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Neben dem Bestandsmodell vom Hauptbahnhof liegt zudem eine Punktwolke flr den Bereich
der Verteilerebene U1/U3 vor. Darliber hinaus erfolgte eine Vermessung des angesproche-
nen Bereichs. Es haben sich seit Erstellen des Bestandsmodells einige Umbauten auf der
Verteilerebene der U-Bahn U1/U3 ergeben, die dort nicht erfasst sind. Mal’kgebende Wande
und Stltzen wurden daher auf Basis der Vermessung korrigiert. Die bisher modellierte Bahn-
steigebene (E-2) sowie die Bauwerkssohle wurden im Modell bisher zu tief angenommen.
Hier wurde eine schematische Bahnsteigebene ergénzt und die Unterkante der U-Bahnde-
cke westlich der Bahnsteige im Bereich der zukiinftigen VET-Station an die justierte Punkt-
wolke angepasst. Fir die weitere Planung ist zwingend der gesamte Bahnsteigbereich un-
terhalb der Verteilerebene bis in die Tunnelrdhren der U1/U3 hinein vollumfanglich zu ver-
messen und modelltechnisch nachzuziehen.

4.4 Variantenuntersuchung Stationen

Zur Ermittlung der unterschiedlichen Standorte der Stationen im Rahmen der Konzeptstudien
wurden in einem ersten Schritt schematische Untersuchungen durchgefiihrt, die in den nach-
folgenden Abbildungen des Kap. 4.4 als Variantenuntersuchung bezeichnet sind. Sie dienten
als Grundlage fir die Nachfrageprognoseanalyse geman Kap. 4.4.12.3. Mit Festlegung der
Standorte fir die Ausplanung der Trassen wurden die Stationen weiterentwickelt und kon-
kretisiert. Die finalen Geometrien und Tiefenlagen sind den BIM-Modellen sowie den Lage-
plédnen (siehe Anlage A12.1) bzw. dem Kap. 5 zu enthehmen.

4.4.1 Station Hauptbahnhof (Hbf)

In der Variantenstudie wurden 3 Standorte betrachtet:

o VET-Station dstlich der City-S-Bahn (geman Konzeptstudie), sieche Kap. 4.4.1.1

s VET-Station innerhalb der Bahnhofshalle, siehe Kap. 4.4.1.2
o VET-Station unterhalb der Bahnhofshalle, siehe Kap. 4.4.1.3

4.4.1.1 Station dstlich der City-S-Bahn

Das Ergebnis der Konzeptstudie aufgreifend (gemaf Kap. 1.3) befindet sich die VET-Station
am Hauptbahnhof o6stlich der bestehenden City-S-Bahn-Station (siehe griner Bahnsteig
Gleise X und Y in nachfolgender Abbildung). Dies fuhrt zu massiven Eingriffen in den U-
Bahnbestand der U2/U4 und U1/U3. Die Gebaudetragstruktur der Bahnhofshalle bleibt da-
von unberlthrt. Aufgrund der angrenzenden Weichenverbindungen am Sid- und Nordkopf
sind Anpassungsmafinahmen am Bestand der City-S-Bahn-Station erforderlich, der Bahn-
steig der Gleise 1 und 2 bleibt unveréndert.
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entsprache einer Langsneigung von 150 %o, was die zulassige Langsneigung (max. 40 %)
bei Weitem Uberschreitet. Auch ein Verrlicken der Station weiter nach Norden ist aufgrund
der Weichenanbindungen am Nordkopf nicht mdglich, so dass eine Tieferlegung der VET-
Station unterhalb des Bestands aus trassierungstechnischen Griinden nicht umsetzbar ist.
Zudem wurde der Bahnhof auf Eisenbetonrammpféhlen tiefgegriindet. Eine Unterfahrung
verbunden mit aufwandigen UnterfangungsmafRnahmen des Bestands wird baulich kritisch
beurteilt.

4.4.2 Station Dammtor

Im Rahmen der Variantenuntersuchung wurden fiir den Haltepunkt 2 mehrere Optionen in
Erwagung gezogen. Dabei wurden grundlegend zwei Positionen betrachtet:

. Nordlich des Dammtorgebdudes: Varianten | und la, siehe Kap. 4.4.2.1,4.4.2.2
. Sldlich des Dammtorgebaudes: Varianten Il und lll, sieche Kap. 4.4.2.3,4.4.2.4

4.4.2.1 Dammtor Variante |

Die Haltestelle Dammtor | ist unterhalb des Theodor-Heuss-Platzes sudlich der Moorwiese
positioniert und an dem darlberliegenden StralRenverlauf ausgerichtet. Mit einer Tiefenlage
des Bahnsteigs von ca. 20,5 m unter GOK (Ebene -2) befindet sich dieser in dhnlicher H6-
henlage wie die angrenzenden Tunnelréhren der neu geplanten U5. Diese verlaufen unter
dem Stationsgebaude Dammtor nach Westen in einem Bogen, gemaf nachfolgender Abbil-
dung. Entsprechend kann die Variante nur fir die Trassenvarianten Nord (1) und Mitte (3)
herangezogen werden, da eine Unterfahrung der Tunnelréhren U5 in unmittelbarer Nahe zur
Station fUr die Trassenvariante Sid nicht kreuzungsfrei mdglich ist. Die U-Bahn-Linie U1
kreuzt die VET-Station weiter westlich, allerdings in héherer Gradientenlage (Ebene -1), da-
her kann sie konfliktfrei unterfahren werden.

Bei der VET-Station handelt es sich um ein zweistdckiges Stationsbauwerk mit einer Stan-
dard-Bahnsteigbreite von ca. 14 m. Sie kann in einer geraden, offenen Baugrube erstellt
werden und weist Treppenzugange zu allen Hauptstraf®en im Kreuzungsbereich auf. Im Be-
reich des Eingangs des Stationsgebdudes sind dafiir Fahrbahnanpassungen erforderlich.
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Aufgrund der beidseitig anstehenden, vierstdéckigen Wohnbebauung unmittelbar entlang der
Stresemannstralle liegen allerdings sehr beengte Bauverhaltnisse vor. Entsprechend lasst
sich unter Ansatz einer offenen Baugrube eine max. Bahnsteigbreite von ca. 7 m realisieren.
Dies erzwingt eine Anordnung der Treppenaufgange an beiden Bahnsteigenden und eine
hieran angepasste Stationslange. Die Station erstreckt sich folglich bis in die Stralenkreu-
zungen hinein. Der Bahnsteig befindet sich ca. 15 m unter GOK.

4.4.8 Station Max-Brauer-Allee

Zwischen den Stadtteilen St. Pauli und Altona Nord liegt das Stadtviertel Altona Altstadt,
welches im nordlichen Bereich durch den Wohlers Park und die zwei sich kreuzenden Haupt-
verkehrsstrallen HolstenstralBe und Max-Brauer-Allee gepragt ist. Die Parkanlage beher-
bergte friher einen stadtischen Friedhof, welcher bis 1979 betrieben wurde. Seitdem wird er
als Erholungsraum genutzt. Bis heute sind zahlreiche historische Strukturen erhalten geblie-
ben, wie das pragende Kreuz der Lindenalleen und viele Grabmale u.a. bedeutender Han-
seaten. Eine ErschlielRung dieses Stadtbezirks erfolgt derzeit grof’flachig nur Gber die vor-
handene S-Bahn-Station Holstenstrale im Norden, den Hp Altona im Westen bzw. die weiter
entfernten Haltestellen der Linien S1, S2 und S3 mit den Hp Kdnigstralle, Reeperbahn sowie
Landungsbriicken im Silden. Demzufolge gibt es Bereiche in Altona Altstadt bzw. um den
Wohlers Park herum, die derzeit nicht optimal (R > 600 m) an ein U- bzw. S-Bahnnetz ange-
schlossen sind.

Aufgrund der dichten Bebauung und der erforderlichen Ausrichtung der Trassierung von der
FeldstraBe kommend in Richtung Kaltenkircher Platz ergaben sich im Rahmen der Varian-
tenuntersuchung zwei mogliche Haltestellenstandorte. Die Haltestelle Max-Brauer-Allee wird
als Hp 4 der Trassenvariante Sid (2) zugeordnet.

4.4.8.1 Max-Brauer-Allee Variante |

Die Haltestelle ist langs unterhalb des StraRenraum der Holstenstral3e, zwischen der Quer-
stralRe Suttnerstralle und der Kreuzung Max-Brauer-Allee angeordnet. Aufgrund der beidsei-
tig eng an den StralRenrand erbauten Hauserfronten, v.a. im Bereich der nordlichen Stations-
halfte, ergibt sich eine maximale Bahnsteigbreite von ca. 10 m in der Geraden und eine Tie-
fenlage des Bahnsteigs von ca. 17 m unter GOK. Zugangsanlagen werden gemaf nachfol-
gender Abbildung an allen Kreuzungsquadranten der Max-Brauer-Allee sowie am Nordende
in Richtung neues Holstenareal (siehe Kap. 2.10.3.2) angeordnet. Es ist Uber die gesamte
Lange eine offene Baugrube innerhalb des Strallenraums vorgesehen.
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Eingriff in die | Das Gefrierverfahren nach Stand der Technik erzwingt einen bztl. Ein-
Parkanlage griff in die Parkanlage aufgrund begrenzt langer Gefrierlanzen und
dadurch bedingtem zusatzlichen Zielschacht und Zuwegungen in der
Mitte der Station.

Kosten/ Bauzeit | Sowohl Kosten wie auch Bauzeit sind deutlich hoher als bei einer of-
fenen Bauweise Uber die gesamte Stationslénge.

Zugangsanla- Technikraume kénnen nur in den Zielschachten angeordnet werden.
gen Diese sind aufgrund der Verortung unterhalb des StraRenbereichs
raumlich begrenzt umsetzbar (max. 30 m Lange).

Der alternative Bau in offener Bauweise Uber die gesamte Lange fordert einen sehr grof3en
Eingriff in den Park und wurde bereits seitens FHH abgelehnt.

4.49 Station Altona Mitte (im Quartier Mitte Altona)

Die Birgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg hat um Prifung gebeten, ob der Bau
einer weiteren Station westlich des neuen Stadtquartiers Mitte Altona im Bereich des in Zu-
kunft aufgelassenen Bahnbereichs mdglich ist. Die Station befindet sich zwischen dem Bahn-
hof Altona und dem Abzweigbauwerk Kaltenkircher Platz. Aus der Trassierung ergeben sich
besondere Randbedingungen, da die beiden Richtungsgleise in unterschiedlichen Tiefenla-
gen und in engen Bégen Richtung Bahnhof Altona aufsteigen.

Eine Station mit Mittelbahnsteig bedingt eine Hohengleichheit der Gleise am Bahnsteig. Die
beiden Richtungsgleise, die am Abzweigbauwerk Kaltenkircher Platz in unterschiedlichen
Tiefenlagen in Richtung Bahnhof Altona liegen, erfordern unterschiedliche Entwicklungslan-
gen und eine sidliche Stationslage. Dies ware mit grof3en baulichen und betrieblichen Ein-
griffen in den Anschlussbereichen siidlich der Station (Bestandsgleisvorfeld) bzw. im Bahn-
hof Altona verbunden. Diese gegebenen trassierungstechnischen Randbedingungen stellen
keine technisch sinnvolle Lésung dar. Eine Station Altona Mitte mit Mittelbahnsteig ist daher
nicht umsetzbar.

Fur eine neue Station im Quartier Mitte Altona kommt nur eine Haltestelle mit Seitenbahn-
steigen in Betracht, die versetzt zueinander in unterschiedlichen Tiefenlagen angeordnet
werden. Die Station befindet sich westlich des neuen Stadtviertels Mitte Altona. In Abstim-
mung mit der S-Bahn Hamburg werden innenliegende Bahnsteige geplant. Gegenlber au-
Renliegenden Bahnsteigen bieten diese die Vorteile, einer verbesserten Sicht des Zugperso-
nals auf den Zug und Verringern, durch den geringeren Abstand zwischen Zug- und Bahn-
steigkante, das Risiko von Ein- und Ausstiegsunfallen der Fahrgaste.

Beide Bahnsteige liegen in einem engen Bogen gemanR nachfolgender Abbildung. Alternative
Trassierungskonzepte konnten nicht gefunden werden.
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Im Falle der Varianten | — IV wird der neu erstellte S-Bahnhalt auf dem Bahndamm durch die
VET-Station vollstandig ersetzt und kann als weiterer Halt fiir den Fern- und Regionalverkehr
genutzt werden. Der daflr notwendige Umbau ist nicht Inhalt der Machbarkeitsstudie und
wird daher nicht naher beschrieben. Dies hat im Rahmen der weiterflihrenden Planungs-
phase zu erfolgen.

4.4.10.1 Festlegungen Standort und Tiefenlage Varianten I-VI

Der Standort der neuen Haltestelle bei Altona Diebsteich leitet sich aus dem mit dem DB
Betrieb abgestimmten Spurplan ab, der ab dem Abzweigbauwerk Kaltenkircher Platz in Rich-
tung Langenfelde vor Einfadelung in die Bestandsgleise umgesetzt werden soll. Daraus
ergibt sich das sldliche Ende der VET-Bahnsteige auf Héhe der Personenunterfiihrung, die
die neuen Fern- und Regionalbahnsteige miteinander verbindet. Vorlaufend (Stdkopf) und
nachlaufend (Nordkopf) werden Weichen angeordnet (Abbildungen siehe einzelne Varianten
I — VIl in nachfolgenden Kap. 4.4.10.2 bis 4.4.10.8). Die Station wird entsprechend um diese
Bereiche erweitert.

Zur Festlegung der Tiefenlage der unterirdischen Station (unabhangig, ob mit einem oder
zwei Mittelbahnsteigen) gibt es grundsatzlich zwei Optionen: Herstellung in Deckelbauweise
mit direktem Eingriff an der Oberfliche oder Herstellung in bergmannischer Bauweise aus
Start- und Zielschacht heraus mit geringerem Eingriff an der Oberflache.

Deckelbauweise

Der Nord- und Sidkopf sowie die Station werden in einer offenen Baugrube in Deckelbau-
weise bzw. im Schutze von Grolrohrschirmen hergestellt, d.h. die Bahnanlagen (Gleise,
Bahnsteig Regional- und Fernverkehr) innerhalb der Baugrube sind temporar rickzubauen,
bis der Baugrubenverbau eingebracht und der Stationsdeckel bzw. die Grofrohrschirme er-
stellt sind. Danach ist die Wiederinbetriebnahme des Teilabschnitts moglich. Der weitere
Baubetrieb erfolgt anschlieRend unterhalb des Deckels / der Grolirohrschirme ohne Stérung
des Bahnbetriebs auf Dammlage. Die Tiefenlage der Gradiente wird als oberflachennah be-
zeichnet, die Bauwerkssohle befindet sich im Bereich der Schmelzwassersande, das Grund-
wasser steht knapp unter StralRenniveau an. Zur Abdichtung der Baugrube sind Dichtsohlen
erforderlich, die im Schutze des oberen Baugrubenabschlusses erstellt werden missen. Die
Hoéhe der Gradiente wird u.a. (iber den Mindestabstand zur Unterfahrung der EU Pléner
StraRe und SU Holstenkampbriicke sowie der Personenunterfilhrung im Bahnhofsbereich
bestimmit.

Bergméannische Bauweise

Fur eine bergmannische Herstellung werden die Stationskorper in gleicher Lage, allerdings
mit tieferer Gradiente (ca. 45 m unter StralRenniveau) im Bereich des anstehenden Tertiars
angeordnet. Die tiefliegende Variante soll erméglichen, die Doppelstation als Kaverne gréfi-
tenteils in der tragfahigen Schicht zu errichten. Zur Festlegung der Tiefe dieser Variante
wurde ein geologischer Langsschnitt erstellt und die Dimensionen der bergmannischen
Querschnitte integriert.
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Aufgrund der groflen Querschnitte sind die Bauverfahren / Baulogistik und die damit verbun-
denen Baukosten kaum ermittelbar. Darliber hinaus verschlechtert die Tiefenlage die Um-
steigebeziehungen zu den Fern- und Regionalbahngleisen. Die Tiefenlage in bergmanni-
scher Bauweise wurde als Option verworfen.

Damit ist jede moégliche Stationsvariante in Altona Diebsteich oberflachennah zu planen.
Diese Lésungen milssen gezwungenermalden in den Schmelzwassersanden gebaut werden,
mit der Herausforderung, das oberflachennahe Grundwasser zu beherrschen. Es ist davon
auszugehen, dass der Tunnelvortrieb im Schutz von Schlitzwanden und mit zusatzlichen
BauhilfsmaRnahmen (Druckluftstiitzung, Grofrohrschirm, etc.) erfolgen muss.

4.4.10.2 Altona Diebsteich Variante |

Die Haltestelle Variante | befindet sich am westlichen Rand des Bahndammes und setzt sich
aus 2 Mittelbahnsteigen mit 4 Gleisen zusammen. Der Bahnsteig wird jeweils mit ca. 12 m
Breite konzipiert, daraus ergibt sich eine Stationsbreite von insgesamt ca. 45 m. Eine alter-
native Lage vollstandig westlich des Bahndammes unterhalb des Stral3enniveaus lasst sich
nicht realisieren, ohne die Wohnbebauung entlang der Schleswiger Stralle bergmannisch
unterfahren zu missen. Dies wurde, wie im voranstehenden Kap. 4.4.10.1 erldutert, ausge-
schlossen. Entsprechend sieht das Konzept Standorte ohne Einfluss auf die Wohngebaude,
aber mit Eingriff in den Bahndamm und damit in den Bahnbetrieb in offener Bauweise vor.

Zur Minimierung der Betriebsstérungen im Fernbahnverkehr wird eine Deckelbauweise unter
dem Gleisfeld angesetzt, der Deckel ist in Teilphasen mit wechselnden Gleis- bzw. Bahn-
steigsperrungen und temporaren Verbauwanden herzustellen. Trotz dieses Vorgehens fihrt
die Umsetzung dieser Stationsvariante zu massiven Einschrankungen im Betriebsprogramm
der Fern- und S-Bahn. Fir einen zum jetzigen Zeitpunkt nicht definierbaren Zeitraum kame
der Zugverkehr im Bahnhof Altona Diebsteich vollstandig zum Erliegen. Das liegt darin be-
grindet, dass im Zuge des Stationaufbaus der Nordkopf des Bahnhofs Altona Diebsteich
gequert und damit die Verbindung von/nach Norden entfallt. Hamburg Langenfelde als Ab-
stell- und Werkstandort fiir den Schienenpersonenverkehr wére lber die Glterumgehungs-
bahn nur noch in geringem MalRe erreichbar. Dariiber hinaus wirden zeitweise 2-3 Fern-
bahnbahnsteiggleise entfallen (insges. 6 Fernbahnbahnsteiggleise vorhanden), da zur Her-
stellung der offenen Baugrube und des Deckels Teile der Bahnanlage zurlickgebaut werden.

Die Tiefenlage der Bahnsteige bestimmt sich aus der Unterfahrung der Personenunterfiih-
rung (PU) und einer ausreichenden lichten Héhe fiir Technikraume (h = 5,0 m) in der Vertei-
lerebene. Die Oberkante des Stationsdeckels entspricht der Oberkante der PU, die Zwi-
schendecke liegt etwas tiefer, da die neue PU nur eine lichte H6he von 2,95 m aufweist und
der Stationsdeckel massiver ausgebildet werden muss als die PU. Daraus ergibt sich eine
Bahnsteigtiefe in Achse der PU von ca. 12,5 m unter Stra3enniveau. Die Verteilerebene wird
nur im Stationsbereich angeordnet. Mit Anschluss an die PU im Sid- und Nordkopf ist der
Querschnitt auf die Gleisebene begrenzt.






















BIM-MBS VET Hamburg Seite 120 von 381
Erlauterungsbericht

der Varianten anhand ausgewahlter Kriterien erméglicht die Festlegung einer Planungsvari-
ante innerhalb der MBS.

Die Bewertungsmatrix umfasst folgende Stationsvarianten:

e  Dammtor I, Il, Il

» Schlump |, 1l

» Alsenplatz |, Il

e Holstenstralie I, Il

¢ Max-Brauer-Allee I, I|

e Sternschanze |, Il

+ Altona Diebsteich Ic, Il, I, IV

Fur die Stationen Feldstrale und Altona Mitte liegen keine unterschiedlichen Varianten vor.
Die Varianten V — VII bei Altona Diebsteich wurden als zu kritisch beurteilt bzw. stellen keine
trassierungstechnisch umsetzbare Lésung dar. Im Variantenvergleich werden die Stationen
daher nicht bewertet. Ebenso unbewertet bleiben die in Kap. 4.4.1 beschriebenen Stations-
varianten am HBF, da nur die Station 6stlich der City-S-Bahn realisierbar ist.

Im Folgenden wird die Auswertungsmethodik zur Findung der Planungsvariante der einzel-
nen Stationen beschrieben. Sie erfolgt schrittweise.

4.4.11.1 Auswahl und Gewichtung der Bewertungskriterien

Bewertet werden 5 Ubergeordnete Hauptkriterien geman nachfolgender Tabelle 10, die aus
Sicht des Planers fiir die Validierung der einzelnen Stationsvarianten maRgebend sind. Diese
werden in einem zweiten Schritt untergliedert, so dass insgesamt 18 Bewertungskriterien
betrachtet werden.

Die Gewichtung der betrachteten Kriterien erfolgt in zwei Schritten.
1. Gewichtung der Hauptkriterien

Zur Ermittlung der Gewichtung der Hauptkriterien werden alle Hauptkriterien jeweils paar-
weise untereinander mit einem Punktesystem (unwichtiger = 1, gleich wichtig = 2, bedeutsa-
mer = 3) gegeneinander evaluiert. Die Punktevergabe bezieht sich dabei auf das Kriterium,
welches in der Zeile steht und gegeniiber dem Kriterium in der Spalte bewertet wird. Nach
dieser Systematik ergibt sich pro Zeile eine Gesamtpunktzahl, aus der die Gewichtung der
einzelnen Hauptkriterien geman nachfolgender Tabelle abgeleitet werden kann:

Tabelle 11: Ermittlung der Gewichtung Hauptkriterien Stationsvarianten
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4.4.11.2 Relative Nachfrageanalyse

Die Einzelkriterien werden innerhalb der Matrix fir die zu vergleichenden Stationsvarianten
textlich beschrieben, so dass darauf basierend eine Auswertung erfolgen kann. Ausnahme
bildet das Hauptkriterium Nachfrageprognose, welches gesondert analysiert und als Rang-
folge in der Matrix erfasst wird. Aufgrund der gesonderten Ermittlung wird im Folgenden né-
her darauf eingegangen.

Eines der Hauptkriterien befasst sich mit der verkehrlichen Beurteilung der einzelnen Stati-
onsvarianten aus Sicht des Reisenden. Die Auswertung wurde von Intraplan Uber eine ge-
sonderte Analyse (siehe Anlage A02) durchgefiihrt.

Um eine Einschatzung der Vorteilhaftigkeit der einzelnen Haltestellenlagen aus verkehrlicher
Sicht vornehmen zu kénnen, wurden verkehrliche Parameter in einem vereinfachten Ver-
kehrsmodell berechnet, welches anhand des Basismodells (Ohne-Fall) aufgebaut wurde. In
das Modell gingen bei jeder Station die Bahnsteigtiefe und die potentiellen, schematisch an-
gegebenn Ausginge / Zugange an der Oberflache aus den Variantenstudien ein. Diese Pla-
nungsparameter wurden zu einem frilhen Zeitpunkt der Variantenuntersuchung dem Fach-
planer Intraplan ibergeben. Die Abweichungen der Bahnsteigtiefen zwischen dem erstellten
Basismodell und den abgebildeten Koten gemanR Abbildungen der Stationsvarianten (siehe
Kap. 4.4.2 — 4.4.11) sind dem Planungsfortschritt innerhalb der Variantenuntersuchung ge-
schuldet. Sie werden vom Fachplaner als unbedeutend fir die Auswertung der Rangfolge
hinsichtlich Nachfrageprognose gewertet.

Als Ergebnis der Verkehrsmodellberechnung wurden folgende verkehrliche Parameter ermit-
telt:

. Verkehrsverlagerungen / Mehrverkehr OPNV

. eingesparte MIV-Verkehrsleistung

. Reisezeitdifferenzen

. Haltestellenlasten (Summe der Ein-, Aus- und Umsteiger)

Die ermittelten Zahlenwerte der Haltestellenlasten beschreiben den jeweiligen Verkehrswert,
der nur in Relation zu den Zahlenwerten der anderen Stationsvarianten fiir eine Festlegung
der Rangfolge der Varianten herangezogen werden kann. Das vereinfachte Verkehrsmodell
deckt nicht den gesamten Trassenverlauf innerhalb des Betrachtungsraums ab, daher koén-
nen die ermittelten Zahlenwerte nicht fiir eine Dimensionierung der Stationen verwendet wer-
den.

Die Erkenntnisse aus der Nachfrageprognose gehen als qualitative Stellungnahme einer
Rangfolge in die Auswertung der Variantenstudie der Stationen ein.
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Zur Uberpriifung des Variantenentscheids wurden zusitzlich Sensibilitdtsbetrachtungen mit
leichten Verschiebungen von Gewichtungen in den Hauptkriterien durchgeflihrt, ohne dass
sie Einfluss auf den Variantenentscheid hatten.

Folgende Argumente sprechen dabei zusammenfassend fiir die zu vertiefenden Stationsva-
rianten:

e Variantenentscheid Hauptbahnhof

Die Variante ostlich der City-S-Bahn-Station (gemafl Konzeptstudie Schidler-Plan) stellt die
einzig technisch umsetzbare Ldsung dar. Damit verbunden sind jedoch starke Eingriffe in
den Kellerbereich des Museums fiir Kunst und Gewerbe, in das Bieberhaus, die U-Bahn-
Linien sowie den U-Bahn-Bestand der U1/U3, U2/U4 und in die Vorplanung der U-Bahn-Linie
us.

e Variantenentscheid Dammtor

Aufgrund der unterschiedlichen Anforderungen aus der Trassierung fiir die Grundvarianten
Nord, Mitte und Sld ergab sich aus dem Variantenvergleich keine eindeutige gemeinsame
Variante fir alle drei Trassenkorridore.

Daher wurde festgelegt, sowohl die Variante | in ,Hochlage® (Ebene -2) fir die Trassen Nord
und Mitte wie auch die Variante lll fir die Trasse Sud in ,Tieflage® im weiteren Planungspro-
zess der Machbarkeitsstudie zu vertiefen.

Sowohl Variante Dammtor | flir die Trasse Sid wie auch Variante Dammtor Il flr die mittige
oder die noérdlichen Trassen scheiden aufgrund der aufgezeigten schlechteren Bewertung
aus.

s Variantenentscheid Schlump

Die Variante | ist v.a. aufgrund der direkten, barrierefreien Verkniipfung zwischen VET-Bahn-
steig und Mittelbahnsteig U3 vorteilhafter als die Variante Il.

e Variantenentscheid Alsenplatz

Die Variante Il ist aufgrund geringerer Eingriffe in den Alsenpark, in Belangen Dritter (Unter-
fangung Wohnheim) und den damit verbundenen geringeren Baukosten sowie der kiirzeren
Bauzeit vorteilhafter.

¢ Variantenentscheid Sternschanze

Aufgrund der starken Eingriffe in die Geldndestruktur und Vegetation, der bautechnischen
Herausforderungen bei der Baugrubensicherung sowie einer fast gleichwertigen Beurteilung
beider Stationsvarianten aus Sicht der Nachfrageprognose wird die Variante | als vorteilhafter
eingestuft.

¢ Variantenentscheid Holstenstraflle

Beide Stationslagen kénnen sowohl von der Trassenvariante 3 (Mitte) wie auch von den Un-
tervarianten 1b (Nord) und 2b (Siid) angefahren werden.
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Wegen der grofReren Bahnsteigbreite und der héher bewerteten Nachfrage der Stationszu-
gange in der Nahe der Holstenstrale und im Bereich der Max-Brauer-Allee wird die Halte-
stellenlage Variante | trotz grél3erer Eingriffe in die vorhandene Bepflanzung zur weiteren
Planung ausgewahlt.

e Variantenentscheid Max-Brauer-Allee

Bei der Variante Il sind trotz bergmannischer Anteile grof3ere Eingriffe in die Parkanlage un-
vermeidbar. In Hinblick auf Kosten und Bauzeit bietet diese Losung grof3e Nachteile. Im Rah-
men der Nachfrageuntersuchung schneidet die Variante | besser ab als Variante Il. Daher
wird die Variante | als favorisierte Lésung der weiteren Planung zu Grunde gelegt. Die Stre-
ckenvariante Uber Variante Il wird nicht weiterverfolgt.

e Variantenentscheid Altona Diebsteich

Innerhalb der MBS wird die Stationsvariante Ic vertieft, obwohl sie schwerwiegende Auswir-
kungen auf betriebliche und umwelttechnische Belange hat und somit eine unglinstige Stati-
onslage abbildet.

Als beste Variante wird im Rahmen der Stationsbewertungsmatrix die Variante Ill identifiziert.
Insbesondere in Bezug auf die Nachfrageprognose und die verkehrliche Bewertung ist die
Variante aufgrund der in unmittelbarer Nahe zum Empfangsgebaude liegenden Bahnsteige
mit direkten Ausgangen an die Oberflache am Bahnhofsvorplatz vorteilhaft. Gegeniber den
Var. | und IV zeichnet sich die Variante lll durch eine bessere umwelttechnische Bewertung
aus, da der Friedhof Diebsteich nicht tangiert und weniger Baumbestand verloren geht. Da
die Einfahrt mit der TBM auf offener Strecke erfolgen kann, bietet die Var. lll auch aus bau-
technischer Sicht Vorteile. Verkehrlich und betrieblich ist die Variante lll aufgrund des gera-
den Bahnsteigs und dem vergleichsweise geringen Eingriff in den StraRenverkehr sowie dem
Eigentum Dritter positiv zu bewerten. Umsetzen lieRe sich die verkehrstechnisch sinnvolle
Lage nur, wenn die Planung des Empfangsgebaudes und die VET-Planung aufeinander ab-
gestimmt werden. Wie die Stationsvariante Il vor diesem Hintergrund umgesetzt werden
kann, ist in Klarung, kann aber im Rahmen dieser MBS nicht gelést werden.

Erste mogliche Anséatze der Anbindung einer VET-Station an das Empfangsgebaude und
eine dahingehend optimierte Stationsvariante llla, die nach der MBS zu vertiefen ist, werden
in Kapitel 7.1.3 erlautert.

Die ausgewahlten Planungsvarianten wurden im Anschluss an die abgeschlossene Varian-
tenuntersuchung in BIM weiterentwickelt und ausgearbeitet, sie werden im nachfolgenden
Kap. 5 (Beschreibung der Streckenvarianten) einzeln beschrieben. So kénnen z.B. finale
Bahnsteigtiefen von der Variantenuntersuchung leicht abweichen.
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Durchgangsoffnungen
Schneidrad
Grole Steine, Slurry-TBM Slurry-TBM
Findlinge
Kontrolle Abbaudruck | Slurry-TBM Slurry-TBM

Umweltrelevant | Behandlung Slurry-TBM EPB-TBM
Abbaumaterial
Bentonitverschmut- Slurry-TBM EPB - TBM
zung

Logistik Baustelleneinrichtung | EPB-TBM EPB-TBM

Fur den Bau des VET wird der Einsatz einer Slurry-TBM empfohlen. Die Griinde dafir sind

folgende:

» Die Slurry-TBM kann bei jedem Baugrund den Hohlraum stiitzen und somit die Set-
zungen limitieren. Damit ist das im stadtischen Tunnelbau gréite Risiko, nadmlich

Schaden durch Setzungen bei der Unterfahrung von Gebauden kontrolliert.

» Ander Slurry-TBM kann ein Steinbrecher installiert werden. Daher sind in der Grund-
morane befindliche Steine und Findlinge unproblematisch.

» Die fUr den Betrieb einer Slurry-TBM notwendigen Mehraufwande flr die Separieran-
lage und Baustelleneinrichtungen sind unter Beriicksichtigung der Risikoreduktion

und problemloseren Bohrung gerechtfertigt.






































































