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Die 45 m kurze Strecke, welche unter der U3 ausgebrochen werden muss, kann von beiden
offenen Baugruben, von Osten (Station Feldstra’e) und von Westen (Abstellgleis und Kreuz-
weiche) aufgefahren werden.

Die gewahlte Lésung sieht einen Rechteckquerschnitt vor, welcher im Schutz eines Grof3-
rohrschirms und seitlicher Schlitzwande erstellt wird (siehe Abb. aus Kap. 5.3.2.3).

Bei jedem bergménnischen Vortrieb in Baugrundverhaltnissen wie in Hamburg ist die Be-
herrschung des Wassers (Grundwasser wenige Meter unter GOK) die grofite Herausforde-
rung. Damit die Abdichtung des Vortriebes des groRen Tunnelquerschnitts gewahrleistet wer-
den kann, muss im Voraus eine Schlitzwand seitlich in die Grundmoréne abgeteuft werden.

Um die Schlitzwande (oder Uberschnittene Bohrpfahlwande) nicht von der U-Bahn-Station
FeldstraRe aus herstellen zu miissen, was eine monatelange Sperrung der U3 zur Folge
hatte, wird der Vortrieb zweier kleiner Stollen unmittelbar unter der bestehenden Stations-
sohle vorgesehen. Die Wasserhaltung bei Ausbruch der Stollen kann mittels Drainageboh-
rungen und ggf. in Kombination mit Abdichtungsinjektionen bei diesen sehr kleinen Quer-
schnitten kontrolliert werden.

Mittels speziell dafiir vorgesehener Maschinen kdnnen dann aus den Stollen heraus die
Schlitzwande erstellt werden (siehe Abb. aus Kap. 5.3.2.3).

AnschlieRend kénnen die Grofirohrschirme zwischen den beiden offenen Baugruben mit ca.
1 m Abstand von der Stationssohle der U3 gebohrt und ausinjiziert werden.

Mithilfe der Vorbereitungsarbeiten entsteht ein dichter Abschluss, wodurch der Tunnelvor-
trieb durch Lenzen der ,Baugrube® vorgetrieben werden kann.

Aufgrund des groRen Rechteckquerschnitts muss der Betoninnenausbau trotz der kurzen
Strecke (45 m) wahrend des Vortriebs hergestellt werden. Die unbetonierte Strecke unter
dem GrofRrohrschirm darf eine max. Lange von 5 m nicht tUberschreiten.

5.3.1.9 Unterfahrung Gewerbepark Altona Nord

Innerhalb des Gewerbeparks Altona Nord befinden sich Gewerbegebaude entlang der Stre-
semannstral3e, die aufgrund des geringen Abstands zur Tunnelréhre bzw. des offen zu bau-
enden Abzweigbauwerks bauzeitlich rliickzubauen sind. Die Planung geht von einem Neubau
in gleicher GroRe und an gleicher Stelle nach Beendigung der BaumafRnahme aus.
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Ersatzbauwerk soll in unmittelbarer Nahe zum Bestandsbauwerk in der Pliéner Stral3e errich-
tet und an die Kanalisation angeschlossen werden.

5.3.2.5 EU Stresemannstrale

Das Abzweigbauwerk Kaltenkircher Platz erstreckt sich in den Bereich der Eisenbahnliber-
fuhrung Stresemannstrale (sieche Abb. 72 im Kap. 4.1.12), Uber die derzeit die Gleise der
Verbindungsbahn geflihrt werden.

Um den Abbruch der Briicke zu vermeiden, ist folgende Lésung denkbar. Fir die Erstellung
des Rahmenbauwerks unterhalb der Briicke muss das Mittelwiderlager unterfangen werden.
Dazu kénnten zunachst die Schlitzwande seitlich neben dem Widerlager eingebracht werden
(lichte Hohe der Brlicke auf ca. 4 m begrenzt). Dabei miissen Nischen vorgesehen werden,
die anschlieRend herzustellenden Querbalken unterhalb des Balkenfundaments des Wider-
lagers als Auflager dienen. Der Eisenbahnverkehr muss dazu unterbrochen, ggf. sogar das
Schotterbett entfernt werden, um das Eigengewicht des Uberbaus so weit wie mdglich tem-
porar zu reduzieren. Darunter kann der Deckel des Rahmenbauwerks erstellt werden, auf
das sich, falls erforderlich, die Querbalken im Endzustand ebenfalls ablasten kdnnten. So-
bald dies abgeschlossen ist, kbénnte der Eisenbahnbetrieb wieder aufgenommen werden. Der
Ausbau des restlichen Rahmens erfolgt dann in Deckelbauweise bzw. auRerhalb des Bru-
ckenbereichs in offener Bauweise. In der weiteren Planungsphase ist im Rahmen der Aus-
planung des Abzweigbauwerks ein gesamtheitliches Tragwerkskonzept zu entwickeln.

5.3.2.6 Kreuzungsbauwerk Strecke 1231

Die neue Station Altona Mitte unterfahrt das Kreuzungsbauwerk LA8 in km 292,0 +61,07,
Strecke: Blchen — Hamburg Altona, welches sich oberhalb des nérdlichen Bahnsteigbau-
werks befindet. In einem geschlossenen Rahmenbauwerk wird dabei die Altonaer-Hafen-
bahn der Strecke 1231, von Altona Diebsteich kommend, unter der kreuzenden, auf einem
Damm liegenden Verbindungsbahn, Strecke 1240, gefiihrt. Weiter siidlich erfolgt die Uber-
fuhrung der Fern- und Regionalbahn der Strecke 6100, die allerdings nach Verlegung des
Bahnhofs Altona nach Altona Diebsteich nicht mehr in Betrieb sein wird. Wahrend der Erstel-
lung der neuen Station Altona Mitte ist eine Aufrechterhaltung der Verbindungsbahn im Be-
reich der in der folgenden Abbildung gelb markierten Flache erforderlich, sofern dies mit der
Erstellung von Hilfsbriickenkonstruktionen méglich ist. Aufgrund der schleifenden Uber-
schneidung (siehe gelbe Flache in nachfolgender Abbildung, blau stellt die VET-Planung dar,
hellrot das Kreuzungsbauwerk im Bestand) ist allerdings mit groReren Betriebsunterbrechun-
gen zu rechnen. Im Endzustand wird die S-Bahnstrecke der Verbindungsbahn durch den
VET ersetzt und entfallt dadurch ganzlich in diesem Bereich.
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Eine Ausnahme bilden die vorhandenen Abwasserleitungen, die sog. Isebek(stamm)siele,
die in Nord-Siid-Richtung in grofRer Tiefe die VET-Strecke kreuzen und daher mafRgebend
sind.

Die vollstandigen Planunterlagen zu den Medien Dritter liegen als Anlage 12.3 bei. In Anlage
09 werden Kollisionen entlang des VET im Detail betrachtet.

5.4 Kampfmittel- und Altlastenverdachtsflachen
5.4.1 Kampfmittelverdachtsflachen

Kampfmittel wie Bombenblindganger, Granaten oder Patronenmunition kénnen ein erhebli-
ches Gefahrdungspotential aufweisen. Bei unsachgemafliem Hantieren (z.B. bei Bodenein-
griffen) bergen sie erhebliche Risiken und filhren zu entsprechenden Gefahren. Um solche
Vorfalle zu verhindern, ist es moglich z.B. aus alten Luftbildern Flachen zu identifizieren, die
aufgrund von Bombentrichtern o.A. eine Kampfmittelverdachtsfliche sind. Da der Untersu-
chungsraum einen grol3en Teil der Hamburger Innenstadt umfasst, konnten im Rahmen der
vorliegenden Machbarkeitsstudie nur Informationen zu Kampfmittelverdachtsflachen auf DB-
eigenem Grund eingeholt werden, da eine flachendeckende Einholung von weiteren Daten
bei der zustandigen Behoérde der Zustimmung der Grundstlickseigentimer bedarf.

In folgender Tabelle werden alle bisher bekannten Eingriffsbereiche mit Kampfmittelver-
dachtsflachen aufgefiihrt. Dabei gilt:

ABV = Allgemeiner Bombenblindgangerverdacht,
(T) = aufgrund einer Trimmerflache,

(B) = aufgrund eines Bombentrichters

Tabelle 33: Bekannte Kampfmittelverdachtstidchen bei Stationen/ AZBW

Station/Bau- ABYV (B)
ABV ABV (T)
werk
Hauptbahnhof Direkter Eingriffsbe- . L . -
) Direkter Eingriffsbereich

reich

Dammtor Iil Direkter Eingriffsbe- -
reich

Dammtor | Unmittelbare Néhe - -

Sternschanze Direkter Eingriffsbe- Direkter Eingriffsbe-
reich reich

Holstenstralle Direkter Eingriffsbe- -
reich
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Altona Diebs- Direkter Eingriffsbe- -
teich reich

Altona Mitte

Direkter Eingriffsbe-

Direkter Eingriffsbereich

reich

Abzweigbauwerk . .

i Direkter Eingriffsbe-

Kaltenkircher ) - -
reich

Platz

AZBW

Kaltenkircher Teilweise betroffen

Platz

Tabelle 34: Bekannte Kampfmittelverdachtstldchen Tunnelstrecken

Tunnel

ABV

ABV (T)

ABV (B)

Westl. HBF

Direkter Eingriffsbereich
anschlieflend an Hp
HBF

Direkter Eingriffsbereich

Tunnel Var 2/2b

im Gleisbereich vor der
Station Dammtor Il

Tunnel Var 2

im  Gleisbereich zwi-
schen der Station Max-
Brauer-Allee | und dem
AZBW Kaltenkircher

Platz

Tunnel Var 2b

im Gleisbereich zwi-
schen der Station Feld-
stralle und der Station

HolstenstralRe

Tunnel vom
AZBW Kalten-
kircher Platz
nach Altona

Diebsteich und
nach Altona

Direkter Eingriffsbereich

Direkter Eingriffsbereich
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5.4.2 Altlastenverdachtsflachen

Altlasten sind nach BbodSchG Flachen stillgelegter Abfallbeseitigungsanlagen sowie Grund-
stlicke, auf denen Abfalle behandelt, gelagert oder abgelagert worden sind, und Grundstiicke
stillgelegter Anlagen und sonstige Grundstiicke, auf denen mit umweltgefahrdenden Stoffen
umgegangen worden ist, ausgenommen Anlagen, deren Stillegung einer Genehmigung
nach dem Atomgesetz bedarf.

Im Zuge dieser Machbarkeitsstudie konnten nur Altlasteninformationen Uber DB-eigene Fla-
chen eingeholt werden, da eine flachendeckende Einholung von Daten aus dem Altlastenka-
taster der zustandigen Behdrde der Zustimmung der Grundstiickseigentiimer bedarf. In den
folgenden Planungsschritten sollten diese Informationen abgefragt werden.

Da im Bereich der untersuchten VET-Varianten mit Ausnahme der Flachen der ehemaligen
Gilterbahnhofe Sternschanze, Altona und des Postbahnhofs Altona Diebsteich keine ehe-
maligen Industrieflachen vorhanden sind, ist das Risiko hinsichtlich Altlasten als gering ein-
zustufen. Altlastenverdachtsflachen auf DB-eigenen Flachen liegen nach derzeitigem Kennt-
nisstand in geringem Mafe im direkten Eingriffsbereich des Vorhabens, in vielen Fallen aber
sehr nah an den Bauvorhaben. Im Folgenden sind nur Bauwerke aufgelistet, in deren direk-
tem Eingriffsbereich Altlastenverdachtsflachen zu finden sind.

Im Folgenden werden diese Abkiirzungen verwendet:
- ALVF: Altlastenverdachtsflache
- VK: Verdachtskategorie
- KF: Kontaminationsflachen
- HK: Handlungskategorie
- GK: Gefahrenklasse

Im Eingriffsbereich des Haltepunkts Altona Diebsteich befindet sich eine etwa 72 m? grolke
Flache mit der Bezeichnung ,ALVF mit VK (Gering)“ aufgrund eines Stellwerks.

Im Eingriffsbereich des Haltepunkts Altona Mitte befindet sich ein Teil einer ca. 860 m? gro-
Ren Flache mit der Bezeichnung ,KF mit HK 0 (Schlosserei), Teile einer ca. 7800 m? grof3en
Flache mit der Bezeichnung ,KF mit HK 2“ (Lokschuppen), Teile einer ca. 240 m? grof3en
Flache mit der Bezeichnung ,ALVF mit VK (Stark)“ (Ringkanal im Ringschuppen), eine ca.
20 m? groRe Flache mit der Bezeichnung ,ALVF mit VK (Stark) (Olabscheider im
Ringlokschuppen), Teile einer ca. 100 m? grof3en Flache mit der Bezeichnung ,ALVF mit VK
(Stark)* (Olleitung), Teile einer ca. 240 m? grofRen Flache mit der Bezeichnung ,KF mit HK
1.2" (Lokabstellgleis) und Teile einer ca. 56 m? grof3en Flache mit der Bezeichnung ,KF mit
GK 3* (Kraftstoffleitung).

Der Tunnel westlich des Haltepunkts Altona Mitte durchquert eine Flache mit der Bezeich-
nung ,KF mit HK 2“ (Gebaude mit Dachreiter) und eine Flache mit der Bezeichnung ,KF mit
GK 3* (Kraftstoffleitung).
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Phase 2 Fertigstellen des | TBM-Vortriebe Fertigstellen der Bau-
(3 Jahre) neuen  City-Tunnels Parallele  Rohbauar- gruben fir die Station
Nord . . und das Weichenfeld
beiten an den Statio-
Museumsunterfahrung | nen Bau der Unterquerung
fertigstellen in offener Bauweise
Gleiseinbau und Inbe- (9gf.  bergmannisch)
. des Weichenfeldes im
triebnahme des neuen
Gleis 1 im HBF Nordkopf
Aushub Station Altona
Mitte und Tunnel in of-
fener Bauweise
Phase 3 Erstellen VET-Verbin- | Ausbau aller Statio- | Ausbau der Stationen
(2—3 Jahre) dung zum HBF nen, der Bauwerke in | und Strecken in offe-
Sohlabsenkung ~ City- offener Bauweise und | ner Bauweise und
.. der TBM-Tunnel TBM-Tunnel
Tunnel Sid
Phase 4 Gleisbau, Einbau Si- | Gleisbau, Einbau Si- | Gleisbau, Einbau Si-
(3 Jahre) cherungstechnik cherungstechnik cherungstechnik
Testbetrieb Testbetrieb Testbetrieb
Inbetriebnahme VET | Inbetriebnahme VET Inbetriebnahme VET
und City-Tunnel Siid

Je nach Streckenvarianten sind unterschiedliche Bauwerke zeitkritisch.

Bei den Streckenvarianten 2/2b (Sldvarianten Uber Feldstrale) und der Variante 3 (Stern-
schanze) ist die Bauzeit identisch, weil in diesen Varianten die lange Bauzeit bei der Station

Altona Diebsteich flir die Gesamtbauzeit mafRgebend ist.

Bei den Streckenvarianten 1b/1c (Nordvarianten Uber Schlump) ist jeweils die Erstellung der
langen Strecken mit dem Abstellgleis und der davorliegenden Kreuzweiche mittels Gefrier-
verfahren zeitkritisch, da diese Tunnelausweitungen erst nach den Durchfahrten der TBM

erstellt werden kénnen.

Auf Grundlage der angesetzten Bauablaufplanung ergeben sich folgende Gesamtbauzeiten

(s. Anlage A10 Bauzeitenplane) fir die jeweiligen Streckenvarianten:

Tabelle 36: Gesamtbauzeiten der VET Streckenvarianten

Streckenvariante

Bauzeit

1b

11 Jahre 3 Monate

1c

11 Jahre 5 Monate
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2 10 Jahre 10 Monate
2b 10 Jahre 10 Monate
3 10 Jahre 10 Monate

Mogliche Verzdgerungen durch betriebliche Vorgaben kdnnen in der aktuellen Planungs-
phase nicht im Detail erfasst werden. Die dargestellten Bauzeiten miissen somit als optimis-
tisch und ohne Einschrankungen durch den Betrieb verstanden werden. In spateren Pla-
nungsphasen muss eine Bauzeitanalyse in Zusammenarbeit mit den Verantwortlichen fiir
den S-Bahn-Betrieb ausgearbeitet werden, um alle betrieblichen Randbedingungen zu integ-
rieren.

5.6 Baulogistik- und Verkehrsphasenkonzept
5.6.1 Ubergreifendes Baulogistikkonzept

Kernpunkt der Baulogistik fiir den Tunnelbau ist der Standort der Startschachte und die fir
den TBM-Vortrieb nétigen Baustelleneinrichtungen. Der Umstand, dass das VET-Projekt im
dichtbesiedelten Stadtgebiet erstellt wird, limitiert die zur Verfligung stehenden Flachen
stark. Es muss davon ausgegangen werden, dass die bendtigten BE-Flachen teilweise de-
zentral in einigen Kilometern Entfernung zur Baustelle bereitgestellt werden miissen.

Die bergmannischen Vortriebe benoétigen deutlich weniger Installationen und BE-Flachen als
die TBM-Vortriebe. Die BE-Flachen fir die bergmannischen Vortriebe, welche alle in unmilt-
telbarer Nahe der anschlielfienden Stationen vorgesehen sind, kénnen gemeinsam mit den
Stationsbaustellen ausgeplant werden.

5.6.1.1 TBM-Vortrieb

Die préliminare Bauablauf-Analyse hat aufgezeigt, dass ein einziger Standort flir den TBM-
Vortrieb ausreichend ist, damit die TBM-Tunnel nicht auf dem kritischen Weg der Bauablauf-
planung liegen, auch wenn diese von einem Ende der Strecke aus vorgetrieben werden.

Aus dieser Kenntnis heraus hat sich der ideale Standort fir die 3 TBM-Vortriebe am Kalten-
kircher Platz herausgestellt, da eine bis zu 9000 m? groRRe BE-Flache Uber Jahre besetzt
werden kann. Die Zufahrten fir die Logistik beeinflussen von diesem Standort die Stadtmitte
nur gering und vom Abzweigbauwerk kdnnen auch die Tunnel in westlicher Richtung (Altona,
S32 und Altona Diebsteich) gebaut werden.
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Tabelle 37: Mindestbedarf BE-Fléche Schildvortrieb (direkt beim Startschachi)

Art der Baustelleneinrichtung Erf. Flache Anmerkung

Container Bauleitung 500 m? 10 x 2 Container
Tagesunterkinfte, Sanitar 800 m? 16 x 2 Container

Magazine 300 m? 6 Container
Werkstoffcontainer, Abfallverwertung 300 m? 20x 15 m

Baugerate / Kleingerate 600 m? 30x20m

Parkplatze 500 m? 12 Parkplatze inkl. Weg
Krahnbahn 1000 m? 40x25m

Werkstatt 750 m? 20x25m

Kompressor-Station 250 m? 15 x15m

Separieranlage® 1200 m? 30x40m

Mértelmischanlage 250 m? 15 x15m

Silos 200 m? \Flgn;gparnlt;b?t;(l Benitonit, 8 x
Tibbing-Tageslager 400 m? i:nﬁzir;gt]uigx(g )ZnZ’SZR-Ii—r?g:) Spit-
Allg. Baumaterialien / Lager 300 m? 15 x20m
Abraum-Zwischenlager 600 m? 20X 60 m3 /2 m

Baustralen inkl. Reifenwaschanlage 500 m? 10 x50 m

Mindestbedarf BE-Fldche: 8450 m?

*Sepatrieranlage aus L&rmgriinden im gedeckelten Abzweigbauwerk vorsehen
Dezentraler BE-Flachenbedarf:

Tabelle 38: Mindestbedarf BE-Fléche Schildvortrieb (dezentrale BE-Fléche)

Art der Baustelleneinrichtung Erf. Flache Anmerkung
Container Bauleitung 300 m? 6 * 2 Container
Tagesunterkinfte, Sanitar 300 m? 6 * 2 Container
Magazine 300 m? 6 Container
Werkstoffcontainer, Abfallverwertung 300 m? 20x 15 m
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Baugerate / Kleingerate 600 m? 30x20m
Parkplatze 500 m? 20 Parkplatze inkl. Weg
Krahnbahn 1400 m? 80 x25m
Werkstatt 500 m? 40x30m
Kompressor-Station 50 m? 5x10m
TUbbinglager inkl. Halle flr Betonrepa- 2 3 x 7 Ringe/Tag x 28 Tage Vor-
5000 m 2

raturen halten (Ring: 2 x4 m)
Allg. Baumaterialien / Lager 1500 m? 30 x50 m
Abraum-Zwischenlager 3000 m? 100 x 60 m3 /2 m
Baustralen inkl. Reifenwaschanlage 800 m? 10x80m

. Haldenhéhe max. 4 m, A

2 3

Zwischenlager Oberboden 2000 m =20.000 m?x 0.4 m/4 m
Mindestbedarf BE-Flache: 16550 m?

Ein Vorschlag fur die Lage der dezentralen Flachen fir Baustelleneinrichtungen, die in an-
schlieRenden Planungsphasen mittels direkter Kontaktaufnahme zu den Flacheneigentl-
mern auf Zweckmaligkeit und Verfligbarkeit geprift werden sollte, wird nachfolgend be-
schrieben.

Fur die Tlbbingherstellung und -lagerung kann ein nahegelegenes Beton-Fertigbauteilwerk
sudlich der Elbe berlcksichtigt werden, welches in weniger als 12 km Entfernung zu den
Startschachten der TBM-Vortriebe am Kaltenkircher Platz liegt. Es muss mit Fahrzeiten von
18 — 22 min gerechnet werden, was ein Logistikkonzept mit einer direkten Lieferung und
einem minimalen Tageslager am Kaltenkircher Platz zulassen wirde.
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Aushub: 100-130 LKW pro Tag
Weitere Materialien: 4-8 LKW pro Tag

Der LKW-Verkehr kann bis zu 10 — 15 Fahrten pro Stunde betragen. In spateren Planungs-
phasen missen detaillierte Analysen der gegenseitigen Beeinflussung der Baustellen und
des Pendlerverkehrs durchgefiihrt werden.

Mindestbedarf der Baustelleneinrichtungsflache fiir den Bau der Tunnel im Schutze von Ge-
frierverfahren:

Tabelle 39: Mindestbedarf BE-Fléche fiir den Tunnelbau im Schutze von Gefrierverfahren

Art der Baustelleneinrichtung Erf. Flache Anmerkung
Container Bauleitung 100 m? 2 x 2 Container
Tagesunterkinfte, Sanitar 200 m? 4 x 2 Container
Magazine 150 m? 3 Container
Werkstoffcontainer, Abfallverwertung 150 m? 10 x15m
Baugerate / Kleingerate 600 m? 30x20m
Parkplatze 150 m? 4 Parkplatze inkl. Weg
Krahn 150 m? 10x15m
Kompressor-Station 50 m? 5x10m
Gefrier-Einrichtung 300 m? 10x25m

Silos 100 m?

Allg. Baumaterialien / Lager 300 m? 15 x20m
Abraum-Zwischenlager 150 m? 2x 150 m3/2m
Baustralen inkl. Reifenwaschanlage 400 m? 10 x40 m
Mindestbedarf BE-Fldche: 2800 m?

Mindestbedarf der Baustelleneinrichtungsflache fir Stationen/ Abstellanlage/ groRere Tun-
nelabschnitte in offener Bauweise:

(Annahme: Die Baustelleneinrichtungsflache der Verbauarbeiten wird gréfier ausfallen als
fir den spateren Rohbau.)
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Tabelle 40: Mindestbedarf BE-Fldchen Stationen/ Abstellanlage/ Tunnelabschnitte in offener Bauweise

Art der Baustelleneinrichtung Erf. Flache Anmerkung
Container Bauleitung/ BU 200 m? 4 x 2 Container
Tagesunterkinfte, Sanitar 300 m? 6 x 2 Container
Magazine 150 m? 3 x 2 Container
Wertstoffcontainer, Abfallverwertung 100 m? MOmx10m
Baugerate/ Kleingerate 200 m? 10mx20m
Reifenwaschanlage 300 m? 15 mx20m
Restwasserhaltung  (Wasseraufbereitung | 1250 m? 25mx30m

etc.)/ spater Schallager

Abraumhalde/ spater Baustofflager 1500 m? >30mx50m
Allg. Baumaterialien/ Lager 1200 m? 30mx40m
Separationsanlage/ spater Bewehrungsla- | 1000 m? 25 mx40m
ger

Mindestbedarf BE-Fldche: 6200 m?

Mindestbedarf der Baustelleneinrichtungsflache fiir den Bau der Notausgange auf freier Stre-
cke:

Tabelle 41: Mindestbedarf BE-Fldchen Notausgénge

Art der Baustelleneinrichtung Erf. Flache Anmerkung

Container Bauleitung 50 m? 1 x 2 Container
Tagesunterkinfte, Sanitar 50 m? 1 x 2 Container

Magazine 50 m? 2 Container
Werkstoffcontainer, Abfallverwertung 100 m? 10 x10m

Baugerate / Kleingerate 300 m? 15 x20m

Parkplatze 40 m? 2 Parkplatze

Krahn 80 m? 8§x10m
Kompressor-Station 25m? 5x5m

Silos 40 m? éi:t(;g:toi X Benitonit / 2 x
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Allg. Baumaterialien / Lager 100 m? 10x10m
Baustrallen 120 m? 6x20m
Mindestbedarf BE-Flache: 955 m?

Auf Basis der Orthofotos und der BE-Flachen-Mindestbedarfe wurden erste potenzielle BE-
Flachen entlang der Strecke ausgewertet (siehe Anlage A06 mit detaillierter Aufstellung der
BE-Flachen) und in einem Lageplan 1:10000 in Anlage A12 aufgezeigt. Nicht gesondert aus-
gewiesen sind Flachen, die innerhalb der Baugrube nutzbar sind, sofern eine Uberdeckelung
vorgesehen wird.

5.6.3 Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit

Fur die einzelnen Bauabschnitte sind je nach Randbedingungen in der Herstellung Verkehr-
sumleitungen vorzusehen, die teilweise weitraumig, teilweise lber nahgelegene Strafen er-
folgen missen und zeitlich unterschiedlich lang ausfallen. Die Betrachtungen im Rahmen der
Machbarkeitsstudie reichen fiir eine detaillierte und belastbare Aussage nicht aus. Dafir ist
im Verlauf der weiteren Planung eine tiefgehende Betrachtung fir jede MalRnahme in Hinblick
auf Bauablaufplanung und Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit erforderlich.

Das Ziel ist es, vor allem in Hauptverkehrsstra®en den MIV- und Busverkehr so gering wie
moglich einzuschranken. Die Zugénge zu den im Baustellenbereich vorhandenen Gebauden
und die erforderlichen Rettungswege fir den Notfall sind jederzeit sicherzustellen. Geman
Kap. 5.2.1 ist in Abhingigkeit von geologischen Gegebenheiten eine Uberdeckelung der
Baugrube zu unterschiedlichen Bauphasen mdéglich und empfehlenswert, um die Befahrbar-
keit frlhestmdglich zu gewahren.

In der vorliegenden Planung wird davon ausgegangen, dass der Bestand nach Beendigung
der MaRnahme nach Méglichkeit wiederhergestellt wird, sowohl im wie auch auRerhalb des
betroffenen Verkehrsbereichs. Durch die geplanten Zugangstreppenanlagen sind jedoch teil-
weise partielle Verschmalerungen einzelner Fahrstreifen erforderlich, um fiir den Ful- und
Radverkehr weiterhin einen ausreichenden Verkehrsraum sicherzustellen. Diese sind in den
weiteren Planungsphasen vertieft zu betrachten.

Im Folgenden werden die jeweiligen Verkehrsbereiche beschrieben, die durch die einzelnen
Baugruben betroffen sind.

In den weiteren Planungsphasen sind eine tiefgehende Betrachtung der Verkehrsflihrung
wahrend der Bauzeit durchzufiihren und die BE-Flachen naher zu bestimmen, die darauf
Einfluss haben.

5.6.3.1 Hauptbahnhof

Im Bereich der Station Hauptbahnhof verlauft die Kirchenallee, eine vierstreifige Fahrbahn
(jeweils zweistreifige Richtungsfahrbahnen), die auch von den Buslinien 6, 17, 18 und als
Zufahrt fur die Flughafenbusse genutzt wird. Die Stral3e befindet sich auferhalb der Bau-
grube, wird aber voraussichtlich als BE-Flache zumindest teilweise mitgenutzt werden.
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Entsprechend sind Umleitungen bzw. eine Verlegung des Flughafenbushalts notwendig.
Eine bztl. Aufrechterhaltung des Verkehrs entlang der HauptverkehrsstralRe Steintordamm
(Buslinien 2, 5, 6, 17, 18, 19, 155, X35, X80 sowie beidseitig eigene Radwege) ist nur lUber
eine lokale Deckelbauweise mit Verkehrsverschwenkungen bzw. zeitweise mit Fahrbahnver-
engungen im Kreuzungsbereich Steintorplatz méglich. Alternativ ist eine Verkehrsumleitung
Uber die Altmannbricke denkbar.

5.6.3.2 Dammtor

Dammtor |

Am Dammtor laufen die Edmund-Siemers-Allee von Nordwesten, die Rothenbaumchaussee
von Nord, der Mittelweg von Nordosten, die Dammtorstra3e von Sliden sowie die Alsterglacis
von Sldosten zusammen. Bis auf den Mittelweg handelt es sich hierbei um mittel bis sehr
hoch belastete Hauptverkehrsstralen. Der Theodor-Heuss-Platz, unter dem sich die Station
Dammtor erstreckt, setzt sich aus einer sechsstreifigen Fahrbahn (jeweils dreistreifige Rich-
tungsfahrbahnen), erganzt um zwei weitere Abbiegespuren in 6stlicher Richtung und einer
mittigen Baushalteverkehrsinsel (Buslinien 4, 5, 19, 114) zusammen. Entlang der Nordseite
wird ein Radfahrstreifen gefiihrt. Der Platz stellt auch die Hauptzuwegung zur Station Damm-
tor dar.

Es ist in den weiteren Planungsphasen zu prifen, inwieweit Fahrbahnverschwenkungen mit
z.B. integrierter Bushaltestelle mdglich sind. Eine Umleitung der Hauptachse Edmund-Sie-
mers-Allee/ Alsterglacis ist nur weitrdumig nérdlich der Moorweide maoglich. Folglich ist hier
eine Uberdeckelung der Baugrube zwingend erforderlich. Dies kann fahrbahnbezogen erfol-
gen. Die Velostrecke kénnte bztl. durch den Park geflihrt werden.

Dammtor | + Il

Die Dammtorstral3e wird derzeit von vier Buslinien (4, 5, 19, 114) genutzt, sowohl von der
Edmund-Siemers-Allee wie auch vom Mittelweg kommend. Alle vier Linien erschlieRen das
Stadtviertel Rotherbaum nérdlich vom Dammtor und flhren Richtung Innenstadt. Folglich
sind Umleitungen nur in sehr begrenztem Malfde moglich, ggf. Gber die StralRen Alsterterrasse
und Esplanade. Eine Buslinie kommt von der Rothenbaumchaussee und endet am Theodor-
Heuss-Platz, diese Endstation kbnnte bztl. auRerhalb des Baustellenbereiches nach Norden
verlegt werden.

5.6.3.3 Schlump

Die Baugrube der Station Schlump inkl. der angrenzenden Weichenanlagen erstreckt sich
Uber zwei Strallenkreuzungen entlang der vierstreifigen Stral’e Beim Schiump (jeweils zwei-
streifige Richtungsfahrbahnen), die mit maRigem Verkehrsaufkommen vor allem von den
Buslinien 4 und 181 im Einrichtungsverkehr genutzt wird. Daher ist hier die Deckelbauweise
eine empfohlene Bauweise, um verkehrliche Umwegungen bzw. Einschrankungen so gering
wie moglich zu halten. An der Querung Schéferkampsallee, einer stark belasteten Hauptver-
kehrsachse, ist der verkehrliche Eingriff deutlich geringer. Die Unterfahrung der U-Bahn-Linie
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erfolgt dort bergmannisch unterhalb des StralRenraums, folglich greift die westliche Baugrube
nur geringfiigig in den Fahrbahnbereich ein. Das dstliche Stationsende liegt im Kreuzungs-
bereich der untergeordneten Bundesstral3e mit zwei Einzelspuren und einer Abbiegespur je
Richtung. Wahrend der Bauzeit ist die Endhaltestelle der Buslinie X35 zu verlegen und der
Verkehr entlang der Bundesstra3e umzuleiten.

Fir die Anordnung der Zugangsanlagen beidseits Beim Schiump kénnen die Parkflachen
genutzt werden, die Treppenbreiten sind dementsprechend auszulegen.

5.6.3.4 Alsenplatz

Die Station Alsenplatz befindet sich vorwiegend unterhalb der Augustenburger Stral3e, einer
zweispurigen Nebenstrale ohne Busverkehr. Zugunsten einer offenen Bauweise ist eine
Verkehrsumleitung unter Aufrechterhaltung der Hauszugange konzipiert. Die am Ostende
kreuzende, stark befahrene Verkehrsachse Ring 2/ Doormannsweg wird von zwei Buslinien
(20, 25) genutzt und liegt auf der Velostrecke 13. Daher sollte der Baubereich Uberdeckelt
werden, um Umleitungen bzw. Fahrbahneinschrankungen zu minimieren.

5.6.3.5 Feldstrale

Bei der Feldstralle bzw. Neuer Kamp handelt es sich um vierstreifige Hauptverkehrsstrallen
(jeweils zweistreifige Richtungsfahrbahnen), die von den Buslinien 3, X3, 17 angefahren wer-
den und auf der Velostrecke 1 liegen. Die Station FeldstralRe sowie die Zugange befinden
sich auRerhalb des Strallenbereichs, Verkehrsumleitungen sind entsprechend nicht erforder-
lich. Es ist ggf. mit zeitweisen Fahrbahnverengungen zum Einbringen der Baugrubenwand
zu rechnen. Die fir Reisebusse vorhandenen Haltebuchten entfallen bauzeitlich bzw. sind
Zu verlegen.

5.6.3.6 Max-Brauer-Allee

Im Bereich der Station Max-Brauer-Allee verlauft die vierstreifige Holstenstralle, die im Kreu-
zungsbereich der Max-Brauer-Allee um zwei weitere Abbiegespuren aufgeweitet wird. Mit
vier Buslinien (20, 25, 115, 183), die alle in die Max-Brauer-Allee in Richtung Siden abbie-
gen, stellt sie einen stark befahrenen StraRenabschnitt dar. Bei der Max-Brauer-Allee handelt
es sich im Kreuzungsbereich um einen filinfstreifigen Straflenquerschnitt, mit beidseitig ge-
fuhrten Radwegen. Die Kreuzung wird von der Buslinie Nr. 15 angefahren. Eine Verkehrsum-
leitung flr die Holstenstral3e ist aufgrund der schmalen Wohnstraf’en in unmittelbarer Nahe
nur sehr begrenzt bzw. groRraumig moglich. Entsprechend ist eine Uberdeckelung der Bau-
grube empfehlenswert, um den Verkehr zumindest teilweise liber den Baubereich zu fiihren.

5.6.3.7 Sternschanze

Bei der von der Station Sternschanze unterfahrenen StraRe Sternschanze handelt es sich
um eine gepflasterte, zweistreifige NebenstralRe, die vorwiegend zum Parken dient. AuRer-
dem verkehren dort die Busse der Linie 181 mit Endhaltestelle am Eingangsgebaude der U-
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Bahn-Station Sternschanze. In ihrem weiteren Verlauf entlang der Dammbéschung Richtung
Osten wird die StralRe zu einer Sackgasse, die als Zufahrt des Mdvenpick-Hotels einge-
schrankt flr den Verkehr freigegeben ist. Sofern eine bztl. Vollsperrung der Strafe nicht in
Frage kommt, muss eine Uberdeckelung der Baugrube in Erwigung gezogen werden.

5.6.3.8 Holstenstralle

Die Station Holstenstrafle erstreckt sich ostlich des Kreuzungsbereichs Kieler Stral3e bis
Uber die Kreuzung Ring2/Alsenstral3e hinaus unterhalb der Stresemannstral3e. Die stark be-
fahrene Hauptverkehrsachse Stresemannstral3e wird von finf Buslinien (3, 115, 180, 183,
X3) genutzt und weist zwei Spuren je Richtung auf. In den Kreuzungsbereichen werden sie
um weitere Abbiegespuren erganzt. Die kreuzenden StraRenziige sind analog aufgebaut und
ebenfalls hoch frequentiert. Weitere Buslinien (115, 180, 183 entlang der Kieler Stral3e, 20,
25, 115, 180, 183 entlang Ring 2) kreuzen die Stresemannstral3e. Eine Vollsperrung des
StrafRenabschnitts bzw. der Kreuzung zum Ring 2 erfordert grof3rdumige Umleitungen ent-
lang der Koldingstrae/ GefionstraRe bzw. siidlich des Bahndamms. Insofern wird eine Uber-
deckelung der Baugrube, sobald sie dicht ist, v.a. im Kreuzungsbereich empfohlen.

5.6.3.9 Altona Diebsteich

Wahrend der Herstellung der Station Altona Diebsteich muss mit verkehrlichen Einschran-
kungen in der Pléner StraBe (Bahndammbereich) und der Schleswiger Stralle gerechnet
werden. Beide werden von der Buslinie 180 durchfahren. Eine Zufahrt zu den Geb&uden
entlang der Schleswiger Strale sollte erhalten bleiben. Eine alternative Querung des Bahn-
damms ist Uber die Holstenkampbrticke im Norden und die Stresemannstral3e im Siiden ge-
geben.

5.6.3.10 Quartier Mitte Altona

Die Station Altona Mitte befindet sich auflerhalb des derzeit vorhandenen Stral’enraums.
Lediglich der Baustellenverkehr wird Uber die neue westliche Stralde, die entlang des Bahn-
gelandes im Rahmen der stadtebaulichen Umsetzung vom Quartier Mitte Altona angedacht
ist, abgewickelt.

5.6.3.11 Tunnelbereiche in offener Bauweise

VET, City-Tunnel-Nordréhre

Die Baugrube fir die Erstellung des Doppelspurtunnels VET ab dem TBM Zielschacht und
die neue Tunnelrbhre Nord des City-Tunnels kreuzen die beiden separaten Abschnitte der
StralRe Ferdinandstor. Die StralRe hat in beiden Bereichen 2 oder 3 Spuren, was eine Voll-
sperrung eines Abschnitts zuldsst. Wenn die Tunnelabschnitte etappenweise gebaut wer-
den, kann auf eine Uberdeckelung der Baugrube verzichtet werden.

Schacht fur Gefrierverfahren Schlump (Streckenvarianten 1b/1c)
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Die dstlichen Baugruben flr das Bohren der Gefrierlanzen und der anschlieRende Ausbruch
der Tunnelausweitung im Gefrierverfahren nehmen eine kurze Strecke der Margaretenstralle
oder einen Bereich der Weidenallee in Anspruch. Auf keiner der beiden StralRen verkehren
Busse und die Einschrankungen (erzwungene Umfahrungen) durch die Sperrung der Stra-
Renbereiche durch die Baugruben sind hinnehmbar.

Die westliche Baugrube in der Streckenvariante 1b kommt in der Altonaer Stral3e zu liegen.
Die stark befahrene Hauptverkehrsachse Altonaer Stral3e wird von der Buslinie 15 befahren.
Eine Vollsperrung des StraRenabschnitts bzw. der Kreuzung zur Bartelsstralle erfordert
groRraumige Umleitungen Uber VereinsstralBe/ Amandastra3e/ Schulterblatt. Insofern wird
eine Uberdeckelung der Baugrube, sobald sie dicht ist, v.a. im Kreuzungsbereich empfohlen.

Weichenkreuz bei Holstenglacis (Streckenvarianten 2/2b)

Die Baugrube fir die Erstellung des Weichenkreuzes 6stlich der neuen S-Bahn-Station Feld-
stralRe erstreckt sich entlang des Holstenglacis von der siidlichen Ecke der Messe-Halle B6
bis in den Karolinenplatz, knapp an der Russisch-Orthodoxen Kirche vorbei. Die Verkehrs-
achse Holstenglacis wird von der Buslinie X35 genutzt und weist eine Spur je Richtung auf.
Eine Vollsperrung des StralRenabschnitts kann durch Nutzung von Parkplatzflichen &stlich
der StralRe Holstenglacis verhindert werden, womit auf eine Uberdeckelung der Baugrube
wahrend der Erstellung verzichtet werden kann.

Abstellgleis und Kreuzweiche bei Feldstralle (Streckenvarianten 2/2b)

Die Baugrube flr die Erstellung des Abstellgleises und der Kreuzweiche westlich der neuen
S-Bahn-Station Feldstralde erstreckt sich entlang des Neuen Kamps ab der U-Bahn-Station
FeldstraRe westlich bis zum Arrivatipark. Die stark befahrene Hauptverkehrsachse Neuer
Kamp wird von den Buslinien 3, X3 und X35 genutzt und weist zwei Spuren je Richtung auf.
In den Kreuzungsbereichen werden sie um weitere Abbiegespuren erganzt. Vor dem Arri-
vatipark ist die Achse Stresemannstral3e/Budapester Stralte in der Kreuzung mit dem Neuen
Kamp von der Baugrube betroffen. Eine Vollsperrung des Stralenabschnitts bzw. der Kreu-
zung erfordert groRraumige Umleitungen, weshalb die Erstellung der Baugrube in Teilaus-
briichen und eine Uberdeckelung der Baugrube, sobald sie dicht ist, v.a. im Kreuzungsbe-
reich empfohlen wird.

Schacht fur Gefrierverfahren Sternschanze (Streckenvariante 3)

Zur Herstellung der Ausweitung des Tunnels im Gefrierverfahren westlich der Station Stern-
schanze flir die Unterbringung des Abstellgleises und der Kreuzweiche ist die Verbindung
von der Sternschanze zur Rentzelstral3e direkt betroffen. Diese Verbindung wird bauzeitlich
gesperrt sein, was die Zufahrt zu den Gebauden nicht tangiert. Die Buslinie 181 wird durch
die Sperrung nicht beeintrachtigt.

Weichenkreuz westlich von Sternschanze (Streckenvariante 3)

Die Baugrube befindet sich aul3erhalb des derzeit vorhandenen StraRenraums. Lediglich der
Baustellenverkehr wird Uber die Max-Brauer-Allee abgewickelt werden.
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5.6.4 StraBenanpassungen Endzustand

Da die Stationen vorwiegend unterhalb des Stralenraums in offener Bauweise konzipiert
sind, erfolgen bei ihrer Herstellung und auch fir die weiteren Streckenabschnitte massive
Eingriffe in die bestehende Infrastruktur. Darliber hinaus sind Zugangsanlagen in Form von
Treppen und Aufzligen zu den Stationen vorgesehen, die zu dauerhaften Veranderungen an
der Oberflache fihren. Grundsatzlich ist der betroffene Stral’enabschnitt inklusive Nebenfla-
chen im Endzustand nach den aktuellen gliltigen Vorschriften wiederherzustellen. Allerdings
muissen die vorhandenen StralRenabschnitte zum Teil neugestaltet werden. Dabei sind die
grundsatzlichen Anforderungen sowohl flr den Kfz-Verkehr als auch fir den Fuf3- und Rad-
verkehr zu beriicksichtigen und den jeweiligen Nutzungsanspriichen entsprechend Rech-
nung zu tragen.

Wie grol® der Eingriff jeweils an der Oberflache ist, bestimmt sich aus der Auslegung der
Treppenanlagen. Diese sind im Zuge der Stationsauslegung vertieft zu bestimmen, sowohl
in Hinblick auf die Festtreppenbreite wie auch der Anzahl der begleitenden Fahrtreppen je
Aufgang. Im Rahmen der MBS wurden je nach Platzverhaltnissen Treppenanlagen mit einer
oder zwei Fahrtreppen mit einer mittleren Festtreppe a 3,20 m angesetzt. Diese befinden
sich vorwiegend in vorhandenen Gehwegbereichen, die entsprechend eingeschrankt und
angepasst werden muissen, ggf. auch mit Verlusten von angrenzenden Parkplatzen am Stra-
Renrand und Uberlagerung von Geh- und Radwegbereichen bzw. partiellen Verschmélerun-
gen oder Verschwenkungen einzelner Fahrstreifen. Eingriffe in Privatgrund wurden grund-
satzlich ausgeschlossen. Als Beispiel fir Anpassungen kann genannt werden:

Dammtor I: Im Endzustand werden flr die Anordnung der Stationszugangsanlagen vor dem
Stationszugang Aufweitungen im Gehwegbereich und folglich Anpassungen im Fahrwegbe-
reich erforderlich. Mit Inbetriebnahme der neuen U-Bahn-Linie U5 entfallen einige Buslinien,
die derzeit den Theodor-Heuss-Platz anfahren. Dies ermoglicht eine Neukonzeption des Ver-
kehrskonzeptes.

Sternschanze: Fir die Zugangsanlage der Station vor dem U-Bahngebaude muss der Wen-
dekreis angepasst werden.

Tunnelbereiche: Jegliche Tunnelbereiche, die in offener Bauweise erstellt wurden und Ande-

rungen der Verkehrsfiihrung verursacht haben, verursachen keine Stral’enanpassungen im
Endzustand. Alle Eingriffe werden rlickgangig gemacht und der Ist-Zustand vor dem Baube-
ginn wird wieder hergestellt.

Grundlegend sind fir die Planungen der wiederherzustellenden Stralenquerschnitte u.a. die
Richtlinie flr die Anlagen von Stadtstrallen (RaSt), die Hamburger Regelwerke fiir die Pla-
nung und den Entwurf von StadtstralRen (ReStra) sowie weitere fir den FuRganger- und
Radverkehr relevante Regelwerke anzusetzen.
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5.7 Umweltbelange

Im Zuge der Machbarkeitsstudie fir den Verbindungsbahnentlastungstunnel Hamburg wur-
den die umweltrelevanten Belange des Vorhabens in Form einer stark vereinfachten UVP
untersucht. Bezogen auf die UVPG-Schutzgiter wurden die wichtigsten Aspekte herausge-
arbeitet und in Form eines Uberblicksartigen Berichts samt Steckbriefen flir die Stationen,
das Abzweigbauwerk und die Notausgange zusammengestellt (siehe Anlage A08). Diese
Ergebnisse sollen als Grundlage und Entscheidungshilfe flr die weitere Planung dienen. Sie
ersetzen nicht einen UVP-Bericht im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens. Die schutz-
gutbezogenen Ergebnisse der Konfliktanalyse wurden aus den Steckbriefen in die Bewer-
tungsmatrix Ubertragen und dort den weiteren Bewertungsschritten unterzogen.

Im Rahmen dieses Umweltbeitrags zur Machbarkeitsstudie war es nicht méglich, die Eingriffe
in die Umwelt zu quantifizieren. Dazu fehlten detaillierte Daten, die teilweise vor Ort erhoben
(Biotop- und Nutzungstypenkartierung, faunistische Kartierung) oder von anderen Fachpla-
nern zur Verfligung gestellt werden muissen. Alle in Anlage A08 zusammengetragenen Ein-
schatzungen basieren auf vorhandenen Geodaten, die im Geoportal der Stadt Hamburg zur
Verfiigung gestellt werden, sowie auf einer zweitagigen Ortsbegehung im November 2021.

Aus Sicht der Landschafts- und Umweltplanung zeigt das Vorhaben nachteilige Wirkungen
an der Erdoberflache, und zwar insbesondere wahrend der Bauphase. Vom Vorhaben ist ein
Landschaftsschutzgebiet (LSG Altona Slidwest, Ottensen, Othmarschen, Klein Flottbek,
Nienstedten, Dockenhuden, Blankenese, Rissen) betroffen. Fir dieses kann bei der Umset-
zung des Vorhabens ein Herausnahmeverfahren nétig werden. Zudem ist moglicherweise
ein Bodendenkmal (Friedhof St. Pauli) betroffen. Die Bedeutung und gegebenenfalls Beein-
trachtigung des Bodendenkmals miissen im Zuge der weiteren Planungen und Untersuchun-
gen ermittelt werden.

Im Folgenden wird zundchst vertieft auf die Schutzbereiche eingegangen und anschliefend
werden die wesentlichsten Auswirkungen auf die Schutzglter, bezogen auf die 5 Trassen-
varianten, dargestellt. Die ausfiihrlichen Einschatzungen sind in Anhang A08 zu finden. Die
Abschnitte Hauptbahnhof und Altona sowie Altona Diebsteich werden gesondert aufgefiihrt,
da diese fiir alle Varianten gleich sind.
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Hinweise auf gesetzlich geschitzte Biotope nach § 30 BnatSchG finden sich laut amtlicher
Biotopkartierung Hamburg (Stand 2020) nicht im direkten Eingriffsbereich des Vorhabens,
da sich der Untersuchungsraum hauptsachlich Uber stadtischen Raum erstreckt. Einzelne
Biotopflachen liegen aber in der Nahe der Bauvorhaben. Réhrichte (§ 30 (2) 2.3) und Natlr-
liche oder naturnahe stehende Gewasser (§ 30 (2) 1.2) zwischen den Haltepunkten Haupt-
bahnhof und Dammtor an der AuRenalster. Réhrichte (§ 30 (2) 2.3) am Wallgraben im Alten
Botanischen Garten sidlich des Haltepunkts Dammtor und Natlrliche oder naturnahe ste-
hende Gewasser (§ 30 (2) 1.2) nordlich des Haltepunkts Altona Diebsteich.

5.7.2 Abschnitt Hauptbahnhof

- Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Belastung durch bauzeitlichen Larm, Luftschadstoffe und Erschitterungen treten vor allem
bei offenen Bauabschnitten (HP Hauptbahnhof) auf. Bauzeitlich entstehen Verkehrsheein-
trachtigungen teilweise auf Hauptverkehrsstral’en und wichtige Fahrradrouten (HP Haupt-
bahnhof) werden unterbrochen. Unersetzbare Baumbestande, welche fiir die Verringerung
der thermischen Belastung im Stadtgebiet und fir die Erholungswirkung von Bedeutung sind,
gehen verloren. Vor allem in den BE-Flachen kénnten einzelne Exemplare durch Baum-
schutzmalRnahmen erhalten werden.

- Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Durch mdgliche Fallungen werden in den Baum- und Gehdlzbestand und damit in potentielle
Fortpflanzungs- und Ruhestéatten verschiedener Arten erheblich eingegriffen. Hier kdnnten
bauzeitlich oder auch betriebsbedingt Stérungen von Tierarten oder -gruppen entstehen.
Dies ist durch Kartierungen zu ermitteln Biotope nach § 30 BnatSchG, geschiitzte Land-
schaftsbestandteile (§§ 23 — 29 BnatSchG) oder NATURA-2000 Gebiete sind nicht unmittel-
bar betroffen.

- Schutzgut Boden und Flache

Durch das vorwiegend unterirdisch durchzufiihrende Vorhaben werden wenige Flachen an
der Oberflache versiegelt, es werden jedoch groRe Mengen an Bodenmaterial ausgebaut.
Das Projektgebiet befindet sich zwar im stadtischen und damit stark liberbauten und versie-
gelten Raum, welcher aber durch Baumbestande, Grinflachen und Parks aufgelockert wird.
Vorher unversiegelte Flachen sind nach dem Bau grof3flachig unterbaut, was zu einem Ver-
lust der Bodenfunktionen fiihren kann. Kampfmittelverdachtsflachen miissen in der weiteren
Planung beriicksichtigt werden.

- Schutzgut Wasser

Das Vorhaben verursacht keine Eingriffe in Oberflaichengewasser. Da das Grundwasser in
Hamburg sehr nah an der Gelandeoberkante ansteht, wird fast das gesamte Vorhaben im
Grundwasser gebaut. Dies filhrt regelmafig zu Verdrangung von Grundwasser sowie zu Auf-
stau Uberall dort, wo Grundwasserstrémung herrscht. FlUr die genauere Abschatzung der
Auswirkungen ist ein geohydrologisches Gutachten nétig.
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- Schutzgut Klima und Luft

Besonders bauzeitlich ist mit einer zusatzlichen Belastung mit Luftschadstoffen durch Ma-
schinen- und Fahrzeugeinsatz zu rechnen. Ebenso verringert der Wegfall von Baumen und
Vegetationsflachen die Filter- und Kiihlungseffekte, die im stadtischen Raum dringend bené-
tigt werden.

- Schutzgut Landschaftsbild (Stadtbild)

Besonders bauzeitlich sind negative Beeintrachtigungen des Stadtbilds durch die Baustel-
leneinrichtungen des Vorhabens zu erwarten. Langfristige nachteilige Auswirkungen auf das
Stadtbild hat die Entfernung von (vor allem alten) Baumen und Vegetationsflachen. Einige
Streckenabschnitte mit offener Bauweise oder BE-Flachen befinden sich im 1. Griinen Ring
(HP Hauptbahnhof) oder in Landschaftsachsen des Landschaftsprogramms: Horner-Geest-
Landschaftsachse (HP Hauptbahnhof).

- Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Direkte Einwirkungen auf denkmalgeschitzte Gebdude sind am HP Hauptbahnhof durch das
Vorhaben gegeben: hier sind das Bieberhaus und der Keller des Museums fiir Kunst und
Gewerbe betroffen. Zudem méglich sind indirekte visuelle Betroffenheiten durch Baustellen-
einrichtungen oder die Entfernung von Baumen und anderen Elementen des Stadtgriins.
Bau- oder betriebsbedingt kénnen denkmalgeschiitzte Gebaude durch Erschitterungen ge-
fahrdet werden, was gegebenenfalls gutachterlich festgestellt werden muss.

5.7.3 Basistrasse 1¢

- Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Belastung durch bauzeitlichen Larm, Luftschadstoffe und Erschitterungen treten vor allem
bei offenen Bauabschnitten auf, die sich in der Nahe von Wohngebieten (HP Schlump, HP
Alsenplatz Il, Notausgang DAMI-SLP (2), Notausgang SLP-ALP) oder Parkanlagen (HP
Dammtor I, HP Alsenplatz I, Notausgang HBF-DAMI, Notausgang SLP-ALP) befinden. In
den Alsenpark mit Gehdlz- und Baumbestand wird extrem eingegriffen. Bauzeitlich entstehen
Verkehrsbeeintrachtigungen teilweise auf Hauptverkehrsstraflen und wichtige Fahrradrouten
(HP Dammtor I, HP Alsenplatz Il) werden unterbrochen. Unersetzbare Baumbestande, wel-
che fiir die Verringerung der thermischen Belastung im Stadtgebiet und fir die Erholungswir-
kung von Bedeutung sind, gehen verloren. Vor allem in den BE-Flachen kdnnten einzelne
Exemplare durch Baumschutzmafnahmen erhalten werden.

- Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Durch mdgliche Fallungen werden in den Baum- und Gehdlzbestand und damit in potentielle
Fortpflanzungs- und Ruhestéatten verschiedener Arten erheblich eingegriffen. Hier kbnnten
bauzeitlich oder auch betriebsbedingt Stérungen von Tierarten oder -gruppen entstehen.
Dies ist durch Kartierungen zu ermitteln. Biotope nach § 30 BnatSchG, geschitzte Land-
schaftsbestandteile (§§ 23 — 29 BnatSchG) oder NATURA-2000 Gebiete sind nicht unmittel-
bar betroffen.
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- Schutzgut Boden und Flache

Durch das vorwiegend unterirdisch durchzufiihrende Vorhaben werden wenige Flachen an
der Oberflache versiegelt, es werden jedoch groRe Mengen an Bodenmaterial ausgebaut.
Das Projektgebiet befindet sich zwar im stadtischen und damit stark Gberbauten und versie-
gelten Raum, welcher aber von Baumbestanden, Griinflachen und Parks aufgelockert wird.
Vorher unversiegelte Flachen (groRR¥flachig HP Alsenplatz Il) sind nach dem Bau grof¥flachig
unterbaut, was zu einem Verlust der Bodenfunktionen fiihren kann. Kampfmittelverdachtsfla-
chen missen in der weiteren Planung berlcksichtigt werden.

- Schutzgut Wasser

Das Vorhaben verursacht keine direkten Eingriffe in Oberflachengewasser. Lediglich der Not-
ausgang (HBF-DAMI) und die zugehorige BE-Flache liegen in unmittelbarer Nahe zur Au-
Renalster und bergen das Risiko der Gewdasserverschmutzung und -belastung. Da das
Grundwasser in Hamburg vielfach sehr nah an der Gelandeoberkante ansteht, wird fast das
gesamte Vorhaben im Grundwasser gebaut. Dies fiihrt regelmaRig zu Verdrdngung von
Grundwasser sowie zu Aufstau Uberall dort, wo Grundwasserstrémung herrscht, ausgenom-
men Bauabschnitte, in denen kein Grundwasser ausgewiesen ist (HP Alsenplatz Il). Fir die
genauere Abschatzung der Auswirkungen ist ein geohydrologisches Gutachten nétig.

- Schutzgut Klima und Luft

Besonders bauzeitlich ist mit einer zusatzlichen Belastung mit Luftschadstoffen durch Ma-
schinen- und Fahrzeugeinsatz zu rechnen. Ebenso verringert der Wegfall von Baumen und
Vegetationsflachen die Filter- und Kiihlungseffekte, die im stadtischen Raum dringend bené-
tigt werden.

- Schutzgut Landschaftsbild (Stadtbild)

Besonders bauzeitlich sind negative Beeintrachtigungen des Stadtbilds durch die Baustel-
leneinrichtungen des Vorhabens zu erwarten. Langfristige nachteilige Auswirkungen auf das
Stadtbild hat die Entfernung von (vor allem alten) Baumen und Vegetationsflachen. Einige
Streckenabschnitte mit offener Bauweise und BE-Flachen befinden sich im 1. Griinen Ring
(Notausgang HBF-DAMI) oder in Landschaftsachsen des Landschaftsprogramms: Alster-
Landschaftsachse (Notausgang HBF-DAMI) und Eimsbulttel-Landschaftsachse (HP
Schlump). Der HP Dammtor | liegt zudem in einer Flache, fiir die laut Landschaftsprogramm
der ,Schutz des Landschaftsbildes” ausgewiesen ist.

- Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Direkte Einwirkungen auf denkmalgeschitzte Gebdude sind durch das Vorhaben nicht ge-
geben, moglich sind jedoch indirekte visuelle Betroffenheiten durch Baustelleneinrichtungen
oder die Entfernung von Baumen und anderen Elementen des Stadtgriins. Betriebsbedingt
kénnen denkmalgeschiitzte Gebaude durch Erschitterungen gefédhrdet werden, was gege-
benenfalls gutachterlich festgestellt werden muss. Trasse Nord 1c unterfahrt 32 denkmalge-
schitzte Gebaude unmittelbar.
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5.7.4 Alternativtrasse 1b

- Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Belastung durch bauzeitlichen Larm, Luftschadstoffe und Erschitterungen treten vor allem
bei offenen Bauabschnitten auf, die sich in der Nahe von Wohngebieten (HP Schlump, HP
Holstenstrafle, Notausgang DAMI-SLP (2)) oder Parkanlagen (HP Dammtor |, Notausgang
HBF-DAM |) befinden. Bauzeitlich entstehen Verkehrsbeeintrachtigungen und wichtige Fahr-
radrouten (HP Dammtor I, HP HolstenstraRe) werden unterbrochen. Eine BE-Flache ist auf
dem Gelande des bewohnten Bauwagenplatzes ,Zomia“ fiir den Notausgang SLP-HOL (2)
geplant. Unersetzbare Baumbestande, welche fir die Verringerung der thermischen Belas-
tung im Stadtgebiet und fir die Erholungswirkung von Bedeutung sind, gehen verloren. Vor
allem in den BE-Flachen kénnten einzelne Exemplare durch Baumschutzmafnahmen erhal-
ten werden.

- Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Durch mdgliche Fallungen werden in den Baum- und Gehdlzbestand und damit in potentielle
Fortpflanzungs- und Ruhestéatten verschiedener Arten erheblich eingegriffen. Hier kbnnten
bauzeitlich oder auch betriebsbedingt Stérungen von Tierarten oder -gruppen entstehen.
Dies ist durch Kartierungen zu ermitteln. Biotope nach § 30 BnatSchG, geschitzte Land-
schaftsbestandteile (§§ 23 — 29 BnatSchG) oder NATURA-2000 Gebiete sind nicht unmittel-
bar betroffen.

- Schutzgut Boden und Flache

Durch das vorwiegend unterirdisch durchzufiihrende Vorhaben werden wenige Flachen an
der Oberflache versiegelt, es werden jedoch groRe Mengen an Bodenmaterial ausgebaut.
Das Projektgebiet befindet sich zwar im stadtischen und damit stark Gberbauten und versie-
gelten Raum, welcher aber von Baumbestanden, Griinflachen und Parks aufgelockert wird.
Vorher unversiegelte Flachen sind nach dem Bau grof3flachig unterbaut, was zu einem Ver-
lust der Bodenfunktionen fiihren kann. Kampfmittelverdachtsflachen missen in der weiteren
Planung beriicksichtigt werden.

- Schutzgut Wasser

Das Vorhaben verursacht keine direkten Eingriffe in Oberflachengewasser. Lediglich der Not-
ausgang HBF-DAMI und die zugehorige BE-Flache liegen in unmittelbarer Nahe zur Aufen-
alster und bergen das Risiko der Gewasserverschmutzung und -belastung. Da das Grund-
wasser in Hamburg vielerorts sehr nah an der Gelandeoberkante ansteht, wird fast das ge-
samte Vorhaben im Grundwasser gebaut. Dies fihrt regelmaRig zu Verdrangung von Grund-
wasser sowie zu Aufstau Uberall dort, wo Grundwasserstromung herrscht, ausgenommen
Bauabschnitte, in denen keine Grundwasserstrémung ausgewiesen ist (HP Holstenstralie).
Fur die genauere Abschatzung der Auswirkungen ist ein geohydrologisches Gutachten nétig.

- Schutzgut Klima und Luft
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Besonders bauzeitlich ist mit einer zusatzlichen Belastung mit Luftschadstoffen durch Ma-
schinen- und Fahrzeugeinsatz zu rechnen. Ebenso verringert der Wegfall von Baumen und
Vegetationsflachen die Filter- und Kiihlungseffekte, die im stadtischen Raum dringend bené-
tigt werden.

- Schutzgut Landschaftsbild (Stadtbild)

Besonders bauzeitlich sind negative Beeintrachtigungen des Stadtbilds durch die Baustel-
leneinrichtungen des Vorhabens zu erwarten. Langfristige nachteilige Auswirkungen auf das
Stadtbild hat die Entfernung von (vor allem alten) Baumen und Vegetationsflachen. Einige
Streckenabschnitte mit offener Bauweise und BE-Flachen befinden sich im 1. Griinen Ring
(Notausgang HBF-DAMI) oder in Landschaftsachsen des Landschaftsprogramms: Alster-
Landschaftsachse (Notausgang HBF-DAMI), Eimsbittel-Landschaftsachse (HP Schlump 1)
und Volkspark-Landschaftsachse (HP HolstenstraRe). Der HP Dammtor | liegt zudem in einer
Flache, fur die laut Landschaftsprogramm der ,Schutz des Landschaftsbildes® ausgewiesen
ist.

- Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Direkte Einwirkungen auf denkmalgeschitzte Gebdude sind durch das Vorhaben nicht ge-
geben, moglich sind jedoch indirekte visuelle Betroffenheiten durch Baustelleneinrichtungen
oder die Entfernung von Baumen und anderen Elementen des Stadtgriins. Bau- oder be-
triebsbedingt kénnen denkmalgeschitzte Gebadude durch Erschiitterungen gefahrdet wer-
den, was gegebenenfalls gutachterlich festgestellt werden muss. Trasse Nord 1b unterfahrt
18 denkmalgeschiitzte Gebadude unmittelbar.

5.7.5 Basistrasse 2

- Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Belastung durch bauzeitlichen Larm, Luftschadstoffe und Erschitterungen treten vor allem
bei offenen Bauabschnitten auf, die sich in der Nahe von Wohngebieten (HP FeldstraRe, HP
Max-Brauer-Allee |, Notausgang FLS-MBA (2)) oder Parkanlagen (HP Dammtor lll, offener
Tunnelbauabschnitt westlich des HP Feldstral’e, Notausgang HBF-DAMIII, Notausgang
DAMIII-FLS (1)) befinden. In den Alten Botanischen Garten (HP Dammtor 111} wird eingegrif-
fen. Bauzeitlich entstehen Verkehrsbeeintrachtigungen teilweise auf Hauptverkehrsstraen
und wichtige Fahrradrouten (HP Dammtor Ill, HP Feldstrae) werden unterbrochen. Uner-
setzbare Baumbestédnde, welche fiir die Verringerung der thermischen Belastung im Stadt-
gebiet und fir die Erholungswirkung von Bedeutung sind, gehen verloren. Vor allem in den
BE-Flachen kdnnten einzelne Exemplare durch Baumschutzmalnahmen erhalten werden.

- Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Durch mdgliche Fallungen werden in den Baum- und Gehdlzbestand und damit in potentielle
Fortpflanzungs- und Ruhestéatten verschiedener Arten erheblich eingegriffen. Hier kdnnten
bauzeitlich oder auch betriebsbedingt Stérungen von Tierarten oder -gruppen entstehen.
Dies ist durch Kartierungen zu ermitteln. Biotope nach § 30 BnatSchG, geschiitzte
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Landschaftsbestandteile (§§ 23 — 29 BnatSchG) oder NATURA-2000 Gebiete sind nicht un-
mittelbar betroffen.

- Schutzgut Boden und Flache

Durch das vorwiegend unterirdisch durchzufiihrende Vorhaben werden wenige Flachen an
der Oberflache versiegelt, es werden jedoch groRe Mengen an Bodenmaterial ausgebaut.
Das Projektgebiet befindet sich zwar im stadtischen und damit stark Gberbauten und versie-
gelten Raum, welcher aber durch Baumpflanzungen, Griinflichen und Parks aufgelockert
wird. Vorher unversiegelte Flachen sind nach dem Bau grof¥flachig unterbaut, was zu einem
Verlust der Bodenfunktionen fithren kann. Kampfmittelverdachtsflachen missen in der wei-
teren Planung berlcksichtigt werden.

- Schutzgut Wasser

Das Vorhaben verursacht keine Eingriffe in Oberflachengewasser. Da das Grundwasser in
Hamburg sehr nah an der Gelandeoberkante ansteht, wird fast das gesamte Vorhaben im
Grundwasser gebaut. Dies filhrt regelmafig zu Verdrangung von Grundwasser sowie zu Auf-
stau Uberall dort, wo Grundwasserstromung herrscht, ausgenommen Bauabschnitte, in de-
nen kein Grundwasser ausgewiesen ist (HP Max-Brauer-Allee I). Fir die genauere Abschat-
zung der Auswirkungen ist ein geohydrologisches Gutachten nétig.

- Schutzgut Klima und Luft

Besonders bauzeitlich ist mit einer zusatzlichen Belastung mit Luftschadstoffen durch Ma-
schinen- und Fahrzeugeinsatz zu rechnen. Ebenso verringert der Wegfall von Baumen und
Vegetationsflachen die Filter- und Kiihlungseffekte, die im stadtischen Raum dringend bené-
tigt werden.

- Schutzgut Landschaftsbild (Stadtbild)

Besonders bauzeitlich sind negative Beeintrachtigungen des Stadtbilds durch die Baustel-
leneinrichtungen des Vorhabens zu erwarten. Langfristige nachteilige Auswirkungen auf das
Stadtbild hat die Entfernung von (vor allem alten) Baumen und Vegetationsflachen. Einige
Streckenabschnitte mit offener Bauweise und BE-Flachen befinden sich im 1. Griinen Ring
(Notausgang HBF-DAMIII, HP Dammtor lll, HP FeldstraRe) oder in Landschaftsachsen des
Landschaftsprogramms: Alster-Landschaftsachse (Notausgang HBF-DAMIII), Eimsbuttel-
Landschaftsachse (HP Dammtor Ill) und Volkspark-Landschaftsachse (HP Feldstrale und
offener Tunnelbauabschnitt westlich davon). Der HP Dammtor Il liegt zudem in einer Flache,
fur die laut Landschaftsprogramm der ,Schutz des Landschaftsbildes® ausgewiesen ist.

- Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Direkte Einwirkungen auf denkmalgeschitzte Gebdude sind durch das Vorhaben nicht ge-
geben, moglich sind jedoch indirekte visuelle Betroffenheiten durch Baustelleneinrichtungen
oder die Entfernung von Baumen und anderen Elementen des Stadtgriins. Bau- oder be-
triebsbedingt kénnen denkmalgeschitzte Gebadude durch Erschiitterungen gefahrdet wer-
den, was gegebenenfalls gutachterlich festgestellt werden muss. Trasse Sid 2 unterfahrt 14
denkmalgeschiitzte Gebaude unmittelbar.
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5.7.6 Alternativtrasse 2b

- Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Belastung durch bauzeitlichen Larm, Luftschadstoffe und Erschitterungen treten vor allem
bei offenen Bauabschnitten auf, die sich in der N&dhe von Wohngebieten (HP FeldstraRe, HP
HolstenstralRe, Notausgang FLS-HOL) oder Parkanlagen (HP Dammtor Ill, offener Tunnel-
bauabschnitt westlich des HP FeldstraRe, Notausgang HBF-DAMIIl, Notausgang DAMIII-
FLS (1)) befinden. In den Alten Botanischen Garten (HP Dammtor Ill) wird eingegriffen. Bau-
zeitlich entstehen Verkehrsbeeintrachtigungen teilweise auf Hauptverkehrsstralen und wich-
tige Fahrradrouten (HP Dammtor lll, HP Feldstralle, HP HolstenstralRe) werden unterbro-
chen. Unersetzbare Baumbestande, welche flr die Verringerung der thermischen Belastung
im Stadtgebiet und fir die Erholungswirkung von Bedeutung sind, gehen verloren. Vor allem
in den BE-Flachen kdnnten einzelne Exemplare durch die BaumschutzmafRnahmen erhalten
werden.

- Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Durch mdgliche Fallungen werden in den Baum- und Gehdlzbestand und damit in potentielle
Fortpflanzungs- und Ruhestéatten verschiedener Arten erheblich eingegriffen. Hier kbnnten
bauzeitlich oder auch betriebsbedingt Stérungen von Tierarten oder -gruppen entstehen.
Dies ist durch Kartierungen zu ermitteln. Biotope nach § 30 BnatSchG, geschitzte Land-
schaftsbestandteile (§§ 23 — 29 BnatSchG) oder NATURA-2000 Gebiete sind nicht unmittel-
bar betroffen.

- Schutzgut Boden und Flache

Durch das vordringlich unterirdisch durchzuflihrende Vorhaben werden wenige Flachen an
der Oberflache versiegelt, es werden grofen Mengen an Bodenmaterial ausgebaut. Das Pro-
jektgebiet befindet sich zwar im stadtischen und damit stark Uberbauten und versiegelten
Raum, welcher aber durch Baumbestande, Grinflachen und Parks aufgelockert wird. Vorher
unversiegelte Flachen sind nach dem Bau grof’flachig unterbaut, was zu einem Verlust der
Bodenfunktionen flihren kann. Kampfmittelverdachtsflachen missen in der weiteren Planung
berilicksichtigt werden.

- Schutzgut Wasser

Das Vorhaben verursacht keine Eingriffe in Oberflaichengewasser. Da das Grundwasser in
Hamburg sehr nah an der Gelandeoberkante ansteht, wird fast das gesamte Vorhaben im
Grundwasser gebaut. Dies filhrt regelmafig zu Verdrangung von Grundwasser sowie zu Auf-
stau Uberall dort, wo Grundwasserstromung herrscht, ausgenommen Bauabschnitte, in de-
nen keine Grundwasserstromung ausgewiesen ist (HP HolstenstraRe). Fir die genauere Ab-
schatzung der Auswirkungen ist ein geohydrologisches Gutachten nétig.

- Schutzgut Klima und Luft

Besonders bauzeitlich ist mit einer zusatzlichen Belastung mit Luftschadstoffen durch Ma-
schinen- und Fahrzeugeinsatz zu rechnen. Ebenso verringert der Wegfall von Baumen und
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Vegetationsflachen die Filter- und Kiihlungseffekte, die im stadtischen Raum dringend bené-
tigt werden.

- Schutzgut Landschaftsbild (Stadtbild)

Besonders bauzeitlich sind negative Beeintrachtigungen des Stadtbilds durch die Baustel-
leneinrichtungen des Vorhabens zu erwarten. Langfristige nachteilige Auswirkungen auf das
Stadtbild hat die Entfernung von (vor allem alten) Baumen und Vegetationsflachen. Einige
Streckenabschnitte mit offener Bauweise und BE-Flachen befinden sich im 1. Griinen Ring
(Notausgang HBF-DAMIII, HP Dammtor lll, HP FeldstraRe) oder in Landschaftsachsen des
Landschaftsprogramms: Alster-Landschaftsachse (Notausgang HBF-DAMIII), Eimsbuttel-
Landschaftsachse (HP Dammtor Ill) und Volkspark-Landschaftsachse (HP Feldstrale und
offener Tunnelbauabschnitt westlich davon, HP HolstenstralRe, Notausgang FLS-MBA (2)).
Der HP Dammtor Il liegt zudem in einer Flache, fir die laut Landschaftsprogramm der
»ochutz des Landschaftsbildes” ausgewiesen ist.

- Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Direkte Einwirkungen auf denkmalgeschitzte Gebdude sind durch das Vorhaben nicht ge-
geben, moglich sind jedoch indirekte visuelle Betroffenheiten durch Baustelleneinrichtungen
oder die Entfernung von Baumen und anderen Elementen des Stadtgriins. Bau- oder be-
triebsbedingt kénnen denkmalgeschitzte Gebadude durch Erschiitterungen gefahrdet wer-
den, was gegebenenfalls gutachterlich festgestellt werden muss. Trasse Sid 2b unterfahrt
19 denkmalgeschiitzte Gebadude unmittelbar.

5.7.7 Basistrasse 3

- Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Belastung durch bauzeitlichen Larm, Luftschadstoffe und Erschiitterungen treten vor allem
bei offenen Bauabschnitten auf, die sich in der Nahe von Wohngebieten (HP Holstenstralie)
oder Parkanlagen (HP Dammtor I, offener Tunnelbauabschnitt dstlich des HP Sternschanze,
Notausgang HBF-DAMI) befinden. In eine Teilflache des Schanzenparks mit Baum- und Ge-
hdlzbestand wird durch einen offenen Tunnelbauabschnitt eingegriffen. Bauzeitlich entste-
hen Verkehrsbeeintrachtigungen teilweise auf Hauptverkehrsstralien und wichtige Fahrrad-
routen (HP Dammtor I, HP Holstenstralle) werden unterbrochen. Unersetzbare Baumbe-
stande, welche flir die Verringerung der thermischen Belastung im Stadtgebiet und fiir die
Erholungswirkung von Bedeutung sind, gehen verloren. Vor allem in den BE-Flachen kdnn-
ten einzelne Exemplare durch Baumschutzmafihahmen erhalten werden.

- Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Durch mdgliche Fallungen werden in den Baum- und Gehdlzbestand und damit in potentielle
Fortpflanzungs- und Ruhestéatten verschiedener Arten erheblich eingegriffen. Hier kbnnten
bauzeitlich oder auch betriebsbedingt Stérungen von Tierarten oder -gruppen entstehen.
Dies ist durch Kartierungen zu ermitteln. Biotope nach § 30 BnatSchG, geschiitzte
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Landschaftsbestandteile (§§ 23 — 29 BnatSchG) oder NATURA-2000 Gebiete sind nicht un-
mittelbar betroffen.

- Schutzgut Boden und Flache

Durch das vorwiegend unterirdisch durchzufiihrende Vorhaben werden wenige Flachen an
der Oberflache versiegelt, es werden jedoch groRe Mengen an Bodenmaterial ausgebaut.
Das Projektgebiet befindet sich zwar im stadtischen und damit stark liberbauten und versie-
gelten Raum, welcher aber durch Baumbestande, Grinflachen und Parks aufgelockert wird.
Vorher unversiegelte Flachen (groflachig offener Tunnelbauabschnitt 6stlich des HP Stern-
schanze) sind nach dem Bau grof3flachig unterbaut, was zu einem Verlust der Bodenfunkti-
onen flhren kann. Kampfmittelverdachtsflachen missen in der weiteren Planung berlicksich-
tigt werden.

- Schutzgut Wasser

Das Vorhaben verursacht keine Eingriffe in Oberflachengewasser. Lediglich der Notausgang
(Hbf-DAMI) und die zugehdorige BE-Flache liegen in unmittelbarer Nahe zur AuRenalster, und
bergen das Risiko der Gewasserverschmutzung und -belastung. Da das Grundwasser in
Hamburg sehr nah an der Gelandeoberkante ansteht, wird fast das gesamte Vorhaben im
Grundwasser gebaut. Dies filhrt regelmafig zu Verdrangung von Grundwasser sowie zu Auf-
stau Uberall dort, wo Grundwasserstromung herrscht, ausgenommen Bauabschnitte, in de-
nen keine Grundwasserstromung ausgewiesen ist (HP HolstenstraRe). Fir die genauere Ab-
schatzung der Auswirkungen ist ein geohydrologisches Gutachten nétig.

- Schutzgut Klima und Luft

Besonders bauzeitlich ist mit einer zusatzlichen Belastung mit Luftschadstoffen durch Ma-
schinen- und Fahrzeugeinsatz zu rechnen. Ebenso verringert der Wegfall von Bdumen und
Vegetationsflachen die Filter- und Kiihlungseffekte, die im stadtischen Raum dringend bené-
tigt werden.

- Schutzgut Landschaftsbild (Stadtbild)

Besonders bauzeitlich sind negative Beeintrachtigungen des Stadtbilds durch die Baustel-
leneinrichtungen des Vorhabens zu erwarten. Langfristige nachteilige Auswirkungen auf das
Stadtbild hat die Entfernung von (vor allem alten) Baumen und Vegetationsflachen. Einige
Streckenabschnitte mit offener Bauweise und BE-Flachen befinden sich im 1. Griinen Ring
(Notausgang HBF-DAMI) oder in Landschaftsachsen des Landschaftsprogramms: Alster-
Landschaftsachse (Notausgang HBF-DAMI), Eimsbittel-Landschaftsachse (HP Stern-
schanze und offener Tunnelbauabschnitt dstlich davon) und Volkspark-Landschaftsachse
(HP HolstenstralRe). Der HP Dammtor | liegt zudem in einer Flache, fur die laut Landschafts-
programm der ,Schutz des Landschaftsbildes” ausgewiesen ist.

- Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Direkte Einwirkungen auf denkmalgeschitzte Gebaude sind durch das Vorhaben nicht ge-
geben (auler bei HP Sternschanze), moéglich sind jedoch indirekte visuelle Betroffenheiten
durch Baustelleneinrichtungen oder die Entfernung von Baumen und anderen Elementen des
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Stadtgriins. Bau- oder betriebsbedingt kbnnen denkmalgeschitzte Gebaude durch Erschit-
terungen gefahrdet werden, was gegebenenfalls gutachterlich festgestellt werden muss.
Trasse Mitte 3 unterfahrt 4 denkmalgeschitzte Gebaude unmittelbar.

5.7.8 Abschnitt Altona bzw. Altona Diebsteich

- Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Belastung durch bauzeitlichen Larm, Luftschadstoffe und Erschitterungen treten vor allem
bei offenen Bauabschnitten auf. Bauzeitlich entstehen Verkehrsbeeintrachtigungen teilweise
auf Hauptverkehrsstra®en. Unersetzbare Baumbestande, welche flr die Verringerung der
thermischen Belastung im Stadtgebiet und fur die Erholungswirkung von Bedeutung sind,
gehen verloren. Vor allem in den BE-Flachen kénnten einzelne Exemplare durch Baum-
schutzmalRnahmen erhalten werden. In den Friedhof Diebsteich wird eingegriffen und ein
Friedhofsgebaude bauzeitlich abgerissen. Zusatzlich ist der bauzeitliche Abriss zweier ge-
werblicher Gebdude notwendig (HP Altona Diebsteich Ic, Abzweigbauwerk Kaltenkircher
Platz).

- Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Durch mdgliche Fallungen werden in den Baum- und Gehdlzbestand und damit in potentielle
Fortpflanzungs- und Ruhestéatten verschiedener Arten erheblich eingegriffen. Hier kbnnten
bauzeitlich oder auch betriebsbedingt Stérungen von Tierarten oder -gruppen entstehen.
Dies ist durch Kartierungen zu ermitteln. Auer einem Landschaftsschutzgebiet (§ 26
BnatSchG) im Eingriffsbereich des HP Altona Diebsteich Ic sind keine Biotope nach § 30
BnatSchG, geschltzte Landschaftsbestandteile (§§ 23 — 29 BnatSchG) oder NATURA-2000
Gebiete unmittelbar betroffen.

- Schutzgut Boden und Flache

Durch das vorwiegend unterirdisch durchzufiihrende Vorhaben werden wenige Flachen an
der Oberflache versiegelt, es werden jedoch groRe Mengen an Bodenmaterial ausgebaut.
Das Projektgebiet befindet sich zwar im stadtischen und damit stark Gberbauten und versie-
gelten Raum, welcher aber durch Baumbestande, Grinflachen und Parks aufgelockert wird.
Vorher unversiegelte Flachen (grof3flachig HP Altona Mitte) sind nach dem Bau groRflachig
unterbaut, was zu einem Verlust der Bodenfunktionen flihren kann. Kampfmittel- und Altlas-
tenverdachtsflachen missen in der weiteren Planung berlcksichtigt werden.

- Schutzgut Wasser

Das Vorhaben verursacht keine Eingriffe in Oberflaichengewasser. Da das Grundwasser in
Hamburg sehr nah an der Gelandeoberkante ansteht, wird fast das gesamte Vorhaben im
Grundwasser gebaut. Dies filhrt regelmafig zu Verdrangung von Grundwasser sowie zu Auf-
stau Uberall dort, wo Grundwasserstromung herrscht. Am Abzweigbauwerk Kaltenkircher
Platz ist zudem der Rlickbau, bzw. das Verlegen eines Rlickhaltebeckens nétig. Fir die ge-
nauere Abschatzung der Auswirkungen ist ein geohydrologisches Gutachten nétig.

- Schutzgut Klima und Luft
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Besonders bauzeitlich ist mit einer zusatzlichen Belastung mit Luftschadstoffen durch Ma-
schinen- und Fahrzeugeinsatz zu rechnen. Ebenso verringert der Wegfall von Baumen und
Vegetationsflachen die Filter- und Kiihlungseffekte, die im stadtischen Raum dringend bené-
tigt werden.

- Schutzgut Landschaftsbild (Stadtbild)

Besonders bauzeitlich sind negative Beeintrachtigungen des Stadtbilds durch die Baustel-
leneinrichtungen des Vorhabens zu erwarten. Langfristige nachteilige Auswirkungen auf das
Stadtbild hat die Entfernung von (vor allem alten) Baumen und Vegetationsflachen. Einige
Streckenabschnitte mit offener Bauweise und BE-Flachen befinden sich in Landschaftsach-
sen des Landschaftsprogramms: Volkspark-Landschaftsachse (HP Altona Diebsteich Ic).

- Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Direkte Einwirkungen auf denkmalgeschitzte Gebdude sind durch das Vorhaben gegeben:
Die Friedhofskapelle muss unterfangen werden. Dazu kommen der Riickbau des Betriebs-
gebaudes des Friedhofs und des Gebaudes des ,Café Buena Vista“ (beide nicht denkmal-
geschiitzt). Zudem sind visuelle Betroffenheiten durch Baustelleneinrichtungen oder die Ent-
fernung von Baumen und anderen Elementen des Stadtgriins zu erwarten. Bau- oder be-
triebsbedingt kénnen denkmalgeschitzte Gebadude durch Erschiitterungen gefahrdet wer-
den, was gegebenenfalls gutachterlich festgestellt werden muss.

5.7.9 Zusammenfassung

In der Bewertungsmatrix (siehe Anlage A05) wurden alle Teilkriterien mit einem absoluten
Punktesystem bewertet (0 = Stérung niedrig, 1 = Stérung mittel, 3 = Stdérung hoch), siehe
dazu Kap. 6.2. Basierend auf diesem Punktesystem wurden dann Ampelpunkte vergeben,
die sich auf die anderen Varianten beziehen (1 = glnstig, 0,5 = neutral, 0 = unglinstig). In
nachfolgender Tabelle sind die Ergebnisse der Umweltbewertung pro Schutzgut zusammen-
gefasst. Hier zeigt sich, dass die Varianten aus Umweltsicht leicht unterschiedlich einzu-
schatzen sind. So ist die Trasse Sid 2 am glinstigsten bewertet. Der Abstand zu Trasse Nord
1b und Sid 2b betragt aber nur 1,5 bzw. 1 Punkt. Trasse Nord 1¢ und Trasse Mitte 3 sind
aus Umweltsicht am unglinstigsten einzustufen, wie aus den geringsten Punktezahlen der
Ampelbewertung hervorgeht.

Die Werte wurden der Gesamtbewertungsmatrix Anlage A05 (Ampelbewertung) entnommen
und pro Schutzgut summiert, da in der Gesamtbewertungsmatrix Teilkriterien der einzelnen
Schutzgiter in Bezug auf die Auswirkungsphase (bauzeitlich, anlagebedingt, betrieblich) be-
wertet wurden (siehe Anlage A05). Alle Schutzglter haben die gleiche Gewichtung. Eine
niedrigere Punktzahl bedeutet eine héhere Beeintrachtigung des jeweiligen Schutzguts durch
die entsprechende Trassenvariante.
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Bei der weiteren Betrachtung wird davon ausgegangen, dass zum Zeitpunkt des Beginns der
weiteren Planung und der Realisierung diese Grundlagen vorliegen und es bereits zu einem
umfassenden Einsatz von ETCS L2 0.S. (ohne Signale) bei der DB AG gekommen ist.

Nach derzeitigem Informationsstand soll das Digitale Stellwerk (DSTW) fiir die S-Bahn Ham-
burg (DSTW Hamburg City) bis zum Jahr 2030 in Betrieb sein [U35 + U 36]. Dieses mlsste
um den Projektraum des VET erweitert werden oder es wird flir den VET ein separates
DSTW realisiert.

Die technische Umsetzung von ETCS L2 0.S. mit im Bereich der DB AG befindet sich derzeit
in der Erprobungs- und Konsolidierungsphase. Derzeit gibt es ETCS-Regelwerke, welche
haufigen Aktualisierungen unterzogen werden. Zudem finden sich derzeit keine speziellen
Spezifikationen fir den S-Bahnbetrieb in den ETCS-Regelwerken wieder, sodass derzeit
kein abschlieliendes und allumfassendes ETCS-Regelwerk innerhalb des DB Konzerns vor-
liegt. So kann z.B. der Umfang der Gleisfreimeldung derzeit nur anhand von Prasentationen
des Projektes ,Digitaler Knoten Stuttgart” abgeschatzt werden.

Radio Block Centre — Konzept

Das Radio Block Centre (RBC) — Konzept basiert auf der Grundlage der gleichzeitig verkeh-
renden Ziige. Aufgrund der Vielzahl der RBC — RBC-Uberginge in den Knotenbahnhéfen ist
in den weiteren Leistungsphasen eine Anpassung des bis dahin bestehenden RBC — Kon-
zeptes erforderlich. Es sind die entsprechenden RBC Grenzsignale zu definieren. Hierbei ist
der Gesichtspunkt zu beachten, dass bei einem RBC-Wechsel 2 Funkkanéle gleichzeitig (1
pro RBC) belegt werden und die Funkkanéle durch den Funkstandard begrenzt sind.

5.8.1.1 GSM-R/ FRMCS

Der derzeit in Deutschland genutzte Funkstandard flr ETCS ist Global System for Mobile
Communications-Rail (GSM-R). Dieser ist aber in seiner Leistungsfahigkeit (insbesondere
die Anzahl von Funkkanalen) sehr begrenzt. Fir den sehr dichten Bahnverkehr im Knoten
Hamburg und im speziellen bei der S-Bahn Hamburg wird der neue europaische Funkstan-
dard Future Railway Mobile Communication System benétigt, welcher bis zum Jahr 2030 zur
Verfiigung stehen soll [U37].

5.8.1.2 ATO over ETCS

Wie auch die S-Bahn im Digitalen Knoten Stuttgart soll die S-Bahn in Hamburg automatisch
verkehren [U37, U38]. Der automatisierte Fahrbetrieb, auch Automatic Train Operation
(ATO) genannt, wird ein halbautomatischer Zugbetrieb mit Fahrer sein, welcher dem Auto-
matisierungsgrad (Grade of Automation — GoA) der Stufe 2 entspricht. Die Kombination aus
ETCS und ATO wird ATO over ETCS genannt.

5.8.1.3 Anlagen der Telekommunikation

Fur die Anbindung der RBC mlssen folgende Schnittstellen berlicksichtigt werden:
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Schnittstelle zur Unterzentrale (HAST)

oOrtlicher Bedienplatz

ETCS Diagnoseplatz

Zugdisposition der BZ (1x2 Mbis/s lUber F-Kabel)

Bedienplatz der BZ (1x2 Mbit/s Uber F-Kabel)

Anschluss des Nachbar-RBC (jeweils 1x2 Mbit/s liber F-Kabel)
MGW BZ (2x2 Mbit/s Uber F-Kabel)

5.8.1.4 Kostenschatzung

In der Grobkostenschatzung sind folgende Gesichtspunkte enthalten:

Streckenausriistung mit Datenpunkten
Streckenausristung mit Achszahlkreisen

Anpassung Nachbarstellwerk Hamburg Hbf, Bf Hamburg Altona (alt und neu), Bf
Sternschanze

Erweiterung GSM-R bzw. Einfilhrung FRMCS

Ausstattung Bahnsteige mit Tk-Anlagen

5.8.2 Energieversorgung

Folgende Leistungen sind fiir den Neubau der elektrotechnischen Anlagen fir jeden Halte-

punkt erforderlich und werden in den darauffolgenden Kapiteln naher erlautert:

5.8.2.1

Neubau Bahnsteigbeleuchtung fir die Bahnsteige und Zuwegungen
Neuerrichtung Zahlerverteilung fiir DB S&S
Neuerrichtung Verteilung flir Anlagen der DB S&S (AVT)

Planung der Stromanschlisse flir HAST, Uhren, Infovitrinen, Aufzlige und
Fahrtreppen

Planung Tunnelsicherheitsbeleuchtung (TSB)

Bahnstromversorgung

Alle Nord- und Sldvarianten bendétigen am HP3 mindestens ein neues Gleichrichterwerk

(GW). Bei der Mittelvariante muss geprift werden, ob das aktuelle GW an der Sternschanze

fir den VET genutzt werden kann.

Durch die geplante Errichtung einer viergleisigen Station in Altona Diebsteich muss im Zuge
der VET-Erstellung mindestens ein neues GW gebaut werden. Bei der Bewertung der Kosten

wurde der worst case, also ein neues GW am HP3 sowie in Altona Diebsteich berticksichtigt.
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Alle zuvor genannten Annahmen der Varianten des VET miissen im Rahmen der weiteren
Planung (ab VP) durch eine variantenspezifische Netzstudie weiterentwickelt werden.

5.8.2.2 Versorgungsnetz Stationen

Fur die Versorgung der Anlagen der DB S&S AG ist eine neue Zahlerverteilung und eine
Unterverteilung (standardisierte Verteilung AVT) zu errichten. Die neu zu errichtenden Bahn-
steige sind gemalf} der Richtlinie 813.05 sowie dem Planungshandbuch Bau und Technik
(Richtlinie 813.0440) mit einer elektrotechnischen Anlage auszurlisten. In der vorliegenden
Planung werden nur Anlagen der DB S&S AG betrachtet. Bei der Einspeisung der neuen
Verteilungen sind die Technischen Anschlussbedingungen (TAB) der DB Energie GmbH (als
Versorgungsnetzbetreiber), die Technischen Informationen TI07, TI08a und TI08b sowie die
Richtlinien der DB Netz AG (Ril 954) zu beachten.

Die DB Energie GmbH bzw. der VNB sind bei der weiteren Planung mit einzubeziehen.

Zum Schutz bei indirektem Berlihren muss die Abschaltung bzw. Schutzisolierung nach DIN
VDE 0100 T410 erfolgen.

Der Potentialausgleich und die Erdungsanlage werden gemaf Ril 954.0107 erstellt.
5.8.2.3 Bahnsteigbeleuchtung

Der Bahnsteig ist mit einer neuen Beleuchtungsanlage auszurlisten. GemafR Richtlinie
813.05 ist keine FernlUberwachung der neuen Beleuchtungsanlagen vorzusehen. Der An-
schluss der neuen Beleuchtung erfolgt am neu geplanten AVT. Die Beleuchtungsanlagen fiir
den Bahnsteig sind gemal Richtlinie 813.0502 auszulegen. Gemaf Ril 813.0502 sind zur
Erhdhung der Verfligbarkeit die Leuchten eines Bahnsteiges auf mindestens zwei Dreh-
stromkreise aufzuteilen.

5.8.2.4 Bahnsteigausstattung

Die beleuchteten Vitrinen sowie die HAST und weiteren Bahnsteigausstattungselemente sind
mit Strom zu versorgen. Fir die Fahrkartenautomaten ist ein gezahlter Reserveabgang in
der ZV DB S&S vorzusehen.

Fur die Verlegung der Kabel sind die neuen Kabeltrassen in den Bahnsteigen zu nutzen. Die
Kabeltrassen werden tiefbauseitig vorgesehen.

Es sind nur Materialien zu verwenden, die bei der DB AG gelistet sind (z.B. Leuchtenaus-
wabhlliste). Alle Leuchten sind in Schutzklasse Il auszufiihren.

5.8.2.5 Tunnelsicherheits- und Rettungszeichenbeleuchtung

Die Tunnel sind mit einer Tunnelsicherheitsbeleuchtung auszurlsten. Im Zuge der Errichtung
des neuen Tunnels sind Rettungswege und Tunnelsicherheitsbeleuchtung vorzusehen.
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Diese neue Beleuchtungsanlage ist geman den Richtlinien 954.0101 bis 954.0108, dem Las-
tenheft ,Tunnelsicherheitsbeleuchtungsanlagen fur Eisenbahntunnel der DB AG" sowie der
EBA-Tunnelrichtlinie zu errichten.

Zur Beleuchtung der Rettungswege im Tunnel werden Tunnelsicherheitsleuchten in Form
eines LED-lichtpunktbestlckten Handlaufes (Lichtpunkthdhe: 1 m, Lichtpunktabstand: ca. 3
m) verwendet. Zur Kennzeichnung von Richtungsanderungen der Rettungswege und von
Notausgangen werden an diesen Punkten blau hinterleuchtete Rettungskennzeichenleuch-
ten nach EN 1838 installiert. Diese sind Bestandteil der TSB und werden wie die Sicherheits-
leuchten an den Standorten der Notrufsaulen in Dauerschaltung betrieben. Die Einspeisung
der Leuchten bzw. Handlaufabschnitte erfolgt so, dass zwei nebeneinander liegende Leuch-
ten nicht vom selben NVG versorgt werden (zweifache Tunnelleuchten-Vernetzung).

Allgemeine Anforderungen

Die fir die TSB zu verwendenden Bauteile und Komponenten miissen den elektrischen, me-
chanischen, aerodynamischen, chemischen, lichttechnischen und thermischen Anforderun-
gen und Beanspruchungen am Einbauort genligen.

Es dirfen nur solche Bauteile und Komponenten verwendet werden, die eine technische
Freigabe der DB AG besitzen. Fir alle Komponenten der TSB im Tunnel ist der Nachweis
des nichttoxischen Verhaltens im Brandfall sowie der Nachweis der Halogenfreiheit gemaf
Ril 954.9107 zu erbringen. Die Komponenten der Tunnelsicherheitsbeleuchtung werden tber
Trenntransformatoren (NVG, TUZ) nach EN 61558-1 (VDE 0570 Teil 1) und EN 60742 (VDE
0551) gespeist. Alle elektrischen Gerate im Tunnel sind in Schutzklasse Il (schutzisoliert)
auszufithren. Die Tunnelliberwachungszentrale (TUZ) ist vorzugsweise in Schutzklasse |
auszufithren.

Lichttechnische Anforderungen

Gemal RiL 954.9107 ,Elektrische Anlagen in Eisenbahntunneln® sind durch die Tunnelsi-
cherheitsbeleuchtung fir den Tunnel folgende lichttechnische Parameter einzuhalten:

Tabelle 43: Lichttechnische Anforderungen an die TSB

Art der Anlage Emin (IX) HAST

Rettungswege in Eisenbahntunneln einschl. | 1 1/40
Notausgange bis zum sicheren Bereich

In die Sicherheitsbeleuchtung einbezogen werden der Tunnel sowie die Rampenbereiche bis
zur jeweils ersten Zuwegung zum Rettungsweg. Es sind grundsatzlich nur Leuchten aus der
Leuchtenauswahlliste DB Netz mit der Schutzklasse Il zu verwenden.

Mechanische Anforderungen

Die im Fahrtunnel zu montierenden Komponenten der TSB miissen den mechanischen und
aerodynamischen Anforderungen genligen.
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5.9 BrandschutzmaRnahmen

Im Rahmen der weiteren Projektentwicklung muss ein ganzheitliches Brandschutzkonzept
fir jede Station und die Tunnelstrecke aufgestellt werden. Darin werden die mafRgebenden
Brandgefahren und die einzuhaltenden Schutzziele formuliert und eine Risikoabschatzung
im Falle eines Brandes abgegeben. Ferner muss untersucht werden, welche baulichen, an-
lagentechnischen, abwehrenden und organisatorischen MaRnahmen erforderlich sind, um
ein Brandrisiko entsprechend den gewahlten Schutzzielen zu minimieren.

59.1 Tunnel

Zur Gewahrleistung des Entfluchtungskonzepts nach der RIL853 muss wahrend der Ent-
fluchtungsdauer ein durchgehender Fluchtweg ohne Hindernisse zu einem sicheren Ort
(Oberflache oder Rettungsschacht/Rettungsstollen hinter Schleusen und bellftet) aufrecht
erhalten werden. Dafir sind im Tunnel ausreichend breite Gehwege gemaR Regelquer-
schnitte (siehe. Kap. 2.7) und jeweils Brandschutztliren an den Ausgangen zu den Rettungs-
schachten vorgesehen.

Fur die Gewahrleistung des Entfluchtungskonzepts ist auch ein Kollaps der Tunnel im Falle
eines Brandes unter jedem Umstand zu vermeiden, auch wenn die Entfluchtung schon ab-
geschlossen ist, da unakzeptable Beeintrachtigungen der Bestandsgebaude an der Oberfla-
che damit verbunden waren. Um diese Situation zu verhindern, muss bei der Tragwerkspla-
nung die maximal zu erwartende Brandlast berlicksichtigt werden, wobei der Einsatz von
Polypropylen-Fasern in der Betonrezeptur heutzutage zu einer Standardlésung dafiir z&hilt.
Deren Einsatz wird in der aktuellen Planungsphase berticksichtigt.

5.9.2 Station

Das Brandschutzkonzept fir die Station macht Vorgaben zum baulichen Brandschutz und
definiert die Brand- sowie Rauchabschnitte. Daraus ergeben sich neben den Festlegungen
der Anforderungen der einzelnen Bauteile (tragende und nichttragende Bauteile) auch aus-
baurelevante Vorgaben wie z.B. Treppeneinhausungen mit Brandschutzverglasung und
rauchdichte und feuerhemmende Brandschutztiiren an den Bahnsteigzugangen, Anbringung
von Rauchschirzen im Deckenbereich sowie Schleusen im Falle von Fluchttreppenhausern.
Flure in den Betriebs- und Technikraumbereichen werden meist mit Hilfe von Rauchschutz-
tiren unterteilt.

5.10 Liiftungs- und Entrauchungskonzept Tunnel/ Station
5.10.1 Luftungskonzept Stationen/Tunnel

Im Bereich der Stationen wird von einer natiirlichen Belliftung ausgegangen, die Luftzirkula-
tion erfolgt Giber den Tunneleintrag und lber die offenen Treppenanlagen bis ins Freie.
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5.10.2 Entrauchungskonzept Stationen

Es wird davon ausgegangen, dass brennende Zlige immer in eine Station einfahren und nicht
innerhalb der Tunnelstrecke zum Halten kommen. Aus einem Fahrzeug austretender Rauch
steigt innerhalb der Tunnelréhren aufgrund der Gradiente nach oben, eine maschinelle Ent-
rauchung wird daher nicht vorgesehen. Fir die Stationen sind allerdings spezifische Entrau-
chungsnachweise zu fihren, die eine Selbst- und Fremdrettung gewahrleisten.

Im Zuge des in der weiteren Planungsphase zu erstellenden Brandschutzkonzeptes werden
Raumungszeiten in einer Station auf Grundlage der Ansatze gemaf Kap. 2.5.6 ermittelt und
den Verrauchungszeiten, die sich auf Basis einer Entrauchungsberechnung/ -simulation er-
geben, gegeniibergestellt.

Bei der Ermittlung dieser Zeiten werden die baulichen und anlagentechnischen Brandschutz-
mafinahmen wie z. B. Rauchabsaugung und Brandschutztiiren sowie die fiir die Raumung
der unterirdischen Personenverkehrsanlagen (uPva) vorgesehenen Treppenanlagen berlck-
sichtigt. Die Bewertung der uPva erfolgt schutzzielorientiert. Nach dem EBA-Leitfaden flir
den Brandschutz in Personenverkehrsanlagen der Eisenbahnen des Bundes gelten die
Schutzziele als erfiillt, wenn die baulichen Anlagen und Einrichtungen so angeordnet werden,
dass der Entstehung und Ausbreitung von Feuer und Rauch vorgebeugt wird und bei einem
Brand die Rettung von Menschen und Tieren sowie wirksame Léscharbeiten moglich sind.

Es gilt somit den Nachweis zu fuhren, dass ausreichend Entrauchungs- und Raumungsmalf}-
nahmen vorgesehen sind, um eine Personengefahrdung durch einen Brand hinreichend aus-
zuschliefden. Dazu missen wahrend der Selbst- und Fremdrettungsphasen jeweils ausrei-
chend raucharme Schichtdicken vorhanden sein. Die Verrauchungszeit muss entsprechend
kleiner sein als die ermittelte RAumungszeit.

Mit einer Brandsimulation lasst sich die Rauchausbreitungsentwicklung im Falle eines Bran-
des auf Bahnsteigebene sowie die zugehorige Verrauchungszeit ermitteln. Daraus leitet sich
ab, ob eine maschinelle Entrauchung erforderlich wird oder nicht, um die Ziele einhalten zu
kénnen. Da derzeit in der Machbarkeitsstudie keine ausreichende Planungstiefe flr eine de-
taillierte Evakuierungs- und Entrauchungsberechnung vorliegt, wird fiir das vorliegende Sta-
tionskonzept von einem Worst-Case-Szenario einer maschinellen Entrauchung mit Liftungs-
kanalen von 7,5 m2 Querschnitt je Gleis ausgegangen. Zeigt sich, dass auf eine solche Maf3-
nahme verzichtet werden kann, liel3e sich die lichte Hohe Uber dem Bahnsteig weiter opti-
mieren. Dabei ist die lichte H6he liber dem Bahnsteig ein entscheidender Eingangsparame-
ter fur die Rauchentwicklung auf dem Bahnsteig.

Das hier angenommene Entrauchungskonzept sieht vor, dass Rauchgase Uber Rauchab-
zugskanale (mit innenliegenden Regelungsklappen) an der Decke Uber dem Gleisbereich
gezielt zur Gelandeoberflache abgefiihrt werden. Die Aktivierung der Entrauchungskanéle
erfolgt iber eine Abschnittsansteuerung, die jeweils beide Gleise erfasst. Uber Drallhauben
bzw. Ventilatoren, die in einem entsprechenden Technikraum in einer héheren Ebene ange-
ordnet werden, wird der Rauch abgesogen und Uber Steigschachte ins Freie abgeleitet.
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Gewerke noch weiter unterteilt werden, z.B. Differenzierung der unterschiedlichen Tunnel-
bauweisen und der Einzelstrecken, Aufteilung in Rohbau und Ausbau, Technische Ausris-
tung, TGA, Innenausbau. Der Ausbau der Trasse wird voraussichtlich Gber die gesamte Stre-
cke zu erfassen sein.

Je nach Baubeginn der einzelnen Abschnitte kann die Finanzierung analog dem Bauablauf-
plan gestaffelt erfolgen.

5.13 Risikobetrachtung

In der Ausarbeitung der Machbarkeitsstudie wurden soweit moglich die Zwangspunkte und
Hindernisse sowie Konflikte mit dem Bestand dargestellt. Aufgrund der oberflachigen bauli-
chen und statischen Betrachtungen wie auch den Bereichen mit Uberschneidungen mit Pla-
nungen Dritter, die nicht innerhalb der Studie aufgeldst werden konnten, sind einige Punkte
offengeblieben. Fir diese bedarf es weitergehender vertiefter Planungen.

Die nachfolgend aufgeflihrte Risikobetrachtung unterscheidet zwischen varianteniibegreifen-
den und trassenspezifischen Risiken. Die aufgeflihrten Risiken zeigen wesentliche Heraus-
forderungen in den folgenden Bearbeitungsphasen sowie in der Umsetzung auf. Folgende
Risikokategorien werden naher betrachtet:

. Geo- und hydrologische Risiken

. Technische Risiken

. Bautechnische Risiken insbesondere in Sonderbereichen
. Verkehrliche Risiken

. Genehmigungsrechtliche/ politische Risiken

. Termin- und Kostenrisiken
5.13.1 Varianteniubergreifend

Ein Grofteil der Risiken, welche in der MBS identifiziert wurden, betreffen alle Streckenvari-
anten, weil sie Ubergeordnete Themen betreffen oder auf Strecken bezogen sind, welche in
allen Varianten gleich sind. Diese Risiken werden variantenibegreifend in den folgenden
Unterkapiteln behandelt.

5.13.1.1 Geo- und hydrologische Risiken

Es liegt ein fundiertes Baugrundmodell (Schichtenmodell, Bohrsaulenmodell) vor, welches
von der BUKEA auf Grundlage ihr zur Verfligung stehender Bohrungen aufgestellt und vom
Planer verifiziert und aufbereitet wurde. Allerdings reichen die vorhandenen Bohrungen und
Bodenerkenntnisse fiir eine vertiefte Planung nicht aus. Das Risiko ungenauer Annahmen
bzw. Abschatzungen lasst sich durch ein vertieftes Erkundungsprogramm deutlich reduzie-
ren (siehe Anlage AO7 Baugrundgutachten — Erkundungsprogramm).
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5.13.1.2 Technische Risiken

Die in der MBS zugrunde gelegten Bauverfahren beinhalten verfahrensbedingte Risiken, wel-

che in der weiteren Planung durch entsprechende MalRhahmen zu minimieren sind. Darunter

fallen insbesondere:

e Schildvortrieb

Unbekannte Kellertiefen von zu unterfahrenen Gebauden

Arbeiten in der Abbaukammer der Schildmaschine z.B. bei Auftreten von Hinder-
nissen (z.B. grofRe Findlinge)

Ein-/ Ausfahrvorgange der jeweiligen Start-/ Zielbaugruben mit hohen Anforde-
rungen an die Dichtigkeit der Baugruben

Wechselnde Geologie / Uberginge zwischen rolligen und bindigen Béden

Hohe Wasserdrucklasten

e Grofdrohrschirm

Fehlende Detailinformation zu Setzungssensibilitdt der unterfahrenen Gebaude/
Infrastrukturen

Bohrgenauigkeit der Grof3rohre

e Baugruben fiir Stationen und Tunnelstrecken/ Tunnel in offener Bauweise

Erfordernis setzungsarmer Baugruben aufgrund der dichten innerstadtischen Be-
bauung und wasserdichter Baugruben aufgrund des hohen Grundwasserspie-
gels , daher Einsatz von Schlitzwanden

Herstellung der Schlitzwdnde unmittelbar vor Bestandsbebauung/ Bestands-
gleise

Deckelbauweise in Verbindung mit Nassaushub unter tiw. begrenzten Platzver-
haltnissen

Notwendigkeit von Steifeneinbau unter Wasser bei Einsatz von UW-Betonsohlen

Hindernisse im Untergrund wie Bestandsanker, unbekannte Sparten und Be-
standsfundamente

Klarung des Umgangs mit mdglichen Havarien wahrend der Herstellung

Schwierige betriebliche Randbedingungen fir die Andienung wahrend der Bau-
grubenherstellung, insb. bei Hp Altona Diebsteich und Hbf Nord- und Stidkopf

Erfordernis einer schnellen Uberdeckelung zur Wiederaufnahme des StraRen-
verkehrs an der Oberflache

o Baulogistik:

Bereitstellung ausreichender BE-Flachen entlang der Strecke
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- Anwendbarkeit der Bauverfahren in beengten Platzverhaltnissen

- Unterteilung der Bauwerke in sinnvolle Bauabschnitte unter Berlicksichtigung der
ortlichen Verkehrsfithrung, entsprechend sind flexible BE-Flachen einzuplanen

- Frihzeitige Klarung der innerstadtischen Logistikwege zum An-/ Abtransport gro-
er Baugerate und Bauteile wie auch Aushubmaterial und Baumaterial unter Be-
achtung weiterer, evtl. zeitgleicher Bauleitplanungen

¢ Risiken im Bestand:

- Tiefe Kellergeschosse und Tiefgriindungen im Bestand, die aufgrund nicht ein-
holbarer Bestandsunterlagen bisher unerkannt sind

- Bestandsmodelle, die vom tatsachlichen Bestand abweichen, da nur stichpunkt-
artig vermessen, oder aus reinen Bestandsplanen heraus modelliert

- Fehlende tragwerksplanerische Nachweisfiihrung des Bestands nach aktuellen
Richtlinien und Vorschriften

- Aufwendiger Neubau des Mischwasserriickhaltebeckens am Kaltenkircher Platz
aufgrund der notwendigen Umverlegung der dazugehdrenden Siele

- Bestandslage der Siele, die von den Bestandszeichnungen abweichen

-  Siele kénnen aufgrund ihres Bauwerkszustandes nicht ausreichend gesichert
werden und versagen/ es entstehen Risse; missen daher aufwendig saniert wer-
den

- Erschitterungsrisiken in empfindlichen Bestandsgebauden (Gebaude, welche im
Kapitel 5.13.1.3 Risikobehaftete Bereiche mit Sonderbauweisen beschrieben
werden, sind hier ausgeschlossen)

5.13.1.3 Risikobehaftete Bereiche mit Sonderbauweisen
5.13.1.3.1 Trassierung

Die Trassierung der Bestandsstrecken unterliegt einer gewissen Ungenauigkeit, da sie auf
nicht vermessenen Datengrundlagen basiert und nur eine grafische Genauigkeit aufweist.
Die fur die Neutrassierung angesetzte Genauigkeit ist flir eine Machbarkeitsstudie ausrei-
chend. Daher wird das Risiko, dass sich die aktuelle Ungenauigkeit der Trassierung negativ
auf den weiteren Planungsverlauf auswirkt, niedrig eingestuft.

5.13.1.3.2 Tunnelstrecke

In einigen Tunnelbereichen der untersuchten Varianten ist die technische Machbarkeit durch
statische Analysen in der weiteren Planungsphase zu verifizieren. Die Abfangkonstruktionen
der Bestandsgebaude sind daran anzupassen.

Die Planung basiert auf einem angenommenen Bestand oder der Nachmodellierung mithilfe
von Bestandsplanen mit einer Genauigkeit LOD100. Aufgrund der Verzahnung mit dem
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Bestand (nétige Abbriiche, Unterfangungen, Neubauten) ist eine umfassende Bestandsauf-
nahme und Nachjustierung der vorhandenen Bestandsmodelle notwendig.

In den Strecken westlich des Abzweigbauwerks am Kaltenkircher Platz und 6stlich des Ziel-
schachts vor der Stral’e Ferdinandstor sind im Rahmen der Machbarkeitsstudie diverse Son-
derbereiche ausgewiesen, die in der weiteren Planung als wesentliche bauliche Herausfor-
derungen naher zu betrachten sind und im Folgenden aufgelistet werden.

o Hbf — Eingriffe in den Bestand City-S-Bahn-Station

o Unterfahrung Museum fiir Kunst und Gewerbe

o Unterfahrung Bieberhaus

o City-Tunnel

o Einfadelung in die Bestandstrassen bautechnisch

¢ Anschluss an die S32 in Hinblick auf Siele/ Zielschacht

o Beiden Einfadelungen in die Bestandstrassen sowie beim Eingriff im City-Tunnel und
im Museum fir Kunst und Gewerbe sind weitreichende Eingriffe in den Betrieb erfor-
derlich, die mit Streckensperrungen verbunden sind. Zur Abschatzung der damit ver-
bundenen betrieblichen Risiken sind detaillierte Kenntnisse der Betriebspausen not-
wendig.

5.13.1.3.3 Stationen

Im Bereich des Hauptbahnhofs ist die technische Machbarkeit aufgrund des tangierenden
Bestands und dem aufgrund der beengten Platzverhaltnisse teilweise schlank angenomme-
nen Tragwerk der VET-Station durch statische Analysen und daran angepasste Abfangkon-
struktionen der Bestandsgebaude zu verifizieren.

Die Planung basiert auf einem angenommenen Bestand, der nur stichprobenartig nachver-
messen wurde. Aufgrund der sehr engen Verzahnung der VET-Station mit dem Bestand ist
eine umfassende Bestandsaufnahme und Nachjustierung des vorhandenen Bestandsmo-
dells notwendig. Ansonsten besteht ein hohes Risiko, dass auf zu ungenauen Grundlagen
geplant wird.

Fur das Ostliche Aufgangsbauwerk der Haltestelle Hbf U2/U4 liegt fiir die Integration der U5
eine Vorplanung vor, die in Uberlagerung mit der konzipierten VET-Planung kritische Schnitt-
stellen aufweist, die es zu l6sen gilt. Daher muss ein Gesamtkonzept flr den Ostbereich der
U-Bahn-Station erarbeitet werden, das beide MaRhahmen vereint und den Lastabtrag in den
Bestand tragwerksplanerisch berilicksichtigt. Das Risiko einer nicht planbaren Gesamtlésung
wird als gering bis sehr gering eingeschatzt.

Vor allem im Uberfahrungsbereich der U-Bahnlinien U1 und U2 liegen sehr enge Héhenver-
haltnisse vor, die zu einer Ausbildung einer schlanken Station fihren. Die Ausbildung der
gusseisernen Tibbingréhren der U1 verlangt eine sensible Uberbriickung des Bestands
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ohne Lastabtrag auf die Tunnelrbhren. Daher ist zur Reduktion des Planungsrisikos eine
vermessungstechnische und tragwerksplanerische Detailuntersuchung zwingend erforder-
lich.

Im stidlichen Bahnsteigbereich stellt die Unterfahrung des Museums flir Kunst und Gewerbe
eine weitere Herausforderung in Hinblick auf die Erstellung dieses Tunnelabschnittes dar.

Fur die Station Altona Diebsteich sind weitreichende Eingriffe in den Betrieb erforderlich, die
mit Streckensperrungen verbunden sind und mafgeblich die bauliche Umsetzung der Station
bestimmen. Zur Abschatzung des hohen Risikos sind detaillierte Kenntnisse der Betriebs-
pausen zwingend notwendig.

5.13.1.4 Verkehrliche Risiken (Strale und Schiene)

Wahrend der Durchfiihrung der VET-BaumalRnahme werden Hauptverkehrsstra’en inner-
halb des Stadtkerns aufgrund der Baugruben und baustellennahen BE-Flachen teilweise
Uber einen langeren Zeitraum gesperrt bzw. stark eingeschrankt. Es ist mit Umleitungen zu
rechnen, die den Verkehr in andere Stadtbereiche/ StralRenziige verlagern. Materialtrans-
porte erhdhen die Strallenbelastung zudem.

Die betrieblichen Auswirkungen kdnnen derzeit noch nicht abgeschatzt werden. Dafir mis-
sen vertiefte Untersuchungen durchgefihrt werden auf Basis detaillierter Bauphasenplanun-
gen, die im Rahmen der Machbarkeitsstudie noch nicht vorliegen. Das Risiko wird als hoch
eingestuft. Es ist von abwechselnden Gleissperrungen in den Einfddelungsbereichen in den
Bestand sowohl am Hauptbahnhof wie auch bei Altona/ Altona Diebsteich auszugehen. Zu-
dem ist mit starken Eingriffen in den Betrieb des City-Tunnels und des Regional- und Fern-
bahnhofs Altona Diebsteich zu rechnen.

5.13.1.5 Genehmigungsrechtliche, politische Risiken

Die VET-Planung zeigt diverse Schnittstellen mit Planungen Dritter auf. Einige Projekte be-
finden sich noch im Verfahren, flr andere ist die Umsetzung zeithah geplant oder hat bereits
begonnen. Dabei ist zu unterscheiden zwischen Schnittstellen mit dem VET, die eine Anpas-
sung der vorliegenden Planungen Dritter erfordern, und Schnittstellen, die Planungen nur
indirekt beeinflussen. Erstere flhren zu Verzégerungen im Planungsprozess Dritter mit finan-
ziellen, genehmigungsrechtlichen und zeitlichen Konsequenzen.

Folgende Schnittstellen sind davon betroffen:

o FUr die Straleniberfiihrung Altmannbriicke siidlich des Hauptbahnhofs wird derzeit
durch die ReGe ein Neubau geplant. Die VET-Planung ist in der Auslegung der Feld-
einteilung bzw. Widerlagerpositionen zu berlicksichtigen — geringes Planungsrisiko,
da bereits Abstimmungen dazu laufen

o FUr die Station Hauptbahnhof, U5, liegt bereits eine Vorplanung fiir die Umbaumalf-
nahmen am Bestand Osthalle vor, welche ohne Veranderungen nicht mit der VET-
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e Erkunden von natirlichen bzw. kiinstlichen Hindernisse im Untergrund (z.B. Hohl-
raume, Findlinge, Griindungsreste, organische Bodenschichten, etc.)

o Tunnelbautechnische Einschatzung zum Vortrieb innerhalb der erkundeten Schichten

o Detaillierte Einschatzung der Anwendbarkeit der unterschiedlichen Bauverfahren in-
nerhalb der Baugrundverhaltnisse (z.B. Verbauarbeiten, Aushub, Sohlsicherung,
Ruckverankerungen, Baugrundinjektionen)

o Gezielte Laborversuche hinsichtlich der im Bodengutachten (Anlage A07, Kapitel 4
und 5) beschriebenen Schllsselprobleme, z.B. in Bezug auf Abrasivitat und Verkle-
bung

o Umwelttechnische Untersuchungen an Bodenproben der jeweiligen Schichten als
Grundlage fir einen Bericht zu einem Bodenverwertungskonzept (BoVek)

¢ |Im Rahmen der MBS wird auf die technische Herausforderung des Schildvortriebes
in den unterschiedlich gelagerten Bodenschichten hingewiesen. Insbesondere das
Auffahren des Schildtunnels in den Geschiebebdden birgt aufgrund der darin vorkom-
menden Findlinge sowie ggf. gespannten Grundwasserverhaltnisse besondere tech-
nische Anforderungen.

Nachvermessungen in betroffenen Bestandsbereichen:

Als kritische Bestandsbereiche gelten alle Bauwerke, in die direkt eingegriffen oder an die
angebaut wird. Dies betrifft v.a. das Museum flir Kunst und Gewerbe, das Bieberhaus und
City-Tunnel sowie Siele und evil. Gebaudekeller, die in einem geringen Abstand zur Tunnel-
strecke liegen kénnten.

In den Anschlussbereichen der Trassierung sind ortliche Aufmafie des Oberbaus erforder-
lich.

Vertiefte Planungen fir die Bereiche der Sonderbauweisen/ tangierende Planungen Dritter:

Aufgrund der Komplexitit des Bestands, der sehr beengten Platzverhaltnisse oder grof3en
Eingriffe in den Bestand sind weitere vertiefte Planungen v.a. in folgenden Bereichen durch-
zuflhren: U-Bahnbestand Hbf, Anbindung City-Tunnel, Kreuzungsbauwerk U5 Stephans-
platz, Unterfahrungen Museum fiir Kunst und Gewerbe und Bieberhaus.

Vertiefte tragwerksplanerische Untersuchungen:

Zur Sicherstellung der baulich-technischen Umsetzbarkeit sind tragwerksplanerische Kon-
zepterstellungen und Nachweisflihrungen v.a. in folgenden Bereichen unbedingt durchzufliih-
ren: Bereich Hauptbahnhof im Bereich des Museums fir Kunst und Gewerbe und des Bie-
berhauses, Bestandsstationen U1/U3 und U2/U4 und Anschluss an die neue PU Diebsteich.

Vertiefte Ausarbeitung betrieblicher Belange:

Zur Herstellung der Ein- und Ausfadelungsbereiche des VET in den Bestand wird in den
Bahnbetrieb eingegriffen. Der Umbau erfolgt in Gleisstreckensperrungen, die vorzeitig ange-
meldet werden missen. Gleiches gilt flir UmbaumafRnahmen, die zur Ertlichtigung von den
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Regional- und Fernbahnhdéfen vorgesehen werden. Besonders kritisch sind die Interaktionen
mit den Fern- und Regionalbahngleisen in Altona Diebsteich wahrend der Herstellung des
Stationsbauwerks. Hierflr sind umfangreiche Abstimmungen notwendig, um Synergieeffekte
auszunutzen.

Aufstellen eines Gesamtverkehrskonzepts:

In Hinblick auf weitere BaumaRnahmen innerhalb des Stadtbereiches (Bsp. U5 Mitte) ist es
ratsam, eine Gesamtanalyse aller wahrscheinlich zeitgleichen BaumalRnahmen durchzufiih-
ren und diese in einem Gesamtverkehrskonzept einzutakten, um die Transporte und Umlei-
tungen so verkehrsvertraglich wie méglich abzuwickeln. Dazu sind weiterflihrende Abstim-
mungen mit der Stadt und der HOCHBAHN durchzufiihren.

Dichtes Bestandsmonitoring zur Ermittlung moglicher Bauwerkssetzungen:

Diese MalRRnahme ist Stand der Technik und im Rahmen der Ausfiihrungsplanung detailliert
einzufordern. Vorauseilend sind Bestandsaufnahmen durchzuflihren.

Frihzeitiger Einbezug der Bevolkerung und der Triger offentlicher Belange:

Zur Verbesserung der Akzeptanz solch grofder, innerstadtischer BaumalRnhahmen sind eine
regelmanige Blrgerinformation und -beteiligung sowie das frilhe Einbinden aller T6Bs emp-
fehlenswert.

5.13.2 Basistrasse 1¢
5.13.2.1 Technische Risiken

Die in der MBS zugrunde gelegten Bauverfahren beinhalten verfahrensbedingte Risiken, wel-
che in der weiteren Planung durch entsprechende MalRnahmen zu minimieren sind. Flr die
Basisvariante 1c trifft dies auf folgendes zu:

Gefrierverfahren:
¢ Unbekannte Kellertiefen von zu unterfahrenen Gebauden
o Fehlende Detailinformation zu Grundwasser- FlieRgeschwindigkeiten

o Fehlende Detailinformation zu Volumenexpansion (Hebungen) in den verschiedenen
Bodenschichten

o Fehlende Detailinformation zu Setzungssensibilitat der unterfahrenen Gebaude / Inf-
rastrukturen

o Bohrgenauigkeit der Gefrierlanzen fiir eine Strecke > 300 m
o Erstellung der Baugruben flir das Gefrierverfahren in unmittelbarer Nahe der Siele
Baugruben fiir Stationen und Tunnelstrecken/ Tunnel in offener Bauweise:

o Einbringen von Riickverankerungselementen in hohen Tiefen
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7 Optimierungspotential

Im Rahmen der weiteren Planungsphasen sollten aus Sicht des Planers einige Optimierun-
gen in Erwagung gezogen werden, die nachfolgend beschrieben sind.

7.1 Stationen
7.1.1 Allgemein

Grundsatzlich wurden fiir die Festlegung der Rohbauhéhen in den einzelnen Ebenen grof3-
zligige ggf. Uberdimensionierte Annahmen getroffen. Dies betrifft zum einen die Bahnsteig-
ebene, bei der Uber dem Lichtraumprofil des Fahrzeugs zusatzlich Raum fiir die Anordnung
von Entrauchungskanélen fir eine maschinelle Entrauchung vorgesehen ist. Daraus ergibt
sich eine lichte Hohe (ber dem Bahnsteig von 5,0 m. Ob eine maschinelle Entrauchung tat-
sachlich erforderlich wird, muss eine Entrauchungsberechnung mit Simulation unter Ansatz
aller Nachstrémbedingungen und baulichen Brandschutzmafnahmen verifizieren. Dies be-
einflusst die Geschosshohe signifikant. Zum anderen wurden flr mindestens eine Ebene
oberhalb der Bahnsteigebene Technikraumzonen mit einer Mindesthdhe von 4,5-5,0 m fur
das Verziehen von Leitungen unterhalb der Decke im Schutze einer Zwischendecke geplant.
In enger Abstimmung mit dem Betreiber ist das Raumprogramm festzulegen und die Min-
desthdhe der einzelnen Ebenen abschlief3end zu definieren.

Vor allem bei mehrstockigen Stationen besteht viel Gestaltungsspielraum, wie die einzelnen
Ebenen genutzt werden. Moglich ware z.B. die Reduzierung der Zwischengeschossdecken-
hohen zugunsten einer hdheren Bahnsteigebene und erweiterter Blickachsen.

Die Anzahl und Breiten der Treppenanlagen auf dem Bahnsteig sowie die Anzahl der Auf-
zlige sind auf Grundlage der prognostizierten Reisendenzahlen und Entfluchtungsberech-
nungen zu konkretisieren, die betrieblichen Anforderungen sind dabei angemessen zu be-
ricksichtigen. Damit verbunden stellt sich die Frage nach der wirtschaftlichen Bahnsteig-
breite, da sich die Auslastung der Bahnsteigsflachen teilweise als sehr gering darstellen.

Bahnsteigbreite

Bei den schmalen Stationen mit 10 m Bahnsteigbreite (Schlump, HolstenstraRe, Max-Brauer-
Allee) sollten detailliertere Untersuchungen bzgl. der minimalen Abstande zwischen Bebau-
ung und Baugrubenrand aufgestellt werden zugunsten einer vergroRerten Bahnsteigbreite,
da die Durchgangsbreiten neben den Doppelfahrtreppen kritisch sind. Alternativ missten die
Treppenanlagen an den Bahnsteigenden platziert werden, was zu einer Verldngerung der
Station und folglich verringerten Raum fiir Technikrdume zur Folge hat.

Fahrtreppenneigung

Im Fall der sehr tiefen Stationen (Dammtor 1l und Sternschanze) ist ein Einsatz von Fahrtrep-
pen mit Neigungen 30° (27,3° ist Standard nach Ril813.0202) eine sinnvolle Option, um die










