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AKN in Hamburg -
Zweigleisig in der zweiten Ebene

Aus Griinden des fliissigen Eisenbahnbetriebs wurde die
AKN-Strecke Eidelstedt-Schnelsen auf 2,6 km Linge
zweigleisig ausgebaut und zur Beseitigung der Trennwir-
kung durch ihre bisherige niveaugleiche Lage weitgehend
in die zweite Ebene verlegt. Der Beitrag behandelt Ziele
und Nutzen der BaumaBnahme sowie Bauwerke und

schwierige Bauzustande.

1 Zur Entwicklung der AKN

Vor 120 Jahren hief die AKN noch AKE,
Am 9. Juli 1883 wurde die Altona-Kal-
tenkirchener Eisenbahn-Gesellschaft (AKE)
als Aktiengesellschaft in das Handelsre-
gister eingetragen. Schon gut ein Jahr
spater, am 8. September 1884, fuhr der
erste Zug vom Nebenzollamt in Altona
(heute Hamburg-Altona) bis nach Kal-
tenkirchen in Schleswig-Holstein.,

Zundchst gab es nur den Personenver-
kehr, bald darauf fuhren auch Glterzi-
ge. 1898 wurde die Strecke dann won
Kaltenkirchen nach Bad Bramstedt ver-
ldngert, 1916 schlieBlich bis Neuminster
Sid. Von nun an hiell die Bahn nicht
mehr AKE, sondern AKN, die Abkiirzung
aus den Stationen Altona, Kaltenkirchen
und MNeumdnster. Als die Hamburger
5-Bahn nach MNordwesten verlangert
wurde, bekam die AKN 1965 eine neue
Endstation: Eidelstedt. Die AKN-Linie A1
Hamburg-Kaltenkirchen benutzt seit-
dem den Mittelbahnsteig der zweigleisi-
gen 5-Bahn-Station als sOdlichen End-
und Wendebahnhof.

Das Umsteigen in die 5-Bahn ohne
Bahnsteigwechsel und die schnelle Fahrt
zur Hamburger Innenstadt ebenso wie
die Zunahme der Bevélkerung langs der
AKN fohrte zu einem kontinuierlichen
Fahrgastanstieg. Werktdglich steigen
derzeit in Eidelstedt uber 9000 Fahr-
gaste zwischen AKN und S-Bahn um.

Das Gebiet entlang der Achse Hamburg-
Eidelstedt, Quickborn, Henstedt-Ulz-
burg, Kaltenkirchen und Bad Bramstedt
gehdrt in der Metropolregion Hamburg
zu den Wachstumsregionen mit der
groBten Entwicklungsdynamik. Die Be-
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volkerungs- und Beschaftigungszahlen
steigen seit Jahren stetig an. Damit ver-
scharfen sich die Probleme im Pendler-
verkehr, zumal keine zusatzlichen direk-
ten Strallenverbindungen nach Ham-
burg geplant sind.

Seit 1996 wird daher abschnittsweise am
Ausbau der AKN-Strecke vom eingleisi-
gen nebenbahndhnlichen Betrieb zum
zweigleisigen schnellbahnahnlichen Ver-
kehr gearbeitet. Den ersten zweigleisi-
gen Abschnitt Ulzburg Sid-Kaltenkir-
chen Sid nahm die Eisenbahngesell-
schaft 2001 in Betrieb [1].

Vom 13. Dezember 2004 an wird die AKN
zu bestimmten Tageszeiten mit Hybrid-
fahrzeugen zum Hamburger Hauptbahn-
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hof durchfahren. Das ist ein Meilenstein
in der Geschichte der AKN und ein
neues Kapitel im Eisenbahnverkehr
zwischen Hamburg und dem sidlichen
Schleswig-Holstein.

Eidelstedt bis Schnelsen

Bild 1: Der neue AKN-Haltepunkt Eidelstedt Zentum — Kernstiick der Ausbaustrecke von

(Quelle: AKN)
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2 Ziele des zweigleisigen Ausbaus
Eidelstedt-Schnelsen

Auf dem Gebiet der Freien und Hanse-
stadt Hamburg (FHH} gaben in den
Stadtteilen Eidelstedt und Schnelsen
mehrere verkehrlich und stidtebaulich
unbefriedigende Situationen Anlass zu
einem umfassenden Bauprojekt. Die
planerische Ausgangslage ist durch fol-
gende Problemstellungen beschrieben:

[= Auf Grund des bislang eingleisigen
Betriebs auf dem Streckenabschnitt
Eidelstedt-Schnelsen sind Zugbegeg-
nungen ausschlieBlich auf den Kreu-
zungsbahnhéfen Eidelstedt Ost und
Schnelsen maglich.

[> Zwischen Eidelstedt und Eidelstedt

lichter mit Halbschranken gesicherte
Bahnibergdnge auf wichtigen Radi-
alstraBen. Die Folge der haufigen
schlieBzeiten sind vor allem in den
Verkehrsspitzenzeiten morgens und
abends Staus vor den Bahndbergan-
gen mit erheblicher Trennungswir-
kung.

[> Micht zuletzt ist die ErschlieBung des
Eidelstedter Zentrums unbefriedi-
gend.

In Zusammenarbeit von Bund, FHH und
AKN entstand in mehrjahriger Planung
ein Projekt auf der Basis folgender Ziele:

[= Flussiger, nachfragegerechter Betrieb
auf der AKN-Linie A 1 durch zweiglei-
sigen Ausbau.

Ost befinden sich drei durch Blink- [©> Entflechtung StraBe/Schiene sowie
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Bild 2. Zweigleisiger Streckenausbau der AKN-Linie A1 zwischen Hamburg-Eidelstedt und
Hamburg-Schnelsen: orangefarbene Linie = Ausbauabschnitt

s [

[Quelle: AKN)

Erhéhung der Sicherheit durch Besei-
tigung dreier héhengleicher Bahn-
ubergédnge und dadurch kreuzungs-
freie Mutzung der StraBBe flir Fahrzeu-
ge, FuBganger und Radfahrer.

> Integration der Bahn in das neue
Stadtteilzentrum Eidelstedt.

[> Verbesserte Zuganglichkeit und Er-
reichbarkeit der AKN-5tation durch
die Nutzer sowie direkter Ubergang
von der Bahn zum Bus.

[= Taktverdichtung.

Diese Ziele lieBen sich in dem Gesamt-
projekt mit folgenden Merkmalen um-
setzen:

= Verlegung der AKN-Trasse innerhalb
Eidelstedts in die zweite Ebene - teil-
weise in Hochlage, teilweise in Tief-
lage — dazwischen kurze steile Ram-
pen.

[> Herstellung der Zweigleisigkeit im
Streckenabschnitt.

> Verlegung bzw. Anordnung des neu-
en Haltepunkts Eidelstedt Zentrum.

> Moderne Gestaltung Eidelstedt Zen-
trum.

[= Offenhaltung der Option flr die als
nachstes geplante hohenfreie Einfa-
delung der AKN in den 5-Bahnhof Ei-
delstedt.

Der MNutzen der Gesamtmalnahme ist
vielfaltiger Art und bietet starke ver-
kehrliche und stidtebauliche Vorteile.
Fir die AKN und den Eisenbahnbetrieb
liegt der Vorteil vor allem in der Takt-
verdichtung und dem Zugewinn an 5i-
cherheit. SchlieBlich ist die AKN fir die
Blrger und den Stadtteil Eidelstedt nun
nicht mehr das Synenym fOr 5taus und
Wartezeiten,

3 Die Ausbaustrecke
im Uberblick

Der von Juli 20071 bis Juli 2004 realisierte
rund 2,6 km lange Streckenabschnitt
ElbgaustraBe-Halstenbeker StraBe be-
ginnt 650m nardlich der Abzweigung
der AKN-Gleise von der 5-Bahnstrecke
HolstenstraBe-Pinneberg und endet im
MNorden in Hamburg-Schnelsen.

Die drei grofien Teilbereiche des Projek-
tes sind (Bilder 2 und 3)

> die 450 m lange Ausbaustrecke im Si-
den mit Verbreiterung des Planums
fir zwei Gleise unter schienenfreier
Querung der Elbgaustrale und des
Niekampsweqgs,
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Horgensweg

Eidelstedt Zentrum

Trog 600m

Geladndeebene 450m

e i

Gelandeebene 1550m

Gesamtlange 2600 m

Bild 3: Schematisches
Langsprofil des Aus-
bauabschnitts
schwarz = neue Trasse
gelb = alte Trasse

rat = Haltepunkte
(Kilometerangaben =
Bau-km / entsprechen
Strecken-km von 5.5 +
02.404 bis 8.0 + 59.49)

(Quelle: AKN)
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[> das Richtung Morden anschliefende
600m lange Trogbauwerk mit Unter-
querung von LohkampstraBe, Pinne-
berger Chaussee und Up’'n Hornack
sowie dem neuen Haltepunkt Eidel-
stedt Zentrum,

[= die 1550m lange Ausbaustrecke bis
Halstenbeker StraBe in Gelandelage
mit Herstellung der Zweigleisigkeit,
wobei die BAB 23 {Hamburg-Heide)
im Rahmen des Autobahnbaus be-
reits fir ein zweites AKN-Gleis vorbe-
reitet war.

Im Verlauf der Bearbeitung schied die
Miveaulage aus mehreren Grinden als
weiter zu bearbeitende Variante aus:

Mit dem zweigleisigen Streckenausbau
ist der Bahnhof Eidelstedt Ost in den Be-
reich zwischen Pinneberger Chaussee
und Up'n Hornack zu verlegen, um eine
bessere ErschlieBung des Eidelstedter
Zentrums zu erreichen. Diese Verlegung
wirde unter Beibehaltung der héhen-
gleichen BahnObergange insbesondere
fir Zige Richtung Kaltenkirchen zu er-
heblich |angeren SchrankenschlieBzei-
ten am Bahnibergang Pinneberger
Chaussee fihren, weil der zu berick-
sichtigende Sicherheitsabstand vor die-
sem Ubergang nicht ausreichend wire.
Da in der Pinneberger Chaussee nach
der geplanten Verschwenkung der Loh-
kampstralle insgesamt drei HVV-Buslini-
en verkehren, wiirden - abgesehen vom
Individualverkehr - auch zahlreiche
Fahrgaste des OPNV hierdurch unnétig
behindert.

Zur Erhdhung der Sicherheit, der Zuver-
lassigkeit und letztlich auch der Leis-
tungsfahigkeit der Bahn und der
StraBe wurde die Beseitigung der
héhengleichen Bahnibergange ange-
strebt. Bei Gleisen in Niveaulage wéiren
Uber- oder Unterfithrungen der vorhan-
denen Strallen notwendig, die wegen
der erforderlichen Entwicklungsliangen
der Rampen und der Sicherstellung der
Erschliefung anliegender Gebiude teil-
weise nicht, teilweise nur mit erhebli-
chen Problemen realisierbar wéren.

Auch im politischen Raum war schon
frihzeitig ein eindeutiges Votum for ei-
ne niveaufreie Losung abgegeben wor-
den,

Im weiteren Verfahren wurden aus den
dargelegten Grinden nur noch die Pla-
nungsvarianten Tieflage und Hoch-
lage der AKN-Trasse ausfihrlich unter-
sucht und bewertet.
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Querschnitt durch das Bauwerk Eidelstedt Zentrum
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Bild 4: Regelquerschnitt des Trogbauwerks im Bereich Eidelstedt Zentrum

Zwischen den beiden Varianten ent-
wickelte sich ein ,Kopf-an-Kopf-Ren-
nen”, wobei letztendlich folgende Be-
wertungskriterien den Ausschlag zu
Gunsten der Tieflage ergaben:

> ca, 35 % weniger Grunderwerh,

> keine optische Barriere (gestalteri-
sche Einengung fiir zukinftige Ent-
wicklungen).

> MaBnahmen zum Larm- und Erschit-
terungsschutz waren erheblich einfa-
cher vorzunehmen.

Mach der Entscheidung fir die Tieflage
ergaben sich im Rahmen der erweiter-
ten Entwurfs- und Genehmigungspla-
nung erhebliche Kosteneinsparungen
durch die Erhéhung einer maximalen
Langsneigung in der nordlichen Trog-
rampe von 12,5%. auf 39,5%.. Dadurch
konnte die Ldnge der Mordrampe von
355m auf 140m verkdrzt werden. Hier-
durch konnten die Baukosten gegen-
Ober der wurspringlichen Planung um
dber 1 Mio. EUR gesenkt werden.

Bei der sodlichen Trogrampe wurde
aufler der uGberwiegenden Langsnei-
gung von 12,5% auf kurzer Strecke eine
maximale Langsneigung von 18,7 % ge-
wihlt, da sonst erhebliche Mehr-

META

kosten fur LarmschutzmafBnahmen und
bauzeitliche Umlegungen fir die Her-
stellung der Eisenbahniberflihrung Nie-
kampsweg angefallen waéren,

Die Erfahrungen zeigen, dass sich die
Strecke mit den groBen Langsneigun-
gen auch fir die Giterverkehrsnutzung
bewdhrt hat.

4 Bauwerke und
Baugrundverhéltnisse

4.1 Baugrund und
Grundwasserverhaltnisse

Die durchgefihrten Baugrundaufschlis-
se zeigten folgende Bodenschichtung:
Unter einer Mutterbodendecke wvon
50cm wurden Auffillungen mit einer
schichtdicke von bis zu 5m teilweise mit
ortlichen Schluffeinlagerungen ange-
troffen. Darunter steht bis zur Auf-
schlusstiefe eine groBraumige Wechsel-
folge wvon Sand und Geschiebelehm
bzw. -mergel an.

Auf Grund dieser relativ guten Boden-
verhaltnisse konnten die maBgebenden
Bauwerke flach gegrindet werden, falls

Bohrpfahlwand in |
Kammbauweise |

¥

{Quelle: Salihom - ICE)

nicht eingeschrankte Platzverhaltnisse,
wie z. B. beim Herstellen neuer Bricken-
widerlager, Tiefgrindungen erforder-
ten. Da das Baufeld in einem Wasserge-
winnungsgebiet liegt, war damit zu
rechnen, dass bei Einstellung samtlicher
Wasserentnahmen im Raum Hamburg-
Eidelstedt das Grundwasser um bis zu
2.5m ansteigt. Der abgesenkte Grund-
wasserspiegel liegt etwa auf einem Mi-
veau von NN +11,00m und damit unter
dern Grindungshorizont der Ingenieur-
bauwerke.

4.2 Bauarbeiten im
siidlichen Ausbauabschnitt

Der Streckenausbau sidlich des Trog-
bauwerks umfasste folgende Bauarbei-
ten:

> Verbreiterung des Eisenbahndamms
Richtung Westen
= Errichtung von Larmschutzwinden.

Hinzu kommen mehrere Ingenieurbau-
werke:

Eisenbahnbriicke ElbgaustraBe (Bild 5)

Die vorhandenen Widerlager waren zu
verbreitern und ein neuer Stahliberbau

53 [2004), H. 12 — Dezember



als orthotrope Platte mit den Abmes-
sungen des vorhandenen Oberbaus her-
zustellen. Zusatzlich wurden astlich und
westlich der beiden Uberbauten Lirm-
schutzwinde hergestellt, die jeweils auf
besonderen Bricken zu (berfihren wa-
rer.

FuB3- und Radwegunterfithrung
Niekampsweq (Bild &)

Dieses Bauwerk wurde als Stahlbeton-
rahmenkonstruktion unterhalb der be-
stehenden Eisenbahnbricke erstellt. Da-
Zu wurden die Strafle Niekampsweg
abgesenkt wund die bestehenden
Briickenwiderlager unter dem rollen-
den Rad" im Injektionsverfahren (HDI)
unterfangen und spater abgebrochen,

Winkelstiitzwand mit bis zu 6 m

Hohe auf einer Lange von rd. 90m

Die Winkelstitzwand hatte neben der
Abfangung des Gelandesprungs zur Pla-
numsverbreiterung zusdtzlich die Auf-
gabe, mittels einer unter dem Gleiskor-
per liegenden Rundstahlverankerung
eine wvorhandene, auf der anderen
Bahndammseite liegende, ca. 5m hohe
Stitzwand zu sichern.

4.3 Stahlbeton-Trogbauwerk

Das Kernstick der BaumaBnahme ist ein
Stahlbeton-Trogbauwerk von insgesamt
600 m Lange, bestehend aus Rampen-
bauwerken und dem Mittelbauwerk,
auf dem die Straflen Lohkampstrafe,
Pinneberger Chaussee und Up'n Hor-
nack Gberfihrt werden.

Das Trogbauwerk setzt sich wie folgt
Zusammen:

Rampe Sid 270 m
einschlieBlich Bricke LohkampstraBe
Mittelbauwerk 230 m
einschlieBlich
Regenrickhaltebecken,
sadliche Zugangsanlage,
Briicke Pinneberger Chaussee,
nardliche Zugangsanlage,
Briicke Up'n Hornack

Rampe Nord 100 m,
Die lichte Weite der AuBenwande vari-
iert zwischen 10,60 m und 21,50m. Der
Raumfugenabstand betrigt max. 12m,
Die drei Uberfihrungsbauwerke und
das Regenwasserrickhaltebecken wur-
den fugenlos hergestellt.

Auf der Westseite des Trogs entstand
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stiitzwand zur Planumsverbreiterung

ein unterirdisches Regenwasserriickhal-
tebecken mit ca. 170 m? Fassungsvermo-
gen. Das Trogbauwerk ist als ,weille
Wanne" aus wasserundurchlissigem Be-
ton (wu-Beton) ausgebildet. Die Herstel-
lung erfolgte in Einzelblécken in einer
offenen Baugrube. Die (berdeckelten
Trogbereiche wurden als maonolithi-
scher, geschlossener Rahmen ebenfalls
aus wu-Beton gebildet.

Die Bauwerksunterkante des Trogs liegt
im tiefsten Punkt auf ca. NN +12,20m
und die Sohlenunterkante des Rilckhal-
tebeckens auf ca. NN +9,50m. In den
Bereichen, in denen der Baugrund als
bindiges Material ansteht, erfolgt die
Herstellung der Blacke auf einer 30cm
starken Filterschicht, die planméBig zu

Bild 5: Stahlbriicke fiir das zweite Glei-s iiber die Elbgaustrafie m.it Anschluss an die Winkel-

Bild 6: FuB- und Hadweg-l.lnterfﬁhrunj ﬁieﬁampsweg
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{Quelle: Sellhorm - ICR)

T
(Quedle; Sellhorm - ICB)

entwassern war. Hier anfallendes Was-
ser kann zur Versickerung in Be-
reiche, in denen Sande anstehen, lber-
geleitet werden. Hierfir wurden als
Baubehelfe in der Filterschicht Dran-
strange vorgesehen.

Die Baugrubenwande sind bis auf weni-
ge Ausnahmen als gegenseitig durchge-
steifte Bohrpfahlwande konzipiert und
verbleiben im unteren Bereich im Boden
(Bild 7). Sie werden ca. 1,50 m unterhalb
der Oberkante des zukinftigen Gelan-
des gekappt. Die Verbauwande sind als
tberschnittene Bohrpfahlwand entwor-
fen, wobei die unbewehrten Pfahle nur
bis zur Trogsohle eingebracht werden
und die bewehrten Pfiahle die statisch
erforderlichen Langen erhalten. Durch

ETRIE
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Angrenzend an die sidliche Zugangsan-
lage wird ein Regenwasserrickhalte-
becken (Bild 8) mit den lichten MalBen
25m x 6m angeordnet, um das Wasser
voribergehend zu sammeln und aus
dem Bauwerk in das Regensiel der Ham-
burger Stadtentwdsserung abzupum-
pen. Das Becken wird mit einem Pum-
pen-Kontrollschacht im Siden und
einem Kontroll-/EntlGftungsschacht im
Morden sowie einem unterirdischen Be-
diengang oberhalb des max. Wasser-
stands ausgeristet.

Der Wandaufbau des Trogbauwerks in
den Rampenbereichen aullerhalb des
Haltepunktbereichs wurde durch 60cm
breite Pfeilervorlagen aus Fertigteilen
aufgelockert. Die sich ergebenden Zwi-
schenfelder werden begrint und mit
Rankgitter und Bewasserung versehen.
Um die Entwasserungsleitung chne Un-
terbrechung durchlaufen zu lassen, wer-
den die Kabelkandle 20 cm in Richtung
Trogachse vor den Pfeilervorlagen ange-

[ A

ge Eidelstedt Zentrum

diese Kammbauweise wurde der Grund-
wasserstrom nur minimal beeintrach-
tigt. Das Bauverfahren fur die Verbau-
wande wurde so gewdhlt, dass die
Randbedingungen bezlglich der Beein-
trachtigung der Grundwasserstrémung,
der Emission von Larm und Erschiitte-
rungen sowie der Verformungen des
Verbaus erfillt werden,.

Bedingt durch die Hohenlage der Sohl-
unterkante des Regenriickhaltebeckens
auf ca. NN +9,50m liegt die Baugruben-
sohle rd. 2,50m tiefer als der im Bauzu-
stand anzusetzende Bemessungsgrund-
wasserstand von NN +12,00m. Zur
Trockenhaltung der Baugrube in diesem
Bereich wurde eine Unterwasserbeton-
sohle mit einer Restwasserhaltung aus-
gefihrt. Der Anschluss der Unterwasser-
betonsohle an die Bohrpfahlwand
erfolgt dber eine entsprechend vorbe-
reitete Kontaktfuge zwischen beiden
Bauteilen. Die Kontaktflache Wand-
Sohle wurde unter Wasser mit einem
Hochdruckwasserstrahl gereinigt  und
aufgeraut. Im Bereich von Spundwan-
den erfolgte die Lastibertragung mit-
tels angeschweiBter Knaggen.

Anfallendes Oberflachenwasser aus dem
Trogbauwerk und von den Bahnsteigan-
lagen wird Gber ein Gefalle in der Bau-
werkssohle und ein mittig liegendes
Mehrzweckrohr mit Schachten im Ab-
stand von 50m zum Trogtiefpunkt ge-

ETR

Bild 7: Trogbauwerk im Bauzustand. Im Hintergrund Streckenabschnitt Eidelstedt Ost-Eidel-
stedt. Im Vordergrund die kreisférmige Aufweitung des Trogs fiir die siidliche Zugangsanla-
(Quelle: Sellharn - ICB)

ordnet. Zum definierten Abschluss wur-
de auf den Trogwanden ein Randbalken
als Sichtbetonholm betoniert.

Bild 8: Regenwasser-
riickhaltebecken im
Bauzustand

{Quedle: Sellbam - ICA)

Die Umsetzung der architektonischen
Gestaltungsziele erfolgt durch ein ein-
heitliches Material (Stahlbeton), Wand-
vorlagen in den Rampenbereichen und
die Betonung durch Kappen im Bereich
der Unterfihrungseinfahrten. Eine kreis-

leitet. Die Bahnsteigflachen erhalten ein
Gefille zu den Trogwénden. Dort befin-
det sich zur Entwasserung eine Rinne.
Sie wird in entsprechenden Abstanden
an die o. g. Schachte angeschlossen.
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formige Aufweitung in der sidlichen
Zugangsanlage sorgt flr zusétzliche
Transparenz. Eine Gliederung der
Wandflachen erfolgt durch die Schal-
struktur.

4.4 StraBenbriicken im Trogbereich

Fir die drei StraBenbricken ergab sich
in Erfillung aller Vorbedingungen
einschlieBlich der Belastungen aus dem
StraBenverkehr als zweckmaBigstes
Bruckentragsystem ein geschlossener
Rahmen, der aus dem U-Profil des Trogs
und der eingespannten Brickenplatte
gebildet wird. Die Bauwerke wurden fu-
genlos hergestellt. Die minimale Kon-
struktionshdhe der Decke betrdgt 65cm
- eine anspruchsvolle Aufgabe der Sta-
tik, zumal eine Vielzahl von in den
Brickenplatten zu Gberfithrenden Lei-
tungen den Querschnitt  erheblich
schwachen. Aus konstruktiven Grinden
wurden alle Leitungen rechtwinklig
zum Gleis der AKN verlegt. Dies gibt
auch den rechtwinkligen Kreuzungswin-
kel und den Verlauf der Briickenridnder
vor,

Die Oberflichen der StraBeniber-
flhrungen erhielten Epoxidharzversie-
gelungen auf Grundierungen, geschiotzt
durch Bitumenschweibahnen und Guss-
asphalt.

Die Bricke Pinneberger Chaussee erhilt
lediglich einseitig eine Kappe, da der
stdliche Brickenrand nur getrennt
durch eine Raumfuge in den Konstrukti-
onsbeton der Zugangsebene (Zugang
Pinneberger Chaussee) dbergeht. Die
nardliche Brickenkappe ist in der An-
sicht nach unten parabelférmig als Por-
tal ausgebildet.

5 Personenverkehrsanlagen
im Trogbauwerk

Zugangsanlage Pinneberger Chaussee
[siidliche Zugangsanlage]

Die Zugangsanlage Pinneberger Chaus-
see des Haltepunkts Eidelstedt Zentrum
(Bilder 1, 7 und 10) besteht aus einer
Trogaufweitung in Kreisform. Nérdlich
und sddlich der Treppentffnungen ver-
laufen Stahlbetondecken (ker den
Trog, der in der unteren Ebene als
Bahnsteigbereich ausgebildet ist. Die
Stahlbetondecken in der Zugangsebene
werden durch eine Stahlverbundbriicke
miteinander verbunden. Das aufgehen-
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de Bauteil ist eine kreisformige Uberda-
chung auf zehn Stiitzen.

Die Zugangsanlage Pinneberger Chaus-
see soll stidtebaulich auf den im Orts-
kern Eidelstedt gelegenen Haltepunkt
aufmerksam machen. Dariber hinaus
tbernimmt sie die Funktion des Witte-
rungsschutzes, insbesondere fiir die zu
den Bahnsteigen fihrenden Treppenan-
lagen. Diesem Zweck dienen auch die
seitlich angeordneten verglasten Wind-
schutzwande, die darlber hinaus ein
hohes Mal an Transparenz und sozialer
Kontrolle vermitteln sollen.

Die Konstruktion des Dachs ruht auf
Stahlrohrstitzen, welche ihre Krafte in
das darunterliegende Stahlbetonbau-
werk (berleiten. Die Stahlbetondach-
scheibe wurde als Kreisring mit Flach-
dachabdichtung und Bekiesung geplant,
Der dullere Dachrand ist mit einer Krag-
dachkonstruktion aus Stahl und mit
nach innen geneigten und entwassern-
den  Verbund-Sicherheitsglasscheiben
(VSG) umsaumt.

Der rotundenartige Aufbau im Zentrum
der Zugangsanlage besteht aus vorge-
fertigten Stahlelementen als Rahmen-
konstruktion mit Dachschalung und ei-
ner wasserabweisenden Dachbeklei-
dung aus walzgeformten Aluminium-
dachtafeln. Die Unterseite des Dachs
wurde in Sichtbeton hergestellt.

Die Treppenanlagen sind Teil des Eisen-
bahnzugangsbauwerks und stellen auch
den erforderlichen Fluchtweg aus der
Troganlage sicher. Die Treppenstufen
erhalten einen rutschsicheren Belag aus
Werkstein. Antritts- und Austrittsstufen
werden im hell-dunkel Kontrast abge-
setzt. Die Raume unterhalb der Trep-
penanlagen sollen z.T. als Betriebsrau-
me der AKN (Aufzugsmaschinenraum,
Batterieraum etc.) genutzt werden. Den
Forderungen nach einer behindertenge-
rechten Zugangsanlage wird durch das
Anordnen von zwei Aufzugsanlagen
Rechnung getragen.

Die Stahlkonstruktionen sind feuerver-
zinkt, alle Bauteile und Verbindungsmit-
tel sind korrosionsfrei ausgebildet, das
Dach sowie alle tragenden Stahlteile
werden an die Blitzschutz- und Erdungs-
anlage angeschlossen. Die Ableitung er-
folgt Gber das darunter befindliche Ei-
senbahnbauwerk. Alle tragenden Teile
sind korrosionsgeschiitzt und wurden
vor Ort mit einem zusatzlichen Schutz-
anstrich versehen. Alle Stahlbauteile
wurden mit Eisenglimmerfarbe in grau-

Thema des Monats:
Personennahverkehr _I

aluminium beschichtet. Handlaufe, Pfos-
ten und Flllungen sind aus Edelstahl.

Die Betonteile wurden in geordneter
Sichtbetonschalung ohne Anstriche aus-
gefahrt. Pflasterungen unterhalb des
Gebaudes und im Bereich bis zur &ffent-
lichen Verkehrsflache wurden in Form
und Material angepasst hergestellt.

Zugangsanlage Up'n Hornack
[nordliche Zugangsanlage]

Die Zugangsanlage Up'n Hornack (Bild
9) wird durch die beiden pilzférmigen
Uberdachungen der Fahrkartenautoma-
ten und Informationstafeln definiert.

Die Dachkonstruktionen bestehen aus
Stahlbetonscheiben auf je zwei Stahl-
rohrstitzen. Der Dachrand wird von ei-
nem Kranz aus segmentierten VSG-
Scheiben gebildet. Die Entwasserung
erfolgt innerhalb der Rundstitzen,
Die beiden Treppenaufginge erhalten
witterungsgesteuerte Begleitheizungen.
Die Treppenwangen werden bis Bris-
tungshdhe allseits mit Werksteinplatten
auf Fassadenankern belegt.

Haltepunktebenen

Die Gestaltung der tief liegenden Halte-
punktebenen erfolgt u.a. durch den
Bahnsteig (76cm hoch) mit Blindenleit-
streifen und die Bahnsteigliberdachung.
Die Seitenbahnsteige wurden begin-
nend am Ricksprung der Treppenanla-
ge Up'n Hornack bis zum nérdlichen
Rand der Briicke Pinneberger Chaussee
mit einer Uberdachung versehen. Die
Tragkonstruktion besteht aus zusam-
mengesetzten gebogenen Stahlblechen
mit Obergurt und bauseitiger Wandhal-
terung mittels Stahleinbauteilen als
Kragtrager. Der Systemabstand betragt
3,6 m. Das Dach besteht aus verzinkten
Stahltrapezblechen mit einer Deckschale
aus zweiseitig verbérdelten Aluminium-
deckschalen. Die Unterseite wurde mit
einer Aluminiumverbundplatte mit glat-
ter Unterflache (z.B. Alucobond) verse-
hen.

6 Lérmschutz- und okologische
Ausgleichsmalinahmen

Larmschutz

Fur den Larmschutz wurden 965 Ifd, Me-
ter Ladrmschutzwand errichtet und mit
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Bild 9: Nardliche Zugangsanlage . Up'n Hornack”

Wandhéhen von 1,50m bis 4,50 m aus-
gefuhrt. Die Larmschutzwande verlau-
fen gleisparallel mit einem Abstand von
3,45m zwischen Innenkante der Wand
und Gleisachse, Die Breite der Wandele-
mente betrégt i.d.R. 3,96m. Die Aus-
fuhrung auf der Bahnseite (Frontstruk-
tur) erfolgte in Nadelholz hochabsorbie-
rend mit Halbrundstaben, die diagonal,
vertikal oder waagerecht aufgebracht
wurden. Jedes 10. Element wurde als
Rautenstruktur ausgebildet. Die Aufla-
ger fiir die Wandelemente bestehen aus
Sockelelementen gemall statischen Er-
fordernissen.

Nérdlich und sadlich der zwei eingleisi-
gen Eisenbahnoberfihrungen Ober die
ElbgaustraBe wurden zwei Larmschutz-
wandbricken mit Stdtzweiten von 26m
und 28m erstellt. Die Konstruktionen
sind freitragend ohne Verbindungen
zum Brickendberbau ausgebildet. Das
statische System der Larmschutzwand-
bricken ist ein Fachwerktrdger mit Dia-
gonalen, die nur auf Zug beansprucht
werden. Die Einleitung der Auflager-
krafte erfolgt Uber Fundamente, die im
Rahmen der Widerlagererweiterungen
mit erstellt werden. Im Nordosten er-
folgt eine Auflagerung auf der vorhan-
denen Widerlagerfligelwand. Die Larm-
schutzwénde bestehen im Briickenbe-
reich aus kassettenformigen Metallele-
menten mit den Abmessungen 1,96 m x
0,50m.

Okologische AusgleichsmaBnahmen
Entlang der Ausbaustrecke der AKN in

Eidelstedt mussten im Zuge der Bau-
feldraumung zahlreiche, teilweise auch

10 I3
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sehr grofe Bdume gefallt werden, Um
diesen Verlust fir das Stadtbild und den
Maturhaushalt so schnell und wirkungs-
voll wie mdglich wieder auszugleichen,
wurde unverziglich parallel zum Bau-
ablauf mit der Wiederbegrinung be-
gonnen.

Als weitere wichtige ékologische MaB-
nahme im Sinne des Biotopverbunds
wurde im Bereich der AKN-Brookgra-
ben-Querung der enge Rohrdurchlass
durch ein weiteres Brickenbauwerk er-
setzt.

Trotz der aufwendigen Begrunungs-
mafinahmen im Zentrum Eidelstedts
kann der Ausgleichsbedarf fur den Na-
turhaushalt dort nicht vollstandig erfillt
werden. Daher wird in der Eidelstedter
Feldmark eine bisher dberwiegend land-
wirtschaftlich genutzte Flache durch die
Anlage eines Gewassers, die Strukturie-
rung mit einem Knick und die Anpflan-
zung von zahlreichen Baumen als Le-
bensraum fir Pflanzen und Tiere
aufgewertet.

7 Die Bauzustiande

Auf Grund der beengten Verhaltnisse
durch die unmittelbare Nahe des
wahrend der Bauzeit mehrfach zu verle-
genden Betriebsgleises der AKN und der
diversen StraBenbauzustande einschl.
der StraBensperrungen musste den Bau-
zustinden besondere Beachtung ge-
schenkt werden.

Da wahrend der gesamten Bauzeit von
drei Jahren, mit Ausnahme einiger kur-
zer Sperrungen, der Bahnbetrieb auf
dem vorhandenen Betriebsgleis auf-
recht erhalten werden musste, wurde
die Betriebsgleislage fanf Mal veran-
dert. Trotzdem reichte der zur Verfi-
gung stehende Arbeitsraum nicht aus,
um das Trogbauwerk in allen Quer-
schnitten durchgangig zu erstellen. Der

Bild 10: Beispiel fiir Bauzustande zur Tieferlegung der AKN-Trasse mit Zweigleisigkeit: AKN-
Triebwagen auf alter Trasse neben dem Trogbauwerk und der Rotunde fiir den Bahnhof Ei-

delstedt Zentrum

{Quelle: AKN)
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stdéstliche Trogteil der Rampe konnte
zunachst nur halbseitig erstellt werden,
was schwierigste bahnbetriebliche Bau-
zustdnde und innovative Konstruktio-
nen bedingte. Erst als die AKN-Trasse
eingleisig in das Bauwerk verlegt war,
konnte das Trogbauwerk fertiggestellt
werden.

Besondere Behinderungen der Bauar-
beiten fur das Trogbauwerk ergab der
gleisbettdurchschneidende Gstliche Ab-
schnitt der kreisformig ausgebildeten
Verbauwand fir die Zugangsanlage Fin-
neberger Chaussee (Bild 10). Der mini-
male Abstand wvon der AuBenkante
Bohrpfahlwand zur Gleisachse betrug
nur 1,60m, d.h. der Verbau einschlief3-
lich Absteifung war im Lichtraumprofil
mit den entsprechenden Schotterbett-
abfangungen in Sperrpausen herzustel-
len und durfte bei Wiederaufnahme des
Bahnbetriebs nicht in das Lichtraumpra-
fil ragen.

Far Arbeiten im, am und unter dem
Lichtraumprofil der AKN standen nach
Absprache mit dem Auftraggeber i.d.R.
nur die nachtlichen Sperrpausen von ca.
01.00 bis 04.00 Uhr zur Verfigung. Die
Ausnahme bildete eine einwdchige
Sperrpause im Juli 2002, die in der Ta-
belle aufgelisteten Arbeiten im Rotun-
denbereich der stdlichen Zugangsanla-
ge durchgefihrt wurden.

Zudem fanden der Abbruch der Bricke
Niekampsweg, signaltechnische Arbei-
ten und der Einbau von Verankerungen
einschlieBlich Gurtungen statt.

Résumeé

AKN in Hamburg - second track built and line
elevated

In arder to eliminate operational bottlenecks
and to mitigate the barrier effects of a railway
running at ground level through a built-up area,
the line between Eidelstedt and Schnelsen,
which is operated by the AKN, has had a second
track constructed along a length of 2.6 kilomet-
res and most of it has been elevated by several
metres. The measures have included broadening
the embankment and inserting a 600-metre-
long trough structure with the new halt of “Ei-
delstedt Zentrum”. The project presented sever-
al tough civil-engineering challenges. Work also
started in autumn 2004 to route the AKN line
into the S-Bahn station of "Eidelstedt™ at the le-
vel of the existing 5-Bahn tracks. As of the intro-
duction of the new annual timetable on 13 De-
cember 2004, the AKN is to run through services
to Hamburg's central station (Hauptbahnhof) at
certain times of the day using electro-diesel
multiple units.
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420 Ifd, M. vorhandenes Gleis trennen, aufnehmen und abfahren baw. im Baustellen-
bereich zwischenlagern,

1000 m3 Schotterbett ausbauen,

12000 m? Erdausbau fir die Absenkuna,

1300 m? FSS und PSS einbauen und verdichten (fir 1 Gleis),

1000 m? Schotterbett einbauen (fir 1 Gleis ohne Kabelkanal),

420 fd. M. Schwellen und Schienen verlegen, SchweiBarbeiten,

250 m? Verbauwand erstellen

8 Ausblick Schrifttum

Im Herbst 2004 begannen bereits die Ar-
beiten fir den néchsten Bauabschnitt:
Sudlich der Bricke ElbgaustraBe werden
die AKN-Gleise abgesenkt. Die AKN-Z{-
ge kreuzen kiinftig nicht mehr beide S-
Bahn-Gleise, sondern sie werden das
stadtauswarts fihrende Gleis unterque-
ren und sich dann zwischen den beiden
S-Bahn-Gleisen ,einfadeln”. Direkt vor
den Eisenbahnbricken ,Nérdliche G-
terbahn” fahren die Zige dann wieder
auf Gelandeebene.

Die Absenkung der Trasse ist ab Marz
2005 geplant. Die Unterfihrung der
StraBe Méhlenort wird wegfallen. Dafir
wird eine UnterfGhrung fir FuBganger
und Radfahrer bei der Stralle Weidplan
gebaut. Die Fertigstellung dieser so ge-
nannten ,héhenfreien Einfadelung” in
den Bahnhof Eidelstedt ist fir das Frih-
jahr 2006 vorgesehen. Durch den Weg-
fall der Kreuzung des stadtauswaérts
fllhrenden S-Bahn-Gleises werden kinf-
tig die AKN- und S-Bahnen ohne Zeit-
verzdgerung in den Eidelstedter Bahn-
hof einfahren zu kdnnen.

Récapitulation

L'AKN a Hambourg: double voie au niveau
superneaur

Paur améliorer la fluidité du trafic ferroviaire et
supprimer I'effet de coupure di & sa situation
au niveau du sol, la ligne AKN de Eidelstedt &
Schnelsen a été mise & double voie sur une lon-
gueur de 2,6 km et surélevée sur une grande
partie de cette section. Les travaux ont concerné
aussi des élargissements de remblais et la con-
struction d'un ouvrage en forme d'auge, long
de 600 m, qui comprend le point darrét Eidel-
stedt centre et qui a donné aux ingénieurs du fil
a retordre. A IMautomne 2004 ont débuté les tra-
vaux destinés a insérer la ligne AKN, sans croise-
ment a niveau, dans la station du 5-8ahn & Ei-
delstedt. A partir du 13 décembre 2004, ["AKN
circulera, & certaines heures de la journde, jus-
gu'a la gare centrale de Hambourg & I'aide de
vithicules hybrides.

[1] Kruszymski, ). AKN im Aufwind; ETR = Eisen-
bahntechnische Rundschauw, 51 (2002), H, 5.

Resumen

.ﬂL‘KN.en Hamburgo — Dos carriles en el segundo
nive

Para lograr un servicio ferroviario fluido y elimi-
nar ¢l efecto de separacidn debido a su situa-
cion actual del mismo nivel, ol tramo de AKN Ei-
delsted-Schnelsen ha sido ampliado a dos vias
en un trayecto de 2.6 kildmetros y trasladado
basicamente al segundo nivel. La medida de
construccion incluia ensanches de terraplenes asi
como una estructura de 600 metros en forma de
artesa con la nueva parada Eidelstedt Centro, lo
que presentd dificultades para los ingenieros de
construccidn, En otofo de 2004 comenzaron los
trabajos para la integracion de la AKM sin altura
en la estacién del suburbano de Eidelstedt. A
partir del 13 de diciembre de 2004 la AKN atra-
vesard la estacion central de Hamburge con
vehiculos hibridos a determinadas horas del dia.
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