise
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Auswahl geeigneter Uberbaubauarten

Hohenzwangspunkte (Schienenoberkante, Oberkante StraBengradiente, Unterkante Uberbau) in Abhdngigkeit der Uberbauvarianten.

EU U-Bahn U1(Stiitzweite 24,50 m), km 43,491
) } Bauhohe Uberbau SO U-Bahn KUK
Variante | Bauart Uberbau EU | inkl. Schotteroberbau, ge- inm G.NN Uberbau SO Fe"i‘n'n?ﬁm S-Bahn
rundet Bestand in m G.NN :
1 WIB 2,10 m 45,24
2 Stahlbetonplatte 2,40 m 43.19 45 54
39,43 i -
3 Spannbetonplatte 2,00 m (inkl. 5cm Set 4514
zungsreserve)
4 Stahltrog 1,30 m 44 44

Wertung:

Die vorhandenen und somit auch in etwa die neuen SO der S- bzw. der Fernbahngleise sollen ca. bei 44,28mNN liegen. Fir das un-
ten liegende Gleis der U-Bahn wird der Spielraum hinsichtlich der Gradiente eher als begrenzt eingestuft. Eine Gradientenanhebung
um ca. 90cm (bei einer Spannbetonplatte) fir die oben liegenden Gleise erscheint aufgrund der daflr erforderlichen Langenausdeh-
nung und benachbarter Bauwerke (z.B. die SU BriickenstraRe) ebenso unrealistisch. Somit verbleibt als einzige Lésung die Variante
4, der Stahltrog, hier muss die Gradiente der S- sowie der Fernbahn um ca. 21 cm angehoben werden.

Uberbauvariantenvergleich hinsichtlich der Baukosten

Aufgrund der beziiglich der Uberbaubauhdhe festgestellten Zwange und lediglich einer verbleibenden Bauart werden die Baukosten
nicht explizit untersucht.

Wertung:
Der Stahltrogquerschnitt ist mit Sicht auf die Bau- und Unterhaltungskosten nicht die kostenglinstigste Ausfiihrung.
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Fazit und Empfehlung

Die Vorteile der Variante 4 (Stahltrog), auch in bahnbetrieblicher Hinsicht, stellen eine
technisch optimale Losung und aufgrund der Hohenzwangspunkte einzige Losung
dar.

Mit dem Riickbau des Bestandes und dem Neubau der Uberfiihrungsbauwerke
kommt es zu Einschrankungen im Bereich der U-Bahntrasse. Dementsprechend ist
eine Uberbaukonstruktion mit hohem Vorfertigungsgrad zu favorisieren.

Die Aufgrund der Hohenzwangspunkte angedachte Ausfuhrung als Stahltrog verbun-
den mit einer relativ kurzen Bauzeit (zum Einheben des Uberbaus) bietet sich auch
hier an.

Empfehlung:
Variante 4, Eisenbahntberfihrung als einfeldriger Stahltrog +
Gradientenanhebung (oben)

1.6.10 Variantenuntersuchung der FU Moorwanderweg

(0]

Ermittlung der Verkehrsquerschnitte

Uberfiihrung: Verkehrsquerschnitt mit einer lichten Gehwegbreite von 2,60 m

Streckenquerschnitt: Regelstreckenquerschnitt unter Berucksichtigung einer Larm-
schutzwand/ beidseitig

Bauwerksaufteilung

Fur dieses Bauwerk erfolgt vorab einer Untersuchung zur Bauwerksaufteilung einer
FU hinsichtlich der Ausbildung einer Personenunter- bzw. einer FuRgangeruberfih-
rung.

Diese Uberlegungen resultieren aus dem geringen Platzangebot auf der bahnrechten
Seite (jetzt vorhandener Parkplatz). Hier bestehen bereits Planungen der Stadt Ah-
rensburg hinsichtlich eines gro} angelegten P+R-Parkhauses. Weiterhin wurden in
Abstimmungsgesprachen mit der DB Station & Service Aufziige anstatt von Rampen
nicht gestattet.

Ziel soll es sein die barrierefreien Zugdnge im Platzbedarf so gering wie moglich zu
gestalten. Abgeleitet wird dies Uber die minimal erforderliche Rampenlange zum et-
waigen Bauwerk unter Betrachtung der zu Uberwindeten Hohendifferenz zwischen
Gelandeoberkante und Gehwegoberkante/ PU bzw. Gehwegoberkante/ FU.

Ermittlung Héhendifferenz bei Ausbildung einer FU:
Grundlagen: Uberbauhdhe FU: 0,25 m (KUK — OK Gehweg, als Stahltrog)

KUK FU: 5,70 +0,05 = 5,75 m Uber SO
(aus Oberleitung und einer Setzungsreserve von
5cm)

OK Gelande: 0,65 m unter SO

Hohendifferenz:
H=0,65+5,75+0,25=6,55m

Ermittlung Hohendifferenz bei Ausbildung einer PU:

Grundlagen: Uberbauhéhe PU: 1,30 m (KUK — SO, bei Schotterbau)
Lichte H6he PU: 2,60 m (in PU mit Reserve von 10 cm)
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OK Gelande: 0,65 m unter SO
Hohendifferenz:
=-0,65+ 1,30 + 2,60 = 3,25m
Fazit:

Bei Ausbildung einer PU wird die zugehdrige Rampenkonstruktion aufgrund des um
ca. 3,30 m geringeren zu Uberwindenden Héhenunterschiedes deutlich weniger Platz
bendtigen.

Somit ist in den weiteren Betrachtungen von einer PU auszugehen.

Die endgultige Hohendifferenz wird im Rahmen der Fachtechnischen Einzelplanung
in Kap. 7 bei Ausarbeitung des Ldsungsvorschlages zeichnerisch ermittelt und ist
dem Bauwerksplan in Anlage 9 zu enthehmen.

Auswahl geeigneter Uberbaubauarten

Eine weitere Variantenuntersuchung wird aufgrund der Stitzweite, der Bauwerkslan-
ge, den ortlichen Verhaltnissen sowie den bewahrten Standardbaulésungen der DB
AG nicht weiter aufgefuhrt.

Fazit und Empfehlung:

Eine Ausfihrung als massiver Rahmen ist unter Berlcksichtigung der Standardbau-
I6sungen und somit auch der Baukosten am wirtschaftlichsten.

Empfehlung:

FuRgéngerquerung als Personenunterfihrung, massiver Stahlbetonrahmen mit
beidseitigen Rampenkonstruktionen.

1.6.11 Variantenuntersuchung der SU G5K3

0]

Ermittlung der Verkehrsquerschnitte gem. Kapitel 7 des Erlduterungsberichtes

auf der SU: Verkehrsquerschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 5,50 m
unterhalb der SU: Regelstreckenquerschnitt

An das Widerlager Ost werden die neuen Larmschutzwande angeschlossen. Inwie-
weit eine Aussparrung der Larmschutzwand in Abhangigkeit der ostlich gelegenen
Stutzwande und Strallendamme erfolgen kann, ist Aufgabe der nachfolgenden Leis-
tungsphase 3.

Bauwerksaufteilung

Siehe nachfolgende Betrachtungen

Ermittlung Brickenstitzweite 1-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:
min lichte Weite: 22,29 m (L zur Gleisachse)
= Stltzweite: ca. 23,29 m (siehe Bauwerksplan, Draufsicht)

Bei den Gleisabstanden ist zwischen den Gleisen kein Platz fir Briickenstttzen vor-
handen.

Die Unterbauten bestehen aus Widerlagern. Die Flugel verlaufen auf beiden Seiten
strallenparallel.
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Untersuchung der Bricke hinsichtlich Ausbildung als Einfeldbauwerk bzw. Mehrfeld-
bauwerk

Die Ausbildung eines 1-Feld-Bauwerkes ist wirtschaftlich zweckmafig. Erganzend
hierzu fihrt eine Gleisverziehung bei Mehrfeldbauwerken, mit Unterstitzungen zwi-
schen den Gleisen, zu héheren Gleisbaukosten und zu Betroffenheiten angrenzender
bebauter Wohngrundstticke.

Seite 44 von 51



(0}

Auswahl geeigneter Uberbaubauarten

Hohenzwangspunkte (Schienenoberkante, Oberkante StraRengradiente, Unterkante Uberbau) in Abhdngigkeit der Uberbauvarianten

SU G5K 3 (Stiitzweite 23,29 m), km 44,020
) ) Bauhohe Uberbau UK
Variante Bauart Uberbau SU inkl. Asphalt, gerundet Uberbau SO OK Straite
inm inm 0.NN
1 Stahltrog 0,80 48,52 42,72 49,32
2 Tragerrost Stahl 1,15 48,52 42,72 49,67
3 Spgnnbgtonplattenbalken 1,25 48,52 42,72 4977
breitstegig
4 Spann.betonplattenbglken 1,45 48,52 42,72 49,97
2-stegig, parallelgurtig
5 Stahl-Stahlbeton-Verbund 1,45 48,52 42,72 49,97
Wertung:

Aufgrund der vollstandig neuen Verkehrsfuhrung sind strallenbauliche Belange aus dem Bestand nicht vorhanden. Stutzwande werden nur
auf der Ostseite zur Sicherung der Strallenrampen zum Briickenbauwerk hin benétigt.

Uberbauvariantenvergleich hinsichtlich der Baukosten

Fir Stralenlberfiihrungen werden gem. Kostenkennwertkatalog der DB AG nur durchschnittliche, von der Bauart der Briicke unabhangige,
Preise angesetzt. Im Hinblick darauf kann bei den Stahlbau- und Verbundlésungen von bis zu 20% hdheren Baukosten und bei dem
breitstegigen Spannbetonplattenbalken von bis zu 10% geringen Baukosten ausgegangen werden. Unabhangig davon erfolgt die Betrach-
tung und Bewertung hinsichtlich der Baukosten unabhangig von der Bauart entsprechend Kostenkennwertkatalog.

Von aufen sichtbare Stahlkonstruktionen bedingen einen umfangreicheren Unterhaltungs- und Wartungsumfang als Betonoberflachen.
Bezogen auf die Stltzweite sind fur Stralenuberfihrungen Spannbetonkonstruktionen blich und wirtschaftlich. Eine Verringerung der
Bauhohe des Uberbaus fiihrt zu kleineren Anpassungen der Stralenanrampungen.

Wertung:
Aus den Baukosten abgeleitet ergibt sich die Variante 3 (Spannbetonplattenbalken, breitstegig) als geeignete Losung.
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Fazit und Empfehlung:

Die Vorteile der Variante 1 (Stahltrog), auch in bahnbetrieblicher Hinsicht, stellen
eine technisch optimale Lésung dar. Aufgrund der wesentlich héheren Bau- und
Unterhaltungskosten der Variante 1 im Vergleich zur Variante 3 (Spannbetonplat-
tenbalken), wird zurzeit angenommen, dass eine Amortisierung der hoheren Bau-
kosten der Variante 1 zu bahnbetrieblichen und strallenbaulichen Belangen nicht
gegeben ist.

Empfehlung:

Variante 3, StraReniiberfiihrung als Spannbetonplattenbalken, Uberbau als
Einfeldtrager.

1.6.12 Variantenuntersuchung der SU Brauner Hirsch

0]

Ermittlung der Verkehrsquerschnitte

auf der SU: Verkehrsquerschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 7,50 m, siehe
Anlage 7
unterhalb der SU: Regelstreckenquerschnitt

Bauwerksaufteilung

Die Ermittlung bzw. Betrachtungen werden sinngemaf zu der zuvor beschriebenen
SU Wieblschen durchgefiihrt und nachfolgend ohne grafische Darstellung angege-
ben.

Siehe nachfolgende Betrachtungen

Ermittlung Brickenstitzweite 1-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:
min lichte Weite: 26,70 m (L zur Gleisachse)
= Stltzweite: ca.27,85m

Ermittlung Bruckenstutzweite 2-Feld-Bauwerk:

Zwischen den trassierten Gleisabstanden(8,20 m zwischen den 2 Fernbahn- und den
2 S-Bahngleisen) ist kein ausreichender Platz vorhanden um eine regelkonforme Mit-
telunterstitzung anzuordnen. Die S-Bahngleise missten im Bauwerksbereich zusatz-
lich um ca. 1,00 m verzogen werden, was fir die Trasse ca. einem Abschnitt von 500
bis 600m mit Verschwenkung bedeuten wurde.

Im Baufeld befinden sich gemafl Baugrunduntersuchung dieser Vorentwurfsplanung
moglicherweise Weichschichten, welche bei zusatzlicher Verschwenkung derTrasse
auch hier durch entsprechende Grindungsverbesserungen zu ersetzen waren. Auf-
grund dieser Tatsache wird ein Zweifeldbauwerk nicht weiter untersucht.

Ermittlung Brickenstitzweite 3-Feld-Bauwerk:

Auf Grundlage grafischer Ermittlung ergeben sich folgende Werte:

= Stltzweiten: ca. 18,70 m /25,20 m /18,70 m
= Gesamtstltzweite: ca. 62,60 m = L2 (ohne Beriicksichtigung von Larmschutzwéanden)

Die Unterbauten bestehen aus zwei Mittelpfeilern und zwei hochgesetzten Widerla-
gern. Um eine robuste und einfache Konstruktion zu bekommen, werden die Lager-
achsen im rechten Winkel zur Bauwerksachse angeordnet. Die Fligel verlaufen auf
beiden Seiten stralenparallel.
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Untersuchung der Bricke hinsichtlich Ausbildung als Einfeldbauwerk bzw. Mehrfeld-
bauwerk hinsichtlich der Baukosten

Bei Strallentberfihrungen richten sich die geschatzten Baukosten gem. dem Kos-
tenkennwertkatalog nach der Gesamtstlitzweite, der Briickenflache und der Anzahl
der Bruckenfelder. Dabei sind die Kostenkennwerte von 1-Feld-Bricken doppelt so
hoch wie bei 3-Feld-Bricken (mit Unterscheidung hinsichtlich der Widerlagerausbil-
dung) und die Auswabhl hinsichtlich der Feldaufteilung in einem direkten Bezug zu den
Stutzweitenverhaltnissen moglich.

3-Feld-Briicken mussen im Durchlauftragersystem statisch ausgewogen sein, was
durch Endfelder erreicht wird, die eine Lange zwischen der 0,71 bis 0,83-fachen
Stutzweite des Mittelfelds aufweisen. Die beste statische Balance wird mit einem
Verhaltniswert von 0,74 erreicht.

Vergleich Brickenlédngen/ Kostenfaktoren

Stutzweitenverhaltnis L2 / L1 = 62,6,/27,85 = 2,25 > 2

Fazit zur Bauwerksauteilung:
Die Ausbildung eines 1-Feld-Bauwerkes ist wirtschaftlich zweckmalig.

Die endgultige Stutzweite wird im Rahmen der Fachtechnischen Einzelplanung in
Kap. 7 bei Ausarbeitung des Ldsungsvorschlages zeichnerisch ermittelt und ist dem
Bauwerksplan in Anlage 9 zu entnehmen.
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Auswahl geeigneter Uberbaubauarten

Hohenzwangspunkte (Schienenoberkante, Oberkante StraRengradiente, Unterkante Uberbau) in Abhdngigkeit der Uberbauvarianten

SU Brauner Hirsch (Stiitzweite 27,85 m), km 46,118

Bauhohe Uberbau UK
Variante Bauart Uberbau SU inkl. Asphalt, gerundet Uberbau SO OK Strafte
inm inm 0.NN

1 Tragerrost Stahl 1,30 47,28 41,58 48,58

2 Spgnnbgtonplattenbalken 1,45 47,28 41,58 48,73
breitstegig

3 Spann_betonplattenbglken 1,65 47,28 4158 48,93
2-steqig, parallelgurtig

4 Stahl-Stahlbeton-Verbund 1,65 47,28 41,58 48,93

Wertung:

Eine geringe Uberbaubauhdhe fiihrt zu kiirzeren Straenrampen. Somit stellt die Variante 1, der Stahltragerrost beziglich der Héhen-
zwangspunkte die geeignete Losung dar.

Uberbauvariantenvergleich hinsichtlich der Baukosten

Fir Stralenlberfiihrungen werden gem. Kostenkennwertkatalog der DB AG nur durchschnittliche, von der Bauart der Briicke unabhangige,
Preise angesetzt. Im Hinblick darauf kann bei den Stahlbau- und Verbundlésungen von bis zu 20% héheren Baukosten und fir die hier
vorhandene Fahrbahnbreite bei einem 2-stegigen Spannbetonplattenbalken von bis zu 10% geringeren Baukosten ausgegangen werden.

Stahlkonstruktionen bedingen einen umfangreicheren Unterhaltungsumfang als Betonkonstruktionen. Bezogen auf die Stitzweite sind
Spannbetonkonstruktionen fur StralRenuberfuhrungen tblich und wirtschaftlich.

Wertung: Aus den Baukosten abgeleitet ergibt sich die Variante 3 (Spannbetonplattenbalken, 2-stegig - parallelgurtig) als geeignete L6-
sung.
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o] Fazit und Empfehlung:
Die Vorteile der Variante 1 (Stahltragerrost), auch in bahnbetrieblicher Hinsicht, stel-
len eine technisch optimale Lésung dar. Aufgrund der wesentlich héheren Bau- und
Unterhaltungskosten im Vergleich zur Variante 3 (Spannbetonplattenbalken), wird
zurzeit angenommen, dass eine Amortisierung der hoheren Baukosten der Variante 1
zu bahnbetrieblichen und stralienbaulichen Belangen nicht gegeben ist.

Empfehlung:

Variante 3, StraRenuberfihrung als Spannbetonplattenbalken, Uberbau als
Einfeldtrager
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1.7 Elektrotechnische Anlagen flr Bahnstrom

1.8 Elektrotechnische Anlagen fur Licht- und Kraftstrom
1.8.1 Weichenheizung
1.8.2 Stationen

1.8.3 Beleuchtung

1.9 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

1.10  Anlagen der Telekommunikation
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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

Abs. Absatz

EBO Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung
DB AG Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
FBQ Fehmarnbeltquerung

Km/h Kilometer pro Stunde

M Meter

v.g. vorher gehend

Aufsteller: INGE S4 OST-SH
i/ :
2 0 Awscoas.  PEUCON Erlauterungsbericht - Variantenuntersuchung

Druckdatum: 21.11.2013 Seite 51 von 51



