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Christoph Vater: Neubau der Waltershofer Brticken im Hamburger Hafen

Verkehrsinfrastruktur fur Hamburg -
Neubau der Waltershofer Briicken im Hamburger Hafen

Dr.-Ing. Christoph Vater
Hamburg Port Authority, AGR

1 Einleitung

Der Betrieb des Hamburger Hafens (Bild 1)
wird organisiert von der Hamburg Port Autho-
rity (HPA), welche 2005 als Zusammenschluss
unterschiedlicher Behdrden und Institutionen
gegriundet wurde und gegenwartig rund 1.800
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beschaftigt.
Als Anstalt offentlichen Rechts betreibt die
Hamburg Port Authority ein zukunftsorien-
tiertes Hafenmanagement aus einer Hand und
ist unter anderem zustandig fur den Neubau,
die Unterhaltung und den Betrieb der gesam-
ten wasser- und landseitigen Infrastruktur im
Hamburger Hafen. Diese setzt sich aus Stra-
Ren, Brucken, Gleisen, WasserstralBen, Kaian-
lagen und Schiffsliegeplatzen zusammen, die
von der HPA bereitgestellt werden.

Dazu zahlen:
QO Offentliche StraRen im Hafen: 142 km,
QO Gleisanlagen der Hafenbahn: 288 km,
O Kaimauern fur tiefgehende

Seeschiffe: 43 km.

Eine der Hauptaufgaben der Hamburg Port Au-
thority ist es, den Standort Hamburger Hafen
jederzeit wettbewerbsfahig zu halten.

Mit einem Seeglterjahresumschlag von rd.
136,5 Mio. tist der Hamburger Hafen der groRi-
te Seehafen in Deutschland und nach dem Ha-
fen Rotterdam sowie dem Hafen von Antwer-
pen der drittgréf3te in Europa (Stand 2017 [1]).
Rund 270.000 Arbeitsplatze sind bundesweit
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Bild 1
sich Uber 70,83 km2.

Ubersicht tiber das Hafengebiet Hamburgs. Es erstreckt
Grafik: HPA-Kartographie

direkt oder indirekt vom Funktionieren des
Hafens abhangig (Stand 2014 [1]). Vor diesem
Hintergrund ist die sichere Aufrechterhaltung
aller Umschlagsmoglichkeiten von zentraler
Bedeutung.

Bei den Waltershofer Bricken handelt es sich
um eine wichtige Brlckengruppe innerhalb
des Hafengebiets, urspringlich bestehend aus
zwei 2-spurigen Stral3enbrucken, zwei 1-gleisi-
gen Bahnbricken sowie einer Leitungsbricke.
Die Gleistrasse liegt zwischen den beiden Stra-
Renbrtcken und trennt die zugehorigen Ver-
kehrswege vollstandig, so dass hier keinerlei
Redundanz besteht. Die unmittelbar benach-
barte Autobahnbricke der A7 hat ebenfalls kei-
nerlei Verbindung zu den genannten Brlcken
(Bild 2 und Bild 3).

Mit der Erneuerung und Erweiterung dieses
Brickenkonsortiums verfolgt die HPA unter
anderem die zukunftsgerichtete Kapazitatsan-
passung der landseitigen Verkehrsanbin-
dungen des groften Containerterminals des
Hamburger Hafens, dem Containerterminal
Burchardkai (CTB). Neben dem damit verbun-
denen Ausbau des Stralennetzes werden aber
auch die Kapazitat der zugehdérigen Gleisanla-
gen und damit die Leistungsfahigkeit der an-
grenzenden Hafenbahnhofe Mduhlenwerder,
Waltershof und Alte Stderelbe deutlich erhéht.
Dieses wird nicht nur fur den CTB, sondern fur
samtliche Umschlagsunternehmen in diesem
Bereich des Hamburger Hafens, insbesonde-
re auch fur den Containerterminal Hamburg
(CTH), zu einer spuUrbaren Verbesserung der
Verkehrssituation fuhren. Die Umsetzung die-
ses Projekts ist eine zwingende Voraussetzung,
um das langfristig prognostizier-
te Umsatzziel von jeweils 6 Mio.
TEUR/Jahr fur CTB und CTH errei-
chen zu kénnen [2].
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SEA 2 Bestand
Bei den bestehenden Bru-
cken handelt es sich um Stahl-
fachwerkkonstruktionen.  Zwei
der vier BruckenlUberbauten
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T

Bild2 Lage der Waltershofer Bricken

(eine Bahn- und eine StraRenbricke) wurden
in den Jahren 1911/1912 hergestellt; diese ha-
ben somit ein Alter von mehr als 100 Jahren.
Bei ihnen handelt es sich um genietete Stahl-
briicken. Die beiden anderen Uberbauten

stammen aus dem Jahr 1974, diese wurden
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Containerterminal
< ~Hamburg (CTH)

bereits als geschweilste Stahlkonstruktionen
hergestellt.

Alle Uberbauten sind auf massiven Schwer-
gewichtswiderlagern aufgelagert, die ihre Las-
ten Uber Holzpfahle in den Baugrund abtragen.

Ursprunglicher Bestand bis 2015. AuBerhalb des Hafenverkehrs werden die Waltershofer Briicken
(im Bild die blauen Fachwerkbrticken) als eher unauffallig wahrgenommen, da sie vom 6ffentli-
chen Personen-Kraftfahrzeugverkehr kaum genutzt werden. Dennoch sind sie fur das Funktionie-
ren von grof3en Teilen der Hamburger Hafenwirtschaft von fundamentaler Bedeutung.

Foto: Ulli Muller / Falcon Crest
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Die Widerlager stammen ebenfalls aus den Jah-
ren 1911/1912.

Aufgrund des hohen Bruckenalters und der
hohen Auslastung, insbesondere durch einen
Uberdurchschnittlich hohen Schwerlastanteil,
weisen sowohl die StahlUberbauten als auch
die Grundung zahlreiche Schwachstellen auf.
Dies fuhrte dazu, dass die Bricken bereits seit
einigen Jahren nur noch eingeschrankt befah-
ren werden konnten.

3 Bedarf

Infolge der bestandig hohen Umschlagszah-
len und des weiterhin stetigen Hafenwachs-
tums haben die teilweise tUber 100 Jahre al-
ten Brlcken das Ende ihrer Lebensdauer
erreicht. Auch die jungeren, geschweif3ten
StahlUberbauten sind bereits soweit erma-
det, dass fur sie ein Ersatz unumganglich
war. Mit dem Bruckenneubau soll zugleich
eine Erweiterung der Gleistrasse von zwei
auf drei Gleise sowie eine Verbreiterung der
westlichen Strallenbricke von zwei auf drei
Fahrspuren erfolgen, um die zukUnftig zu
erwartenden steigenden Umschlagszahlen
bewaltigen zu kénnen. Um diesem Bedarf
gerecht zu werden, wird eine zusatzliche
1-gleisige Bahnbrucke zwischen der dstlichen
StralRenbricke (Bild 4, links) und den bei-
den bestehenden Bahnbrlicken hergestellt,
um im Endzustand Uber eine 3-gleisige Ver-
bindung zu verfugen. Die westliche 2-spuri-

ge StralBenbrucke (Bild 4, rechts) wird durch
eine 3-spurige StralBenbrucke ersetzt.

Sowohl der Schienen- als auch der Kfz-Verkehr
mussen Uber die gesamte Bauzeit hinweg auf-
rechterhalten werden. FUr die 6stliche StralRen-
bricke stellt das kein Problem dar, da es hierzu
eine weitrdumige Umfahrung gibt. Fur die weit-
aus bedeutendere westliche Stralenbrlicke,
die die einzige nennenswerte Verbindung des
Containerterminals Burchardkai zum offent-
lichen Verkehrsraum darstellt, besteht eine
solche Umfahrungsmaéglichkeit jedoch nicht,
was den Bauablauf vor besondere Herausfor-
derungen stellt.

4 Aufrechterhaltung des Verkehrs

Die permanente Aufrechterhaltung der Stra-
Renverbindung zum Containerterminal
Burchardkai ist unabdingbar. Die Stral3enver-
bindung ist mit bis zu 400 Lkw/h sehr hoch fre-
quentiert. Es sind drei unterschiedliche Optio-
nen untersucht worden:

Option 1: Herstellung einer Umfahrung west-
lich der Brickengruppe, d. h. ein Ausweichen
mit der Umfahrung in den Hafenbereich in
Richtung CTB. Gegen diese Variante spre-
chen vor allem die Kosten, da ein komplet-
tes zusatzliches Bruckenbauwerk mitsamt
Widerlagern und Tiefgrindung hatte errich-
tet werden mussen, wenn auch nur tempo-
rar. Zudem ware der Mandvrierraum fur die

Die vier Bestandsbricken (bis 2015) in der Frontalansicht; der westliche Briickentberbau (rechts)

stellt die einzige StraBenverbindung zu Hamburgs groftem Terminal, dem Containerterminal
Burchardkai, dar. Diese Verkehrsverbindung soll zum einen im Zuge des Neubaus von zwei auf
drei Fahrspuren verbreitert werden, zum anderen muss aber wahrend der gesamten Bauzeit

eine 2-spurige Verbindung erhalten bleiben. Die dstliche Stralenbrucke (links) kann hierfur nicht
genutzt werden. Foto: Thomas Witt / HPA
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Bild 5
bricke sind bereits eingehoben.

Schlepper im Waltershofer Hafen eingeengt
worden.

Option 2: Nach Herstellung der zusatzlichen
1-gleisigen Bahnbricke wird in die bisherige
2-gleisige Bahntrasse eine Umfahrung ein-
schlieRlich des neuen 3-spurigen Uberbaus ge-
baut. Nach Abbruch der alten StralBenbricke
und Herstellung der neuen Widerlager sowie
der zukUnftigen StraRenanschlussbereiche wird
der neue Uberbau in die Endlage verschoben.
Gegen diese Variante spricht, dass die Stral3en-
verbindung allerhéchstens fur zwei Tage kom-
plett unterbrochen sein kann. Dieser Zeitraum
ist fur den Verschub des Brickenuberbaus in
die Endlage inkl. Herstellung des Lagervergus-
ses und der Fahrbahnubergange als aul3erst un-
realistisch eingeschatzt worden. Diese Variante
ware, wenn Uberhaupt, dann nur mit erhebli-
chen Kompromissen hinsichtlich Qualitat und
Ausfuhrungsart moglich gewesen.

Option 3: Nach Herstellung der zusatzlichen
1-gleisigen Bahnbrucke wird die neue 2-glei-
sige Bahnbricke hergestellt, die jedoch zu-
nachst als 2-spurige Behelfsumfahrung fur
den StralBenverkehr genutzt wird. Erst nach
Herstellung der neuen westlichen Stral3en-
bricke und des zugehdérigen endgultigen Stra-
Renabschnitts wird der StraBenverkehr zurtck
in die endgultige Trasse verschwenkt. Hierzu
mussen lediglich die beiden entsprechenden
Verschwenkbereiche von der provisorischen
zur endgultigen Stral3entrasse umgebaut wer-
den, was innerhalb von zwei Tagen ohne wei-
teres moglich ist. Anschliellend wird der pro-
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Bauphase 1: Die Uberbauten der neuen 6stlichen StraRenbriicke und der neuen 1-gleisigen Bahn-

Foto: Anja Vogl / HPA

visorische Stralenaufbau von der Bahnbticke
entfernt, der Gleisoberbau wird hergestellt
und die Bahnbrucke wird ihrer eigentlichen Be-
stimmung zugeflhrt. Diese Variante beinhaltet
einige technische Herausforderungen, die sich
jedoch als I16sbar herausgestellt haben. Ein er-
heblicher finanzieller Zusatzaufwand wie bei
Variante 1 oder ein ausgepragtes Terminrisiko
wie bei Variante 2 bestehen hier nicht.

Daher wurde diese Option 3 auch fur die Um-
setzung ausgewabhlt.

5 Bauablauf

Grundsatzlich ist der Bauablauf in zwei Phasen
Zu unterteilen:

Phase 1: In der ersten Phase wird zunachst
die Ostliche StralRenbriicke und die daneben
befindliche Leitungsbrucke zurtuckgebaut. Fur
die StralRenbrucke existiert eine Umfahrungs-
moglichkeit, die Leitungen der Leitungsbucke
werden provisorisch auf die dstliche Bahnbru-
cke verlegt. Die Neubauten werden anschlie-
Rend in etwas weiter 6stlicher Lage errichtet,
so dass in die auch jetzt schon bestehende
Licke (Bild 4) eine zusatzliche 1-gleisige Bahn-
brucke eingebaut werden kann (Bild 5). Nach
Abschluss dieser Arbeiten bestand somit (kurz-
zeitig) eine 3-gleisige Querung der Waltersho-
fer Durchfahrt.

Phase 2: In dieser Phase werden zunachst die
beiden bestehenden Bahnbricken aul3er Be-
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trieb genommen, so dass nur noch die zuvor
neu hergestellte 1-gleisige Brlcke als einzige
Verbindung verbleibt. Um hier eine noch aus-
reichende Leistungsfahigkeit zu erreichen, wa-
ren zuvor zahlreiche neu herzustellende Wei-
chenverbindungen erforderlich. Im Anschluss
an den Ruckbau der beiden 1-gleisigen Bahn-
bricken wird an gleicher Stelle eine 2-gleisi-
ge Bahnbrucke errichtet, die jedoch zunachst
als Umfahrungsbricke fur den Kfz-Verkehr
genutzt wird. Dieses ist notwendig, um zum
Schluss die sehr hochfrequentierte westliche
StraBenbrucke ersetzen zu kénnen, fur die kei-
ne andere Umfahrungsmaoglichkeit besteht.
Erst danach kann der fur zwei Gleise konzipier-
te Uberbau, nach Herstellung der beiden Gleis-
trassen, auch als Bahnbrtcke genutzt werden.

Die temporare Nutzung der Bahnbricke als
Stral3enbricke bringt einige Besonderheiten
mit sich, die nachfolgend eingehend erlautert
werden. Zunachst soll aber auf die Grindung
eingegangen werden, die fur die gesamte Bru-
ckengruppe nahezu einheitlich ausgefuhrt
wurde.

6 Grindung

Die historische Grundung besteht aus einem
Schwergewichtswiderlager von rd. 5 m Breite
und etwa 6 m Hohe, aufgelagert auf Holzpfah-
len @ 35-45 cm, die lediglich ca. 4-5 m in den
tragfahigen Baugrund einbinden. Zur Zeit ih-
rer Herstellung war die Holzkonstruktion auch
bei Niedrigwasser vollstandig von Wasser um-
geben, was fur die Dauerhaftigkeit der Konst-
ruktion sehr vorteilhaft war (Bild 6). Im Laufe
der Jahrzehnte hat sich der mittlere Tidehub
im Hamburger Hafen jedoch von ca. 2,10 m
im Jahre 1910 auf zurzeit rund 3,80 m erhoht,
und zwar auch aufgrund des niedrigeren Ti-
deniedrigwassers. Dieses liegt gegenwartig im
Mittel bei NHN -1,66 m im Vergleich etwa NHN
-0,50 m im Jahre 1910. Diese Verschiebung des
mittleren Tideniedrigwasserstandes hat dazu
gefuhrt, dass der obere Bereich der Holzkons-
truktion der Schwergewichtswiderlager jetzt in
der ungunstigen Wasserwechselzone liegt und
damit einem deutlich héheren Schadigungs-
prozess ausgesetzt ist.

Eine weitere Schwachstelle der historischen
Widerlagerkonstruktion besteht in der rick-
wartigen Holzspundwand. Hier ist es in den
vergangenen Jahren vermehrt zu Schadigun-
gen gekommen, was dazu gefuhrt hat, dass es
vereinzelt zu Bodenaustritten kam und damit
zu Versackungen im Fahrbahnbereich.

Eine Erhaltung der bestehenden Widerlager-
konstruktion war u.a. aus den genannten
Grunden nicht méglich. Zu erwahnen ist dar-
Uber hinaus, dass insbesondere ein Nachweis
zum Abtrag der Horizontallasten mit Hilfe der
Holzpfahlgrindung nicht gelingt. Eine Verstar-
kung mit Schrégankern oder Ahnlichem ist in
der Vergangenheit zwar vorgenommen wor-
den, fuhrt aber zu einer planmaligen Erho-
hung der Vertikallasten was bei der geringen

_ééﬂ{ l't ﬁ'}éo -

%
N

N

—-Jq:a

8
7 DAY

a7 o 5

d (%X | 2%\
HAAN
LN
SR | | \
A7 s
by X
8 3

AR o

Darstellung des urspringlichen Schwer-
gewichtswiderlagers (Ausschnitt aus dem
Bestandsplan von 1911). Die fur das mitt-
lere Tideniedrigwasser angegebene Hohe
von 3,00 m entspricht bezogen auf das
heutige Nullniveau der Hohe NHN -0,50 m.
Zeichnung: Planarchiv HPA

Bild 6
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Bild 7

Sudliches Widerlager mit Tiefgrindung. Das teilabgebrochene Bestandswiderlager wird wahrend

der Bauausfuhrung noch als Arbeitsebene genutzt. Nach Fertigstellung des neuen Widerlagers

erfullt es keinerlei tragende Funktion mehr.

Einbindetiefe der Holzpfahle wiederum nicht
nachweisbar ist.

Das Grundungskonzept fur die neuen Wider-
lager (Bild 7) sieht vor, die bestehende Kon-
struktion bis zu einer Hohe von NN +2,30 m
abzubrechen, so dass die Abbruchebene noch
oberhalb des mittleren Tidehochwassers liegt.
Die darunter befindliche Konstruktion wird
mittels einer ca. 1,60 m dicken Stahlbetonplat-
te Uberbaut, die wasserseitig auf einzelnen
GroRBbohrpfahlen und landseitig auf einer ge-
mischten Spundwand aufliegt. Die GrolRbohr-
pfahle bestehen im unteren Bereich (im Bo-
den) aus einem reinen Stahlbetonabschnitt mit
einem Durchmesser von 1,50 m. Oberhalb des
Baugrunds ist fur die Betonage ein Stahlrohr
@ 1,32 m als verlorene Schalung erforderlich.
Von wesentlicher Bedeutung ist eine ausrei-
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Zeichnung: WTM Engineers / Meyer + Schubart

chend tiefe Einbindung des Stahlrohrs in die
Gewassersohle, damit der Betonierdruck des
Frischbetons an der Unterkante des Rohres
nicht gréBer ist als der umgebende passive
Erddruck.

Landseitig tragt eine kombinierte Spundwand
die Lasten in den Baugrund ab. Diese besteht
aus Rohrprofilen @ 1,42 m als Tragbohlen sowie
Spundbohlen des Typs AZ 18 DB als Fullbohlen.

Durch diese Losung wird der Abbruch der be-
stehenden Konstruktion auf ein MindestmalR
reduziert, was insbesondere vor dem Hinter-
grund der notwendigen abschnittsweisen Er-
neuerung der Bricken erhebliche Standsicher-
heitsvorteile zur Folge hat. Zudem ist keine
tiefe Baugrube erforderlich. Da der Grundwas-
serstand in Uferndhe nahezu identisch ist mit
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dem Tidewasserstand, kdnnen die Schalungs-
arbeiten fur die Pfahlkopfplatte oberhalb des
Grundwasserstandes ausgefuhrt werden.

Da die Widerlager Bestandteil der Hochwasser-
schutzlinie sind, mussen alle Arbeiten, die in-
nerhalb der Sturmflutsaison stattfinden - das
heil3t zwischen dem 1. September und dem
15. April -, unter standiger Aufrechterhaltung
des Hochwasserschutzes ausgefihrt werden
[3]. Das fuhrt unter anderem dazu, dass die
Baugruben fur die Widerlager mit einer Spund-
wand eingefasst werden mussen, die nur dazu
dient, den Hochwasserschutz sicherzustellen.
Die in Hamburg geltenden speziellen Anfor-
derungen fur BaumalRnahmen im Bereich von
Hochwasserschutzwanden und Poldern [4]
sind jederzeit einzuhalten.

Aufgrund des sehr schlechten Baugrunds, wie
er fast Uberall im Bereich des Hamburger Ha-
fens anzutreffen ist, sind relativ hohe Horizon-
talkrafte durch die Anker aufzunehmen. Dieses
wird vollstandig mit verpressten Mikropfahlen
(GEWI® @ 63,5 mm) erreicht, die aus Platz-
grunden teilweise aufgefachert werden mas-
sen und eine Neigung zwischen 27,5° und 37,5°
aufweisen. Der Abstand der Ankerkopfe unter-
einander betragt in der Regel 60 cm, teilweise
auch weniger. Verpresste Mikropfahle werden
beim Einsatz im Zustandigkeitsbereich der HPA
grundsatzlich mit einem doppelten Korrosi-
onsschutz versehen, der auch im Bereich der
Ankerkopfe auszubilden ist.

7 Uberbauten

Die neuen Bruckenbauwerke werden als Ein-
feldbricken mit Stutzweiten von ca. 45 m aus-
gefiihrt. Die Uberbauten werden als Stabbo-
genbricken mit auBenliegenden Bdgen und
lotrecht angeordneten Hangern hergestellt.
Die Fahrbahn wird als orthotrope Platte ausge-
bildet. Die Entwurfsplanung wurde architekto-
nisch begleitet.

StraBenbricken. Aufgrund des sehr hohen
Schwerlastanteils am StraBenverkehrim gesam-
ten Hafengebiet hat die HPA fur ihren Zustan-
digkeitsbereich fur Neubauten von Stral3enbru-
cken einige eigene Spezifikationen festgelegt
[5]. Unter anderem ist hier festgelegt, dass auf
mehrspurigen Bricken zwei Fahrstreifen mit
Lastkraftverkehr mit jeweils 2 Mio. Lkw pro Jahr
und dass das durchschnittliche Gesamtgewicht
der Lkw mit 400 kN anzunehmen sind. Eine Le-
bensdauer von 100 Jahren ist den Ermudungs-
nachweisen zugrunde zu legen.
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Daruber hinaus wird das Lastmodell LM1 da-
hingehend angepasst, dass abweichend von
den Angaben nach DIN EN 1991-2 [6], Tabelle
4.2, die Doppelachslast des Fahrstreifens 2 auf
Q,, = 300 kN erhéht wird. Aufgrund der zahl-
reichen Sondertransporte werden die Lager
grundsatzlich fur die Lasten aus Bremsen und
Anfahren eines 200-t-Schwertransportes be-
messen.

Eisenbahnbriicken. Fur Eisenbahnbricken ist
in [5] u. a. festgelegt, dass die Ermudungsnach-
weise fur ,Schwerverkehr mit 250-kN-Achsen”
zu fuhren sind und die Jahrestonnage 25 Mio. t
je Gleis betragt. Der Lastklassenbeiwert a be-
tragt 1,21 und gilt ausdrticklich auch far die Er-
mudungsnachweise.

Als Besonderheit bei Eisenbahnbricken im
Zustandigkeitsbereich der HPA ist anzufih-
ren, dass seit etwa 2007 alle neuen Bahn-
bricken, die mit einem Schotterbett her-
gestellt werden, als Korrosionsschutz eine
ProCoat®-Beschichtung mit einer Dicke von
10 mm erhalten. Hierbei handelt es sich um
ein patentiertes 2-K-Kautschuk-Polyure-
than-Material, das hauptsachlich aus recy-
celten Autoreifen besteht und welches nach
Aussage des Herstellers der weltweit einzige
spritzbare Gummibelag ist, der fugenfrei in
hohen Schichtdicken auf nahezu allen Subst-
raten vertikal und horizontal verspritzt wer-
den kann. Die ansonsten Uubliche Ausklei-
dung mit auf der Beschichtung verklebten
Unterschottermatten kann dadurch entfal-
len. Neben einer deutlichen Larmreduzie-
rung ist diese Bauart nach den bisherigen
Erfahrungen wesentlich wartungsfreundli-
cher als die Ausbildung mittels Unterschot-
termatten. DarUber hinaus geht die HPA
aufgrund des aktuellen Kenntnisstands von
einer deutlich verbesserten Dauerhaftigkeit
des Korrosionsschutzes aus.

Bahnbriicke als temporare StraBenbriicke.
Ein Fahrbahnaufbau fur eine StraBenfahrbahn
auf einer Bahnbricke mit Schottertrog ist na-
turgemal in keiner Vorschrift und keiner Richt-
linie geregelt. Nach intensiven Diskussionen
mit den beteiligten Fachplanern entschied sich
die HPA in Abstimmung mit der zustandigen
statischen Prufabteilung fur den folgenden
Aufbau (s. auch Bild 8):

Q 4 cm Asphaltbeton, AC 11 DS,
Q 18 cm Asphalttragschicht AC22 T Hmb,

Q 30 cm Schottertragschicht,



Christoph Vater: Neubau der Waltershofer Brticken im Hamburger Hafen

ngs

2975

Westl 343 Rotausieger, L=0.30 ®
mit Zopl B0 ; L=0.0m

6025

5975

2 5008 ¥ & =
Tl T I
Y- g =\
e WE Fatvieftungs-
belestiqung
| — Rundstahi- o
hiirgier Brelle zwischen den Geldndern = 10gn  *1320
1405
o Lo B 4TS L iB 2
L 65, 220 (@25 (| 235 | 20 5 @
= BB |
i g2
Scholterbe- 218 ]
| grenzungsblech
+| SFTA X 5 P
810 ) E;U - 820 )
“ Bt oo = 208 o
= T g VA T =
—r) f LA
Schatterbett | 312 6,65

o ISENT U Langssleile Deckblech nd Schatlerfang

e Flachgtahl nil ProCoal {d=W0mm )~ |

= SFTA G beschichlen =]

Bild 8

T TG T T B TED
:ﬁm,’ v ié.

Gleisachse

Gelsndarerhistung
durch Steckgelinds

Trenoviies B55 ELM;J Sr}:.'rgngcg

fhurg

LR A

Querschnitt des 2-gleisigen Eisenbahnbrickentberbaus; links mit endgultiger Gleistrasse, rechts

mit temporarer Stralentrasse und Leitungsuberfihrung.

O Trennvlies,
O 30 cm Gleisschotter.

Dieser Aufbau bietet die im Zusammenhang
mit der verwendeten ProCoat®-Beschichtung
folgenden wesentlichen Vorteile:

O Nach den bisherigen Erkenntnissen kann
davon ausgegangen werden, dass die
ProCoat®-Beschichtung sowohl den Ein-
bau wie auch den Ausbau des Strallenauf-
baus unbeschadet Ubersteht. Die Herstel-
lung eines neuen Korrosionsschutzes vor
Einbau der Gleistrasse entfallt somit. Auch
das Verkleben von Gleisschottermatten
entfallt, wie bereits erlautert. Damit kdn-
nen der Riickbau der Strallenfahrbahn und
der anschlieBende Einbau der Schienen-

Wasserdichle

[bergangskonsirukbon

Zeichnungen: WTM Engineers / Meyer + Schubart

fahrbahn in einem relativ kurzen Zeitraum
erfolgen.

Die Fahrbahnentwasserung fur die Stra-
Renfahrbahn gestaltet sich sehr einfach.
StraBenablaufe sind nicht erforderlich. Das
Oberflachenwasser wird mittels Dachge-
falle durch die begrenzenden Stahlschutz-
wande hindurch in die seitlichen Kabeltroge
gefuhrt und somit so abgeleitet, wie flr den
Eisenbahnbetrieb vorgesehen. Bei etwaigen
Undichtigkeiten im Stral3enbelag sickert das
Oberflachenwasser bis in die Gleisschotter-
schicht hinein und wird dann ebenso abge-
fuhrt wie fur den Eisenbahnbetrieb vorge-
sehen.

Die Lastverteilung fur die orthotrope Fahr-
bahn gestaltet sich durch den Schotterauf-

s
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Bild 9

Bei der Eisenbahnbricke (rechts) befindet sich der Fahrbahnlbergang in Hohe des Bodens des

Schottertrogs und somit ca. 70 cm unterhalb der Schienenoberkante. Bei der StraRenbricke
(links) befindet sich der Fahrbahnibergang in einer Hohe mit der Fahrbahnoberkante.

Zeichnungen: WTM Engineers / Meyer + Schubart
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Detail "10"

Fahrbahniibergang fiir bauzeitliche Nutzung als Stralkenbriicke
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Bild 10 FahrbahnuUbergangsdetail Bahnbricke wahrend der Nutzung als Stral3enbricke

bau glnstig. Es mussen keine besonderen
Verstarkungen fur die temporare Nutzung
als StraRenbricke vorgenommen werden.

Ein grundsatzlicher Unterschied zwischen
Bahn- und StraBenbrucke besteht auch in der
Ausbildung des Fahrbahnubergangs (s. Bild 9).
Um den Fahrbahnubergang der Bahnbricke
unverandert nutzen, aber trotzdem auf der
Seite mit dem langsbeweglichen Lager eine
Verschiebung zulassen zu kénnen, ohne dass
der Asphalt an dieser Stelle reil3t, wurde eine
Lésung mit Betonborden gemal Bild 10 ausge-
schrieben. Ausgefliihrt wurde dann allerdings
eine LAsung, bei der Betonborde durch einen
Asphaltibergang ersetzt wurden.

8 Stand der Ausfuhrung

Die Ausfuhrung des 1. Bauabschnitts begann
im Februar 2015 mit dem Aushub der 6stlichen
Waltershofer StralRenbrlicke. Gegenwartig sind
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die Leitungsbricke im Osten, die dstliche Stra-
Renbrticke, die 1-gleisige Bahnbricke und die
2-gleisige Bahnbrucke fertiggestellt. Die Um-
fahrung fur den Kfz-Verkehr Gber die 2-gleisige
Bahnbrlcke ist seit Juli 2018 im Betrieb. Die alte
westliche StraBenbricke ist zurtickgebaut und
die neuen Widerlager auf der Nord- und Sud-
seite werden gegenwartig hergestellt (Bild 11).
Gleichzeitig wird der neue Uberbau fir die
westliche StraBenbrucke auf einem ca. 300 m
entfernten Parkplatz endmontiert.

Wahrend die ersten drei Brickenbauwerke na-
hezu termingerecht fertiggestellt werden konn-
ten, wird sich die Fertigstellung der westlichen
StralRenbrticke, die sich zurzeit in der Ausfuh-
rung befindet, terminlich spurbar verzdgern.
Ursachlich hierfur ist der Umstand, dass auf
dieser Brucke unter anderem eine Starkstrom-
trasse, bestehend aus sechs 110-kV-Leitungen,
Uberfuhrt wird. Die Aufrechterhaltung dieser
Stromversorgungsleitungen ist fur den Contai-
nerterminal Burchardkai unverzichtbar.
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sind fertiggestellt und in Betrieb genommen. Die westliche Bahnbrucke (rechts) dient als Stral3en-
bricke fir die provisorische Umfahrung. Die Widerlager fur die westliche Stralenbrucke werden

hergestellt.

Aus diesem Grund musste eine komplette
zweite Trasse, ebenso wie zahlreiche andere
Leitungen, parallel zur provisorischen Kfz-
Umfahrung Uber die neue Eisenbahnbrtcke
gefuhrt werden (Bild 8). Wahrend die Verle-
gung der Leitungen der anderen Leitungs-
trager terminlich kein gréRReres Problem dar-
stellte, zeigte sich in unbefriedigender Weise
erst im Zuge der Bauausfuhrung, dass der
Zeitbedarf fur eine entsprechende Verlegung
der Starkstromtrasse denjenigen der anderen
Leitungstrager um ein Vielfaches Ubertrifft.
Daruber hinaus durfen die Baugruben fur die
Starkstromtrasse aufgrund ihrer Gréf3e und
ihrer Lage nur in der sturmflutfreien Zeit her-
gestellt werden.

Da mit den Verlegearbeiten erst nach Fertig-
stellung der neuen Bahnbricke begonnen
werden konnte, die alte StraRenbrucke aber
noch solange stehen bleiben musste, bis die
Verlegung komplett abgeschlossen war, kam
es hier zu einem deutlichen Zeitverzug. Auch
die Verlegung der Starkstromleitung in ihre
Endlage, also auf die neue westliche Stra-
RBenbrucke, wird nochmals deutlich mehr
Zeit in Anspruch nehmen als ursprunglich
geplant.

Foto: Thomas Witt / HPA

9 Termine

Vergabe: Oktober 2014

Baubeginn: Januar 2015

Fertigstellung:

1. Bauabschnitt, dstliche Brucken:
Anfang 2017

2. Bauabschnitt, westliche Brticken:
geplant Mitte 2020

10 Zusammenfassung

Zur langfristigen Sicherstellung der Leistungs-
fahigkeit des Hamburger Hafens ist u. a. die
Erneuerung der Waltershofer Bricken unum-
ganglich, da diese teilweise bereits Uber 100
Jahre alt sind und das Ende ihrer Lebensdauer
erreicht haben. Mit der Erneuerung soll gleich-
zeitig eine Kapazitatserhdohung herbeigefihrt
werden, indem die bisher 2-gleisige Bahnver-
bindung auf zukunftig drei Gleise ausgebaut
wird, und die bisher 2-spurige westliche Wal-
tershofer StralRenbrticke durch eine 3-spurige
StraBenbricke ersetzt wird. Um den Stral3en-
verkehr wahrend der Bauzeit nahezu ohne
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Tabelle 1 Technische Daten

2-spurige 1-gleisige 2-gleisige 3-spurige

StraRenbricke | Bahnbricke Bahnbrucke StraRenbriicke

(Ost) (Ost) (West) (West)
Stutzweite 4490 m 4490 m 4490 m 4490 m
Konstruktionshdohe 9,25 m 9,40 m 9,40 m 9,25 m
Gesamtbreite 12,65 m 770 m 12,85 m 17,65 m
Stahlgewicht ca.360t ca.340t ca. 510t ca. 410t

Unterbrechung aufrecht erhalten zu kénnen,
muss eine der neu hergestellten Eisenbahn-
bricken zunachst als StralRenbriicke genutzt
werden. Die Stral3e wird hierin im Schotterbett
gefuhrt. Der mit einer ProCoat®-Beschichtung
realisierte Korrosionsschutz ermdglicht nach
Ende des Umfahrungszeitraums einen schnel-
len Umbau zur Eisenbahnbrtcke.

Die wichtigsten technischen Daten der Bru-
ckenneubauten sind in der Tabelle 1 zusam-
mengestellt.
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