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1 Einleitung

Durch die DB Netz AG wurde die Ingenieurgemeinschaft, die sich aus den Unternehmen SSF
Ingenieure AG, GRE German Rail Engineering GmbH und Amberg Engineering AG zusam-
mensetzt, mit der Erstellung einer Machbarkeitsstudie (MBS) flr einen Verbindungsbahnent-
lastungstunnel (VET) im Innenstadtbereich von Hamburg beauftragt. Innerhalb eines unge-
fahr vorgegebenen Untersuchungskorridors sollten in BIM-Methodik unterirdische Trassen-
varianten fur die S-Bahn erarbeitet werden, die mit drei Haltepunkten zwischen dem Ham-
burger Hauptbahnhof und dem Fern- und Regionalbahnhof Hamburg-Altona am Diebsteich
wieder an die Bestandsstrecken anbinden. Mit dem neuen VET sollen die bestehenden Ver-
bindungsbahngleise zugunsten des Regional- und Fernverkehrs entlastet und auf der Stre-
cke zusatzliche Kapazitaten geschaffen werden. Im Ergebnis der MBS sollte hach einem
Vergleich zwischen den erarbeiteten Trassenvarianten die technische Machbarkeit beurteilt
und eine Risikoabschatzung der Mallihahme getroffen werden.

1.1 Veranlassung

Die DB Netz AG hat nach einer Analyse 2019 die Fernverkehrsstrecke im Abschnitt der Ver-
bindungsbahn gegenlber dem Eisenbahnbundesamt (EBA) und der Bundesnetzagentur
zum Uberlasteten Schienenweg erklart. Vor diesem Hintergrund ist es unerlasslich, aufgrund
der angestrebten Verkehrswende, des geplanten Deutschland-Takts und der damit verbun-
denen angestrebten Steigerung der Verkehrsanteile im Schienenverkehr entsprechende Ka-
pazitaten fur diese zu schaffen und ein langfristig leistungsfahiges Schienennetz in der Stadt
Hamburg zu entwickeln.

Im Rahmen der Untersuchungen zum Deutschland-Takt erfolgte im Auftrag des Bundesver-
kehrsministeriums in Form einer Studie zum Zielfahrplan Deutschland-Takt [U24] Anfang
2020 eine Abwagung zwischen verschiedenen betrieblichen und baulichen Konzepten im
Hamburger Streckennetz, um diese Kapazitatserweiterung erreichen zu kénnen. Dabei
wurde untersucht, inwiefern der Entfall eines Halts am Dammtor bzw. eine Steigerung der
Leistungsfahigkeit der vorhandenen Verbindungsbahn mit Halt bei Dammtor eine bessere
Losung darstellen kénnten als der Bau eines reinen S-Bahntunnels mit Zwischenhalten und
einem Tiefbahnhof am Hauptbahnhof. Alternativ wurde die Umsetzung eines neuen Fern-
bahntunnels sowie eines neuen Fern- und Regionalbahntunnels einem neuen S-Bahntunnel
gegenilbergestellt. Im Ergebnis bewertete die Studie [U24] einen neuen Tunnel fir die S-
Bahn als die vorteilhafteste Losung, welcher die zwei bestehenden Gleise der S-Bahn auf
der Verbindungsbahn ersetzt. Damit kbnnen diese zwei Gleise zusatzlich fir den Regional-
und Fernverkehr genutzt werden. Im Zuge dieser neuen S-Bahntunnelstrecke als Erganzung
zum bestehenden City-Tunnel via Jungfernstieg entsteht in Analogie zur bestehenden, un-
terirdischen S-Bahn-Station ein zweiter unterirdischer Bahnsteig am Hauptbahnhof. Die frei-
gewordenen Gleise innerhalb des Bahnhofsgebaudes (Gleise 3 und 4) stehen folglich dem
Regional- und Fernverkehr zur Verflgung.
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In einem Variantenvergleich sind folgende Trassenbereiche inkl. sinnvoller Untervarianten
zu untersuchen:

1. Basistrasse Nord: Lage des neuen Tunnels nordlich der Verbindungsbahn
2. Basistrasse Sid: Lage des neuen Tunnels sldlich der Verbindungsbahn

3. Basistrasse Mitte: Lage des neuen Tunnels unter/leicht neben der Verbindungs-
bahn

Folgende Annahmen und Vorgaben sind dabei zu beriicksichtigen:

+ Bei den entfallenden S-Bahn-Stationen Dammtor, Sternschanze und Holstenstrale
sind bei den Grundvarianten 1 und 2 Regionalverkehrshalte auf der Verbindungsbahn
standortgleich/standortnah zu den bisherigen Stationen vorzusehen. Diese sind bau-
lich und betrieblich zu bewerten.

» Bei allen Varianten sind sowohl der zusatzliche unterirdische S-Bahnsteig Hamburg
Hbf mit den notwendigen siidlichen Einfadelungen aus Richtung Hammerbrook/Ber-
liner Tor als auch sdmtliche Einbindungen im Hamburger Westen zu beriicksichtigen.

» Bei jeder Variante ist die Einwohnererschlieffung (600 m Luftlinie bzw. 720 m Fuf3-
weg, sowohl insgesamt erschlossen als auch erstmalig durch die Schnellbahn er-
schlossen) zu ermitteln und dem derzeitigen Zustand gegenlberzustellen. Ziel ist es,
in der Summe mdglichst viele Einwohnerinnen und Einwohner an das Schnellbahn-
netz anzubinden. Mit einer Nachfrageprognose soll die Auswahl der Varianten unter-
mauert werden.

e« Es ist baulich zu untersuchen, inwieweit die bestehenden S-Bahnhalte auf der Ver-
bindungsbahn bei Sternschanze und HolstenstralRe durch neue standortgleiche/
standortnahe Halte der zuklinftigen Fern- und Regionalbahn ersetzt werden kénnen.
Diese Halte sind in den Betrachtungen optional zu bewerten. Der Halt am Dammtor
gilt als gesetzt.

» Betrieblich soll gegeniiber dem Bestand keine Verschlechterung eintreten

» Zur Verbesserung der Lesbarkeit werden die in der Planung zu beriicksichtigenden
Stationen im Bereich Altona innerhalb dieser MBS, wie folgt benannt: Der derzeitige
Fern- und Regionalbahnhof Hamburg-Altona wird als ,(Station) Altona“ bezeichnet.
Der kiinftige Fern- und Regionalbahnhof Hamburg-Altona am Diebsteich wird in der
MBS mit der Bezeichnung ,(Station) Altona Diebsteich® abgekdirzt. Die neue Station
im Quartier Mitte Altona heif3t innerhalb der MBS ,(Station) Altona Mitte".

Ziel der Machbarkeitsstudie ist die Uberpriifung der bautechnisch-konstruktiven Durchfiihr-
barkeit, ergénzt durch eine Auswertung der ermittelten Trassenvarianten hinsichtlich (nah-)
verkehrlicher, bautechnischer, umwelttechnischer, betrieblicher, wirtschaftlicher und rechtli-
cher Belange sowie einer Risikoeinschatzung in Bezug auf Planung und Ausfiihrung.
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1.3 Vorangegangene Konzeptstudie VET

Im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums wurde durch SchiRler-Plan im Jahr 2020 eine
Konzeptstudie ,Zweiter S-Bahn-Tunnel Hamburg“ erstellt [U34].

In dieser Konzeptstudie wurde das Vorhaben folgendermalRen ausgearbeitet:
. Verkehrliche Aufgabenstellung

Erklartes Ziel der Studie war die Uberpriifung, inwiefern die S-Bahn auf der Verbin-
dungsbahn mit in den City-S-Bahn-Tunnel verlegt werden kann oder ob ein
zweiter S-Bahn-Tunnel vorzusehen ist.

Abweichend zur Aufgabenstellung der vertiefte BIM-Machbarkeitsstudie fiir den
VET wurde in dieser Studie nur eine nordliche Variante Uber die Haltepunkte
Stephansplatz, Schlump oder Doormannsweg gepruift.

. Einbindung Hamburg Hauptbahnhof

Ostlich der Bestandsgleise wurden auf der gesamten Lange von Altmannbriicke bis
zum City-Tunnel zwei neue Gleise einschlielRlich eines heuen Bahnsteiges am
Hbf geprift.

Die Konsequenzen flr die Verkehrs- und Passagierstrome am Hbf wurden bewertet.
Diese ergaben, dass flr den Fern- und Regionalverkehr die nach Sliden aus-
fahrenden Verkehre von dem Bahnsteig 3/ 4 nur in Richtung Libeck und Ber-
lin flhren kdnnen. Die S-Bahn hat im Hauptbahnhof schon jetzt eine kritische
Passagierdichte erreicht, flr die die GroRe der Mittelbahnsteige nicht ausrei-
chend dimensioniert sind. Die Schifdler-Plan-Studie weist weiterhin darauf
hin, dass nur eine héhengleiche Losung mit paralleler Gleisflihrung in Rich-
tung City-S-Bahn-Tunnel bzw. zweitem S-Bahn-Tunnel realisiert werden kann,
sofern die StralRenachse Ferdinandstor beibehalten wird. Es ist zudem ein
Ubergang von Richtungs- in Linienbetrieb tiber WeichenstralRen erforderlich,
welche die Kapazitat stark einschranken. Dies flhrt zu einer Neuorganisation
der Bahnsteigbelegung am Hbf. Alternativ muss in die StraRenfihrung der
nordwestlich des Hbf liegenden StralRen eingegriffen werden, um eine niveau-
freie Kreuzung der S-Bahnstecken zu gewahrleisten.

Am Sldkopf wird die Notwendigkeit des identischen Gradientenverlaufes der neuen
S-Bahn-Gleise zu den vorhandenen dstlichen S-Bahn-Gleisen ab der Ausbin-
dung siidlich der EU Repsoldstrae (in Hohe des Arbeitsamt Norderstrale)
zur Herstellung der erforderlichen Gleisverbindungen aufgezeigt. Infolgedes-
sen entsteht ein weiterer Tunnel mit zwei Gleisachsen dstlich der bisherigen
Gleise unterhalb des Museums fir Kunst und Gewerbe. Zudem fiihrt der
Rlck- und Ersatzneubau in Bogenlage zu einer stark beschrankten Entwick-
lungslénge.
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Die SchifRler-Plan-Studie stuft die Untertunnelung des Museums fir Kunst und Ge-
werbe durch die nicht vorhandene Tiefgriindung als sehr risikobehaftet ein.
AuRerdem ist die Bautechnologie, die bei der ersten Untertunnelung in den
1970er Jahren verwendet wurde, heute wahrscheinlich nicht mehr genehmi-
gungsfahig.

Die Machbarkeit der Untertunnelung des Bieberhauses, des Gebauderiegels
Holzdamm und des Thailandischen Honorarkonsulats miissen geprift wer-
den.

Die Studie erwartet lange Bauzeiten fir die Herstellung der Tiefgriindungen, eine
Verschiebung der Bahnhofskdpfe der vorhandenen U-Bahn, eine Verstarkung
der Tunnelréhren, notwendige Bestandsanpassungen der S-Bahn-Gleise und
die Herstellung des zusatzlichen Bahnsteigs. Dies kann zu dauerhafter Ein-
schrankung bzw. Stilllegung der U- und S-Bahn-Verkehre am Hamburger
Hauptbahnhof fiihren.

Des Weiteren zeigt die Studie am Hauptbahnhof in einem 3D-Modell die Kollisionen
der VET-Station mit den ortlichen Gegebenheiten. Dazu zahlen das Museum
fur Kunst und Gewerbe, die Station der U3, der Hochbunker und die Tiefgrin-
dung des Bieberhauses.

Abschliefend stellt die Studie am Hauptbahnhof folgendes fest: ,Das verkehrliche
Ziel kénnte unter glinstigen Bedingungen unter Einsatz komplexer und zeit-
aufwendiger Bautechnologie erfullt werden.“ [U34]

. Einbindung Hamburg West

Es wurde die Anbindung der oberirdischen S-Bahn-Station in Altona Diebsteich ge-
prift und mit den gegebenen Parametern als nicht realisierbar bewertet.

Weiterhin wurde untersucht, ob sich die oberirdische Lage erreichen lasst, wenn der
Tunnelmund o&stlich des Haltepunktes HolstenstralRe liegt. Auch diese Losung
konnte mit den gegebenen Trassierungsparametern nicht nachgewiesen wer-
den.

Als realisierbare Variante wurde eine weitere Anbindung des VET an die Station
Langenfelde aufgezeigt, allerdings ohne die Station Altona Diebsteich anzu-
fahren.

Als vierte Variante wurde gepriift, ob sich die Anbindung mit einer tiefen S-Bahn-
Station Altona Diebsteich umsetzen lieRe und ob damit auch die Ubrigen Des-
tinationen anschlieBbar waren. Dazu wurde ein Abzweigbauwerk im Alsen-
park vorgesehen. Diese Variante ist laut der Studie umsetzbar.
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. Linienflhrung Stadtgebiet

In diesem Abschnitt wurde die Linienfiihrung im Stadtgebiet betrachtet. Es wurde
aber nur eine Variante noérdlich der jetzigen Verbindungsbahn, liber die Stati-
onen Dammtor, Schlump sowie Doormannsweg gepruft.

Das Fazit dieser Untersuchung ist, dass die Haltepunkte teilweise in offener Bau-
weise errichtet werden kdnnen. Die Station Altona Nord muss in offener Bau-
weise hergestellt werden. Zudem wurde ermittelt, dass ,durch die erforderliche
Tieflage (Unterquerung Bestandsbebauung) [...] der Aufwand zur Erstellung
der Baugruben und zur oberirdischen Erschlielung der Stationen erhoht” ist
[U34].

Weiterhin wurde festgestellt, dass ,durch Tunnelabzweig von/nach Osdorf (S32),
Altona und Altona Nord [...] die betrieblichen Rahmenbedingungen vollstandig
aufrechterhalten werden® kbnnen [U34].

. Ertlichtigung Verbindungsbahn

Im letzten Abschnitt der Studie von SchiRler-Plan wurden die Notwendigkeiten auf-
gezeigt, um die S-Bahngleise auf der Verbindungsbahn in Fern- und Regionalbahn-
gleise umzubauen.

Folgende zu untersuchende Punkte wurden dabei aufgezahit:

- Uberpriifung und ggf. Erhéhung der Gleisabstinde

- Uberpriifung der Belastbarkeit des Unterbaus

- Uberpriifung der Belastbarkeit der Eisenbahniiberfiihrungen
- Uberpriifung der Oberleitungsanlagen

- Uberpriifung der Leit- und Sicherungstechnik

Die Kosten fur den Tunnel wurden in der Studie fiir den zweiten S-Bahntunnel mit
2.818 Mio. € und fur den Ausbau der Verbindungsbahn mit 249 Mio. € angegeben.
Insgesamt wurden die Kosten auf 3.067 Mio. € geschatzt.

Abschliefiend wurde aufgrund der Komplexitat der Schnittstellen zum Bestand eine weiter-
fuhrende Machbarkeitsstudie unter Einsatz dreidimensionaler Planungstools empfohlen. Die
Studie stellt am Ende noch einmal die Konsequenzen der Umsetzung dar. Hier nennt sie vor
allem die langandauernden Einschrankungen im Hamburger U- und S-Bahnverkehr sowie
im Fern- und Regionalverkehr. Auf3erdem stellt sie fest, dass der Bau nur durch ,bautechno-
logisch héchst anspruchsvolle BaumaRnahmen zum Umbau der oberirdischen Gleise, der
Tunnelréhren, der U-Bahn-Stationen und der Verbindergeschosse® erfolgen kann.
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2 Planungsrandbedingungen

In diesem Abschnitt werden die rechtlichen und betrieblichen Planungsrandbedingungen auf-

gezeigt, die bei der Erstellung der Machbarkeitsstudie zum VET zugrunde gelegt wurden.

Neben den gesetzlichen Vorgaben und den Richtlinien des EBA und der DB, die die Rah-
menbedingungen flr die technische Machbarkeit, die rechtliche Durchsetzbarkeit, die wirt-

schaftlichen Auswirkungen, die Auswirkungen auf Schutzgiter etc. (siehe folgende Kapitel)
bilden, wurden durch den AG folgende Bedingungen zur Erstellung der Machbarkeitsstudie

festgelegt:

21

Alle Trassierungsvarianten bedienen die Stationen Hamburg Hbf, Dammtor, Altona
Mitte, Altona und Altona Diebsteich.

Trassierungstechnische Rahmenbedingungen siehe Kap. 2.5.
Die Bahnsteige miissen eine Bahnsteignutzlange von 210 m aufweisen.

Am Haltepunkt 3 ist ein Kehrgleis mit einer Nutzlange von 210 m mit dazu erforderli-
chen Weichenverbindungen und eine beidseitige Anbindung an beide Streckengleise
vorzusehen.

Am Hbf missen alle Fahrbeziehungen wie im Bestand mdglich sein. Dazu gehdren
niveaufreie Einfadelungen aus Osten in die (neuen) Gleise 1 und 2 der neuen unterir-
dischen Station sowie ebenso niveaufreie Einfadelungen aus Westen in die heutigen
Gleise 1 und 2 der bestehenden unterirdischen Station. Hierdurch findet eine Vorsor-
tierung der Zugfahrten statt. Parallele, zeitgleiche Einfahrten in den Hbf, die der derzei-
tige und weiterentwickelte Fahrplan mit 8 Linien erfordert, bleiben mdéglich.

Bestandsgrundlagen

Folgende Unterlagen liegen der Machbarkeitsstudie zugrunde:

Bestandsunterlagen HOCHBAHN

Bauwerksplane DB

Bestandsmodell Hauptbahnhof, DB Station&Service (DB S&S)
Trassendaten der DB

Baugrundgutachten Station Altona Diebsteich der DB
Bauwerksbestand Gebaude

- Bieberhaus, Hachmannplatz Hamburg

- Unigebaude Haus der Erde bei Schlump
- Versicherungsgebaude Holzdamm 42

- Bunker am Kaltenkircher Platz

- Briefzentrum Hamburg
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- Oberpostdirektion Hamburg historische Plane

- Lageplan Thyssenkrupp Gelande WaidmannstraBe/Gro3e Bahnstral3e
- CCH und Radisson Blue Lageplane und Bauwerksplane

- Lageplane aller Unigebaude

- Museum fiir Kunst und Gewerbe

» Leitungsplane der Unternehmen

- Colt Technology Services

- GasNetz-Hamburg

- Hamburg Wasser

- Neptune Energy Deutschland GmbH
- Verizon Deutschland GmbH

- Warme Hamburg

- Global Connect GmbH

- HanseWerk

- Dataport

» Planungen der Hansestadt Hamburg/ DB/ HOCHBAHN

- Masterplan Mitte Altona

- Rahmenplan und Bebauungsplanentwirfe flr das Quartier Diebsteich
- Masterplan und Bebauungsplan flr das Quartier Mitte Altona

- Planung U5 Hauptbahnhof und Stephansplatz

- Planung U3 Sternschanze — zur Information

- Machbarkeitsstudie S32

- Planung zur Erweiterung des Hamburger Hbf, Wettbewerb

- Technische Machbarkeitsuntersuchung Digitale S-Bahn Hamburg

- Machbarkeitsstudie Gleis 15 Hamburg Hbf

» Altlastenplane auf DB-Grund

» Kampfmittelplane
2.2 Untersuchungsraum VET

Der Machbarkeitsstudie wird folgender gelber Untersuchungskorridor geman Abbildung zu-
grunde gelegt:
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Der derzeit in der Machbarkeitsstudie verwendete Untersuchungsraum ist aus Nachfra-
gesicht der zweckmaRige Untersuchungsraum. Eine Ausdehnung nach Osten und Westen
ist aufgrund der Einbindungen in das S-Bahn-Bestandsnetz nicht sinnvoll. Eine weitere Aus-
dehnung nach Norden oder Siiden verlangert die Strecke, ohne dass der Gutachter fir die
Nachfrageprognose (Intraplan) daraus nennenswerte verkehrliche Zusatznutzen erwartet.

2.3 Topologie und Baugrundverhaltnisse

Gemal dem Baugrundgutachten des Baugeologischen Biros Bauer GmbH (Anlage A07)
liegen alle Trassenvarianten vor allem im Bereich quartarer Ablagerungen aus dem Pleisto-
zan (Eiszeitalter) bzw. unterlagernden tertidren Ablagerungen, die zunachst durch Glimmer-
tone aufgebaut sind und dann in Braunkohlesande Ubergehen. Die eiszeitlichen Ablagerun-
gen unterteilen sich in drei Kaltzeiten (Elster-, Saale-, und Weichseleiszeit). Jede Vereisung
hinterlie Gletscherablagerungen (Moranen/ Tille) und Schmelzwassersedimente (vor allem
Sande). In der sogenannten Eem-Warmzeit, die auf die Saale-Kaltzeit folgt, haben sich Uber-
wiegend noérdlich der Elbe zudem entlang von alten Rinnensystemen Torfe, Mudden und
Kalkmudden abgelagert. Eine Besonderheit im Hamburger Untergrund stellen die im Perm
entstandenen Salzstocke (Salzdiapire) dar. Ein im Modellgebiet westlich der Bahnstrecke
Altona Diebsteich liegender Salzstock reicht sehr nah an die Oberflache. Da der gesamte
Untersuchungsraum innerstadtisch liegt, treten Uber weite Strecken anthropogene Bdden als
oberstes Schichtglied auf und schlie®en die Schichtfolge zur Gelandeoberkante hin ab.

Nach Anlage AO7 ergibt sich folgender Schichtaufbau:

. Anthropogene Bdden

. Quartare Sedimente
- Schmelzwassersedimente (Elstereiszeit)
- Torfe, Schluffe, Mudden (Eem-Warmzeit)
- Schmelzwassersedimente (Saaleeiszeit)
- Geschiebelehm/-mergel (Fuhlsbittler-Morane)
- Geschiebelehm/-mergel (Niendorfer-Morane)
- Geschiebelehm/-mergel (Drenthe-Morane)
- Schmelzwassersedimente (Weichseleiszeit)
- Beckensedimente (Lauenburger Ton)

. Tertidre Sedimente
- Sande, Schluffe (Pliozan)
- Glimmerton, Glimmerfeinsand (Miozan)
- Braunkohlesande (Miozéan)

. Salzstock (Othmarschen-Langenfelde Diapir)
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Der mittlere Grundwasserstand (2010) liegt nach Anlage A07 im Bereich von 1 m NHN bis
16 m NHN. Der Grundwasserflurabstand liegt bis zu 30 bis 40 m u. GOK.

2.4 Anforderung der S-Bahn Hamburg

2.4.1

Regelwerke

Es gelten alle geltenden Gesetze, DB-Richtlinien und Normen jeweils in ihrer aktuellen Ver-
sion. Insbesondere verweisen wir auf folgende Regelwerke:

EBA-Richtlinie fir Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau
und Betrieb von Eisenbahntunneln

Erlduterungen zur EiTB 2022/1 - Anderungen mit Bezug auf EBA-Tunnelrichtlinie
Ril 123 Notfallmanagement, Brandschutz

Ril 413 Infrastruktur gestalten

Ril 457.0101 Gestaltungsregeln fir die Geschwindigkeitskonzeption (Geko)

Ril 464 Gleichstrom- und Fahrleitungsschaltanlagen, Fahrleitungs- und Riickleitungs-
anlagen

Ril 800.0110 Linienfiihrung
Ril 800.0113 Bahnanlagen entwerfen; Gleisabschllisse planen

Ril 800.0120 Auswahl der Weichen, Kreuzungen und Hemmschuhauswurfvorrichtun-
gen

Ril 800.0130 Netzinfrastruktur Technik entwerfen; Streckenquerschnitte auf Erdkor-
pern

Ril 809 Infrastruktur- und elektrotechnische MalRhahmen realisieren (planen, durch-
fihren, abnehmen, dokumentieren und abschlieRen)

Ril 813 Personenbahnhdfe mit allen Teilen

Ril 81301 Planungsgrundlagen

Ril 81302 Bahnsteige und ihre Zugange planen

Ril 81303 Personenbahnhofe planen; Wegeleit- und Informationssystem
Ril 81304 Planungshandbuch Anlagentechnik

Ril 81305 Personenbahnhéfe planen — Beleuchtungsanlagen

Ril 819.20 Planungsrichtlinie flr die Signalanlagen der gleichstrombetriebenen S-
Bahnen

Ril 820 Grundlagen des Oberbaus

Ril 836 Erdbauwerke und sonstige geotechnischen Bauwerke planen, bauen und in-
standhalten
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» Ril 853 Eisenbahntunnel planen, bauen und instandhalten

» Ril 853.1003 Entwurfsgrundlagen: S-Bahn-Tunnel

» Ril 954 Elektrische Energieanlagen

» Vorlaufige Planungshinweise zur PZB 90-Streckenausristung

» Planungsvorgaben fiir die brandschutztechnische Ausstattung unterirdischer Perso-
nenverkehrsanlagen (uPva), DB Station&Service AG

» Leitfaden der Anforderungen der DB Station&Service AG an ganzheitliche Brand-
schutzkonzepte fir Personenverkehrsanlagen, MP02-02-05-01-L01 V 4.0

» Planungsgrundlagen fir die Hamburger S-Bahn, 27.06.1973 S-Bahn klein. Die dort
enthaltenen Vorgaben finden nur teilweise Anwendung.

Allgemeine Hinweise:

Es gelten alle gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie Verwaltungsvorschriften der EU, des
Bundes, des Bundesministeriums flir Digitales und Verkehr (BMDV) sowie des Eisenbahn-
Bundesamtes (EBA) als Uibergeordnete Aufsichtsbehoérde. Die Planung muss im Koordina-
tensystem DB_REF erfolgen. Das CSM-Verfahren ist in jedem Fall bei der Hamburger S-
Bahn anzuwenden.

Bei den Strecken der Hamburger Gleichstrom-S-Bahn handelt es sich um Netze des Regio-
nalverkehrs und der Regionalbahnen.

Mit der Einflhrung der Eisenbahn-Inbetriebnahmegenehmigungsverordnung vom 26. Juli
2018 (BGBI. | S. 1270), die durch Artikel 2 der Verordnung vom 17. Juni 2020 (BGBI. | S.
1298) gedndert worden ist, ist die Anwendung der TSI'en ebenfalls fir Netze des Regional-
verkehrs und der Regionalbahnen vorgegeben.

EU:
» CSM (Common Safety Method)

» EIGVV (Verordnung Uber die Erteilung von Inbetriebnahmegenehmigungen fiir das
Eisenbahnsystem)

» TSl‘en (Technische Spezifikationen fur Interoperabilitat)
BMDV:

»  Endbericht der Reformkommission Bau Grol3projekte

» Masterplan Bauen 4.0
EBA / Gesetze und Verordnungen:

e Verwaltungsvorschrift fiir die Uberwachung der Erstellung im Ingenieurbau, Oberbau
und Hochbau (VV BAU)

» Verwaltungsvorschrift fir die Bauaufsicht Uber Signal-, Telekommunikations- und
Elektrotechnische Anlagen (VV BAU-STE)
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2.4.2

Verwaltungsvorschrift fir die Eisenbahnaufsicht tUber bauliche Anlagen (VV EA)

Verwaltungsvorschrift fir die Eisenbahnaufsicht Uber bauliche Anlagen der Signal-,
Telekommunikations- und Elektrotechnische Anlagen (VV EA-STE)

Verwaltungsvorschrift fir die Verfahrensweise bei der Inbetriebnahme struktureller
Teilsysteme (VV IST)

Verwaltungsvorschrift Uberwachung

Verwaltungsvorschrift fir die Neue Typzulassung von Elektrotechnischen Anlagen
(VV NTZ)

Eisenbahn Betriebsordnung (EBO)
Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)
Eisenbahn Signalordnung (ESO)

Eisenbahnspezifische Technische Baubestimmungen (EiTB)

Fahrzeuge

Im Netz der Hamburger Gleichstrom-S-Bahn und damit auch auf der Verbindungsbahn kom-
men derzeit die folgenden Fahrzeuge zum Einsatz (im Gleichstrombetrieb):

Tabelle 1 Fahrzeuglibersicht S-Bahn Hamburg

Baureihe | Ausfiihrung Leergewicht [t] / Lange | Vimax vorhandene

[BR] Gesamtgewicht [1] [m] [km/h] Bremshunders-
tel

474 der 1. | Gleichstrom | 110-117 66,00 | 100 153

und 2.1 95-102

Bauserie

474 der 3. | Zweisystem* | 106/ 121 66,00 | 100 153

Bauserie

474 der 4. | Gleich- 97/ 112 66,00 | 100 153

Bauserie strom**

490 der 1. | Gleichstrom 134/ 149 66,00 | 100 159
Bauserie
490 der 2. | Zweisystem™ | 134/ 149 66,00 | 140 159
Bauserie

*Die Zige sind mit Zweistromtechnik (Gleichstrom/ Wechselstrom) ausgeristet

**Ausfihrung mit ETCS-/ ATO-Zusatzausstattung
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Auf allen Innenstadtstrecken verkehren S-Bahn-Ziige mit 198m Lange.

In der Hamburger Innenstadt werden die vorgenannten 6 Linien mit insgesamt 8 Zugfahrten
je Richtung in 10min auf die beiden Innenstadtverbindungen aufgeteilt. Jeweils 4 Zugfahrten
je 10min werden lber den Citytunnel (S1, S1, S3, $4) und Uber die Verbindungsbahn (S2,
S2, S5, S32) gefihrt. Dabei ergeben sich Zugfolgen kleiner gleich 120 Sekunden, dazu je
Strecke eine Erholungsphase von 120 Sekunden je 10min.

In der Station Hauptbahnhof werden die genannten 8 Zugfahrten in 10min Uber je zwei Rich-
tungsgleise gefiihrt. Um Verzégerungen im Betriebsablauf an diesem zentralen Punkt zu ver-
hindern, erfolgt jeweils vor dem Hauptbahnhof aus 6stlicher wie westlicher Richtung eine
niveaufreie Vorsortierung, so dass im Regelfall die Zugfahrten anschlieRend ohne weitere
Beeintrachtigung durch Fahrten im Nachbargleis ihren Weg fortsetzen kénnen. Zur vollstan-
digen Flexibilitdt stehen allerdings bereits heute weitgehend, aber nicht vollstandig niveau-
gleiche Fahrmdglichkeiten auch im Nachlauf zur Verfligung, um bei Stdrungen ziigig reagie-
ren zu kdénnen.

Die Station Dammtor* bildet in der Perspektive 2030 einen Bahnhofsteil zum Bahnhof Stern-
schanze. Im Bahnhof Sternschanze* gibt es Richtung Westen ein einseitig angebundenes
Kehrgleis mit derzeit 140 Metern Nutzlange.

Die Station HolstenstralRe* ist ein Haltepunkt mit zwei Abzweigstellen.

Die Station Altona ist ein Bahnhof mit zwei Richtungsbahnsteigen und vier Bahnsteigkanten,
die aus Richtung Norden Uberwiegend kreuzungsfrei erreicht werden kénnen.

Zwischen Altona, Holstenstrale* und Altona Diebsteich liegt eine dreiteilige Zugbildungsan-
lage, deren Teile derzeit nur aus Richtung Bahnhof Altona erreicht werden kénnen. Es ist
vorgesehen, die aulenliegenden dstlichen Zugbildungsgleise 25-29 nérdlich zu verlangern,
in einer Abzweig-Uberleitstelle zu vereinigen und von dort norddstlich in beide Streckengleise
Altona — Holstenstralle* einzufadeln.

Die Station Altona Diebsteich wird durch die vier Linien S3 und S4 sowie S5 und S32 bedient,
wobei die S4 hier aus Richtung Stiden kommend ihren Endbahnhof hat. Die Einfadelung aus
Richtung Altona erfolgt zwischen den beiden Gleisen aus Richtung HolstenstraRe* und damit
kreuzungsfrei.

* Die Bezeichnungen Dammtor, Sternschanze und Holstenstrale stehen fiir die heutigen
Stationen der Verbindungsbahn und sind beim VET je nach Variante durch die drei neuen
Stationen (HP2, HP3 und HP4) zu ersetzen.

2,5 Stationen
2.5.1 Allgemeine Anforderungen an Bahnsteige

Bei der Konzeption der Stationen sind v.a. die einschlagigen Richtlinien der DB AG sowie
weitere Vorschriften zu beachten. Dazu z&hlen:

s Ril 813 Personenbahnhdfe planen und bauen
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Planungsgrundlagen der Hamburger S-Bahn (vom 27.06.1973)

Entsprechend gelten folgende technische Grundparameter:

Krimmung Bahnsteige: zulassig, moglichst in der Geraden (Mindestradius 500 m)
Langsgefalle Bahnsteige: moglichst vermeiden, max. 2,5 %o

Bevorzugte Ausfithrung der Stationen mit Mittelbahnsteig

Bahnsteignutzlange: 210 m

Baulange Bahnsteige: 220 m

Bahnsteighdhe: 96 cm Uber SO (ohne Uberhdhung)

Barrierefreies Umsteigekonzept ist vorzusehen

Mindestbreite fir Mittelbahnsteig nach Ril 813: 6,0 m mit Treppen am Bahnsteigende,
Verjingung am Bahnsteigende bis auf 2,70 m zuldssig; 7,0 m mit Treppen im Mittel-
bereich

Mindestbreite fiir AuRenbahnsteig nach Ril 813: 3,0 m

Gemal TRStrab-Tunnelbau, Kap. 2.3.3 darf die lichte H6he im Bahnsteigbereich
2,50 m und unter einzelnen Einbauten 2,30 m nicht unterschreiten

Gemal Planungsgrundlagen der Hamburger S-Bahn gilt:
Mindestdurchgangsbreite Wand Treppenanlage zu Bahnsteigkante:
e=2,50 m, in Ausnahmefillen e=2,25 m flr schwachen oder maRigen Verkehr,
e=3,0 m, in Ausnahmeféllen e=2,5 m fir mittleren Langsverkehr,
e=3,5 m, in Ausnahmeféllen e=3,0 m fir starken Langsverkehr
Mittelbahnsteig Mindestbreite Bahnsteig: 6,0 m (Mitte), 4,0 m (Ende)
Seitenbahnsteig Mindestbreite Bahnsteig: 4,0 m (Mitte), 2,5 m (Ende)

Im Zuge der Planung wurden folgende weitere Festlegungen mit der DB Netz AG abge-

stimmt;:

Eine Bahnsteigtiranlage innerhalb der Stationen wird nicht berticksichtigt.

Fur die Stations-Querschnitte ist geplant, die Kabeltrassen unterhalb der Bahnsteige
vorzusehen (von der Gleisachse bis zur Stationswand ist nur das LRP malRgebend).
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2.5.2 Grundlegende MaRe Stationsquerschnitt

Tabelle 2: Planungsparameter flir Festlegung Stationsquerschnitt

Dicke Bauwerkswand (aufien) 0,80 m
Dicke Schlitzwand 1,0m/1,5m
Dicke Wandbelag 0,15 m
Lichte Mindestbreite mind.

Feste Treppe = n*0,80 m 2,40 m
Berlcksichtigung Handlauf/ Kehrrinne 0,15 m
Breite Treppenblock fir Mittelbahnsteig 7,10 m
(beinhaltet 2 Rolltreppen + 1 Festtreppe 3,2 m)

Breite Treppenblock fir Mittelbahnsteig 6,30 m
(beinhaltet 2 Rolltreppen + 1 Festtreppe 2,4 m)

Breite Festtreppe fir Mittelbahnsteig 3,50m
(beinhaltet 1 Festtreppe a 3,2 m)

Breite Festtreppe fir Mittelbahnsteig 2,70 m
(beinhaltet 1 Festtreppe a 2,4 m)

Breite Rolltreppenblock (Doppelrolltreppen) 3,60 m
\Wand/ Stltze neben Treppenanlage 0,50 m
Breite Rettungsweg (Sicherheitsraum) 0,8m
IAbstand Gleisachse - Lichtraumumgrenzung 1,48 m
Abstand Gleisachse - Bahnsteigkante 1,6855 m
Mindest-lichte Hohe Bahnsteig Min. 2,50 m
Hoéhe Bahnsteig Uber SOK 0,96 m
Abstand SOK — UK Entrauchungskanale Min. 4,0 m
Hoéhe Entrauchungskanale Uber S-Bahn-Lichtraum 1,60 m
Lichte Ho6he Technikraume Min. 4,50 m
Lichte H6he Verteilerebene/ &ffentl. Raum (Komforthéhe) Min. 3,50 m
Mindestiberdeckung zu GOK flir Sparten 20m

Bei grofierer Tiefenlage mit Zwischengeschossen werden im Rahmen der Machbarkeitsstu-
die alle Geschosse ausgebaut dargestellt. Eine Optimierung bzw. Entfall von nicht benétig-
tem umbautem Raum sollte im Rahmen der weiteren Planungsphasen durchgefiihrt werden,
sobald ein konkretes Raumkonzept vorliegt.

Folgende Festlegungen wurden bei beengten Platzverhaltnissen im StralRenraum zur Ermitt-
lung der maximal moglichen Bahnsteigbreite getroffen:
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2.5.5 Grundlegende MaRe Stationszugangsanlagen

Von den im Folgenden festgelegten Standards der Zugangsanlagen soll nur abgewichen
werden, wenn es die 6rtlichen Gegebenheiten nicht anders erlauben.

Pro Zugangsbauwerk werden zwischen Verteilerebene und der Oberflache 1 Festtreppe (FT)
mit einer Breite von je 3,2 m und je nach &rtlichen Randbedingungen 1 bzw. 2 Rolltreppen
(RT) mit einer Breite von je 1,8 m (Nutzbreite 1,0 m) angeordnet.

Die Leistungsfahigkeit der Treppen fir die Entfluchtung zwischen Verteilerebene und Ober-
flache soll mindestens so groR sein wie die Leistungsfahigkeit der Treppen zwischen Bahn-
steig und Verteilerebene.

2.5.6 Evakuierungsberechnungen

Die Evakuierungsberechnungen sind gemaf Planungsvorgaben fir die ,brandschutztechni-
sche Ausstattung unterirdischer Personenverkehrsanlagen® (uPva) von DB S&S wie auch
der Ril 813.0101 zu erfolgen. Sie sind Teil eines ganzheitlichen Brandschutzkonzeptes, wel-
ches im Rahmen der weiteren Planungsphasen aufgestellt werden muss.

Bei den Evakuierungsberechnungen werden die R&umungszeiten, die sich bei einem Brand-
ereignis in der uPva auf Grundlage definierter Rettungswege ergeben, ermittelt, um nachfol-
gend diese Raumungszeiten auf den Rettungswegabschnitten mit den Ergebnissen der
Brandsimulation vergleichen zu kénnen.

Die fur die Raumung zu berlcksichtigende Personenzahl auf dem Bahnsteig ergibt sich aus
der Anzahl der aussteigenden Personen und der bereits wartenden Fahrgaste auf dem Bahn-
steig.

Dabei ist von zwei voll besetzten S-Bahn-Langzlgen fiir Aussteiger sowie 30 % Reserve fiir
eine Uberschlagige Beriicksichtigung wartender Personen auf dem Mittelbahnsteig auszuge-
hen.

ET 490: 1.407 Fahrgaste je Langzug (3 Einheiten)

Pro Bahnsteig: 2 Bahnsteigkanten * 1.407 Pers. + 0,3 * 1.407 Pers. = 3.237 zu rettende
Personen

Es ist im Rahmen des aufzustellenden Brandschutzkonzeptes zu klaren, inwieweit Rolltrep-
pen in der Evakuierungsberechnung beriicksichtigt werden sollen. Aufziige werden i.d.R.
nicht angesetzt.

Fur die Dimensionierung der Treppen kénnen fir Evakuierungsberechnungen nach ,NFPA
130: Standard for Fixed Guideway Transit and Passenger Rail Systems® folgende Randbe-
dingungen angesetzt werden:

o Leistungsfahigkeit Festtreppe (FT) = 33 Personen/Min je 0,60 m Spurbreite (nutzbare
Treppenlaufbreite).
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o Treppenbreiten werden Uiber diese Gehspurbreite in die ganzzahlige Anzahl von Geh-
spuren umgerechnet. Restbreiten (< 60 cm) werden nicht in die Ra&umungsberech-
nung mit einbezogen (Sicherheitsreserve).

o Leistungsfahigkeit Rolltreppe (RT) = 25 Personen/Min je Rolltreppe.
s Je Bahnsteig ist eine Rolltreppe nicht nutzbar und wird nicht angesetzt.
o Turen Treppeneinhausungen = ca. 49 Personen/Min je 0,60 m Spurbreite.

o Vorlaufzeit: Restfahrzeiten zur Station sowie Alarmierungs- und Reaktionszeit der
Fahrgaste (vom Brandschutzgutachter festzulegen).

s  Gehgeschwindigkeiten fir horizontale Wege und Treppenanlagen (vom Brandschutz-
gutachter festzulegen).

Sind im Zuge der weiteren Planung das Stationslayout und die Treppenanlagen bis ins Freie
festgelegt, kann auf dieser Basis eine Ermittlung der Raumungszeit erfolgen. Die R&umungs-
zeit ergibt sich dabei aus der Addition der Restfahrzeit bis zur Station, der Alarmierungszeit
und der Reaktionszeit der Fahrgaste sowie der Geh- und Wartezeiten. Die Gehzeiten fir die
einzelnen Rettungswegabschnitte werden mithilfe der verschiedenen Weglangen und Ho6-
henunterschiede in der Station unter Ansatz der Gehgeschwindigkeiten berechnet.

2,6 Trassierung

Bei der Trassierung wurden die einschlagigen Richtlinien der DB AG (siehe Kap. 2.4.1) ver-
wendet.

Grundlage der Trassierung sind die von der DB Netz AG lbergebenen Trassendaten des
Bestandsgleisnetzes. Diese lagen teilweise im Koordinatensystem LS100 und teilweise in
DB_REF vor.

Im Bereich Altona bzw. Altona Diebsteich wird als Bestand der Zustand nach Fertigstellung
der beiden Projekte ,Verlegung des Bf Altona nach Diebsteich® und ,Neubau der S32° her-
angezogen. Entsprechende Trassendaten bzw. Nachkonstruktionen anhand von Lagepla-
nen werden mit den Trassendaten der Bestandsgleise zusammengefiigt.

Zur Schaffung einer einheitlichen Datengrundlage wurden die Trassen aus dem System
LS100 mittels identischer Achshauptpunkte nach DB_REF2016 transformiert und soweit er-
forderlich miteinander verknUpft. Diese Daten weisen nur grafische Genauigkeit auf, was flr
die vorliegende Studie ausreichend ist. Fir weitere Planungsphasen missen die in LS100
vorliegenden Trassen mittels ortlicher Vermessung nach DB_REF2016 Uberflhrt werden.

Als Entwurfsgeschwindigkeit soll 100 km/h angestrebt werden, als Mindestwert gilt 70 km/h.
Fur den Bereich Hamburg Hbf gilt eine Entwurfsgeschwindigkeit von 60 km/h fiir die Stre-
ckengleise und nach Méglichkeit auch flr Gleisverbindungen.

Weitere zu beachtende Parameter sind:

e Gleisabstand: 3,80 m
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+« Mindestradien freie Strecke in offener Bauweise: 300 m
¢ Mindestradien Tunnelbereich: 400 m
» Mindestradien in Gleisverbindungen: 300 m

» Bahnsteige moglichst in Geraden, Kriimmung zulassig (Mindestradius 300 m, nach
Méoglichkeit = 500 m)

+ max. Langsneigung Streckengleise: 40 %o

+ max. Neigung Bahnsteig- und Abstellgleise: 2,5 %o
2.7 Tunnel - Regelquerschnitte

Erfahrungsgemalr} ergeben sich im Laufe von Planungsprozessen nach vorliegender TGA-
Planung gréRere Querschnitte als zunachst konzipiert. Insofern ist eine friihzeitige, sorgfal-
tige Auslegung der Tunnelgeometrie empfehlenswert, zumal sich damit die Planungssicher-
heit vor allem in den Bereichen kritischer Unterfahrungen erhoéht, die fir die Auslegung der
Trassierung malRgebend sind. Aus diesem Grund wurde der Detaillierungsgrad der im Fol-
genden vorgestellten Regelquerschnitte einer Entwurfsplanung entsprechend gewahlt.

2.7.1 Eingleisquerschnitt TBM

Der im Rahmen der Machbarkeitsstudie mit den Fachexperten der DB Netz AG entworfene
Regelquerschnitt flr einen eingleisigen TBM Tunnel berlcksichtigt den zusatzlichen Fla-
chenbedarf etwaiger Kabeltrassen innerhalb der Tunnelbauwerke. Daraus ergibt sich ein In-
nendurchmesser von 6,95 m gemaf} nachfolgender Abbildung.
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Bauhilfsmafinahmen wie Gefrierverfahren oder den Einsatz von Grof3rohrschirmen benoti-
gen.

2.8.2 Baugruben

Unter der Zielsetzung moglichst bestandsschonender Eingriffe werden die Baugruben vor-
wiegend in StralRenbereichen oder éffentlichen Platzen angeordnet. Eingriffe in Privatgrund-
stiicke werden weitestgehend vermieden. Die Baugruben sind verformungsarm auszubilden,
um Schaden an angrenzenden Gebauden / Anlagen zu vermeiden. Sie sind so abzugrenzen
und zu sichern, dass die Zugénglichkeit zu der angrenzenden Bebauung zumindest futlaufig
immer gewabhrleistet ist.

2.9 Anforderung des Rettungskonzeptes

Es gelten die jeweiligen Ril der DB (Ril 800) sowie die EBA-Richtlinie ‘Anforderungen des
Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln‘. Flr
die Stationen muss ein gesondertes Brandschutzkonzept (Rettungsschachte sollen mitbe-
ricksichtigt werden) entwickelt werden.

Folgende Grundsatze sind zu berlicksichtigen:

» Maximale Fluchtlange ist auf 300 m limitiert in beide Richtungen. Somit ergibt sich
eine Anordnung von Notausgangen max. alle 600 m.

» Eine Anordnung von Notausgangen mittels eines Rettungsschachtes mittig zwischen
zwei Eingleistunneln und die Verbindung an die jeweiligen Fahrréhren durch Ret-
tungsstollen ist zulassig. Bei Zweigleistunneln muss auf einer der jeweiligen AuRen-
seiten der Gleise ein Notausgang realisiert werden.

» Rettungsschachte dirfen héchsten 60 m Hoéhenunterschied zwischen Oberkante
Fluchtweg und Oberkante Gelande aufweisen. Bei einem Hohenunterschied von
mehr als 30 m zwischen Oberkante Fluchtweg und GOK ist im Bereich durchgehen-
der, nicht unterbrochener Rettungsschachte zusatzlich zur Treppe ein Aufzug erfor-
derlich.

Bei der Festlegung der Anzahl, Position und Geometrie der Notausgange sind die erforderli-
chen Malinhahmen zur Erméglichung der Selbst- und Fremdrettung gem. EBA-Tunnelrichtli-
nie i.V.m. EiTB (Eisenbahnspezifische technische Baubestimmungen) und TSI (technische
Spezifikationen fur Interoperabilitat) vorzusehen.

Notausgange sind so anzuordnen, dass der Weg in einen sicheren Bereich, bis zum néchs-
ten Notausgang oder bis zum néachsten Bahnsteig den Maximalwert von 300 m (maximaler
Abstand zwischen Notausgéngen = 600 m) nicht Ubersteigt.

Gemal EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau
und den Betrieb von Eisenbahntunneln® sind folgende Planungsparameter fir die Notaus-
gangs- und Zugangsbauwerke in der aktuellen Planungsphase ausschlaggebend.
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- Rettungsschachte

Rettungsschachte diirfen hochstens 60 m Héhenunterschied zwischen Oberkante Fluchtweg
und Oberkante Gelande aufweisen. Bei einem Héhenunterschied von mehr als 30 m ist in
Rettungsschachten zusatzlich zur Treppe ein Aufzug erforderlich.

- Rettungsstollen

Rettungsstollen missen einen Querschnitt von mindestens 2,25 m x 2,25 m haben. Die
Langsneigung soll 10 % nicht Ubersteigen. Eine Kombination von Rettungsschachten und
Rettungsstollen ist zulassig.

- Schleusen

Im Anschluss an Notausgange, die nicht unmittelbar ins Freie fiihren, sind Schleusen mit
einer Lange von mindestens 12 m Lange anzuordnen. Ausgange missen mindestens so
breit sein wie der Fluchtweg, wobei die Turflligel Uber eine Mindestbreite von 1,0 m verfligen
miissen.

- Stauraum

Im Anschluss an Schleusen ist als Stauraum eine Flache von mindestens 25 m? anzuordnen,
wenn Treppenstufen folgen.

2.10 Tangierende Planungen im Untersuchungsraum

Folgende stadtebauliche Malhahmen der Stadt Hamburg bzw. der Deutschen Bahn wurden
im Rahmen der Machbarkeitsstudie aufgrund der Ndhe zum VET analysiert.

2.10.1 Flachennutzungsplan Stadt Hamburg

Grundlage flr Bauvorhaben in Hamburg sind die Flachennutzungs- und Bauleitplanungen.
Dies betrifft auch Planungen, die den Verkehr in der Hansestadt neu regeln. Gemaf Fla-
chennutzungsplan der Freien und Hansestadt Hamburg in der Fassung der Neubekanntma-
chung vom 22. Oktober 1997 [HmbGVBI. S. 485] ,(ist) Riickgrat des Hamburger OPNV-Sys-
tems (...) das Schnellbahnnetz der U- und S-Bahnen (...). Eine Uberpriifung der im Flachen-
nutzungsplan dargestellten, noch nicht gebauten Schnellbahnstrecken und Stationen steht
noch aus und ist gesonderten Untersuchungen vorbehalten.” [Erlauterungsbericht Flachen-
nutzungsplan, Neubekanntmachung vom Oktober 1997, Seite 86-87].

2.10.2 Neubau Azubiwohnheim am Alsenplatz

Im November 2021 wurde eine Baugenehmigung fur ein Bauprojekt der Hamburger Spar-
kasse (Haspa) am Alsenplatz erteilt: Dort wird zuklinftig ein neues Wohnheim fir Auszubil-
dende durch die Haspa Azubi-Wohnen GmbH gebaut. Die heutige Platzflache wird zweige-
teilt: Das Azubi-Wohnen entsteht auf der westlichen Seite am Ring 2. Die 6stliche Flache
wird daraufhin von dem Bezirksamt Altona neugestaltet, so dass hier ein offentlicher Platz
entsteht.
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2.10.9 Stadtentwicklung Altona Nord
2.10.9.1 Stadtebauliche Entwicklung im Bereich Diebsteich

Neues Empfangsgebdude / Bebauungsplanverfahren Altona Nord 27-Bahrenfeld 72

Die Stadt Hamburg nahm die Verlegung des Fern- und Regionalbahnhofs Hamburg-Altona
an den Diebsteich zum Anlass im Wege einer privaten Immobilienentwicklung einen grofe-
ren nutzungsgemischten Gebaudekomplex als Empfangsgebaude zu errichten. Dieser Bau
dient nicht nur Bahnzwecken sondern setzt auch stddtebaulich einen Akzent. Die FHH hat
daher am 15. Januar 2016 einen Letter of Intent (LOI) mit der DB Station & Service AG ge-
schlossen. Darin bekraftigen die FHH und die DB Station & Service AG das Ziel, am Standort
Diebsteich einen zukunftsfahigen Fern- und Regionalbahnhof zu entwickeln, der sowohl ver-
kehrlich und stadtebaulich als auch betrieblich und wirtschaftlich eine langfristige und nach-
haltige Lésung flr beide Seiten darstellt. Zur Umsetzung dieses Ziels haben FHH und DB
Station & Service AG die notwendigen technischen, rechtlichen und wirtschaftlichen Abstim-
mungen getroffen und am 17. Januar 2017 vertraglich niedergelegt.

Da die DB AG keine Immobilien realisiert, die nicht unmittelbar Bahnbetriebszwecken dienen,
fuhrte die FHH (vertreten durch den Landesbetrieb Immobilienmanagement und Grundver-
mogen (LIG)) nach Erwerb der erforderlichen Grundstlcksflachen von der Deutschen Post
AG im FrUhjahr 2017 eine europaweite Grundstlcksausschreibung durch, um einen privaten
Investor fiir das Projekt zu finden. Bei diesem Bieterwettbewerb hat sich im September 2017
das Joint Venture ProHa Altona GmbH & Co. KG, bestehend aus den Hamburger Projekt-
entwicklern Procom und der Haspa PeB, durchgesetzt.

Auf der Grundlage des pramierten Wettbewerbssiegers C.F. Moller wird der private Investor
somit anstelle des von der DB Netz AG geplanten dreigeschossigen Zweckgebaudes einen
stadtebaulich und hochbaulich ansprechenden Gebaudekomplex errichten.

Das Ergebnis des hochbaulichen Wettbewerbs stellt die bauliche und funktionale Grundlage
fir den Bebauungsplan dar. Es ist demnach vorgesehen, die bahnbetrieblich nhotwendigen
Funktionen im nordlichen Teil des Gebdudekomplexes in einem dreigeschossigen Gebau-
deteil zu bilindeln und eisenbahnrechtlich zu widmen. Im Zentrum des Ensembles befindet
sich eine ca. 12,50 m hohe grof3zligige Bahnhofs-Empfangshalle, die von zwei unterschied-
lich hohen Tilrmen flankiert wird. Sdlich schliel3t sich ein dreigeschossiger Gebaudeteil an.

Im Erdgeschoss des Gebaudekomplexes sind kleinteiliger Einzelhandel, Gastronomie sowie
eine Fahrradstation (Fahrradparkhaus mit zugehoérigen radbezogenen Serviceeinrichtungen)
geplant, die sich bis ins 1. Obergeschoss erstreckt. In den Ubrigen Obergeschossen sind
weitere Flachen flr Gastronomie und Dienstleistungsgewerbe vorgesehen. In den Tlrmen
ist eine Hotel- und Bironutzung avisiert. In der zwischen den Tirmen liegenden Empfangs-
halle, die als Zugang zur Personenunterfiihrung ebenfalls eisenbahnrechtlich gewidmet wer-
den muss, wird es ein DB-eigenes Reisezentrum und Shops fiir Reisebedarf geben. Die Per-
sonenunterfiihrung, die Empfangshalle und der anschlieRende Vorplatz bilden zusammen
eine wichtige Wegeverbindung zwischen den Stadtteilen Altona-Nord und Bahrenfeld.
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3 BIM

3.1 Aufgabenstellung

Die Planung basiert auf der BIM-Methodik auf Grundlage der vorgegebenen Auftraggeber-
Informations-Anforderungen, den AlA. Anhand der Bauwerksinformationsmodelle, sog. BIM-
Modelle, werden sowohl die Zwangspunkte und Hindernisse im Kreuzungsbereich der Stre-
ckenvarianten als auch die Planung selbst abgebildet. Dies umfasst neben dem vorliegenden
Bestand (Bauwerke, Tiefgriindungen, Leitungstrager — sofern bekannt) als maligebende Pla-
nungsrandbedingungen auch den Baugrund und samtliche relevante Geodaten, die liber das
Geoportal der Stadt Hamburg bezogen werden konnten.

Als Ergebnis der Machbarkeitsstudie liegen Bauwerksdatenmodelle vor, die sowohl den Bau-
grund (Schichtenmodell, Grundwassermodell, Bohrungen) und die Trassen als auch die Tun-
nelstrecken und Stationen / Ingenieurbauwerke in DB REF 2016-Lage innerhalb des definier-
ten Untersuchungskorridors erfassen.

3.2 Umsetzung
3.2.1 BIM allgemein

Building Information Modeling, kurz BIM, ist eine Arbeitsmethode, die eine vernetzte und
dreidimensionale Planung erméglicht, in der friihzeitig komplexe Schnittstellen im Planungs-
raum zwischen Bestand und Neuplanung erfasst werden kdnnen. Die vorhandenen Bau-
werksdaten werden dabei digital eingepflegt, strukturiert und attribuiert. Alle 3D-Modelle, die
im Zuge der Planung erstellt werden, werden dazu in einem Koordinationsmodell zusam-
mengefiigt, welches als das zentrale Arbeitswerkzeug dient. Fir die Planung in der BIM-
Methodik sind diverse Strukturen bzw. Bearbeitungsvorgaben festgelegt, die in den nachfol-
gend beschriebenen Unterkapiteln erlautert werden. Alle erstellten Dokumente zu BIM finden
sich zudem in Anlage AO1 der Machbarkeitsstudie.

3.2.1.1 BAP

Fur die Dokumentation und Qualitatssicherung wurde ein BIM-Abwicklungsplan, BAP, auf
Grundlage der AlA, erstellt und dieser parallel zum Planungsprozess fortgeschrieben. Im Do-
kument werden alle Anforderungen und die Umsetzung dieser aufgefiihrt. Hauptaugenmerk
sind die beiden Anwendungsfalle (AWF01 und AWF02), die beschreiben, welche Modelle zu
erstellen sind und wie mit ihnen umzugehen ist. Weiterhin wird darin der Koordinationspro-
zess festgelegt sowie der Detaillierungsgrad der Modellierung.

3.2.1.2 Anlagen zum BAP

Des Weiteren werden Regelungen bzgl. folgender Thematiken getroffen, die in Anhdngen
zum BAP (siehe Anlage A01 BIM) wie folgt beschrieben sind:





















































































