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ABSTRACT
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Stadtebauliche Potenziale entlang der Giiterumgehungsbahn
in Hamburg:
Eine integrierte Untersuchung von Betriebskonzepten und Nachver-

dichtungspotenzialen im Sinne des Transit-Oriented Development

Angesichts des Klimawandels und des Bevolkerungswachstums strebt Ham-
burg eine nachhaltige Siedlungsentwicklung entlang von Schienenachsen an.
Dieser Forschungsbericht untersucht, inwiefern die bisher primar flur den
Guterverkehr genutzte Glterumgehungsbahn durch neue Betriebskonzepte
fur den Personenverkehr erschlossen und fiir eine stadtebauliche Nachver-

dichtung im Sinne des Transit-Oriented Development genutzt werden kann.

Die interdisziplinare Methodik verkniipft Verkehrsplanung mit Stadtraum-
analyse. Es wurden drei investitionsspezifische Betriebskonzepte (Regional-
express, Regionalbahn, S-Bahn) entwickelt und deren Machbarkeit gepruft.
Parallel dazu erfolgte eine geodatenbasierte Analyse der Flachennutzung.
Uber ,reprisentative Hektare“ und statistische Verfahren wurden Potenzia-
le fiir zusatzliche Einwohner:innen- und Arbeitsplatzzahlen auf bereits ver-

siegelten Flachen ermittelt.

Die Untersuchung belegt erhebliche Flachenreserven fiir Wohnen und Ge-
werbe, insbesondere durch die Transformation von Einzelhandelsstandorten
und der Automeile am Nedderfeld. Je nach Betriebskonzept bieten die Hal-

testellenumfelder Raum fir mehrere tausend Menschen.

Der Bericht pladiert fur eine enge Kooperation zwischen den stadtischen
Behorden und der Deutschen Bahn. Empfohlen werden die Anwendung des
Hamburger Malles, eine Anpassung des Planungsrechts fur mischgenutzte
Lagen sowie eine ,aufwartskompatible® Infrastrukturplanung, um kiinftige

Ausbaustufen des Schienenverkehrs nicht zu blockieren.
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1. THEMATISCHE EINFUHRUNG

Der vorliegende Bericht dokumentiert
die Projektarbeit Stddtebauliche Poten-
ziale entlang der Gliterumgehungsbahn,
die im Rahmen des Masterstudiengangs
Stadtplanung an der HafenCity-Univer-
sitat Hamburg entstanden ist. Das Pro-
jekt beschaftigt sich mit Potenzialen fir
stadtebauliche Nachverdichtung ent-
lang der Hamburger Giliterumgehungs-
bahn (GUB). Dabei handelt es sich um
eine Bahnstrecke, die aktuell nur fiir den
(SGV) genutzt

wird, in Zukunft aber auch dem Perso-

Schienengliterverkehr

nenverkehr dienen konnte.

In diesem einleitenden Kapitel wird zu-
nachst beschrieben, warum die Stadt
Hamburg eine Stadtentwicklung entlang
der Achsen des Schienenverkehrs ver-
folgt. Im Anschluss wird das Konzept
Transit-Oriented Development (TOD) als
Leitbild eingefiihrt. Ausgehend von der
aktuellen politischen Diskussion wird
abschliellend das konkrete Forschungs-
interesse im Hinblick auf die GUB dar-

gestellt.

1.1
AKTUELLE
RELEVANZ

Die Folgen des menschengemachten
Klimawandels sind inzwischen welt-
weit spurbar (IPCC, 2023, S. 4-5). Mit
dem Pariser Klimaabkommen hat sich
die internationale Staatengemeinschaft
auf das Ziel geeinigt, den weltweiten
Temperaturanstieg gegeniiber dem vor-
industriellen Niveau auf maximal 2 °C
zu begrenzen. Daflir muss der weltweite
Ausstoll von Treibhausgasen reduziert
werden.

Mit dem Klimaschutzgesetz strebt
Deutschland eine Verringerung seiner
Emissionen bis zum Jahr 2030 um min-
destens 65 % und bis zum Jahr 2040 um
mindestens 88 % an, bis schlie8lich Net-
to-Treibhausgasneutralitat im Jahr 2045
erreicht werden soll. Entsprechend
muss auch die Stadt Hamburg ihre Treib-
hausgasemissionen reduzieren. Mit der
zweiten Fortschreibung des Hambur-
ger Klimaplans hat sie sich das Ziel ge-
setzt, ihre CO2-Emissionen bis 2030 um
70 % zu verringern (Senat der Freien
und Hansestadt Hamburg, 2023a, S. 3).

9
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Die Netto-Klimaneutralitat wird bis
2045 angestrebt, was vor dem Hinter-
grund des erfolgreichen Hamburger Zu-
kunftsentscheids allerdings auf das Jahr
2040 vorverschoben wird (Behorde fir
Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirt-
schaft, 2025b).

Gleichzeitig ist und bleibt Hamburg vo-
raussichtlich eine wachsende Stadt. Um
eine umweltfreundliche Mobilitat fur die
zunehmende Hamburger Bevilkerung
zu gewahrleisten, verfolgt der Senat das
strategische Ziel einer Mobilitatswende
(Senat der Freien und Hansestadt Ham-
burg, 2023b). Bis 2030 soll der Anteil
des Umweltverbunds am Modal Split auf
80 % erhoht werden. Hochstens 20 %
der Wege sollen somit noch im motori-
sierten Individualverkehr (MIV) zuriick-
gelegt werden. 2022 waren dies jedoch
noch 32 % (Ingenieurbliro Helmert &
Behorde fiir Verkehr und Mobilitatswen-
de, 2024, S. 30). Neben Grinden des
Klimaschutzes wird dieses sogenannte
80-20-Ziel auch vor dem Hintergrund
O0konomischer, sozialer, gesundheits-
bezogener und stidtebaulicher Uberle-
gungen verfolgt. Ebenso soll es zu einer
erhohten Verkehrssicherheit beitragen
(Senat der Freien und Hansestadt Ham-
burg, 2023b, S. 3).

10

Neben der Férderung des FuR- und Rad-
verkehrs soll der Ausbau des offent-
lichen Personennahverkehrs (OPNV)
ein zentrales Element der Hamburger
Mobilitaitswende darstellen. Mit dem
Hamburg-Takt soll allen Hamburger:in-
nen ein Zugang zu attraktiven offentli-
chen Verkehrsmitteln ermdoglicht wer-
den, die tagstiber mindestens in einem
5-Minuten-Takt verkehren und bis spat
in die Abendstunden eine Anbindung si-
cherstellen. Dadurch soll der Anteil des
OPNV am Modal Split von 22 % auf 30 %
anwachsen (Senat der Freien und Han-
sestadt Hamburg, 2023b, S. 29). Des
Weiteren verfolgt der Senat das Ziel, die
Verkehrsplanung starker auf die Stadt-
planung abzustimmen. In diesem Sin-
ne wird vor allem die Ausrichtung der
Siedlungsentwicklung auf die Achsen
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
forciert, womit der Tradition des Fe-
derplans von Fritz Schumacher aus den
1920er-Jahren gefolgt werden soll (Senat
der Freien und Hansestadt Hamburg,
2023hb, S. 56). Dieser Plan definierte fir
die Stadt Hamburg Siedlungsachsen ent-
lang von Bahnstrecken und kann als ein
Vorlaufer zu modernen Planungskonzep-
ten wie TOD gesehen werden (Eichhorn
et al., 2021, S. 23, siehe Abb. 1, S. 11).
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Mit dem Hamburger MafS existiert zu-
dem ein stadtebauliches Entwicklungs-
konzept, das einen effizienten Umgang
mit den begrenzten stadtischen Fla-
chenressourcen vorsieht, um eine kom-
pakte und lebenswerte Stadt zu ermog-
lichen (Behorde fiir Stadtentwicklung
und Wohnen, 2019). Das Konzept weist
explizit darauf hin, dass die Umfelder
von Schnellbahnstationen besonders
fur “moglichst verdichtete, nutzungsge-
mischte und mehrgeschossige Bebauun-
gen in einem urbanen MaRstab” geeig-
net sind (Behorde fiir Stadtentwicklung
und Wohnen, 2019, S. 16). “Eine star-
kere Bebauung um diese Standorte he-
rum, auch tber den 600-Meter-Einzugs-

bereich hinaus, leistet einen Beitrag zur

= BERGEDORF

, DI
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€ e,

Abb. 1: Federplan von Fritz Schumacher

besseren Ausnutzung stadtischer Infra-
struktur und Starkung umweltfreundli-
cher Mobilitat” (Behorde fiir Stadtent-
wicklung und Wohnen, 2019, S. 13).

1.2

DEFINITION
TRANSIT-ORIENTED
DEVELOPMENT

Fur eine integrierte Stadt- und Verkehrs-
planung, bei der die stadtebauliche Ent-
wicklung den Achsen des Schienenver-
kehrs folgt, existiert das Konzept des
Transit-Oriented Development (TOD).

Die Grundidee zieht sich bereits lange

11
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durch die Geschichte der Stadtplanung
und entspricht der Entwicklung vieler
Stadte und Regionen vor der Verbrei-
tung des Automobils (Thomas & Bertoli-
ni, 2020, S. 2-3). Mit der autogerechten
Stadtplanung entstanden im 20. Jahr-
hundert vielerorts zersiedelte Struktu-
ren nach dem Prinzip der Funktions-
trennung. Es wurden getrennte Bereiche
fir Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Ver-
kehr geschaffen, woraus langere Wege
und eine Abhangigkeit von der Nutzung
des privaten Automobils resultieren.
TOD wurde in den 1980er-Jahren in den
USA als Gegenentwurf zu einer solchen
autogerechten Planung entwickelt. Der
Begriff wurde dabei malgeblich von Pe-
ter Calthorpe gepragt (Ibraeva et al.,
2020, S. 112). Calthorpe sah TOD als
eine Neuinterpretation von Planungs-
konzepten aus der Zeit vor dem Auto-
mobil. Gemeint war mit TOD zunachst
die Konzentration stadtebaulicher Ent-
wicklungen in den Einzugsbereichen von
Haltestellen des SPNV. Mit der Zeit er-
weiterte sich das Begriffsverstandnis auf
lebenswerte Quartiere mit attraktiv ge-
stalteten 6ffentlichen Raumen und guter
OPNV-Anbindung (Thomas & Bertolini,
2020, S. 3).

Uberlegungen zur integrierten Stadt-

und Verkehrsplanung existieren in

12

Deutschland bereits langer als in den
USA und wurden in den 1960er-Jah-
ren beispielsweise unter dem Stichwort
Siedlungsachsen diskutiert (Eichhorn
et al., 2021, S. 23). In der Praxis der
deutschen Stadt- und Regionalplanung
finden sich zahlreiche Beispiele fiir eine
am SPNV orientierte Siedlungsentwick-
lung (Diller & Eichhorn, 2021, S. 168).
Der Begriff TOD kam dabei bisher jedoch
selten zur Anwendung, wie beispielswei-
se das Fehlen eines deutschsprachigen
Wikipedia-Artikels zu TOD illustriert.
Inzwischen findet der internationale Be-
griff allerdings verstarkt Einzug in den
Fachdiskurs in Deutschland. Beispiels-
weise spricht sich die Deutsche Bahn
AG (DB) in einem aktuellen Whitepaper
fir TOD rund um ihre Bahnhofe aus (DB
E.C.O. Group, 2025). Das Papier greift
dabei sechs Erfolgsfaktoren flir TOD auf,
die auch in der wissenschaftlichen Lite-
ratur haufig genannt werden. Dieses so-
genannte 6D-Modell, das als eine “nor-
mative Messlatte fur TOD-Studien und
-Konzepte” gelten kann (Eichhorn et
al., 2021, S. 24), besteht aus den sechs
Faktoren Density, Diversity, Design, Dis-
tance, Destination, Accessibility und De-
mand Management (DB E.C.O. Group,
2025, S. 6; Thomas & Bertolini, 2020, S.
4-6, siehe Abb. 2, S. 13).
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HHE
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Development

TOD
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Verkehrsplanerische
Magnahmen zulasten
des PKW

Abb. 2: Die Transit-Oriented-Development Dimensionen

Die Dimension Density bezieht sich auf
eine hohe bauliche und funktionale
Dichte im Umfeld von OPNV-Haltestel-
len. Eine erhohte Konzentration von
Bevolkerung, Arbeitsplatzen und Nut-
zungen fuhrt zu kompakten Siedlungs-
strukturen, die kurze Wege ermoglichen
und eine wirtschaftliche sowie leis-
tungsfihige OPNV-Bedienung begiinsti-
gen. Diversity beschreibt die funktiona-
le Nutzungsmischung innerhalb eines
Gebietes. Durch die Kombination von
Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Frei-
zeit entstehen vielfdltige und lebendige

Stadtraume, die liber den gesamten Ta-

gesverlauf hinweg genutzt
werden und dadurch eine
stabile Nachfrage nach
dem OPNV erzeugen. Die
Dimension Design umfasst
die qualitative Gestaltung
des o6ffentlichen Raums so-
wie die Ausgestaltung der
Verkehrsflachen. Eine at-
traktive, sichere und nut-
zerfreundliche Gestaltung
tragt zu einer hohen Auf-
enthaltsqualitat bei und
schafft zugleich gute Vor-
aussetzungen fir den Ful3-
und Radverkehr als wich-
tige Zubringer zum OPNV.
Distance thematisiert die
raumliche Nahe zwischen Alltagszielen
und den Haltestellen des offentlichen
Verkehrs. Kurze und gut gestaltete Ful3-
wege reduzieren Zugangsbarrieren und
erhéhen die Bereitschaft zur Nutzung
des OPNV. Mit Destination Accessibility
wird die Erreichbarkeit zentraler Ziele
im Umfeld von Haltestellen beschrieben.
Wichtige Einrichtungen wie Arbeitsplat-
ze, Bildungs- und Versorgungseinrich-
tungen oder Freizeitangebote sollen
vom OPNV-Knotenpunkt aus schnell und
unkompliziert zu FulR erreichbar sein,
um die Wegeketten der Einwohner:in-

nen effizient zu gestalten.

13




M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

Die Dimension Demand Management
umfasst schlieRlich verkehrsplanerische,
organisatorische und ordnungspolitische
MaRnahmen, die darauf abzielen, die
Nutzung des OPNV gegeniiber dem MIV
zu fordern. Dazu zahlen unter anderem
MaRnahmen der Parkraumbewirtschaf-
tung, Verkehrsberuhigung oder integ-
rierte Mobilitats- und Anreizsysteme.
Bei erfolgreicher Implementierung ver-
spricht TOD eine Vielzahl an Vorteilen
gegenliber anderen Entwicklungskon-
zepten. Die Nutzung des MIV kann ver-
ringert werden, wodurch Treibhaus-
gasemissionen, Luftverschmutzung,
Flachenbedarf und Verkehrsstaus ab-
nehmen. Die Nutzung des OPNV steigt,
was erhohte Einnahmen fiir den OPNV
zur Folge hat, Grundstiickspreise stei-
gen lasst und die Mobilitat aller Bevol-
kerungsgruppen erhoht. SchlielSlich kon-
nen der FuR- und Radverkehr gestarkt
werden (Thomas & Bertolini, 2020, S. 4).
Diesen Vorteilen werden teilweise auch
Nachteile gegenlibergestellt, die als Fol-
gen von TOD diskutiert werden. So kann
es im Rahmen von TOD beispielsweise
zu Gentrifizierung, also der Verdrangung
bestimmter Bevolkerungsgruppen durch
steigende Preise kommen (Diller & Eich-
horn, 2021, S. 176-178).

14

1.3

POLITISCHE DISKU-
SION ZUR GUTER-
UMGEHUNGSBAHN

Wie bereits beschrieben, verfolgt die
Stadt Hamburg das Ziel einer integrier-
ten Stadt- und Verkehrsplanung, die den
OPNV in den Vordergrund stellt. Um
eine Starkung des OPNV zu erreichen,
ist es naheliegend, Personenverkehr
auf der GUB zu ermoglichen, da diese
Strecke aktuell nur fiir den SGV genutzt
wird. Die GUB verlauft, insbesondere im
westlichen Abschnitt, durch einige eher
dinn besiedelte Stadtteile (Eidelstedt,
Stellingen, Lokstedt, GroR Borstel),
deren Anbindung an den OPNV bisher
zum GroRteil iber Busse realisiert wird.
Die Einrichtung einer Verbindung des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
kénnte die Angebotsqualitit im OPNV
fir diesen Bereich erheblich verbessern.
Die GUB ist sowohl im Westen, (ber die
Bahnstrecke Hamburg-Altona - Kiel im
Bereich des S-Bahnhofs ElbgaustraRe,
als auch im Osten, Uber die parallel zur
GUB verlaufende S- und U-Bahn-Tras-

se im Bereich Barmbek, mit wichtigen
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Umsteigepunkten des Hamburger OPNV
verknupft.

Der Ausbau der GUB wurde auch in poli-
tischen Kreisen bereits haufiger disku-
tiert, bislang jedoch nicht prioritar be-
handelt. Angeregt wurden der Ausbau
und die Einrichtung von Personenver-
kehr unter anderem vom Fahrgastver-
band ProBahn und dem Verkehrsclub
Deutschland. In Sitzungen des Verkehrs-
ausschusses der Hamburgischen Blrger-
schaft wird der Ausbau seit mindestens
zehn Jahren immer wieder durch Anfra-
gen von Mitgliedern des Ausschusses
oder Prasentationen von externen Fach-
gesellschaften thematisiert. Im Rahmen
einer Diskussion zur Kapazitatserwei-
terung des Hamburger Hauptbahnhofs
regte beispielsweise Karl-Peter Nau-
mann vom Fahrgastverband ProBahn
den Ausbau der GUB auf zwei Gleise
an, um einerseits mehr Giterziige lber
diese Strecke leiten zu konnen, gleich-
zeitig aber auch die Mdoglichkeiten fir
einen Anschluss an den SPNV fiir Stadt-
teile wie Lokstedt zu ermoglichen (Ham-
burgische Blrgerschaft, 2016, S. 7). Ein
zweigleisiger Ausbau wurde damals von
der DB Netz AG unter dem Aspekt der zu
erwartenden Eroffnung der Festen Feh-
marnbeltquerung (FFBQ) und der damit

verbundenen Verlagerung des SGV von

der GUB auf diese Magistrale nicht ver-
folgt, da die zukiinftig reduzierte Anzahl
an Zigen auf der GUB keine Erweiterun-
gen der Kapazitat erfordere (Hamburgi-
sche Burgerschaft, 2016, S. 15). Zur Ein-
richtung einer SPNV-Linie gab es in der
damaligen Sitzung keine Einlassungen
seitens der DB Netz AG.

Im Dezember 2020 wurde dann durch
das Dialogforum Schiene Hamburg-Al-
tona eine Machbarkeitsstudie in Auftrag
gegeben, welche untersuchen sollte, ob
und unter welchen Voraussetzungen die
GUB fur den SPNV genutzt werden kann
(Hamburg.de, 2020). Mit Stand Marz
2026 ist diese Studie nach wie vor nicht
veroffentlicht worden.

In aktuelleren Sitzungen des Verkehrs-
ausschusses wird die Frage einer Nut-
zung der GUB fiur den SPNV immer mal
wieder aufgeworfen. Auch der Hambur-
gische Verkehrssenator Anjes Tjarks ist
“optimistisch”, dass eine SPNV-Nutzung
moglich ist, ohne dabei einen Zeitho-
rizont zu nennen. Er gibt weiterhin zu
bedenken, dass es fiir dieses Projekt
bisher keine finanziellen Zusagen des
Bundes gibt und es auch nach Ausbau
der Vogelfluglinie, also der Strecke (iber
die FFBQ, weiterhin SGV auf dieser Stre-
cke geben wird (Hamburgische Blirger-
schaft, 2023, S. 14).
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1.4
FORSCHUNGSINTERESSE

Die politische Diskussion tiber eine Nut-
zung der GUB fiir den SPNV bezieht sich
vor allem auf eine allgemeine Verbesse-
rung des OPNV in Hamburg. Es ist nahe-
liegend, dass ein SPNV-Angebot auf der
GUB die Anbindung der Stadtteile Eidel-
stedt, Stellingen, Lokstedt und Grol Bor-
stel erheblich verbessern kénnte, durch
neue Umsteigebeziehungen Zeiterspar-
nisse flir Pendler:innen aus der Region
erzielen wirde und eine Entlastung des
Hamburger Hauptbahnhofs erreichen
kénnte. Aus stadtebaulicher Sicht eroff-

net die Zugrundelegung von TOD als Leit-

Es gilt daher, Potenziale fiir eine stad-
tebauliche Nachverdichtung entlang der
GUB zu untersuchen. Im Sinne von TOD
kénnten bei einer engen Abstimmung
von Stadt- und Verkehrsplanung Struk-
turen geschaffen werden, die die Abhan-
gigkeit vom MIV verringern und einen
Beitrag zum Erreichen des 80-20-Ziels
fir den Modal Split in Hamburg leisten.
Die Stadtteile Eidelstedt, Stellingen,
Lokstedt und GroR Borstel konnten ei-
nen Teil der in Hamburg dringend bendé-
tigten Wohnungen und Gewerbeflachen
aufnehmen, ohne dass in hohem Male
MIV erzeugt wird.

Entsprechend soll die vorliegende Arbeit
untersuchen, welche Mdéglichkeiten fir
TOD entlang der GUB bestehen. Daraus

leitet sich folgende Forschungsfrage ab:

99 Welche stddtebaulichen Potenziale im Sinne von
Transit-Oriented Development lassen sich durch die
Einfiihrung von Personenverkehr auf der

Hamburger Giiterumgehungsbahn erschliefen

> 99

bild jedoch noch eine weitere Perspek-
tive auf die GUB. Wegen der niedrigen
Bebauungsdichte entlang weiter Teile
der Strecke stellt sich die Frage, ob eine
Konzentration neuer stadtebaulicher
Entwicklungen in den Umfeldern maogli-

cher Haltestellen infrage kommt.
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Das Projekt geht (iber die technische
Machbarkeit von Personenverkehr auf
der GUB hinaus und schlagt die Briicke
von der Verkehrsplanung zur Stadtpla-
nung. Ziel ist es zu identifizieren, wel-
che stadtebaulichen Potenziale entlang

der Strecke existieren und mit welchen
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Betriebskonzepten diese entwickelt
werden konnen. Da die Realisierung
moglicher Betriebskonzepte von Unsi-
cherheiten und Abhangigkeiten gepragt
ist, ist die Betrachtung verschiedener
Szenarien sinnvoll. Je nach Betriebs-
konzept kann es zu anderen stadtebau-
lichen Entwicklungen kommen. Aus dem
Vergleich der Szenarien kénnen Schliis-
se gezogen werden, welche zukinftigen
verkehrlichen Entwicklungspfade aus
stadtplanerischer Sicht wiinschenswert
sind. Entsprechend sollen als Ergebnis
des Projekts neben der Visualisierung
moglicher stadtebaulicher Szenarien
auch Handlungsempfehlungen fur die
Hamburger Verkehrspolitik abgeleitet

werden.

1.5
AUFBAU DER ARBEIT

Der Bericht ist in acht Kapitel unter-
gliedert. Im folgenden Kapitel wird die
Methodik der verkehrsplanerischen und
stadtplanerischen Analysen erlautert,
auf denen die Betriebskonzepte und
Szenarien aufgebaut werden. Das Kapi-
tel erlautert alle getroffenen Annahmen
und Herleitungen fur Berechnungen. Das
dritte Kapitel schafft einen Uberblick

uber die bestehenden Schienenwege in

Hamburg mit Fokus auf der GUB. Be-
trachtet werden das bestehende Netz,
aktuelle Auslastungszahlen und geplan-
te Ausbauvorhaben. Darauf aufbauend
werden fur drei mogliche Betriebskon-
zepte jeweils detaillierte Analysen zur
Machbarkeit durchgefiihrt, auf die nach
der stadtplanerischen Analyse rickbli-
ckend Bezug genommen wird. Die stadt-
planerische Analyse wird vorrangig in
Kapitel 5 behandelt, wo nach Eingren-
zung des Untersuchungsraums dessen
Einteilung in verschiedene Gebietska-
tegorien erfolgt. Fir diese Kategorien
werden jeweils Potenzialdaten fiir neue
Einwohner:innen und Arbeitsplatze be-
rechnet. Basierend auf den Berechnun-
gen werden dann im sechsten Kapitel
die optimalen Haltestellenstandorte un-
ter Berticksichtigung aller vorhandenen
Erkenntnisse festgelegt. Die Standorte
fir jedes Betriebskonzept bilden die
Grundlage fir den Entwurf stadtebauli-
cher Szenarien, die je Betriebskonzept
exemplarisch fiir ein Haltestellenumfeld
entworfen werden. Im Schlusskapitel
werden die erarbeiteten Konzepte mit-
einander verglichen, woraus konkrete
Handlungsempfehlungen flr die Ham-
burger Verkehrs- und Stadtplanung an-
geleitet werden. Der Bericht schlieRt mit
einer Reflexion des Foschungsprozesses

und der methodischen Ansatze.
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2. METHODIK

Das methodische Vorgehen setzt sich
aus vier Teilen zusammen (siehe Abb.
3). Zunachst erfolgen parallel eine ver-
kehrsplanerische und eine stadtplaneri-
sche Untersuchung. Der verkehrsplane-
rische Teil legt dabei den Schwerpunkt
auf die Erarbeitung von Betriebskonzep-

ten flr die GUB, der stadtplanerische

Verkehrsplanerischer Teil

F=
Jl

Analyse der Schienenwege
in Hamburg

Untersuchung der
Auslastung
der Schienenwege

Betrachtung aktueller und
geplanter Ausbauvorhaben

Festlegung méglicher
Linienverlaufe

Vorauswahl maglicher
Haltestellenstandorte

Q Vorlaufige Betriebskonzepte

Stadtplanerischer Teil

¢

Teil fokussiert sich auf die stadtebauli-
chen Potenziale entlang der Strecke. Die
Erkenntnisse aus beiden Perspektiven
werden anschliefend zusammengefuhrt,
um die optimalen Haltestellenstandorte
je Betriebskonzept zu ermitteln. Fir drei
dieser Standorte werden dann vertiefen-

de stadtebauliche Szenarien entworfen.

Abb. 3:

der Methodik

Abgrenzung des
Untersuchungsgebietes

Anwendung von
Ausschlusskriterien

Definition von
Gebietskategorien

Zuordnung aller Flurstiicke
zu Gebietskategorien

Bestimmung des
Nachverdichtungspotenzials
je Gebietskategorie

Ermittlung moglicher
zusatzlicher Einwohner*innen
und Arbeitsplitze

Zuordnung des Potenzials zu
moglichen
Haltestellenstandorten
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2.1
VEHRKERS-
PLANERISCHER TEIL

Ziel des verkehrsplanerischen Teils ist es,
die Machbarkeit von SPNV auf der GUB
zu prifen und realistische Betriebskon-

zepte zu entwickeln.

ANALYSE DER SCHIENENWEGE

Um die GUB im Kontext des Hambuz-
ger Schienenwegenetzes einordnen zu
konnen, erfolgt zunachst eine Analyse
aller vorhandenen Schienenwege in und
um Hamburg. Anhand des bestehenden
Kartenmaterials aus dem Infrastruktur-
register der DB sowie den Daten von
Openrailwaymap wird das Streckennetz
hinsichtlich der Anzahl der Gleise, der
Elektrifizierungsart (Oberleitung oder
Gleichstromschiene), der Trassierung
(oberirdisch oder unterirdisch) sowie
Verknlipfungen zu anderen Streckends-
ten untersucht. Insbesondere fir die GUB
wird im Detail herausgearbeitet, welche
Verbindungen zu anderen Strecken be-
stehen, sodass Erkenntnisse dariiber ge-
wonnen werden kénnen, auf welche an-
grenzenden Strecken eine Durchbindung
uber die GUB verkehrender Ziige unter

raumlichen Gesichtspunkten denkbar ist.
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UNTERSUCHUNG DER AUSLASTUNG
DER SCHIENENWEGE

Erganzend wird betrachtet, wie ausge-
lastet die vorhandenen Strecken sind,
insbesondere solche, die an die GUB
anschliefen und sich somit zumindest
raumlich fir die Durchbindung auf der
GUB verkehrender Personenziige eig-
nen wirden. Fur die Bestimmung der
Auslastung werden Daten zum Schie-
nen-Verkehrsweg-Aufkommen aus dem
Geoportal des Bundes verwendet (Ei-
senbahn-Bundesamt, 2022). Diese Da-
ten entstammen der Umgebungslarm-
kartierung aus dem Jahr 2022 durch das
Eisenbahn-Bundesamt. Sie weisen fir
alle Bahnstrecken im Eigentum der DB
InfraGO AG abschnittsweise aus, wie
viele Zlige dort Uber das ganze Jahr ver-
kehren, aufgeschlisselt nach Fernver-
kehr, Regionalverkehr, Gliterverkehr und
sonstiger Verkehr. Problematisch ist je-
doch, dass die Daten teilweise flir meh-
rere parallel innerhalb eines Korridors
verlaufende Strecken hinweg aggregiert
werden. AuRerdem vermischt die Ka-
tegorie Regionalverkehr S-Bahnen, die
Uber das Gleichstromnetz verkehren,
und Regionalziige, die l(iber das Ubrige
Streckennetz verkehren. Insbesondere
wenn S-Bahnen und Regionalziige inner-
halb desselben Korridors verkehren, ist

die Ableitung konkreter Zahlen flir ein-
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zelne Strecken somit nicht direkt mog-
lich. Fur die fraglichen Strecken, insbe-
sondere die stark belasteten Korridore
im Bereich des Hauptbahnhofs und des
Bahnhofs Hamburg-Altona, wird das
Verkehrsaufkommen daher eigenstandig
durch Summen- und Differenzbildung
unter Verwendung der Daten fiir die an-
grenzenden Streckenabschnitte ermit-
telt.

Ergebnis der Untersuchung sind Aus-
lastungswerte fur das bestehende Stre-
ckennetz, die sich aus dem Schienen-
Verkehrsweg-Aufkommen, verteilt auf
die zuvor ermittelte Anzahl der Gleise
pro Strecke ergeben. Sie sollen Klarheit
dariiber schaffen, inwiefern - bei unver-
andertem Verkehrsaufkommen - eine
Durchbindung auf der GUB verkehren-
der Ziuige auf angrenzende Strecken nicht
nur raumlich, sondern auch im Hinblick

auf die verfliighare Kapazitat moglich ist.

BETRACHTUNG AKTUELLER UND

GEPLANTER AUSBAUVORHABEN

Parallel dazu werden die aktuellen und
geplanten Ausbauvorhaben im Raum
Hamburg identifiziert und fir die Ent-
wicklung der Betriebsszenarien beriick-
sichtigt. Insbesondere sind dabei Ver-
lagerungseffekte relevant, die durch
erweiterte Kapazitaten auf bestimmten

Strecken zu erwarten sind.

Entsprechend sollen Prognosen (iber
Anderungen im Schienen-Verkehrsweg-
Aufkommen in die Uberlegungen einbe-
zogen werden. Hieraus konnen Poten-
ziale abgeleitet werden, zukiinftig Giber
die GUB verkehrende Personenziige auf
anschliefende Strecken durchzubinden,
wo dies mit dem heutigen Aufkommen

noch nicht méglich ware.

FESTLEGUNG MOGLICHER
LINIENVERLAUFE

Aufbauend auf der Analyse der Schienen-
wege konnen realistische Linienverlaufe
fur zuklnftig tiber die GUB verkehrende
Angebote des SPNV bestimmt werden.
Ziel ist es dabei, drei verschiedene Kon-
zepte zu entwickeln, die sich moéglichst
stark voneinander unterscheiden und
jeweils eigene Starken und Schwachen
aufweisen, sodass in Abhdngigkeit von
diesen Konzepten im weiteren Verlauf
des Projektes unterschiedliche stadte-
bauliche Entwicklungspfade untersucht
werden koénnen. Um eine maximale
Netzwirkung zu erzielen, ist darauf zu
achten, Linien moglichst weit (iber die
an die GUB anschlieRenden Strecken
zu flahren. Fiir eine maximale Erschlie-
Rungswirkung sollen sich die Linien-
verlaufe auf bisher nicht oder nur un-
zureichend an den SPNV abgebundene

Bereiche konzentrieren.
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VORAUSWAHL MOGLICHER

HALTESTELLENSTANDORTE

Der Streckenverlauf der GUB wird dahin-
gehend untersucht, an welchen Stellen
sinnvollerweise Haltestellen entstehen
konnen. Die Auswahl beschrankt sich
auf Haltestellen an geraden Streckenab-
schnitten, da Bahnsteige in Bogenlage
aufgrund der resultierenden Spaltmalie
die Anforderungen an die Barrierefreiheit
verfehlen. Ein weiteres wichtiges Aus-
wahlkriterium ist das Bestehen einer die
GUB kreuzenden oder tangierenden Stra-
Be mit quartiersiibergreifender Verkehrs-
funktion, sodass ankommende Fahrgaste
in die umliegenden Gebiete verteilt wer-
den kénnen und im Sinne von TOD maog-
lichst viele Ziele auf kurzem Wege zu Ful}
zu erreichen sind. Zusatzlich wird in Be-
tracht gezogen, welche Verkniipfungen
zum bestehenden OPNV maéglich sind.
So kommen Standorte dann besonders
in Betracht, wenn auf der kreuzenden
StralBe eine oder mehrere Buslinien ver-
kehren oder gar ein Umstieg zu anderen
Linien des SPNV realisiert werden kann.
Im Fall von Buslinien wird davon ausge-
gangen, dass eine Haltestelle auf Hoéhe
der Querung der GUB neu eingerichtet
werden kann, wenn diese bisher nicht
besteht. Die Verlegung von bestehenden
Haltestellen des SPNV wird hingegen

ausgeschlossen, da hiermit tiblicherweise
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hohe Kosten einhergehen. Kann der Bau
neuer Ausgange an Schnellbahnstatio-
nen den Umsteigeweg verkiirzen, flieRt

dies in die Betrachtung ein.

VERKEHRSPLANERISCHE PRUFUNG
VON BETRIEBSKONZEPTEN

Als Kombination aus den Linienverlau-
fen und den moglichen Haltestellen-
standorten werden im nachsten Schritt
konkrete Betriebskonzepte entwickelt
und geprift. Ein Betriebskonzept be-
steht neben dem Linienverlauf und den
Haltestellen auch aus Aussagen zur Tak-
tung des Angebots.

Kann nicht ohne Weiteres argumentiert
werden, dass ein Betriebskonzept auf
der dafiir vorgesehenen Infrastruktur
konfliktfrei umgesetzt werden kann, so
erfolgt eine Machbarkeitsprifung der
Konzepte mithilfe einer fahrplanbasier-
ten Simulation. Hierbei wird sich nur
auf die GUB beschrankt, da eine weitere
Eintaktung der Fahrten auf die sich an-
schlieRenden Strecken im Rahmen die-
ses Projekts aufgrund der Komplexitat
nicht moéglich war. Die verfliigbaren Ka-
pazitaten aller Strecken werden jedoch
berticksichtigt.

Fur die Simulation wird der Trassen-
finder der DB genutzt (DB InfraGO AG,
2026b). Dieses Planungstool ermoglicht

die Simulation von Zugfahrten zwischen
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definierten Start- und Endpunkten un-
ter Bertlicksichtigung realer Strecken-
parameter. Nach Festlegung der Zug-
charakteristik und der Haltezeiten wird
ein Fahrtverlaufsdiagramm generiert.
Beispielhaft wird dafiir einerseits ein
durchschnittlicher Giterzug mit 600
m Lange, 1800 t Gewicht und einer
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h
und andererseits ein durchschnittlicher
Personenzug der Baureihe 445 mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h
verwendet. Durch die Uberlagerung
mehrerer Fahrten in einem kombinier-
ten Bildfahrplan wird anschlieRend ge-
prift, ob das angenommene Betriebs-
programm auf der vorhandenen (bzw.
geplanten) Infrastruktur konfliktfrei um-
setzbar ist oder ob sich Trassenkonflikte
ergeben, die Anpassungen am Konzept
oder der Infrastruktur erfordern wir-
den. Eine solche Prifung ist ausschliel3-
lich auf Mischbetriebsstrecken erforder-
lich, um potentielle Trassenkonflikte
zwischen schnelleren und langsameren
Zigen sichtbar zu machen.

Resultat des verkehrsplanerischen Teils
des Projektes sind drei realistische Be-
triebskonzepte, die den stadtebaulichen
Szenarien zugrunde gelegt werden kon-
nen. Zunachst haben die Betriebskon-
zepte jedoch noch einen vorlaufigen
Charakter.

Parallel zum verkehrsplanerischen Teil
erfolgt ein stadtplanerischer Teil, dessen
Erkenntnisse dazu genutzt werden sol-
len, insbesondere die Haltestellenstand-
orte noch einmal zu optimieren, bevor
anschliefend in vertiefende stadtebau-

liche Betrachtungen eingestiegen wird.

2.2
STADT-
PLANERISCHER TEIL

Ziel der Arbeit ist es nicht ausschliel3-
lich, ein verkehrsplanerisches Konzept
fur einen SPNV auf der GUB zu entwi-
ckeln. Vielmehr wird im Sinne TOD-An-
satzes zugleich das stadtebauliche Ent-
wicklungspotenzial entlang der Trasse
untersucht.

Dementsprechend wird parallel zum
verkehrsplanerischen Teil des Projekts
eine stadtplanerische Analyse durchge-
fuhrt. Diese hat das Ziel, flr potenzielle
Haltestellenstandorte systematisch die
jeweiligen Nachverdichtungspotenziale
identifizieren und zu bewerten. Dafir
wird eine durch ein geografisches Infor-
mationssystem (GIS) gestiitzte Analyse
angewendet, wobei die Software QGIS
zum Einsatz kommt. Standorte mit be-
sonderem Entwicklungspotenzial gilt es

fir die drei Betriebskonzepte priorisiert
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zu berucksichtigen, sodass gegebenen-
falls Optimierungsbedarf im Hinblick auf
die verkehrsplanerischen Uberlegungen
entsteht. Auf diese Weise sollen verkehr-
liche und stadtebauliche Aspekte integ-
rativ betrachtet und in ihrer Wechselwir-
kung analysiert werden. Die gewonnenen
Erkenntnisse sollen nicht nur theoretisch
ausgewertet, sondern anschlieRend im
Rahmen einer entwerferischen Analyse
auch praktisch angewendet und raum-
lich konkretisiert werden. Das Vorgehen
ist Abbildung 3 (siehe S. 19[2) zu ent-
nehmen und wird nachfolgend detailliert

beschrieben.

ABGRENZUNG DES
UNTERSUCHUNGSRAUMS

Fir den stadtplanerischen Teil soll zu-
nachst ein klar abgegrenzter Untersu-
chungsraum definiert werden, innerhalb
dessen die Potenziale mittels GIS-ge-
stiitzter Analysen umfassend ermittelt
werden. Nur durch eine eindeutige raum-
liche Eingrenzung kann sichergestellt
werden, dass die geodatenbasierten Aus-
wertungen systematisch auf einen rea-
listisch entwickelbaren Raum bezogen
durchgefiihrt werden. Vorab wurden da-
her bereits gezielt Flachen entlang der
GUB mittels Ausschlusskriterien ausge-
schlossen, die im Sinne eines TOD nicht

neu entwickelt werden konnen.
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Als grundlegende raumliche Bezugsgro-
Re dient dabei der im Geoportal Ham-
burg bereitgestellte Isochronen-Ansatz
fir Schnellbahnhaltestellen. Die dort
verwendete 720-Meter-Distanz  ent-
spricht einer fuRlaufigen Erreichbarkeit
von etwa zehn Minuten und wird in der
Verkehrs- und Stadtplanung als tblicher
Einzugsbereich schienengebundener
Haltestellen angesetzt (Behorde flir Ver-
kehr und Mobilitatswende, 2024). Der
720-Meter-Umkreis entlang der GUB
bildet somit die primare Abgrenzung
des Untersuchungsgebiets und definiert
jenen Raum, der grundsatzlich als ful3-
laufig erschlieRbarer Einzugsbereich po-
tenzieller SPNV-Haltestellen betrachtet

werden kann.

ANWENDUNG VON
AUSSCHLUSSKRITERIEN

Um den Untersuchungsraum gezielt auf
neue potenzielle, stadtebauliche Ent-
wicklungspotenziale im Sinne eines TOD
zu fokussieren, werden die Bereiche
entlang der GUB ausgeschlossen, die
bereits durch bestehende oder konkret
geplante Angebote des SPNV ausrei-
chend erschlossen sind. Hierzu zahlen
sowohl Bestandsstrecken des Hambur-
ger Schnellbahnnetzes als auch perspek-
tivische Infrastrukturvorhaben, deren

Umsetzung bis zur tatsachlichen Akti-
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vierung der GUB fiir den SPNV erwartet
werden kann, oder die sich bereits kon-
kret in der baulichen Umsetzung befin-
den. Ziel dieses Ausschlusskriteriums ist
es, DoppelerschlieBungen zu vermeiden
und den Fokus auf bislang unterversorg-
te bzw. potenziell neu zu erschlieBende
Raume zu legen.

Dartiber hinaus werden auch Bereiche
ausgeschlossen, in denen baurechtliche
Einschrankungen stadtebauliche Neu-
entwicklungen grundsatzlich verhin-
dern. Dies umfasst die Berlicksichtigung
von Siedlungsbeschrankungsbereichen
im Einflussbereich des Hamburger Flug-
hafens in Fuhlsbiittel. Diese Flachen
unterliegen spezifischen planungsrecht-
lichen Einschrankungen, um Sicherheits-
anforderungen, Larmschutzauflagen und
die Betriebsfunktion des Flughafens zu
gewahrleisten. Siedlungsbeschrankungs-
bereiche definieren daher Zonen, in de-
nen eine Bebauung nur unter strengen
Auflagen zulassig ist oder grundsatzlich
ausgeschlossen wird, um Konflikte mit
Flugrouten der An- und Abflugzonen
sowie hohen Larmbelastungen durch
den Flugverkehr zu vermeiden und die
Wohn- und Aufenthaltsqualitat der An-
wohner zu schiitzen (Behorde fiir Stadt-
entwicklung und Umwelt, Amt fir Lan-
des- und Landschaftsplanung, 2014, S.
1-2).

Erganzend zu diesen groRraumigen Aus-
schlusskriterien auf einer Makroebene
erfolgt innerhalb des abgegrenzten Un-
tersuchungsraums eine weitere Selekti-
on auf der Mikroebene einzelner Flurstii-
cke. Zum einen werden dabei samtliche
Flurstiicke ausgeschlossen, die sich in
festgesetzten Uberschwemmungsgebie-
ten befinden. In diesen Zonen gelten be-
sondere restriktive Vorgaben zum Hoch-
wasserschutz, die eine stadtebauliche
Neuentwicklung entweder stark begren-
zen oder gar vollstandig verhindern (Be-
horde fiir Umwelt und Energie, 2017, S.
8). Hierzu zdhlen insbesondere Uber-
schwemmungsflachen von Fluss- oder
Bachlaufen, die als Hochwasserschutz-
und Retentionsflaichen ausgewiesen
sind.

Auch Flurstiicke, die nur teilweise in-
nerhalb von Natur- oder Landschafts-
schutzgebieten liegen, sind von den
Einschrankungen stadtebaulicher Neu-
entwicklungen betroffen. Damit wird
schlielRlich sichergestellt, dass gesetz-
liche Schutzfunktionen und 06kologi-
sche Belange grundsatzlich Vorrang vor
stadtebaulichen Entwicklungsabsichten
haben, insbesondere in 6kologisch sen-
siblen Gebieten, wie z. B. an Gewasser-
randern oder im Nahbereich von Bioto-

pen.
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DEFINITION VON
GEBIETSKATEGORIEN

Im nachsten Schritt erfolgt eine detaillier-
te Analyse der bestehenden Nutzungen
sowie deren raumlicher Zusammenset-
zung im abgegrenzten Untersuchungs-
raum entlang der GUB. Um hierbei me-
thodisch stringent vorzugehen, werden
zunachst zehn (bergeordnete Gebiets-
kategorien definiert, darunter Einfami-
lienhausgebiete, Gewerbegebiete oder
Kleingarten (siehe Abb. 4). Die Gebiets-
kategorie Gewerbegebiet wurde im wei-
teren Verlauf zusatzlich differenziert,
da sich innerhalb einzelner Nutzungen
deutliche Unterschiede in der baulichen
Dichte und Struktur zeigten. Folglich
wurde in dichtere und lockere bebaute
Auspragung unterteilt, um diesen Unter-

schieden in der Analyse und der Ermitt-

Abb. 4: Die zehn Gebietskategorien der GIS-Analyse

N
(=)

lung der Nachverdichtungspotenziale
gerecht zu werden. Darliber hinaus zeig-
te sich im Rahmen der Bestandsanalyse,
dass bestimmte gewerbliche Nutzungen
aufgrund ihrer spezifischen Flachen-
inanspruchnahme und betrieblichen
Organisation eine gesonderte Betrach-
tung erfordern. Vor diesem Hintergrund
wurden erganzend spezifische Sonder-
kategorien definiert. Hierzu zahlen ins-
besondere im Untersuchungsraum iden-
tifizierte, standortpragende Nutzungen
wie Autohauser oder Supermarkte. Die-
se Kategorisierung bildet die Grundlage
fir die weitere Flachenauswertung und
wird sowohl in der Charakterisierung der
Gebiete, als auch die damit verkniipften
Annahmen zu den Wohn-, und Arbeits-
platzdichten in Unterkapitel 5.2 weiter
ausgefiihrt (siehe S. 932).
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ZUORDNUNG ALLER FLURSTUCKE
ZU GEBIETSKATEGORIEN

Eine anschliefende Zuordnung der ein-
zelnen Flurstiicke zu den jeweiligen Ge-
bietskategorien erfolgte handisch durch
die Auswertung und Uberlagerung von
Luftbildern innerhalb des in QGIS defi-
nierten Untersuchungsraums. Auf diese
Weise konnte fiir jedes Flurstiick eine
eindeutige Nutzungskategorie bestimmt
werden. Das Ergebnis dieses Arbeits-
schrittes ist eine flichenscharfe Uber-
sicht Gber die bestehenden Nutzungen

im Untersuchungsraum.

BESTIMMUNG DES NACHVERDICH-
TUNGSPOTENZIALS JE
GEBIETSKATEGORIE

Aufbauend auf der Bestandsanalyse wird
anschlieend das Nachverdichtungs-
potenzial flr jede der definierten Ge-
bietskategorien ermittelt. Hierfiir wird
pro Nutzungskategorie jeweils ein repra-
sentativer Hektar aus dem naheren Um-
feld der GUB ausgewahlt. Dieser Hektar
soll hinsichtlich Bebauungsstruktur und
Nutzungsintensitat maoglichst typisch
fur die jeweilige Gebietskategorie sein.
Der ausgewahlte Referenzhektar wird
zunachst detailliert analysiert, insbe-
sondere im Hinblick auf die vorhandene
Bruttogeschossfliche (BGF) sowie die

Art der baulichen Nutzung.

AnschlieRend wird ein konkreter Vor-
schlag fiir eine stadtebauliche Entwick-
lung erarbeitet, der aufzeigen soll, in-
wiefern der Hektar zukiinftig intensiver
und effizienter genutzt werden konnte.
Da der Hektar reprasentativ fiir seine
Gebietskategorie steht, kdnnen hieraus
auch Aussagen fur die anderen Flur-
stiicke derselben Kategorie abgeleitet
werden. Ziel ist es, liber die Referenz-
hektare Nachverdichtungspotenziale zu
ermitteln, die auf alle Flurstiicke einer
Kategorie anwendbar sind.

Anzumerken ist zu diesem Schritt, dass
fur die Gewerbegebietskategorien, den
Mehrfamilienhausgebieten und den
grolflachigen Einzelhandelsflachen statt
eines Referenzhektars eine Referenzfla-
che von grollerer Ausdehnung betrach-
tet wird. Aufgrund der starken Variati-
on innerhalb der Kategorien, sowohl in
der konkreten Nutzung als auch in der
baulichen Auspragung, erweist sich ein
Hektar als zu kleine Einheit, um die Cha-
rakteristik dieser Flachen reprasentativ
abzubilden. Um die Vergleichbarkeit mit
anderen Gebietskategorien zu gewahr-
leisten, werden die ermittelten Werte
in einem Folgeschritt auf die Flache von

einem Hektar normiert.

27




M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

ERMITTLUNG MOGLICHER
ZUSATZLICHER EINWOHNER:INNEN
UND ARBEITSPLATZE

Um aus den ermittelten bestehenden
und potenziell realisierbaren Geschoss-
flachen belastbare Aussagen uber die
Anzahl der aktuell und potenziell in der
Zukunft dort lebenden oder arbeitenden
Personen Schlussfolgern zu kdnnen, wer-
den verschiedene systematische Verfah-
ren und statistische Annahmen herange-
zogen.

Um von einer bestehenden oder potenzi-
ell realisierbaren Gewerbeflache zu einer
Anzahl an Arbeitsplatzen zu gelangen,
erfolgt eine Abschatzung uber die Ver-
wendung typischer Arbeitsplatzdichten.
Die Bruttogeschossflache von gewerb-
lich genutzten Gebauden wird dazu mit
der fir die Art des Gewerbes iblichen

Arbeitsplatzdichte multipliziert.

Branche Anteil VKF an BGF

Fur die Ermittlung der Arbeitsplatzdich-
ten kommt das Bosserhoff-Verfahren als
KenngroRenverfahren aus der Verkehrs-
planung zum Einsatz. Das Verfahren
ist nach dem deutschen Verkehrswis-
senschaftler Dr.-Ing. Dieter Bosserhoff
benannt, der es im Rahmen seiner Ta-
tigkeiten in der Verkehrsforschung ent-
wickelte und veroffentlichte (Gertz et
al.,, 2023, S. 4-5). In der Folge fand
das Verfahren breite Anwendung in der
Planungspraxis sowie der Lehre an Ver-
kehrsinstituten. Dieses Verfahren stellt
nutzungsspezifische Kennwerte zur An-
zahl von Arbeitsplatzen pro Flache und
Nutzung bereit, um damit die Ableitung
verkehrlicher KenngréRBen zur Abschat-
zung des zu erwartenden Verkehrsauf-
kommens sowie zur Dimensionierung
der erforderlichen Verkehrsflachen vor-
zunehmen (s. Abb. 5).

Branche VKF je Beschiftigten

Grof¥flachiger Einzelhandel
-Bau-/Gartenmarkt
-Mébelmarkt
-Verbrauchermarkt
-Einkaufszentrum
-Waren-/Kaufhaus

-Factory-Outlet-Center

90%
80%
75%
85%
70%
75%

GroRflachiger Einzelhandel
-Bau-/Gartenmarkt
-Mébelmarkt
-Verbrauchermarkt
-Einkaufszentrum
-Waren-/Kaufhaus
-Factory-Outlet-Center

1 Beschaftigte / 90 bis 150m?2 VFK
1 Beschaftigte / 110 bis 170m?2 VFK
1 Beschaftigte / 50 bis 70m2 VFK
1 Beschaftigte / 20 bis 40m? VFK
1 Beschaftigte / 30 bis 55m? VFK
1 Beschaftigte / 30 bis 40m? VFK

Kleinfldchiger Einzelhandel
-Discounter
-Supermarkt

-SB-Laden

75%
80%
70%

Kleinfldchiger Einzelhandel
-Discounter
-Supermarkt

-SB-Laden

1 Beschaftigte / 70 bis 90m? VFK
1 Beschaftigte / 30 bis 40m? VFK
1 Beschaftigte / 30 bis 35m? VFK

Abb. 5: Beispielhafte Darstellung von Werten aus dem Bosserhoff-Verfahren
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Erganzend zu den arbeitsplatzbezoge-
nen Kennwerten werden fir die Wohn-
nutzungen statistische Angaben zur
Pro-Kopf-Wohnfla-

che sowie Annahmen zum Verhaltnis

durchschnittlichen

von Brutto- zu Netto-Geschossflache he-
rangezogen, um aus den ermittelten Fla-
chenkennwerten Riickschlisse auf die
Anzahl der im Gebiet aktuell und poten-
ziell in der Zukunft lebenden Personen
ziehen zu kénnen.

Grundlage hierfiir bildet die fur Ham-
burg ermittelte durchschnittliche Wohn-
flache je Einwohner:in von 38,8 m2?, die
als reprasentativer Orientierungswert
fur die Abschatzung der Wohnbevolke-
rung angesetzt wird (Statistikamt Nord,
2025). Es ist davon auszugehen, dass
die im Rahmen von Nachverdichtungen
entstehenden Neubauten tendenziell
kleinere Grundrisse und damit eine ge-
ringere Pro-Kopf-Wohnflache aufweisen
als der gesamtstadtische Durchschnitt
(Kohl, 2026, S. 4). Gleichzeitig ist der
Untersuchungsraum dem suburbanen
Siedlungsraum Hamburgs zuzuordnen,
der in der Regel mit vergleichsweise ho-
heren Wohnflachen je Einwohner:in ein-
hergeht. Vor diesem Hintergrund stellt
der angesetzte Wert einen vereinfachen-
den Mittelwert dar, der diese gegenlau-

figen Effekte ausgleicht.

Da sich die Bruttogeschossflache eines
Gebaudes nicht vollstandig fur Wohn-
zwecke nutzen lasst, wird dariiber hi-
naus ein pauschales Verhaltnis von
70 % Nettogeschossflache an der Brut-
togeschossflache angenommen. Diese
Netto-Geschossflache umfasst jene Fla-
chen, die tatsachlich zu Wohnzwecken
genutzt werden und in denen sich der
alltagliche Aufenthalt der Bewohner:in-
nen vollzieht, wahrend Erschliefungs-
flachen, technische Raume oder ge-
meinschaftlich genutzte Nebenflachen
unberticksichtigt bleiben. Dieser Wert
orientiert sich an der BKI-Datenauswer-
tung von Mehrfamilienhausern, nach
der die Nutzungsflache im Mittel etwa
65-70 % der Bruttogeschossflache aus-
macht (Baukosteninformationszentrum
Deutscher Architektenkammern GmbH,
2023).

Da in den Wohngebieten von einem ver-
gleichsweise hohen Nachverdichtungs-
potenzial ausgegangen wird, erfolgt hier
eine vertiefte Analyse. Mithilfe von GIS-
Daten werden die Grundflachenzahlen
(GRZ) aller Flurstiicke beriicksichtigt.
Wahrend die Analyse in Einfamilien-
hausgebieten auf den realen Freiflachen
basiert, wurde in den Mehrfamilien-
hausgebieten die GRZ im Schnitt um ein

fiktives Vollgeschoss aufgestockt.
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Mit Nachverdichtungspotenzialen wer-
den hierbei nur Grundstlicke versehen,
die Uber freie Bauflachen verfligen und
deren Anordnung eine bauliche Umset-
zung zulasst.

Auf dieser Basis kdnnen bereits sehr
dicht bebaute Flurstiicke identifiziert
und von weiteren Nachverdichtungsan-
nahmen ausgeschlossen werden, um eine
realistische Potenzialabschatzung zu ge-

wahrleisten.

ZUORDNUNG DES POTENZIALS

ZU MOGLICHEN
HALTESTELLENSTANDORTEN

In den vorangegangenen Schritten wur-
den alle Flurstiicke im Untersuchungs-
gebiet festgelegten Gebietskategorien
zugeteilt. Jede Gebietskategorie erhalt,
aufbauend auf den ermittelten Entwick-
lungspotenzialen, einen festen Wert fiir
die Dichte an derzeitigen Arbeitsplat-
zen, potenziell moglichen zusatzlichen
Arbeitsplatzen und potenziell méglichen
zusatzlichen Einwohner:innen. Durch die
Multiplikation dieser Dichtekennziffern
mit der jeweiligen Flurstiicksflache wer-
den fur jedes Flurstiick die entsprechen-
den Bestands- und Potenzialwerte be-
rechnet. AnschlieRend werden fir alle im
verkehrsplanerischen Teil als potenziell

moglich identifizierten Haltestellen Iso-
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chronen mit maximal 720 m FulRwegdis-
tanz erstellt. Nach der Anwendung der
zuvor definierten Ausschlusskriterien
(z. B. Abzug von bereits durch Schnell-
bahnen erschlossene Flachen) werden
dann fur jede Haltestellenisochrone vier
Werte ermittelt: Die Summe aller darin
derzeit lebenden Einwohner:innen, die
Summe der durch stadtebauliche Ent-
wicklungen maximal moéglichen zusatz-
lichen Einwohner:innen, die Summe al-
ler derzeitigen Arbeitsplatze sowie die
Summe aller durch stadtebauliche Ent-
wicklungen maximal moéglichen zusatz-
lichen Arbeitsplatze.

Die Summe der derzeitigen Einwoh-
ner:innen innerhalb der Flache der
Haltestellenisochronen wird Uber eine
manuelle Abfrage Giber die Funktion Ein-
wohneranzahl abfragen im Geoportal
Hamburg ermittelt (Landesbetrieb Geo-
information und Vermessung Hamburg,
2026). Fur die Summe der zukinftig
moglichen zusatzlichen Einwohner:in-
nen, der aktuellen Arbeitsplatze und der
zuklnftig moéglichen Arbeitsplatze wird
die Summe der jeweiligen Werte aller
innerhalb der Isochrone liegenden Flur-
stliicke gebildet. Sollten Flurstiicke nur
teilweise innerhalb einer Haltestellen-
isochrone liegen, werden deren Werte

jeweils anteilig berlicksichtigt.
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2.3

OPTIMIERUNG DER
HALTESTELLEN-
STANDORTE

Fur die Auswahl der endgiltigen Halte-
stellenstandorte der drei Betriebssze-
narien werden basierend auf geeigne-
ten Mindesthaltestellenabstanden alle
moglichen Kombinationen von Halte-
stellen berechnet. Fur alle moglichen
Haltestellenkombinationen wird dann
die Summe aller durch diese Haltestel-
len angebundenen Einwohner:innen und
Arbeitsplatze berechnet. Hierbei wird
jeweils sowohl der Bestand als auch das
errechnete Potenzial durch stadtebau-
liche Entwicklungen berlcksichtigt. Da
Haltestellenkombinationen mit Giberlap-
penden Einzugsgebieten zu Doppelzah-
lungen der angebundenen Einwohner:in-
nen und Arbeitsplatze flihren wirden,
werden diese Uberschneidungsbereiche
in der Mitte geteilt. Fiir die angepass-
ten Einzugsbereiche erfolgt eine Neu-
berechnung angebundenen Personen,
um Dopplungen auszuschlieRen. Die
berechnete Summe dient als primare
Entscheidungsgrundlage, um die Wahl

zwischen den verschiedenen Haltestel-

lenkombinationen zu treffen. Die An-
zahl an angebundenen Einwohner:innen
und Arbeitspldatzen wird dabei gleich
gewichtet. Sollten mehrere Haltestellen-
kombinationen eine ahnliche Anzahl an
Einwohner:innen und Arbeitsplatzen an-
binden, dient als zweite Entscheidungs-
stufe die Netzwirkung. Dabei soll die Ent-
scheidung zugunsten der Kombination
fallen, deren Haltestellen in der Summe
mehr Umstiege ermodglichen. Nach der
Auswahl der Haltestellen wird mit einer
fahrplanbasierten Simulation erneut ge-
prift, ob die Betriebskonzepte bahnbe-
trieblich moéglich sind. Sollte diese Pru-
fung ergeben, dass ein Betriebskonzept
mit den ausgewahlten Haltestellen nicht
moglich ist, wird die Haltestellenanzahl

entsprechend reduziert.

2.4

ENTWURF
STADTEBAULICHER
SZENARIEN

Aufbauend auf der Bestands- und Poten-
zialanalyse und der Optimierung der
Haltestellenstandorte sollen die ermit-
telten Nachverdichtungsmaoglichkeiten

ausgewahlter Haltestellenlagen nun
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mittels raumlicher Konkretisierungen
praktisch angewendet werden. Hierflr
wird je Betriebskonzept aus dem ver-
kehrsplanerischen Part dieser Arbeit ein
exemplarisches stadtebauliches Szenario
entwickelt, in dem die Potenzialflachen
aus den GIS-Daten in konkrete stadte-
bauliche Strukturen uberfiihrt werden.
Je Betriebskonzept wird ein Haltestel-
lenstandort vertieft betrachtet. Die drei
Standorte sollen eine gewisse Bandbreite
moglicher stadtebaulicher Entwicklun-
gen aufzeigen und werden dementspre-
chend ausgewahlt. Die Erstellung eines
eigenen Entwurfs fiir jedes Betriebskon-
zept dient aullerdem dazu, die jeweils
spezifischen baulichen Anforderungen
der unterschiedlichen Betriebssysteme,
etwa damit verbundene Bahnsteiglangen
oder Gleisanzahlen, exemplarisch karto-
grafisch darzustellen.

Ziel ist es, sowohl die raumliche Vertei-
lung der Neubauten als auch deren stad-
tebauliche Wirkung nachvollziehbar in
drei groRformatigen Karten darzustellen.
Auf diese Weise werden die zuvor abs-
trakt identifizierten Potenziale von Flur-
sticken anschaulich in konkrete raumli-
che Planungen uberflihrt.

Die im stadtplanerischen Teil der Arbeit
entwickelte GIS-gestlitzte Analyse er-

mittelt umfassend rdumliche Potenziale
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und  Nachverdichtungsmoglichkeiten,
bildet jedoch nicht die alleinige Grund-
lage flr die drei Entwiirfe, sondern wird
gezielt erganzt durch das Hamburger
Magistralenkonzept, die Wohnungsbau-
programme der Bezirke sowie aktuelle
Bebauungsplanvorhaben, die die stad-
tische Entwicklung in diesen Bereichen
langfristig pragen. So wird parallel be-
stehenden Planungen auf Stadt- oder
Bezirksebene Rechnung getragen, die zu
Synergien mit den durch die GIS-Analy-
se ermittelten Entwicklungspotenzialen
fihren kénnen.

Als wichtiger stadtischer Strategie- und
Entwicklungsplan wird das Hamburger
Magistralenkonzept in den Szenarien be-
rucksichtigt. Dieses zielt darauf ab, die
grolRen radialen und tangentialen Haupt-
verkehrsachsen nicht allein als leistungs-
fahige Verkehrsadern, sondern zugleich
als stadtraumlich wirksame Entwick-
lungsraume zu begreifen. Magistralen
sollen dabei als verbindende Elemente
zwischen Innenstadt und duReren Stadt-
bereichen fungieren und Ubernehmen
neben der VerkehrserschlieBung auch
wichtige Funktionen fir Nutzungsmi-
schungen, stadtebauliche Verdichtung
und die Ausbildung urbaner Adressla-
gen (Behorde fur Stadtentwicklung und
Wohnen, 2024a, S. 34-37).
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Die Aufnahme dieses Planungsgrund-
satzes erscheint naheliegend, da durch
die langliche Ausdehnung der GUB (iber
grolle Abschnitte des Hamburger Stadt-
raums verschiedene Magistralen direkt
tangiert werden und somit Potenziale
flr stadtebauliche Entwicklungen, Nach-
verdichtungen sowie neue verkehrliche
und Vernetzungen erdffnet werden.

Neben dem Magistralenkonzept flieRen
auch aktuelle bezirkliche Planungen in
die Entwicklung der Szenarien ein. Hier-
zu zahlen insbesondere die jahrlich ak-
tualisierten Wohnungsbauprogramme,
die die gesamtstadtischen Ziele zum
Wohnungsbau konkretisieren und po-
tenzielle Flachen fiir Neubau und Nach-
verdichtung identifizieren. Sie setzen
die Vorgaben aus dem Vertrag fiir Ham-
burg - Wohnungsneubau um, in dem Se-
nat und Bezirke vereinbart haben, dass
in Hamburg jahrlich rund 10.000 neue
Wohnungen genehmigt werden sollen.
Ein zentraler Bestandteil der bezirkli-
chen Wohnungsbauprogramme ist die
systematische Erfassung von Wohnungs-
baupotenzialen. Dabei werden Flachen
identifiziert, auf denen Wohnungsbau
planungsrechtlich zulassig, perspekti-
visch moglich oder nach Anpassung des
Planungsrechts realisierbar ist. Dazu

zahlen unbebaute oder brachliegende

Grundstiicke, umnutzbare Gewerbefla-
chen sowie Flachen mit bestehendem
oder potenziellem Baurecht. Die Fla-
chen werden nach Entwicklungsstand
und zeitlicher Realisierbarkeit katego-
risiert, erganzt durch eine quantitative
Abschatzung der mdoglichen Wohnein-
heiten, um einen Uberblick iiber das
Wohnungsbaupotenzial des Bezirks zu
erhalten (Bezirksamt Eimsbiittel, 2025,
S. 4).

Erganzend werden aktuelle Bebauungs-
planverfahren und -entwirfe einbezo-
gen. Dies betrifft sowohl rechtskraftige
Plane als auch in Aufstellung befindli-
che Entwiirfe, die Flachenpotenziale,
Nutzungsvorgaben oder stadtebauliche
Gestaltungsvorgaben festlegen. Ihre Be-
riicksichtigung stellt sicher, dass die ent-
wickelten Szenarien langfristige Bauer-
wartungen realistisch abbilden.
AbschlieRend ist festzuhalten, dass
das Zusammenspiel aus verkehrs-
planerischem und stadtplanerischem
Analyseteil, der Entwicklung von Be-
triebskonzepten und schlielllich den
stadtebaulichen Vertiefungen ein umfas-
sendes Bild Uber die Mdéglichkeiten flr
TOD entlang der GUB vermitteln soll.

In den folgenden Kapiteln werden die

Ergebnisse der Arbeit beschrieben.
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3. SCHIENENWEGE

IN HAMBURG

Dieses Kapitel beschreibt die Ergebnisse
der verkehrsplanerischen Grundlagener-
mittlung. Zunachst erfolgt eine Beschrei-
bung der vorhandenen Schienenwege,
deren Auslastung im Anschluss darge-
stellt wird. AuBerdem werden aktuelle
und geplante Ausbauvorhaben im Schie-
nennetz sowie daraus resultierende Ver-
lagerungseffekte betrachtet. Aufbauend
auf den Ergebnissen werden Erkenntnis-
se fiir die Entwicklung von Betriebskon-
zepten abgeleitet.

In diesem einleitenden Kapitel wird zu-
nachst beschrieben, warum die Stadt
Hamburg eine Stadtentwicklung entlang
der Achsen des Schienenverkehrs ver-
folgt. Im Anschluss wird das Konzept
Transit-Oriented Development (TOD) als
Leitbild eingefiihrt. Ausgehend von der
aktuellen politischen Diskussion wird
abschlielfend das konkrete Forschungs-
interesse im Hinblick auf die GUB dar-

gestellt.

3.1
UBERSICHT UBER
DIE
VORHANDENEN
SCHIENENWEGE

Die Schieneninfrastruktur Hamburgs
ist historisch gewachsen und weist eine
komplexe, technisch differenzierte Netz-
struktur auf. Innerhalb des Stadtgebiets
Uberlagern sich drei eigenstandige, aber
teilweise miteinander verkniipfte Syste-
me: das Netz des Regional-, Fern- und
Glterverkehrs, das Netz der S-Bahn so-
wie das Netz der U-Bahn (Hochbahn).
Obwohl alle Netze die gleiche Spurweite
von 1.435 mm aufweisen, unterscheiden
sie sich hinsichtlich ihrer rechtlichen Be-
triebsgrundlagen, Stromsysteme, infra-
strukturellen Ausgestaltung und betrieb-
lichen Funktionen. Die Existenz dieser
Netze pragt die Verkehrsorganisation
der Stadt und beeinflusst maRgeblich
Kapazitat, Flexibilitat und Entwicklungs-

optionen des Gesamtsystems.
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Insbesondere die zentrale Biindelung
zahlreicher Strecken im Hauptbahnhof
sowie die besondere Rolle der GUB ver-
deutlichen die infrastrukturellen Heraus-
forderungen und Potenziale des Hambur-
ger Schienenknotens.

Im Folgenden werden die drei Netze zu-
nachst strukturell und betrieblich einge-
ordnet, um anschlieRend ihre jeweiligen
Besonderheiten sowie ihre funktionalen
Beziehungen zueinander detailliert dar-
zustellen (siehe Abb. 6).

STRECKENNETZ DES REGIONAL-,
FERN- UND GUTERVERKEHRS

Das Streckennetz des Regional-, Fern-
und Gilterverkehrs umfasst Strecken,
die nach der Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung (EBO) betrieben werden.
Sie sind grolitenteils Gber eine Oberlei-
tung mit 15 kV Wechselspannung elek-
trifiziert, wobei auch einzelne nicht
elektrifizierte Abschnitte bestehen (DB
InfraGO AG, 2026a). Uberwiegend lie-

gen die Strecken im Eigentum der DB
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Abb. 6: Ubersicht der Schienenwege in Hamburg
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InfraGO AG. Einzige Ausnahme bildet
die Bahnstrecke Hamburg-Eidelstedt -
Neumdiinster, deren Eigentiimerin und
Betreiberin die AKN Eisenbahn GmbH
ist (Bundesnetzagentur, o. |.). Wichti-
ge Stationen im Regional- und Fernver-
kehr im Hamburger Stadtgebiet sind die
Bahnhofe und Haltepunkte Hamburg-
Altona, Hamburg-Dammtor, Hamburg
Hauptbahnhof, Hamburg-Harburg und
Hamburg-Bergedorf.

Charakteristisch fir das Streckennetz
des Regional-, Fern- und Giiterverkehrs
in Hamburg ist die Biindelung wichtiger
Strecken im Hamburger Hauptbahnhof.
Aus Richtung Stiden lauft die Fernstrecke
Wanne-Eickel - Hamburg in den Haupt-
bahnhof ein, in die vor dem Bahnhof
Hamburg-Harburg die Strecken Lehrte
- Hamburg-Harburg und die Unterelbe-
bahn aus Cuxhaven einminden. Aus Os-
ten laufen kurz vor dem Hauptbahnhof
die Strecken Lubeck - Hamburg und Ber-
lin - Hamburg zusammen. Vom Haupt-
bahnhof aus fiihrt die Verbindungsbahn
zwischen Binnen- und Aulenalster zum
Kopfbahnhof in Hamburg-Altona, wobei
in Altona an der Abzweigstelle Rainweg
auf die Strecke Hamburg-Altona - Kiel
gewechselt werden kann. Samtliche
Streckenabschnitte des Regional-, Fern-
und Giliterverkehrs verlaufen oberirdisch
(DB InfraGO AG, 2026a).

STRECKENNETZ DER S-BAHN

Das Streckennetz der Hamburger S-Bahn
wird ebenfalls nach EBO betrieben. Es
ist Uiber eine Stromschiene mit 1,2 kV
Gleichspannung elektrifiziert (Zweig &
Stephan, 2025, S. 729). Einige S-Bahn-
Zige sind jedoch mehrsystemfahig, so-
dass sie auch auf dem Netz des Regio-
nal-, Fern und Guterverkehrs verkehren
und Strom Uber eine Oberleitung be-
ziehen konnen. Derzeit kommt dieser
Systemwechsel auf der S-Bahn-Linie S5
zwischen Neugraben und Stade zum Ein-
satz (S-Bahn Hamburg, o. J.). Vor diesem
Hintergrund sind das S-Bahn-Netz und
das Netz des Regional-, Fern und Giiter-
verkehrs miteinander kompatibel.

Das Netz der S-Bahn setzt sich aus flinf
Streckenasten zusammen, die aus Rich-
tung Wedel/Blankenese, Pinneberg/
Elbgaustrale,
Aumiihle/Bergedorf und Stade/Buxtehu-

Airport/Poppenbiittel,

de/Neugraben die sternféormig auf das
Zentrum zufluhren. Eine durchgehen-
de Querung der Hamburger Innenstadt
und des Hamburger Hauptbahnhofs ist
fur die S-Bahn ausschliel8lich tber zwei
Streckenfiihrungen maoglich. Zum einen
erfolgt sie (iber die Verbindungsbahn,
eine oberirdisch verlaufende Trasse von
Hamburg Hauptbahnhof nach Hamburg-
Altona, die parallel zu den Gleisen des

Regional- und Fernverkehrs tiber Damm-
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tor und Sternschanze geflihrt wird. Zum
anderen besteht mit dem City-Tunnel
eine unterirdische Verbindung liber Jung-
fernstieg und Landungsbriicken, die voll-
standig unabhangig vom Netz des Regio-
nal- und Fernverkehrs trassiert ist.
Neben dem City-Tunnel verfligt das S-
Bahn-Netz (ber einen weiteren unter-
irdischen Streckenabschnitt im Bereich
Harburg sowie Uber eine Tunnelstation
am Flughafen. Der Gberwiegende Teil des
Netzes verlauft jedoch oberirdisch. Zen-
trale Knotenpunkte sind der Hauptbahn-
hof und der Bahnhof Hamburg-Altona.

STRECKENNETZ DER HOCHBAHN

Das Streckennetz der Hamburger Hoch-
bahn (Hamburger U-Bahn) wird nicht
nach der EBO, sondern nach der Stra-
Renbahn-Bau- und Betriebsordnung
(BOStrab) betrieben. Es besteht im We-
sentlichen aus den drei Strecken der U-

Bahn-Linien U1, U2/U4 und U3.

Kaltenkirchen
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Hochbahn AG, 2019).

Da es sich bei den Strecken der Hoch-
bahn um nach BOStrab betriebene Stre-
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andere Netze gedacht” sind und dadurch
nicht als Eisenbahnen gelten (Pachl,
2017, S. 1-2). Entsprechend ist davon
auszugehen, dass ein Systemwechsel in
den Eisenbahnbetrieb mit erheblichen
technischen und betrieblichen Heraus-
forderungen verbunden ware und deut-
lich komplexer wire als der Ubergang
der S-Bahnen zwischen Stromschienen
und Oberleitungsbetrieb. Bisher ist
eine Kompatibilitit zwischen U-Bahn
einerseits und S-Bahn oder Regional-,
Glter- und Fernverkehr andererseits in
Hamburg nicht vorzufinden. Aus diesem
Grund fallt das Netz der Hochbahn aus

allen weiteren Betrachtungen heraus.

GUTERUMGEHUNGSBAHN

Die GUB ist dem Netz des Regional-,
Fern- und Glterverkehrs zuzuordnen,
wobei derzeit nur SGV und Leerfahrten
mit Regional- und Fernverkehrsziigen

stattfinden. Sie fiihrt als weitgehend ein-

[ 54 ]

gleisige Strecke auf 20,9 km zwischen
Rothenburgsort und Eidelstedt nordlich
der Alster durch das Hamburger Stadt-
gebiet (siehe Abb. 7). Fotografische Ein-
driicke vom Verlauf finden sich auf den
folgenden beiden Seiten (siehe Abb. 8).
Gemall der Streckenbezeichnung dient
die GUB dazu, den SGV um das dicht
besiedelte Stadtzentrum Hamburgs und
dessen uberlastete Bahnhofe herumzu-
leiten, wodurch die Zulaufstrecken der
Personenverkehrsknotenpunkte entlas-
tet werden. So ermdéglicht die GUB, Ziige
aus Richtung Harburg direkt in Richtung
Libeck oder Elmshorn zu flihren, ohne
dass der Hauptbahnhof in Anspruch ge-
nommen werden muss. Die Ausfadelung
erfolgt niveaufrei im Bereich Eidelstedt
nahe der Haltestelle ElbgaustraRe von
der Bahnstrecke Hamburg-Altona - Kiel
und verlauft anschlieBRend durch den
nordlichen Hamburger Stadtbereich um

die Hamburger Innenstadt herum.
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Abb. 7: Schematischer Gleisplan der GUB
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Niendorf

Alsterdorf ﬂ
Eidelstedt E B .
n Lokstedt

Stellingen Winterhude Barmbek
Collage inklusive Verortung auf der GUB ﬂ Wandshek
Abb. 8: Verortungskarte der GUB m
Abb. 8.1: Ausfadelung der GUB auf die Strecke Hamburg - Kiel
Abb. 8.2: Die GUB kreuzt die Bundesautobahn A7 -
Abb. 8.3: Weitraumige Natur im Bereich Niendorf 11

Abb. 8.4: Die GUB am Gewerbegebiet Nedderfeld
Abb. 8.5: Der Oberalsterlauf wird lGiberspannt Hamm

Abb. 8.6: Stetiges treiben: GrofRbaustelle Sengelmannstralle m
Abb. 8.7: Die GUB liberspannt die S1

Abb. 8.8: Der S- und U-Bahn Knotenpunkt Barmbek
Abb. 8.9: Die Osterbek wird von einer Bahn tberquert

Horn

Abb. 8.10: Die GUB am S-Bahnhof Wandsbeker Chaussee

Abb. 8.11: GroRbaustelle an der Abzweigstelle Horn

Abb. 8.12: Eine Fernwarmeleitung neben der GUB in Hamm

Abb. 8.13: Die GUB ei ttet i H M h -
3: Die eingebettet in der Horner Marsc Rothenburgsort 14

Abb. 8.14: Einfadelung der GUB in Rothenburgsort
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Dabei kreuzt sie im Bereich Hagendeel
den Verlauf der U-Bahn-Linie U2, bevor
im Bereich Lokstedt ein Kreuzungsbahn-
hof erreicht wird. Nach Querung der Als-
ter verlauft sie ab dem Bereich Alsterdorf
auf etwa zwei Kilometern parallel zur
U-Bahn-Linie U1, bevor sie hinter dem
Bahnhof Sengelmannstrale, an welcher
es zukinftig eine Verknilpfung zwischen
der U-Bahn-Linie Ul und der bereits in
Bau befindlichen U-Bahn-Linie U5 geben
wird, stdwarts abzweigt und sich dem
Verlauf der S-Bahn-Linie S1 anschliel3t.
An der Betriebsstelle im Bereich Barm-
bek existiert eine weitere Kreuzungsmaog-
lichkeit. Danach verlauft die Strecke ein-
gleisig parallel zu den Gleisen der S-Bahn
uber den S- und U-Bahnhof Barmbek bis
zum Bereich der Abzweigstelle Horn, wo
sie die Bahnstrecke Lubeck - Hamburg
sowie die zukiinftige S-Bahn-Linie S4 un-
terquert. Von der Strecke Libeck - Ham-
burg fadelt im weiteren Verlauf ein weite-
res Gleis auf die GUB aus, weshalb diese
ab dort bis zum Bereich Rothenburgsort
nun zweigleisig verlauft. Im Bereich der
U-Bahn-Station Rauhes Haus kreuzt die
GUB die Strecke der U-Bahn-Linien U2
und U4 hohenfrei. Im Bereich Rothen-
burgsort kreuzt die GUB anschlieRend
die Strecke der S-Bahn-Linie S2 hdhen-
frei, bevor sie hohengleich in die Strecke

Buchholz - Hamburg-Allermodhe einfadelt.

42

Ziige von der GUB kénnen jedoch nur in
Richtung Norderelbbriicken verkehren.
In Richtung Allerméhe (- Berlin) ware
dies nur mit einem Fahrtrichtungswech-

sel in Rothenburgsort moglich.

3.2

AUSLASTUNG DER
VORHANDENEN
SCHIENENWEGE

Die Untersuchung der Auslastung der
vorhandenen Schienenwege zeigt, wie
stark die Schienenwege in und um Ham-
burg belastet sind. Nacheinander wird
auf das Streckennetz des Regional-,
Fern- und Giiterverkehrs, die GUB und
das Netz der S-Bahn Hamburg eingegan-

gen.

STRECKENNETZ DES REGIONAL-,
FERN- UND GUTERVERKEHRS

Bei der Betrachtung des Streckennetzes
des Regional-, Fern- und Guterverkehrs
auf dem Hamburger Stadtgebiet fallt
insbesondere die hohe Auslastung zwi-
schen den Bahnhofen Hamburg-Harburg
und Hamburg-Altona auf den bestehen-

den Schienenwegen auf (siehe Abb. 9, S.

43 3).
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keine Daten
315 52
305
N 440
N 385
580
Altona Hamburg Hbf
248
408
382
Bergedorf
52 183 186

Auslastungsplan
Netz des Regional- und Fernverkehrs

Gesamtbelastung der Strecke in Zligen/Tag

0 —————NNNEED 1000

Auslastung der Kapazitat in Ziigen/Tag und Gleis*

Harburg
687

*Um den Kapazitatsnachteil von eingleisigen Strecken zu
beriicksichtigen, wurde fiir sie nur die halbe Kapazitit angesetzt. Die
Berechnung der Auslastung erfolgte entsprechend:

1 Gleis: Zige/Tag/0,5 5 Gleise: Zige/Tag/4,5
2 Gleise: Zuge/Tag/2 6 Gleise: Ziige/Tag/6

3 Gleise: Ziige/Tag/2,5 7 Gleise: Zige/Tag/6,5
4 Gleise: Ziige/Tage/4 8 Gleise: Ziige/Tag/8,5

Abb. 9: Auslastungsplan Netz des Regional-, Fern- und Giiterverkehrs

Die damalige DB Netz AG hat diesen
Streckenabschnitt im November 2019
gegentuber dem Eisenbahn-Bundesamt
und der Bundesnetzagentur zu einem
Uberlasteten Schienenweg erklart, nach-
dem der Hamburger Hauptbahnhof be-
reits 2010 fur Gberlastet erklart worden
ist (DB InfraGO AG, 2020, S. 4). Eine
Uberlastung liegt dann vor, wenn der
Eisenbahn-Infrastrukturbetreiber (DB

InfraGO AG) mehrere Trassenanmeldun-

gen von Eisenbahn-Verkehrsunterneh-
men nicht zu der gewlnschten Uhrzeit
realisieren bzw. “nur ein abweichendes
und eingeschranktes Angebot unterbrei-
tet werden kann” (ebd., S. 5).

Der Streckenabschnitt ist eine wichtige
innerstadtische Verbindung und die ein-
zig leistungsfahige Verbindung flr Ziige
von und nach Hamburg in Richtung Si-
den (ebd.). Andere leistungsfahige Al-

ternativen zur Uberquerung der Elbe

43




M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

bestehen in einem groRen Umkreis nicht.
Der Elbe flussabwarts folgend bis zu ih-
rer Miindung in die Nordsee besteht kei-
ne weitere Querungsalternative. Fluss-
aufwarts kann bei Lauenburg, etwa 40
km Luftlinie siidostlich von Hamburg,
auf der nicht elektrifizierten, eingleisigen
Bahnstrecke Liineburg - Liibeck die Elbe
uberquert werden. Die nachste Moglich-
keit, auf einer elektrifizierten Bahnstre-
cke die Elbe zu liberqueren, besteht im
etwa 130 km Luftlinie entfernten Witten-
berge in Brandenburg. Eine im Jahr 2024
veroffentlichte Machbarkeitsstudie kam
auRerdem zu dem Ergebnis, dass die Kos-
ten fiir den Bau einer neuen Elbquerung
im Westen der Stadt Hamburg den Nut-
zen bei Weitem (ibersteigen (Grote et al.,
2024).

Der Streckenabschnitt zwischen dem
Hauptbahnhof und Altona wird im We-
sentlichen von Personenziigen befahren.
Guterzige verkehren nur vereinzelt auf
diesem Abschnitt, in der Regel jedoch
uber die GUB. Zwischen Harburg und
den Norderelbbriicken besitzt der SGV
eigene Gleise, Uber die auch die Hafen-
anlagen auf der Elbinsel Wilhelmsburg
erschlossen werden (DB InfraGO AG,
2020, S. 7). Die Grundtakte des Fernver-
kehrs ergeben eine durchschnittliche Be-
lastung von sechs Ziigen pro Stunde und

Richtung und bis zu neun Ziige in Spit-

Ly

zenstunden im Fahrplanjahr 2020 (ebd.,
S. 8). Hinzu kommen zwolf Linien des
SPNYV, die abseits der Hauptverkehrszeit
(HVZ) in einem Stundentakt verkehren
(ebd., S. 9).

Um die konkreten Engpasse des Stre-
ckenabschnitts zu adressieren, erstellt
das zustandige Infrastrukturunterneh-
men nach dem Eisenbahnregulierungs-
gesetz (ERegG) einen Plan zur Erh6hung
der Schienenwegkapazitat (PEK). Der
Plan beschreibt fahrplantechnische und
infrastrukturelle MaRnahmen, die “in ei-
nem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum”
die bestehenden Kapazitatsengpasse
abmildern sollen (ebd., S. 3). Ein PEK
besteht grundsatzlich gemaR ERegG aus

vier Bestandteilen (ebd.):

o die Griinde fiir die Uberlastung,

e die zu erwartende zukiinftige Ver-
kehrsentwicklung,

e die Beschrankungen fiir den Ausbau
und

¢ mogliche Optionen und Kosten fiir

die Erh6hung der Kapazitat.

Im Fall der untersuchten Hamburger
Strecken fiihren die hohen Zugzahlen zu
dichten Zugfolgen und damit zu einer
hohen Streckenauslastung. Im Bereich
Wilhelmsburg bestehen hdhengleiche

Kreuzungen in den Fahrwegen von Per-
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sonen- und Guterziigen, was betriebli-
che Einschrankungen zur Folge hat. Im
Hamburger Hauptbahnhof fiihren neben
sich kreuzenden Fahrwegen im Nord-
und Stidkopf auch nétige Rangierfahr-
ten zum Bereitstellen und Aussetzen
von Zigen sowie lange Belegungszeiten
von Bahnsteigen durch wendende Re-
gionalziige zu massiven Kapazitatseng-
passen. Auf der Strecke zwischen dem
Hauptbahnhof und Altona tragt der Hal-
tepunkt Hamburg-Dammtor zu einem
erhohten Kapazitatsverbrauch bei, da
durch das Halten von Ziigen und fehlen-
de Uberholméglichkeiten der Verkehrs-
fluss auf der Strecke eingeschrankt wird
(ebd., S. 16).

Auch auRerhalb Hamburgs sind die Zu-

laufstrecken teilweise stark ausgelastet.

20
30 ‘
40

50

A
AV

Exemplarisch wird der SPNV wahrend
der morgendlichen Hauptverkehrszeit
zwischen 07:00 und 08:00 Uhr auf dem
Streckenabschnitt Elmshorn - Hamburg-
Eidelstedt betrachtet (siehe Abb. 10).
Fur den SGV in diesem Abschnitt liegen
keine konkreten, 6ffentlich zuganglichen
Daten vor, weshalb dieser im Diagramm
unberiicksichtigt bleibt. Bereits unab-
hangig von der Betrachtung des SGV ist
die Strecke mit sieben Ziigen pro Gleis,
Richtung und Stunde stark ausgelastet
und opertiert an der Belastungsgrenze.
Es wird damit deutlich, dass eine star-
kere Verlagerung des Verkehrs auf die
Schiene im Raum Hamburg umfangrei-
che AusbaumaRnahmen erfordert, um
zusatzliche Trassenkapazitaten fir wei-

tere Trassenanmeldungen zu schaffen.

Elmshorn - Eidelstedt
HVZ 07:00-08:00 Fahrplanjahr
25/26

Linien:

RE6 Il RrRB60M
RB61 HH RB71
REy I

RE 70

Elmshorn Tornesch Prisdorf

Abb. 10: Grafischer Fahrplan EImshorn-Eidelstedt

Pinneberg Eidelstedt
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GUTERUMGEHUNGSBAHN

Bei der Betrachtung des Zugbetriebs auf
der Glterumgehungsbahn wird deutlich,
dass der Verkehr auf den einzelnen Ab-
schnitten sehr unterschiedlich gepragt
ist (siehe Abb. 11).

Auf dem eingleisigen Abschnitt zwischen
Eidelstedt und der Abzweigstelle Horn
verkehren taglich im Schnitt 52 Zugfahr-
ten (Eisenbahn-Bundesamt, 2022). Ab-
gesehen von den bereits oben beschrie-
benen Leerfahrten beschrankt sich der

Betrieb im Wesentlichen auf den SGV

Abschnitt "A"1234
(Eidelstedt-Horn)

Kategorie / Zeitraum

Abschnitt "B" 1234
(Horn-Rothenburgsort)

von respektive aus Richtung Schleswig-
Holstein und Skandinavien. Das Auf-
kommen verteilt sich Gber den Tag in
etwa gleichmaRig. Die in der Tabelle
aufgelisteten Fahrten des Fern- und Re-
gionalverkehrs fallen dabei kaum ins Ge-
wicht. Bei diesen Fahrten dirfte es sich
um storungsbedingte Umleitungen oder
Umsetzfahrten handeln; dariiber hinaus
haben sie bisher keine Erschliefungs-
wirkungen entlang der GUB, da bisher
keine Bahnsteige vorhanden sind, wo
Fahrgastwechsel stattfinden kénnten.

Im sudlichen zweigleisigen
Abschnitt zwischen der Ab-

zweigstelle Horn und Rothen-

burgsort werdenim Schnitt 77

Zuge pro Tag registriert. Die

zusatzlichen Zige resultie-

Abschnittslange [km] 15,7 5,2
Anzahl Gleise 1* 2
Fernverkehr Tag** 121 790
”””””” Fernverkehr Abend™ | 4 e |
U FemerkehrNachr L 72 L O
Fernverkehr Summe pro Jahr 241 924

Regionalverkehr Tag

ren groRtenteils aus dem SGV

von und nach Lubeck, der an

der Abzweigstelle Horn ab-

zweigt. Die zusatzlichen Gu-

terzlige werden uberwiegend

in der Nacht gefahren. Auch

in diesem Abschnitt resultie-

ren die gezahlten Fahrten des

Regional- und Fernverkehrs

aus Umleitungen, da dort kei-

ne Bahnsteige flr einen Fahr-

Regionalverkehr Nacht : 4 372
Regionalverkehr Summe pro Jahr 58 483
Giiterverkehr Tag 8.958
”””””” erkehr Abend | 3409
”””””” GiterverkehNacht | 5272 | 10236 |
Giiterverkehr Summe pro Jahr 17.629 25.489
Sonstiger Verkehr Tag 598 695
””””” Sonstiger Verkehr Abend | 175 | 18 |
| somstgervemkenrNacht | 295 L s
Sonstiger Verkehr Summe pro Jahr 1.068 1.228
Gesamtsumme Tag pro Jahr 9.731 12.488
Gesamtsumme Abend pro Jahr 3.632 4.606
Gesamtsumme Nacht pro Jahr 5.643 11.030
Gesamtsumme pro Jahr 19.006 28.124
Ziige im Schnitt pro Tag 52 77

gastwechsel bestehen und

* einschlieBlich zweier zweigleisiger Uberholabschnitte

** Tag 06:00 - 18:00 Uhr / Abend 18:00 - 22: 00 Uhr / Nacht 22:00 - 06:00 Uhr

Abb. 11: Auslastung der GUB je Streckenabschnitt
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der Abschnitt ebenfalls ohne

Halt durchfahren wird.
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STRECKENNETZ DER S-BAHN

Wie das Regional-, Fern- und Glterver-
kehrsnetz gilt auch das der Hamburger
S-Bahn abschnittsweise als stark aus-
gelastet (Eisenbahn-Bundesamt, 2022,
siehe Abb. 12).

Besonders auffallig ist dabei der zent-
rale Teil des Netzes rund um den Ham-
burger Hauptbahnhof, einschlief8lich der
Verbindungsbahn und des City-Tunnels
in Richtung Altona.

193

158
724

Altona

Auslastungsplan
Gleichstromnetz der S-Bahn

Gesamtbelastung der Strecke in Ziigen/Tag

0 — D 1000

Auslastung der Kapazitat in Ziigen/Tag und Gleis*

. . o 2 o

Abb. 12: Auslastungsplan Netz der S-Bahn

Vor Einfihrung des Sonderfahrplans mit
geanderter Linienfihrung der S-Bahn-
Linie S2 und der neuen S7 verkehrten
Uber die Verbindungsbahn und den City-
Tunnel in der Hauptverkehrszeit jeweils
drei S-Bahnen je zehn Minuten. Durch
den Sonderfahrplan ist der City-Tunnel
aktuell in Richtung Altona einer starke-
ren Belastung von vier Ziigen je zehn Mi-
nuten ausgesetzt, sodass hier alle zwei-

einhalb Minuten eine S-Bahn verkehrt.

277
218
l 494
289
286
Hamburg Hbf
565
279 134
134
Bergedorf
arburg

*Um den Kapazitatsnachteil von eingleisigen Strecken zu
berticksichtigen, wurde fiir sie nur die halbe Kapazitat angesetzt. Die
Berechnung der Auslastung erfolgte entsprechend:

1Gleis: Ziige/Tag/0.5 5 Gleise: Ziige/Tag/4.5
2 Gleise: Zlge/Tag/2 6 Gleise: Ziige/Tag/6

3 Gleise: Ziige/Tag/2,5 7 Gleise: Ziige/Tag/6,5
4 Gleise: Ziige/Tage/4 8 Gleise: Ziige/Tag/8,5
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3.3

AKTUELLE UND
GEPLANTE AUS-
BAUVORHABEN

Die Beschreibung der auf den folgenden
Seiten dargestellten Infrastrukturvorha-
ben ist notwendig, da die Vorhaben unter-
schiedliche Synergieeffekte erzeugen, die
unmittelbar auf die zukiinftige Belastung
und betriebliche Leistungsfahigkeit der
Guterumgehungsbahn einwirken. Dabei
lassen sich infrastrukturelle Synergien,
etwa zusatzliche Verknipfungs-, Umlei-
tungs- oder Kapazitatsoptionen durch
neue oder ausgebaute Strecken, von
wirtschaftlich-betrieblichen  Synergien
unterscheiden, die sich insbesondere aus
veranderten Guterverkehrsstrémen, neu-
en Trassenangeboten und verbesserten
0konomischen Rahmenbedingungen er-
geben.

Sich in der Umsetzung befindliche Grol3-
projekte wie die Feste Fehmarnbeltque-
rung beeinflussen dadurch langfristig so-
wohl die Intensitat als auch die raumliche
Konzentration des SGV in Norddeutsch-
land und bestimmen damit maRgeblich,
ob die Giliterumgehungsbahn zukinftig

entlastet wird oder zusatzliche Belastun-
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gen zu tragen hat. Die Darstellung dieser
Vorhaben bildet somit eine zentrale ana-
lytische Grundlage, um realistische Zu-
kunftsszenarien zu entwickeln und die
SPNV-Potenziale der Giliterumgehungs-

bahn belastbar zu bewerten.

NEUBAUVORHABEN FESTE
FEHMARNBELTQUERUNG

Die Feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ)
zahlt zu den bedeutendsten grenziiber-
schreitenden Infrastrukturprojekten der
Europdischen Union. Mit ihr entsteht
eine neue direkte Verbindung auf der
sogenannten “Vogelfluglinie” der Anrai-
nerstaaten Deutschland und Danemark,
die zugleich zentrale transeuropadische
Verkehrsachsen starkt. Die FFBQ um-
fasst zwei komplementare Teilprojekte,
dessen Hauptbestandteil der zukiinfti-
ge Fehmarnbelt-Tunnel bildet, ein 18,1
km langer kombinierter StralRen- und
Eisenbahntunnel zwischen der dani-
schen Insel Lolland und der deutschen
Insel Fehmarn, der zugleich die bishe-
rige Fahrverbindung zwischen Radby
und Puttgarden ersetzt (Ministerium flr
Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie
und Tourismus des Landes Schleswig-
Holstein, Amt fiir Planfeststellung Ver-
kehr, 2019, S. 169, 225, siehe Abb. 13,
S. 49 [8). Zum anderen umfasst das Ge-

samtvorhaben die deutsche Schienen-
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Abb. 13: Visualisierung der FFBQ

anbindung im Hinterland, die inklusive
des neuen Fehmarnsundtunnels eine
leistungsfahige Verbindung zwischen
dem Tunnelportal auf Fehmarn und
dem Eisenbahnknoten Liibeck herstellt
(ebd., S. 225). Beide Teilprojekte sind
technisch und funktional eng miteinan-
der verkniipft, wodurch erst das Zusam-
menspiel aus unterseeischem Tunnel
und modernisierter Hinterlandanbin-
dung eine durchgangige, leistungsstarke
Schienenverbindung zwischen Hamburg
und Kopenhagen ermdéglicht.

Die Hinterlandanbindung umfasst den
etwa 88 km langen Streckenabschnitt
zwischen Lubeck und Puttgarden auf
Fehmarn inklusive eines Neubaus der
Fehmarnsundquerung. Dabei handelt es
sich sowohl um Neu- als auch um Aus-
baumalRnahmen, im Rahmen derer rund

55 km neu errichtet und etwa 33 km be-

stehender Strecke zweigleisig ausgebaut

sowie elektrifiziert und modernisiert
werden (Hansestadt Liibeck, Der Biir-
germeister, Blirgermeisterkanzlei, 2023,
S. 55). In den stidlichen Abschnitten be-
findet sich die Planung weitgehend im
Planfeststellungsverfahren, wahrend
auf Fehmarn bereits erste bauliche Ak-
tivititen vorbereitet werden. Ziel war,
dass die gesamte deutsche Schienen-
anbindung bis zum Fahrplanwechsel im
Dezember 2029 betriebsbereit ist und
damit gleichzeitig mit der danischen Sei-
te der Fehmarnbeltquerung in Betrieb
gehen kann (ebd., S. 77). Die Landesre-
gierung Schleswig-Holsteins geht indes
von einer verspateten Inbetriebnahme
im Jahr 2031 aus (Der Ministerprasident
des Landes Schleswig-Holstein, Staats-
kanzlei, 2026).
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In funktionaler Hinsicht verfolgt die
Schienenanbindung das Ziel, die Reise-
zeiten im internationalen Personenver-
kehr deutlich zu verkirzen. Zum ande-
ren soll die neue Verbindung den SGV
zwischen Europa und Skandinavien sig-
nifikant beschleunigen und die Attrakti-
vitat der Schiene gegeniiber der StraRe
nachhaltig erh6hen. Die Strecke verkiirzt
den Schienenweg zwischen Hamburg und
Skandinavien gegeniiber der bisherigen
Jutlandstrecke, die liber Flensburg und
den GroRen Belt verldauft und seit 1998
den gesamten SGV nach Skandinavien
aufnimmt, um rund 160 km (Ministerium
fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Techno-
logie und Tourismus des Landes Schles-
wig-Holstein, Amt fiir Planfeststellung
Verkehr, 2019, S. 238). Das anstehende
Grollprojekt der festen Fehmarnbelt-
guerung stellt somit einen strukturellen
Paradigmenwechsel fiir den SGV im Nor-
den Europas dar. Nach der Verkehrsent-
wicklungsprognose 2040 des Bundes ist
zu erwarten, dass das schienengebunde-
ne Glteraufkommen zwischen Deutsch-
land und Skandinavien von rund 9 Mio.
t im Jahr 2019 auf etwa 17 Mio. t im
Jahr 2040 ansteigen wird (Bundesminis-
terium fir Digitales und Verkehr, 2024,
S. 215). Es wird aulRerdem unmittelbar

zu der Eroffnung der Fehmarnbeltque-
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rung mit 73 Gulterzigen pro Tag bzw.
26.645 Zugbewegungen pro Jahr kalku-
liert (ebd., S. 238). Die prognostizierten
Zahlen ergeben sich einerseits aus neu
entstehenden Giiterverkehrsverbindun-
gen, die durch verbesserte 6konomische
Rahmenbedingungen und zusatzliche
Trassenkapazitaten ermoglicht werden,
und andererseits aus den erheblichen
Verlagerungspotenzialen des bestehen-
den Jatlandkorridors, von dem, so die
prognosen, bis zu 90 % der Verkehre zu-
kiinftig auf den leistungsfahigeren und
wesentlich kiirzerem Fehmarnbelt-Kor-
ridor tbergehen sollen (Hansestadt L-
beck, Der Blurgermeister, Blrgermeister-
kanzlei, 2023, S. 53).

Da der SGV auf dem heutigen Jitland-
korridor darauf angewiesen ist, den
Hamburger Hauptbahnhof tiber die GUB
zu umfahren, erméglichen die zu erwar-
tenden Verlagerungen im Zuge der FFBQ
eine erhebliche Entlastung der nordli-
chen GUB zwischen Eidelstedt und der
Abzweigstelle Horn und das Entstehen
neuer Kapazitatsreserven, die durch den
regionalen SPNV genutzt werden kénn-
ten. In diesem Sinne kann die Fertigstel-
lung der FFBQ als zentrale Schliisselbe-
dingung fiir SPNV auf der GUB gesehen
werden (DB Netz AG & SMA und Partner
AG, 2022, S. 82-83).
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AUSBAUVORHABEN BAHNSTRECKE
LUBECK - HAMBURG

Im Zuge der Realisierung der Festen
Fehmarnbeltquerung gewinnt auch der
sudliche Abschnitt der Vogelfluglinie
zwischen Libeck und Hamburg erheb-
lich an verkehrsstrategischer Bedeu-
tung. Wahrend die Hinterlandanbin-
dung noérdlich von Libeck primar dem
internationalen Fern- und Giliterverkehr
dient, kommt dem Streckenabschnitt
Libeck - Hamburg eine doppelte Funkti-
on zu. Er bildet einerseits den sudlichen
Zubringer zum Fehmarnbelt-Tunnel und
andererseits eine zentrale Achse des
schleswig-holsteinischen und hambur-
gischen Nahverkehrs. Die bestehende
Strecke zwischen Liibeck und Hamburg
ist zweigleisig und elektrifiziert, stofit

jedoch insbesondere im Bereich der Me-

o T T E——— — e
_—

tropolregion Hamburg kapazitiv an ihre
Grenzen (DB InfraGO AG, 2025). Vor
dem Hintergrund der prognostizierten
zusatzlichen Fern- und Guterverkehre
infolge der Fehmarnbeltquerung sind
daher gezielte Aus- und Neubaumalinah-
men zwingend vorgesehen.

Ein zentrales Projekt in diesem Zusam-
menhang ist die sogenannte S4 Ost. Mit
ihr wird die bestehende Regional- und
Fernbahnstrecke zwischen Hamburg-
Hasselbrook und Bad Oldesloe um eige-
ne Gleise fiir die S-Bahn erganzt. Die
Malknahme umfasst neben dem Neubau
zusatzlicher S-Bahn-Gleise (siehe Abb.
14) neue Haltepunkte sowie die Anpas-
sung bestehender Stationen (ebd.). Die
S-Bahn-Linie S4 schafft somit eine Ent-
flechtung von S-Bahn-, Regional-, Fern-
und Guterverkehr und erhéht damit so-
wohl die Kapazitat als
auch die Betriebsstabi-
litat. Zusatzliche Tras-
sen werden auf dem
Streckenabschnitt frei,
die perspektivisch fir
internationale Fernziige
Richtung Kopenhagen
sowie fir den wachsen-
den SGV Ulber die Feh-

marnbeltquerung  ge-

Wige N nutzt werden konnen.

Abb. 14: Viergleisiger Ausbau auf der Bahnstrecke nach Liibeck
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Erganzend hierzu kommt dem zweigleisi-
gen Ausbau der Verbindungskurve Horn-
Wandsbek an der Abzweigstelle Horn im
Rahmen des Ausbaus der Bahnstrecke Lu-
beck - Hamburg strategische Bedeutung
zu. Die Verbindungskurve ermdéglicht Zi-
gen aus Richtung Libeck und zukinftig
Skandinavien, auf die sudliche GUB ohne
Fahrtrichtungswechsel in Richtung Ham-
burg-Harburg und dariber hinaus auf die
Nord-Siid-Achse Richtung Hannover und
Stddeutschland einzufadeln (Bundesmi-
nisterium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur, 2026, S. 168).

Inihrer Gesamtheit bilden der Ausbau der
Strecke Liubeck - Hamburg mit der S4 Ost
sowie die Optimierung der Verbindungs-
kurve Kornweide das slidliche Pendant
zur nordlichen Hinterlandanbindung und
der FFBQ. Erst durch diese kombinierten
MaRnahmen entsteht eine durchgehend
leistungsfahige Verkehrsachse von Ham-
burg Giber Liibeck und Fehmarn bis nach
Danemark, die zugleich das Potenzial
schafft, erhebliche Verkehrsanteile vom
Jutlandkorridor auf die neue Verbindung
zu verlagern und damit den nérdlichen
Teil der GUB nachhaltig zu entlasten, so-
dass langfristig neue Kapazitaten fir ein

attraktives SPNV-Angebot frei werden.
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AUSBAUVORHABEN BAHNSTRECKE
NEUMUNSTER - BAD OLDESLOE

Die bauliche Ausgangssituation fiir die
nordlich von Hamburg verlaufende Bahn-
strecke Neumiuinster - Bad Oldesloe bil-
det eine 43 km lange, eingleisige, nicht
elektrifizierte Hauptbahn. Sie verbindet
das mittelholsteinische Neumiinster mit
Bad Oldesloe, der Kreisstadt des Kreises
Stormarn und stellt zugleich eine lber-
geordnete Verknlipfung zwischen den
Bahnstrecken Hamburg - Liibeck und
Hamburg - Kiel her. Die Strecke wird im
Stundentakt von Regionalbahn-Zigen
der Linie RB 82 befahren, weswegen
die Strecke durch ihre geringe Kapazitat
tagsiiber zu fast 100 % ausgelastet ist
(NAH.SH, 2024, S. 2).

Vor diesem Hintergrund kommt der Stre-
cke zukiinftig eine erweiterte verkehrli-
che Funktion zu. Sie wird in den kom-
menden Jahren als neue Umleitungs- und
Bypassroute ausgebaut, um insbesonde-
re den stark frequentierten Verkehrs-
korridor der Hauptstrecke Hamburg-Al-
tona - Kiel zu entlasten (Ministerium fir
Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie
und Tourismus des Landes Schleswig-
Holstein, 2021, S. 25-26). Vorleistun-
gen flr einen spateren, zweigleisigen
Ausbau wurden bereits im Herbst 2024
bei Briickensanierungen in Wakendorf
berlicksichtigt (NAH.SH, 2024, S. 7).
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Stand 2025 befindet sich das Ausbau-
vorhaben in der Vorplanung. Ein ver-
bindlicher Zeitplan und Details zu den
Baumalnahmen sind noch nicht be-
kannt (Schwen, 2025), die Finanzierung
aber teilweise gesichert (Ministerium
fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Techno-
logie und Tourismus des Landes Schles-
wig-Holstein, 2021, S. 57). Im Einklang
mit den Zielsetzungen des Landesweiten
Nahverkehrsplans  Schleswig-Holstein
bis 2027 ist nach Abschluss der Ausbau-
maRnahmen vorgesehen, das SPNV-An-
gebot auf der Strecke zu starken. Ergan-
zend zur bestehenden RB 82 soll eine
stindliche Regional-Express-Verbindung
eingerichtet werden, wodurch das Ange-
bot auf zwei Ziige pro Stunde verdichtet
wird (ebd., S. 57).

Skandinavien Kiel

Jutland Neumiinster

Brunsbiittel
Libeck

Bad Oldesloe

Cuxhaven

Berlin

Hausbruch

Hannover
Bremen

Glterverkehr

I  Hauptroute fiir den Giterverkehr
= Nebenroute fiir den Giterverkehr
Kein oder wenig Glterverkehr

In diesem Szenario ware die Strecke
tagstiber zu etwa 50 % ausgelastet, wah-
rend in den nachtlichen Betriebsphasen
mehr Kapazitat fir den SGV zur Verfu-
gung stiinde (NAH.SH, 2024, S. 5).

Als Resultat aus den bisher beschrie-
benen Ausbauvorhaben wird die nérd-
liche GUB zwischen Eidelstedt und der
Abzweigstelle Horn umfassend von Ver-
kehren entlastet. Ein Grof3teil der SGV-
Relationen, fiir die die noérdliche GUB
derzeit von Relevanz ist, kann zukinftig
auf anderem Wege durchgeleitet wer-
den. Dem sudlichen Teil der GUB ab der
Abzweigstelle Horn kommt dabei jedoch
tendenziell aufgrund der Streckenlage
Richtung der FFBQ und des prognosti-
zierten SGV-Anstiegs bis 2040 eine zu-

nehmende Bedeutung zu.

Kiel
Jitland .
Neumiinster

Brunsbiittel

Skandinavien
Libeck

Elmshorn

Giiterumgehungsbahn

Cuxhaven

Berlin

Hausbruch

Hannover
Bremen

Abb. 15: Bestehende Routen des SGV (links) und ihre
Verlagerung zukiinftig (rechts)
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Abbildung 15 (siehe S. 53[2) gibt die zu
erwartenden Verlagerungseffekte fiir den
SGV wieder und veranschaulicht die Be-
deutung der beschriebenen Ausbauvor-
haben fiir SPNV auf dem Abschnitt der
GUB zwischen Eidelstedt und der Ab-
zweigstelle Horn.

Im Folgenden werden weitere Ausbau-
vorhaben beschrieben, die sich nicht
direkt auf die Auslastung der GUB aus-
wirken, jedoch aus anderen Griinden zu

berlicksichtigen sind.

AUSBAUVORHABEN

HAMBURG HAUPTBAHNHOF - NEU-
BAU BAHNSTEIG AN GLEIS 9

Der Hamburger Hauptbahnhof stellt als
zentraler Knotenpunkt des norddeut-
schen Schienenverkehrs einen der am
hochsten belasteten Bahnhofe Deutsch-
lands dar. Die bestehenden Gleisanlagen
umfassen neben den Bahnsteiggleisen
auch die bahnsteiglosen Gleise 9 und 10,
die bislang Uberwiegend betrieblichen
Zwecken dienen. Diese Gleise werden
insbesondere fur Umsetzfahrten von Lo-
komotiven bei nicht wendezugfahigen
Zigen genutzt und ermoglichen damit
den Richtungswechsel lokbespannter
Zige ohne Inanspruchnahme von Bahn-
steiggleisen. Aufgrund der als Rangier-
fahrten durchgefiihrten Umlaufe und der

notwendigen Befahrung beider Bahn-
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hofskdpfe ist ihr Kapazitatsverbrauch je-
doch vergleichsweise hoch. Dariiber hi-
naus werden Uber diese Gleise Ein- und
Aussetzfahrten von Triebfahrzeugen
und anderen Wendeziigen von und zur
Abstellanlage am Huhnerposten durch-
geflihrt. In der Regel betrifft dies zusatz-
liche Fahrzeuge, die nur in der HVZ zum
Einsatz kommen (DB InfraGO AG, 2020,
S. 17-18).

Vor dem Hintergrund steigender Ver-
kehrsleistungen im Fern-, Regional- und
S-Bahn-Verkehr plant die DB InfraGO
AG, die Gleise 9 und 10 zukinftig mit
einem zusatzlichen Seitenbahnsteig aus-
zustatten. Ziel des Vorhabens ist es, die
Anzahl der nutzbaren Bahnsteigkanten
im Hamburger Hauptbahnhof zu erhé-
hen und damit zusatzliche Haltemoég-
lichkeiten zu schaffen. Die Baumalinah-
me wird als TeilmaRnahme des PEK zur
Kapazitatssteigerung und Betriebssta-
bilisierung des Knotenpunkts Hamburg
gelistet und soll insbesondere den stark
ausgelasteten Bahnsteigbereich entlas-
ten (ebd, S. 41).

Mit dem Neubau des Bahnsteigs geht je-
doch eine veranderte betriebliche Nut-
zung der Gleise 9 und 10 einher (siehe
Abb. 17, S. 32[2). Die bislang dort ab-
gewickelten Ein-, Aus- und Umsetzfahr-
ten miussten zukilinftig entweder auf

andere Gleise verlagert oder aullerhalb
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des Hauptbahnhofs durchgefiihrt wer-
den. Es ist absehbar, dass einzelne be-
triebliche Fahrten daher kiinftig lber
die GUB gefiihrt werden missen. Dies
wirde zu verlangerten Wendezeiten fir
nicht wendezugfahige Zige fihren und
zusatzliche Rangier- und Leerfahrten
erforderlich machen. Gleichzeitig steigt
der Druck, den Fahrzeugpark weiter auf
wendezugfahige Fahrzeuge umzustellen,
um die betrieblichen Nachteile zu be-
grenzen. Insgesamt tragt das Vorhaben
zur Erhohung der Bahnsteigkapazitat
und zur besseren Abwicklung des Fahr-
gastverkehrs bei, geht jedoch zulasten
betrieblicher Flexibilitaiten im Bereich
der Umsetzfahrten. Damit stellt der Aus-
bau einen klassischen Zielkonflikt zwi-
schen infrastruktureller Kapazitat fir
den Personenverkehr und betrieblicher

Robustheit des Bahnknotens dar.

Die MalBnahme befindet sich derzeit in
der Vorplanung. Die Inbetriebnahme
wird aufgrund der zeitlichen Abhan-
gigkeiten zur S4 und der Abstellanlage
Wandsbek erst nach 2028 erfolgen (DB
InfraGO AG, 2020, S. 29).

NEUBAU UBERWERFUNGSBAUWERK
WILHELMSBURG

Fur die Starkung des SGV soll in Wil-
helmsburg bis 2029 ein neues Uber-
werfungsbauwerk gebaut werden. Bis-
her sind die Gleise in diesem Bereich so
angeordnet, dass die beiden vorrangig
dem SGV dienenden Strecken 1255 und
1280 durch die Strecke 2200, die vor-
rangig dem SPNV dient, getrennt sind.
Die Strecke 1255 schlieRt Teile des Ham-
burger Hafens an, (iber die Strecke 1280
gelangt man tber die Norderelbbriicken

in Richtung Rothenburgsort zur GUB.

v. Berlin Liibeck
y n. Berlin

4

a4 _ Vi
Hamburg Hbf //// 70 7S | // Abstellbf
~ & _//
B—< : 7
7 // /\ i — DG >
Hmb Rainweg BT / o8

-
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Abb. 16: Der Gleisplan des Hamburger Hauptbahnhofs mit den Ausbaumanahmen an Gleis 9
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Eine Uberleitung auf die jeweils andere
Strecke kann bisher nur héhengleich er-
folgen, was zahlreiche Trassenkonflikte
und FahrstraRenausschliisse zur Folge
hat. Durch das Uberwerfungsbauwerk
kann der SGV kiinftig hohenfrei zwischen
den jeweils anderen Strecke wechseln,
was die Betriebsabwicklung leichter
macht und indirekt auch positive Effekte
auf den Personenverkehr hat, da dieser
nicht mehr durch kreuzende Gilterziige
behindert wird (DB InfraGO AG, 2020, S.
29, siehe Abb. 17).

RAHMENPLANUNG BERLINER TOR

Ein weiteres Vorhaben umfasst den Kno-
tenpunkt am Berliner Tor, fir den eine
stadtebauliche Rahmenplanung vorliegt.
Ein zentrales Element der Neuordnung
des Knotenpunkts bildet die funktiona-
le und stadtraumliche Aufwertung der
Bahnstation. Neben neuen Bahnhofsvor-
platzen und einer Empfangshalle wird

langfristig gepruift, inwiefern Regional-

Hamburg
Hohe Schaar

HH-
Wilhelmsburg

Neue zweigleisige \ /

Nordkurve Kornweide\ N i

bahnhalte an den Bahnstrecken Ham-
burg - Libeck respektive Hamburg - Bii-
chen - Schwerin realisierbar sind. Dies
wirde die Uberregionale Erreichbarkeit
des Berliner Tors und der 6stlichen Ham-
burg Innenstadt erheblich verbessern
und die Funktion des Berliner Tors als
Entlastungsstandort des Hauptbahnhofs
starken (Behorde fiir Stadtentwicklung
und Wohnen, 2024b, S. 7).

In den Planunterlagen zu diesem Vor-
haben sind hierfiir eine komplexe Neu-
ordnung der Bahnsteige und Zugabwick-
lungen auf der Strecke nach Hamburg
- Libeck angedeutet (ebd., S. 98, siehe
Abb. 18, S. 57 [2). Zu beachten ist hier-
bei, dass die fur den Regionalverkehr
angedachten Bahnsteige bautechnisch
nicht zulasten des derzeit vorhandenen
Wendegleises fur die S-Bahn gehen diir-
fen, wenn am Bahnhof Berliner Tor eine
betriebliche Zugwende von S-Bahnen
weiter uneingeschrankt maoglich sein

soll.
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Abb. 17: Der Gleisplan unter Riicksicht auf das neue Uberwerfungsbauwerk Wilhelsmburg
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HOHENVERMITTLUNG UBER DIE GEESTKANTE

NEUBAUVORHABEN

U-BAHN-LINIE U5

Das Neubauvorhaben der U-Bahn-Li-
nie U5 stellt eines der zentralen stad-
tischen Infrastrukturprojekte der Han-
sestadt Hamburg im 21. Jahrhundert
dar. Im Gesamtgeflige der Hamburger
Verkehrsinfrastruktur soll die vollauto-
matisierte Linie das Schnellbahnnetz
grundlegend erweitern und erstmals bis-
lang nicht schienengebundene Stadttei-
le leistungsfahig an das U-Bahn-System
anbinden (Hamburger Hochbahn AG, o.
J.). Mit den insgesamt sieben Ankniip-
fungspunkten am Bestandsnetz werden
zudem eine Vielzahl neuer Umsteigebe-
ziehungen und eine dementsprechend
hohe Netzwirkung geschaffen (Hoch-
bahn U5 Projekt GmbH, 2025, S. 4).
Die U5 wird in mehreren Bauabschnit-
ten realisiert und soll nach Fertigstel-

lung eine durchgehende Ost-West-Achse

Abb. 18: Querschnitt der in Troglage liegenden Bahnstrecke

Liibeck - Hamburg im Rahmenplan Berliner Tor

durch das Hamburger Stadtgebiet bil-
den. Geplant ist eine rund 29 km lange
Strecke mit 24 neuen Haltestellen. Die
Linie fiihrt vom ersten Bauabschnitt im
Bereich Bramfeld, Sengelmannstralie
und des Stadtparks Uber die ostlichen
Aulenalsterstadtteile in die Innenstadt
fuhren. Von dort lauft sie Gber die Um-
steigepunkte Hauptbahnhof und Ste-
phansplatz entlang des Korridors der
Metrobuslinie 5 in Richtung des Uni-
versitatsklinikums Hamburg-Eppendorf
(UKE) und der Stadien. Zielpunkt wird
der Osdorfer Born bilden (ebd., S.4).
Der Baubeginn der ersten Abschnitte ist
bereits erfolgt, ein Probebetrieb wird
fur Ende 2027 zwischen Sengelmann-
straRe und City-Nord vorgesehen. Die
Inbetriebnahme der gesamten Linie ist
nach derzeitiger Planung in den 2040er-
Jahren vorgesehen (Hamburger Hoch-
bahn AG, o. J.).
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Fiur die GUB ist das Vorhaben insofern
relevant, als die Haltestelle Sengelmann-
stralle, die an der GUB liegt, zu einem
wichtigen Knotenpunkt im U-Bahn-Netz
wird, da sie zukiinftig einen Umstieg zwi-
schen den U-Bahn-Linien U5 und U1l er-
moglicht. Des Weiteren verlauft die U5
zwischen UKE und Behrmannplatz im
Abstand von etwa 700 m zur GUB. Dies
flihrt dazu, dass einige Bereiche, die tiber
die GUB erschlossen werden konnten,
bereits durch die Einzugsbereich der U5

abgedeckt werden.

3.4
ERKENNTNISSE
FUR DIE
ENTWICKLUNG
VON BETRIEBS-
KONZEPTEN

Aufbauend auf der Analyse der vorhan-
denen Schienenwege im GroRraum Ham-
burg und ihrer Auslastung sowie der ab-
sehbaren Entwicklung der Verkehrsfliisse
im Zuge aktueller und geplanter Ausbau-
vorhaben, werden im Folgenden zentrale

Erkenntnisse fur die Entwicklung von Be-
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triebskonzepten fiir SPNV auf der GUB
abgeleitet. Der Fokus liegt dabei auf der
Einordnung der GUB innerhalb des re-
gionalen Schienennetzes und der daraus
resultierenden betrieblichen Potenziale
und Restriktionen, die fir die Ausge-
staltung zuklinftiger Angebotskonzepte
malgeblich sind.

Aus den vorangegangenen Unterkapiteln
geht hervor, dass das Schienennetz in
und um Hamburg an vielen Stellen seine
kritische Belastungsgrenze erreicht hat.
Insbesondere die Strecken, die unmittel-
bar an die GUB angrenzen, wie die Bahn-
strecken Hamburg-Altona - Kiel und die
Strecke nach Harburg weisen kaum freie
Kapazitaten mehr auf. Auch die Haupt-
strecken des S-Bahn-Netzes sowie die
GUB selbst sind heute stark ausgelastet.
Die Einfihrung von SPNV auf der GUB
ist somit nicht ohne Weiteres maoglich
und muss zwingend mit Infrastruktur-
ausbauten oder Verkehrsverlagerungen
begriindet werden. Eine Studie der DB
zu SPNV-Durchbindungsmaéglichkeiten
im Raum Hamburg kam im Jahr 2022
zu dem Ergebnis, dass mit der vorhan-
denen Infrastruktur bei unverandertem
Angebot maximal eine einzelne tagliche
Fahrt eines Personenzugs tiber die GUB
machbar ware (DB Netz AG & SMA und
Partner AG, 2022, S. 81-82).
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Des Weiteren ist Kapitel 3.3 jedoch auch
zu entnehmen, dass mit der FFBQ und
erganzenden Ausbauvorhaben eine Ent-
lastung des nordlichen Abschnitts der
GUB zwischen Eidelstedt und der Ab-
zweigstelle Horn absehbar ist, was eine
wesentliche Bedingung flr ein hochwer-
tiges SPNV-Angebot auf der GUB bildet.
Der sudliche Abschnitt zwischen Rot-
henburgsort und der Abzweigstelle Horn
bleibt stark belastet und wird durch
zusatzlichen Verkehr auf der FFBQ
tendenziell sogar noch starker bean-
sprucht. Ein Betriebskonzept mit einer
hohen Taktfrequenz lasst sich demzufol-
ge auf diesem Abschnitt ohne einen er-
heblichen Investitionsaufwand in einen
Ausbau der Gleisinfrastruktur nicht rea-
lisieren. Aufgrund des Verlaufs dieses
sudlichen Abschnittes durch Kleingarten
und Industriegebiete in Horn und Rot-
henburgsort ist fiir ein solches Vorhaben
kein positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis
zu erwarten. Die Umsetzung eines Be-
triebskonzepts mit einer hohen Takt-
frequenz ist daher auf der GUB nur zwi-
schen Eidelstedt und der Abzweigstelle

Horn realistisch.

Aufrund der Halfte dieses Abschnitts ver-
kehrt bereits ein hochfrequenter SPNV
auf dem Korridor der GUB. Die Strecke
von der Abzweigstelle Horn bis zur Ab-
zweigstelle Ribenkamp wird durch die
S1, der Abschnitt von der Sengelmann-
stralle bis zum Lattenkamp durch die Ul
bedient. Neue Stadtgebiete, deren Erst-
erschlieBung durch die GUB erfolgen
wirde und somit aus der Perspektive
des TOD in dieser Arbeit von Interesse
sind, lassen sich daher vorrangig im 06st-
lichen Abschnitt der GUB von Eidelstedt
bis zum Bereich des Lattenkamps entwi-
ckeln. Daraus ergibt sich als konzeptio-
nelle Mindestanforderung, dass samtli-
che zu entwickelnden Betriebskonzepte
zumindest Teilabschnitte dieses 0stli-

chen Korridors beriicksichtigen.

59




X m 5 : \ = b h / J

A,. Qi w . | Loy mv w
Z_.._<mmeD_._m...u_>_Dm_m_._.Dw did =
= | ,U i

- zoW 3d ¥N4 m: wwzov_mmm_EEm
BV B E

=

m e

bte ~
§ fort .M B .
i i I

FAHREN KONNTE

<NAS AUF DER GUB

/

i




M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

4. BETRIEBSKONZEPTE FUR
PERSONENVERKEHR AUF DER
GUTERUMGEHUNGSBAHN

Zur Bewertung der Potenziale eines
SPNV auf der GUB werden in diesem Ka-
pitel drei alternative Betriebskonzepte
entwickelt und gegeniibergestellt: Re-
gionalexpress (RE), Regionalbahn (RB),
und S-Bahn. Ausgangspunkt sind die in
Kapitel 3 beschriebenen Daten zur Aus-
lastung der vorhandenen Infrastruktur
sowie die definierten Vorannahmen, wo-
nach bestimmte geplante Infrastruktur-
malnahmen unabhdngig vom jeweiligen
Betriebskonzept als bereits realisiert an-
genommen werden. Darauf aufbauend
wird die Entwicklung der Betriebskon-
zepte vor dem Hintergrund weiterer, je
nach Konzept differenzierter erforder-
licher InfrastrukturmaRnahmen vorge-
nommen.

Die nachfolgenden Unterkapitel arbei-
ten heraus, welche Mallnahmen als zwin-
gende Voraussetzung gelten, welche er-
ganzend erforderlich sind und welche
fur das jeweilige Betriebskonzept keine

Relevanz besitzen.

Auf diese Weise wird eine konsistente
Vergleichbarkeit der Betriebskonzepte
hinsichtlich ihres Investitionsbedarfs,
ihrer verkehrlichen Wirkung und ihrer
Realisierbarkeit gewahrleistet. Die drei
Betriebskonzepte sollen nicht als kon-
kurrierende Detailvarianten, sondern
als abgestufte Systemalternativen zu
verstehen sein, die unterschiedliche ver-
kehrliche Zielsetzungen, Investitions-
niveaus und Wirkungsdimensionen des
SPNV auf der Gilterumgehungsbahn ab-
bilden. Bevor in jeweils einem eigenen
Unterkapitel die drei Betriebskonzepte
RE, RB und S-Bahn mit ihren infrastruk-
turellen und betrieblichen Rahmenbe-
dingungen im Detail vorgestellt werden,
gilt es zunachst jedoch einige Grundla-
gen in Bezug auf die Linienverlaufe und

Haltestellenstandorte zu legen.
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4.1

GRUNDLAGEN FUR
DIE BETRIEBS-
KONZEPTE

Als Grundiberlegungen fiir die Entwick-
lung von drei Betriebskonzepten fiir
SPNV auf der GUB werden in diesem
Unterkapitel die Linienverlaufe aus einer
ubergeordneten Systematik hergeleitet
und eine Ubersicht iiber alle Haltestel-
lenstandorte gegeben, die in der Vor-
auswahl anhand der in Unterkapitel 2.1
beschriebenen Kriterien als moglich und

sinnvoll identifiziert wurden.

HERLEITUNG DER LINIENVERLAUFE
Die Analyse der Schienenwege hat ge-
zeigt, dass je weiter eine SPNV-Linie
von der GUB nach einer Ausfadelung
auf benachbarten Strecken fortgefiihrt
wird, desto mehr Einschrankungen sich
hinsichtlich der Kapazitat der Schienen-
wege ergeben. Dennoch kann ein langer
Linienweg wiinschenswert sein, um wert-
volle neue Wegebeziehungen und damit
Netzwirkungen innerhalb der Region
zu ermoglichen, die den Hauptbahnhof
entlasten. Dies kann jedoch unter den

gegebenen Rahmenbedingungen aus-
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schlieRlich unter der Pramisse geringe-
rer Taktfrequenzen erfolgen.

Fir die Entwicklung von Betriebskon-
zepten lassen sich somit gegensatzliche
Dimensionen identifizieren, zwischen
Angeboten mit hoher Netzwirkung und
Angeboten mit hoher ErschlieBungswir-
kung. Angebote mit einer hohen Netz-
wirkung ermoglichen attraktive Wege-
beziehungen fir Pendler:innen aus der
Region. Sie zeichnen sich durch eine
hohe Durchschnittsgeschwindigkeit aus,
wodurch die Anzahl der Haltestellen be-
grenzt bleiben muss und sich auf wich-
tige Knotenpunkte mit Umsteigebezie-
hungen beschrankt. Besonders attraktiv
ist ein solches Angebot, wenn es einen
langen Laufweg aufweist und die Zahl
der Umstiege minimiert, die fiir das Zu-
rucklegen einer weiten Strecke erfolgen
mussen.

Angebote mit einer hohen Erschlie-
Bungswirkung zeichnen sich dagegen
durch einen geringen Haltestellenab-
stand in dicht besiedelten, urbanen
Lagen aus. Dadurch erhalten moglichst
viele Personen einen Zugang zum Ange-
bot des SPNV. Solche Betriebskonzepte
weisen zudem in der Regel eine hohe
Taktfrequenz auf, sodass die attraktive
OPNV-Anbindung die Abhingigkeit vom
MIV fiir die Menschen entlang der Stre-

cke reduziert.
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Die Investitionen bei einem Betriebs-
konzept mit hoher ErschlieBungswir-
kung sind jedoch deutlich héher durch
die Zahl der Haltestellen und den not-
wendigen mehrgleisigen Ausbau fir die
ausreichende Kapazitat auf der Strecke.
Dieser Effekt verstarkt sich zusatzlich,
wenn auf der Strecke ein gemischtes Be-
triebsprogramm gefahren wird, sodass
Méglichkeiten zum Uberholen erforder-
lich sind.

Ein Betriebskonzept mit hoher Erschlie-
Rungswirkung kann im Fall der GUB
nicht gleichzeitig eine hohe Netzwirkung
erreichen, da die hohe Taktfrequenz auf
den Zulaufstrecken aus Kapazitatsgrin-
den nicht aufrechterhalten werden kann.

Gleichzeitig kann ein Betriebskonzept

Linienlange

Regionale .
Pendelwege ,‘:\"

Geschwin- @

digkeit

ErschlieBungswirkung

Abb. 19: Einordnung der Betriebskonzepte

mit hoher Netzwirkung nicht gleichzei-
tig eine hohe ErschlieBungswirkung ent-
falten, da die Netzwirkung eine hohe
Durchschnittsgeschwindigkeit und we-
nige Halte voraussetzt. Vor diesem Hin-
tergrund ist die Entwicklung dreier ver-
schiedener Konzepte einzuordnen, die
unterschiedliche Schwerpunktsetzungen
zwischen Netz- und ErschlieBungswir-
kung abbilden und damit die Bandbreite
moglicher verkehrlicher Wirkungen der
GUB systematisch untersuchen. Die Kon-
zepte konnen dabei entlang eines Wir-
kungsraums verortet werden, der von
einer hohen Netzwirkung bei vergleichs-
weise geringer Erschliefungswirkung bis
zu einer stark erschliefungsorientierten

Auspragung reicht (siehe Abb. 19).

Investitionen

2\ Anzahl der
r" Haltestellen

Taktfrequenz

)
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Ein Betriebskonzept mit einem ver-
gleichsweise niedrig getakteten Regional-
express bei gleichzeitig langem Laufweg
fokussiert sich auf schnelle, (ibergeord-
nete Verbindungen mit wenigen Halten
und geringer Haltestellendichte und ad-
ressiert vorrangig regionale Pendler:in-
nen-Stréme. Als sinnvoll fiir ein solches
Angebot erscheint eine Linie, die ausge-
hend von Elmshorn die Region und das
Stadtgebiet Hamburgs entlang der ge-
samten GUB durchquert, um in Harburg
an einem zentralen Knotenpunkt zu en-
den (siehe S. 72 2).

Ein Konzept dhnlich einer Regionalbahn
stellt einen Ausgleich zwischen beiden
Wirkungsdimensionen her, indem es so-
wohl eine leistungsfahige lberregionale
Netzintegration als auch eine verbesser-
te Anbindung wichtiger Zwischenlagen
auf der GUB ermoglicht. Einen solchen
Kompromiss stellt ein Angebot dar, das
ausgehend von Elmshorn eine attraktive
Verbindung fiir Pendler:innen aus Schles-
wig-Holstein ermoglicht, jedoch den stark
ausgelasteten Stidabschnitt der GUB aus-
klammert und bereits in Barmbek endet
(siehe S. 76 B).

Demgegentiiber verfolgt ein Betriebskon-
zept mit einer S-Bahn konsequent eine
hohe ErschlieRungswirkung. Kennzeich-
nend sind eine dichte Abfolge von Halte-

stellen sowie hohe Taktfrequenzen.
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Diese Ausrichtung beschrankt sich je-
doch ausschlielilich auf einen vergleichs-
weise relativ kurzen Laufweg im Ham-
burger Stadtgebiet mit einer geringen
regionalen Netzwirkung. Infrage kommt
dafir insbesondere der Abschnitt der
GUB von Eidelstedt bis zur Sengelmann-
stralle, wo verschiedene neu zu er-
richtende Haltestellen bedient werden
kénnten, bevor eine Einfadelung auf die
bestehende S-Bahn-Linie S1 in Richtung
Berliner Tor méglich ist (siehe S. 79[2)).

UBERSICHT MOGLICHER
HALTESTELLENSTANDORTE

Um die im vorigen Abschnitt beschrie-
benen Linienverlaufe mit ihren Potenzi-
alen fur Netz- und Erschliefungswirkun-
gen zu vollstandigen Betriebskonzepten
zu entwickeln, mussen sie um konkrete
Haltestellenstandorte erganzt werden.
An dieser Stelle soll daher ein Uber-
blick Giber alle in der Vorauswahl identi-
fizierten Haltestellenstandorte gegeben
werden, auf die fir die Entwicklung der
drei Betriebskonzepte zuriickgegriffen
wurde. Fiur jede potenzielle Haltestelle
wird aufgefiihrt, welche Umsteigebezie-
hungen sich ergeben. Fur alle Standor-
te, an denen derzeit noch keine Halte-
stelle besteht, werden aulRerdem grob
die Bahnsteiglage und das Umfeld be-

schrieben. An dieser Stelle ist anzumer-
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ken, dass die verwendeten Titel fiir neue
Haltstellenstandorte reine Arbeitstitel
darstellen. Die Titel geben lediglich die
geografische Lage der Haltestellenstand-
orte anhand der die GUB dort kreuzen-
den StraRen wieder. Im Fall einer tat-
sachlichen Umsetzung von SPNV auf der
GUB wirden die Haltestellen vermutlich
je nach Betriebskonzept entsprechend
ihrer Einzugsbereiche und ggf. in Abhan-
gigkeit von lokalpolitischen Interessen
benannt.

Beginnend im Nordwesten auf der Bahn-
strecke Hamburg-Altona - Kiel stellt der
bestehende Bahnhof Elmshorn einen
wichtigen Knotenpunkt dar. Mehrere
RE-Linien aus Richtung Sylt, Flensburg
und Kiel halten dort zum letzten Mal
vor Hamburg. Ein OPNV-Produkt, das
von Elmshorn aus auf die GUB verkehrt,
kénnte Pendler:innen aus Schleswig-Hol-
stein erstmals eine direkte Verbindung
in den Norden und Osten Hamburgs er-
moglichen. Nach Elmshorn folgen mit
Tornesch und Prisdorf zwei bestehende
Haltestellen mit geringerer Bedeutung.
Durch einen Halt an diesen Stationen
konnten jedoch weitere Pendler:innen
von einer attraktiven direkten Anbin-
dung an den Hamburger Norden und Os-
ten profitieren. Dies gilt ebenso fiir den
darauffolgenden Bahnhof Pinneberg, ge-

legen an einem bedeutenden Siedlungs-

schwerpunkt, an dem auRerdem einige
regionale Buslinien zusammenlaufen. Er
bildet aulerdem die Endstation der S-
Bahn-Linie S3. Die bestehenden S-Bahn-
Stationen Thesdorf, Halstenbek und
Krupunder suidlich von Pinneberg wer-
den nicht berlicksichtigt, da keines der
Betriebskonzepte einen entsprechenden
Fahrtverlauf im S-Bahn-Netz vorsieht.

An der Elbgaustrale besteht die letzte
Moglichkeit, von der S-Bahn aus Rich-
tung Pinneberg auf eine Linie umzustei-
gen, die Uber die GUB verkehrt. Die Sta-
tion liegt kurz vor dem Beginn der GUB
im Bereich Eidelstedt und stellt zudem
die Endstation der S-Bahn-Linie S5 dar.
Sie wird auRerdem von mehreren Busli-
nien bedient, sodass ihr insgesamt eine
erhohte Bedeutung flr verschiedene
Umsteigebeziehungen zukommt. Der
Standort soll aus diesem Grund nach
Méglichkeit in allen Betriebskonzepten
berticksichtigt werden. Fiir einen SPNV
auf der GUB kann es erforderlich wer-
den, an der ElbgaustraRe einen zusatzli-
chen Bahnsteig zu errichten, da dort ak-
tuell nur Bahnsteige fiir die S-Bahn und
nicht fiir den Regionalverkehr bestehen.
Nach der Station Elbgaustralie folgt der
bisher nicht an den SPNV angebundene
Abschnitt der GUB zwischen Eidelstedt
und Lattenkamp, auf dem samtliche Hal-

testellen neu zu errichten waren.
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Abb. 20 zeigt die neuen Haltestellen-
standorte, die auf diesem Abschnitt in-
frage kommen. Der erste potenzielle
Haltestellenstandort auf der GUB befin-
det sich, aus Richtung Nordwesten kom-
mend, an der Kieler Stralle im Stadtteil
Eidelstedt. Er liegt unweit des Gewer-
bezentrums Stellinger Hofe. Ein Bahn-
steig kann norddéstlich der Kieler StralRe
realisiert werden. An diesem Standort ist
an der bestehenden Bushaltestelle Wor-
demanns Weg eine Verknlpfung mit der
Metrobuslinie 4 moglich, die in der HVZ
alle 5 Minuten verkehrt und grolte Teile
der Stadtteile Eidelstedt und Stellingen
an die GUB anbinden kénnte. Auch in
Richtung Eimsbittel konnte an der Kieler
Stralle eine attraktive Verbindung durch

den Umstieg auf die Linie 4 entstehen.

O

Der nachste potenzielle Haltestellen-
standort liegt an der Vogt-Kolln-StralRe
in einem von Einfamilienhdusern ge-
pragten Umfeld unweit des Niendorfer
Geheges. Er wiirde einen Umstieg auf
die Stadtbuslinie 181 an der bestehen-
den Bushaltestelle Oldenburger StralRe
ermoglichen. Der Bahnsteig kénnte hier
Ostlich der Vogt-Koélln-Stralle errichtet
werden.

Es folgt der Standort Hagendeel, gele-
gen zwischen Kleingarten und Einfamili-
enhausgebieten an der Kollau. Hier ware
eine Verknupfung mit der U-Bahn-Linie
U2 theoretisch denkbar. Jedoch liegt der
bestehende Ausgang der gleichnamigen
U2-Haltestelle etwa 500 m sudlich der
GUB an der Stralle Hinter der Lieth.

Selbst bei Errichtung eines neuen Nord-

__ KollaustraRe ‘\":\,
—e

|1 Einzugsbereich

@ Haltestelle

—— Bahntrasse

Abb. 20: Ubersicht méglicher Haltestellenstandorte an der GUB
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ausgangs an der Stralle Hagendeel ware
der Umstieg mit ca. 350 m Laufweg nicht
als sonderlich attraktiv zu bewerten.

Die nachsten beiden potenziellen Hal-
testellenstandorte liegen im Stadtteil
Lokstedt unweit der KollaustralRe in ei-
nem gewerblich gepragten Umfeld. Der
Standort mit dem Titel KollaustraRe liegt
dabei westlich der gleichnamigen StralRe
und wiirde tber einen Ausgang an der
KollaustraBe und einen Ausgang an der
Niendorfer StraRe verfiigen. Der Stand-
ort mit dem Titel Kellerbleek liegt 6stlich
der Kollaustralle hinter einem bestehen-
den Baumarkt und wiirde neben einem
Ausgang an der KollaustralBe einen Aus-
gang zur namensgebenden StraRe auf-
weisen. Durch die Nahe zur KollaustraRe
kénnte an beiden Stationen ein Umstieg
zur Metrobuslinie 5 geschaffen werden,
die auf dieser Magistrale verkehrt. Die
Linie 5 ist aktuell die am starksten fre-
quentierte Buslinie Hamburgs (Gies,
2020, S. 92) und verkehrt in der Haupt-
verkehrszeit alle 3,5 Minuten, wobei ihre
Bedeutung in Zukunft mit dem Bau der
Uber weite Strecken gleich verlaufenden
U-Bahn-Linie U5 abnehmen wird. Den-
noch kénnte Uber einen Umstieg zwi-
schen GUB und Linie 5 eine attraktive
Anbindung der Stadtteile Schnelsen und
Niendorf an die GUB entstehen. Eben-

so konnte eine flir Pendler:innen aus

Schleswig-Holstein attraktive Umsteige-
beziehung in den Stadtteil Hoheluft ge-
schaffen werden.

Die nachsten beiden Haltestellenstand-
orte liegen im Bereich Tarpenbeker Ufer.
Sie wiirden das gleichnamige Mehrfa-
milienhausgebiet erschliefen, das im
Jahr 2021 fertiggestellt wurde (OTTO
WULFF Bauunternehmung GmbH, o. }.).
Des Weiteren wirden sie einen Zugang
zum Gewerbegebiet am Nedderfeld er-
moglichen, das von Autohdausern und
grolRflachigem Einzelhandel gepragt ist.
Im Bereich Tarpenbeker Ufer existieren
wenige mogliche Verkniipfungspunkte
mit anderen OPNV-Linien. Hier steht
die ErschlieRungswirkung der Haltestel-
len klar im Vordergrund gegeniiber der
Netzwirkung. Die Haltestelle mit dem
Arbeitstitel Tarpenbeker Ufer (Mitte)
liegt in Verlangerung des Anni-Gliss-
mann-Wegs unweit des Restaurants Le
Marrakech. Der Standort mit dem Tar-
penbeker Ufer (West) liegt auf Hohe des
Wendekreises der Gert-Marcus-StraRe.
An beiden Standorten waren fiir eine op-
timale Erschliefungswirkung Ausgange
zu beiden Seiten der GUB vorzusehen,
auch wenn dort im Bestand derzeit kei-
ne Querung der Bahnstrecke maoglich ist.
Es folgt der Standort Rosenbrook, an
dem ein Bahnsteig westlich der gleich-

namigen Strale entstehen konnte.
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Noérdlich grenzen an diesen Standort vor
allem Kleingarten an, im Siiden besteht
jedoch eine ErschlieRung dichter Wohn-
viertel im Stadtteil Eppendozf. An diesem
Haltestellenstadort konnten mehrere
Buslinien mit der GUB verkniipft wer-
den. Dies gilt auch fiir den Standort am
Braamkamp, der im Norden Winterhudes
unweit der Sporthalle liegt. Diese Station
wiirde eine aufwendige Briickenkonstruk-
tion erfordern, da sie tber der gleichna-
migen StralBe und der Alsterdorfer StraRe
entstehen misste. Dort wirde die Mog-
lichkeit eines Umstiegs zur U-Bahn-Linie
U1 bestehen, wobei der zuriickzulegende
Weg zur Ul-Haltestelle Lattenkamp ca.
300 m betragt und vergleichbar mit dem
Umstieg zur U2 an der Haltestelle Hagen-
deel eher unattraktiv erscheint.

Ein direkter Umstieg zur Ul kann an-
schlieBend erst wieder an der beste-
henden Haltestelle Alsterdorf erfolgen,
welche mit einem Abstand von 1,3 km
ungewohnlich weit nordéstlich der Sta-
tion Lattenkamp liegt, und das Ende des
bisher nicht durch den SPNV erschlos-
senen Abschnitts der GUB markiert. Im
Bereich Alsterdorf besteht die Mdéglich-
keit, die durch den groRen Haltestellen-
abstand zum Lattenkamp bestehende
ErschlieBungsliicke durch eine neue Hal-

testellenlage abzudecken.
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Durch die Realisierung eines gegentiber
dem bestehenden Bahnsteig der U-Bahn-
Station nach Westen versetzen Bahn-
steigs fur SPNV auf der GUB kann ein
neuer Ausgang an der Carl-Cohn-Stralie
entstehen, durch den weitere Haushal-
te und Arbeitsplatze an den SPNV ange-
bunden werden kénnten.

Ein Umstieg auf die U1 kann ebenso an
der Sengelmannstrale erfolgen. Hier
wird zukinftig auch ein Umstieg auf die
U-Bahn-Linie U5 maoglich sein, sodass
Umsteigeverbindungen nach Bramfeld
und Steilshoop, in die City Nord und
weiter in Richtung Hauptbahnhof entste-
hen. Durch das Zusammentreffen zweier
U-Bahn-Linien mit der GUB kommt dem
Standort Sengelmannstralle eine wichti-
ge Bedeutung als Umsteigeknotenpunkt
zu. Der Standort soll daher, sofern be-
trieblich moglich, in allen Betriebskon-
zepten Berlicksichtigung finden.

Es folgt die bestehende S-Bahn-Station
Ribenkamp, an der auf die S-Bahn-Li-
nie S1 umgestiegen werden kann. Die
S1 verlauft ab dort parallel zur GUB und
erreicht als Nachstes die Station Alte
Wohr in der Nahe des Stadtparks. Diese
bietet nur wenige Umsteigemdglichkei-
ten. AnschlieRend wird mit Barmbek ein
zentraler Knotenpunkt im Hamburger

Nordosten erreicht.
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Hier kann auf zahlreiche Buslinien so-
wie auf die U-Bahn-Linie U3 in Richtung
Hauptbahnhof Gber Mundsburg oder in
Richtung Wandsbek-Gartenstadt um-
gestiegen werden. Eine direkte Verbin-
dung aus Elmshorn, Pinneberg, Eidel-
stedt und Lokstedt nach Barmbek wiirde
fir Pendler:innen viele Wege verkiirzen,
die aktuell noch Gber den Hauptbahnhof
zurlickgelegt werden miuissen. Dasselbe
lasst sich auch fur die Gegenrichtung be-
haupten. Wirden aus Richtung Harburg
Zige Uber die GUB ohne Umstieg bis
Barmbek verkehren, kénnte der Haupt-
bahnhof von vielen Pendler:innen um-
fahren werden. Die GUB koénnte insbe-
sondere durch das Schaffen eines neuen
Haltes in Barmbek zur Entlastung des
Hauptbahnhofs beitragen, weshalb der
Standort Barmbek in allen Betriebskon-
zepten berlicksichtigt werden soll.

Weiter in Richtung Suden folgen die
Stationen Friedrichsberg und Wands-
beker Chaussee. An der Wandsbeker
Chaussee bestiinden Umsteigemaoglich-
keiten zur U-Bahn-Linie Ul in Richtung
Dulsberg, Wandsbek-Gartenstadt und
Farmsen, die insbesondere fiir Wegeket-
ten von und nach Harburg oder dariiber
hinaus nach Lineburg und Buchholz at-
traktiv waren. Ahnliches gilt fiir einen
moglichen Umstieg an der U-Bahn-Sta-

tion Rauhes Haus auf die U-Bahn-Linien

U2 und U4, wo aus Richtung Harburg,
aber auch aus Richtung Barmbek eine
attraktive Verbindung nach Horn, Bill-
stedt und Mimmelmannsberg geschaf-
fen werden konnte. Die Station Rauhes
Haus ist der letzte der moglichen Hal-
testellenstandorte, der unmittelbar auf
der GUB bzw. innerhalb des GUB-Korri-
dors liegt. Eine Haltestelle innerhalb des
GUB-Korridors ware an diesem Standort
neu, wenngleich das Umfeld durch die
U2 und die U4 bereits erschlossen ist.
Der Bahnsteig konnte unter raumlichen
Gesichtspunkten nur sutdlich der Ham-
mer LandstralRe errichtet werden, was
fir den Umstieg zur U-Bahn tendenziell
ungunstig ist und die Querung der Stra-
Re erfordert. Dennoch kénnte dort ein
wichtiger Umstiegsstandort entstehen,
weshalb der Standort prioritar zu be-
rucksichtigen ist.

Als sudlichste der identifizierten Hal-
testellen ist der Bahnhof Harburg der
grofite Knotenpunkt, der von einem der
drei Betriebskonzepte bedient werden
kénnte. Durch die Funktion des Bahn-
hofs als Tor zum Siiden ermdéglicht ein
Halt in Harburg die Realisierung erheb-
licher Netzwirkungen. Pendler:innen
aus Richtung Bremen, also beispiels-
weise aus Tostedt und Buchholz, und
aus Richtung Hannover, beispielsweise

aus Lineburg und Winsen (Luhe), konn-
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ten erstmals eine direkte Verbindung in
den Norden und Osten Hamburgs erhal-
ten. Der Hauptbahnhof wiirde entlastet,
wenn Fahrten von Harburg aus direkt auf
die GUB verkehren wiirden.

AbschlieRend ist der Ast zum Berliner Tor
zu betrachten, tber den eine S-Bahn aus-
gehend von der GUB verkehren kdénnte.
In Hasselbrook besteht ein Ubergang zu
Zugen des Regionalverkehrs in Richtung
Ahrensburg, Bad Oldesloe und Libeck
und zuklnftig zur S4. An der Landwehr
kann auf die wichtige Metrobuslinie 25

umgestiegen werden.

Tornesch

Am Berliner Tor bestehen vielfaltige
Umsteigemoglichkeiten zu zahlreichen
Schnellbahn- und Buslinien. All diese
Umsteigebeziehungen bestehen aller-
dings bereits heute zur S1, die vom Ri-
benkamp bis zur Wandsbeker Chaussee
im Korridor der GUB verkehrt. Eine zu-
satzliche Netzwirkung ergibt sich durch
die Realisierung eines S-Bahn-Konzeptes
in Richtung Berliner Tor also nur fiir We-
geketten, die auf den bisher nicht von
der S1 bedienten Abschnitten der GUB
(Eidelstedt, Stellingen, Lokstedt, Grof

Borstel) beginnen oder enden.
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Abb. 21: Ubersicht méglicher Netzwirkungen je Haltestellenlage
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Beispielsweise konnte fiir Einwohner:in-
nen aus Lokstedt die Maoglichkeit ge-
schaffen werden, mit nur einem Umstieg
in die HafenCity oder nach Bergedorf zu
gelangen.

Abb. 21 (siehe S. 70[) zeigt eine Uber-
sicht aller Umsteigemaéglichkeiten. Aus-
gegraut sind Umstiege dargestellt, fir
die eine Laufdistanz von iber 200 m zu-
rickgelegt werden muss. Aufbauend auf
den Uberlegungen zu Linienverlaufen
und Haltestellenstandorten folgt in den
nachsten Kapiteln die detaillierte Be-
schreibung der entwickelten Betriebs-

konzepte, beginnend mit dem RE.

4.2 REGIONAL-
EXPRESS
ELMSHORN -
HARBURG

Das erste Betriebskonzept zeichnet sich
durch die Schaffung einer Tangentialver-
bindung lber die GUB in Form eines RE
aus. Ziel ist es dabei, Pendler:innen aus
der Metropolregion eine alternative An-
bindung abseits des stark ausgelasteten
Knotenpunkts Hamburger Hauptbahn-
hof und der zentralen Strecken City-Tun-

nel und Verbindungsbahn zu bieten.

Dabei steht die Minimierung der Reise-
zeit Uber der ErschlieRung von einzel-
nen Stadtquartieren.

Die untersuchte Linienfihrung erstreckt
sich dabei von Elmshorn im Kreis Pin-
neberg Uber das noérdliche Hamburger
Stadtgebiet und Barmbek bis lber die
Elbbricken in den Siiden zum Fernbahn-
hof Hamburg-Harburg (siehe Abb. 22,
S. 722). Der Linienverlauf 1asst sich in
die drei Abschnitte Elmshorn bis Elbgau-
stralle, Elbgaustralle bis Abzweigstelle
Horn und Abzweigstelle Horn bis Har-
burg einteilen.

Auf dem ersten Abschnitt verlauft die
Linie von Elmshorn kommend Uber die
zweigleisige Strecke 1220 mit einer Ma-
ximalgeschwindigkeit von 160 km/h und
fadelt an der Betriebsstelle Hamburg-
Eidelstedt auf zwei neu zu schaffende
Gleise aus. Im Bereich der Betriebsstelle
Hamburg-Elbgaustralle verlauft die neue
Trassierung dann parallel zu den Gleisen
der S-Bahn-Strecke 1225.

AnschlieRend fahrt der RE in einen ein-
gleisigen Abschnitt der GUB mit der
Streckenbezeichnung 1234 ein und un-
terquert dabei die beiden S-Bahn-Glei-
se Richtung Eidelstedt. Die Hochstge-
schwindigkeit betragt in diesem Bereich
nach aktuellem Ausbauzustand 80 km/h.
Zwischen der Ausfadelung auf die ein-

gleisige GUB und dem bereits heute be-
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stehenden zweigleisigen Abschnitt sid-
lich des Tarpenbeker Ufers in Lokstedt
muss eine weitere Begegnungsmoglich-
keit geschaffen werden. Der zweigleisige
Abschnitt am Tarpenbeker Ufer eignet
sich dabei auch flir Zugkreuzungen mit

bis zu 720 m langen Glterziigen des SGV.

Im weiteren Verlauf der GUB liberquert
der RE den Alsterlauf sowie die parallel
verlaufende U-Bahn-Strecke (ber das
Uberwerfungsbauwerk Bilser Stieg. Im
Bereich SengelmannstraRe ist die Aus-
pragung in Form einer neuen Gleistrasse

stdlich der Station fiir den RE vorgesehen.

Abb. 22: Linienverlauf vom Regionalexpress
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Der weitere Linienverlauf folgt der Aus-
fadelung der GUB am Gleisdreieck Ohls-
dorf und der Einfadelung parallel zur
S-Bahn-Linie S1. AnschlieBend passiert
der RE den Bahnhof Barmbek. Um in
Barmbek einen Halt zu ermdglichen, ist
dort die Errichtung eines neuen Bahn-
steigs notwendig, was an einem bereits
so komplexen Bahnknoten eine Heraus-
forderung darstellt. Nordlich der GUB ist
auf dem bestehenden Bahnhofsgebaude
jedoch noch ein Streifen von ca. 5,50 m
Breite verfligbar, um einen AulBenbahn-
steig zu errichten. Eine Uberbauung des
Busbahnhofs an der Krusistralle kann
fur das RE-Konzept voraussichtlich ver-
mieden werden.

Ab Barmbek verkehrt der RE auf dem be-
stehenden eingleisigen Abschnitt bis zur
Abzweigstelle Horn parallel zur S-Bahn-
Linie S1 und verlauft dann auf einer
zweigleisigen Strecke weiter in stdliche
Richtung. Um trotz der bereits heu-
te hohen Belastung auf dem Strecken-
abschnitt zwischen der Abzweigstelle
Horn und Rothenburgsort einen Halt
im Bereich der U-Bahn-Station Rauhes
Haus zu ermdoglichen, miisste ein Kreu-
zungsbahnhof geschaffen werden. Das
Verlagerungspotenzial durch die FFBQ
sorgt langfristig fiir eine weiter zuneh-
mende Belastung des Abschnitts, sodass

ein drittes Gleis erforderlich ist, um die

betriebliche Stabilitat und Leistungsfa-
higkeit des Streckenabschnitts auch bei
einer stlndlich stattfindenden Zugkreu-
zung der RE-Relation zu gewahrleisten.
Der RE verlasst im weiteren Linienver-
lauf in Hamburg-Rothenburgsort die
GUB und fadelt auf die zweigleisige Stre-
cke 1280 ein, die in ihrem weiteren Tras-
senverlauf Giber Norder- und Siiderelbe
in Richtung Harburg fiihrt. Im Fernbahn-
hof Hamburg-Harburg endet der RE.

Die gesamte Linienlange von 55 km un-
terstreicht das Ziel eines an einer hohen
Netzwirkung auf regionaler Ebene orien-
tierten RE-Konzepts auf der GUB.

Auf Basis der in Kapitel 3 dargestellten
Streckenauslastung und der Restriktio-
nen durch den verbleibenden SGV wird
in dem Szenario fiir den Betrieb des RE
ein 60-Minuten-Takt geplant. Die Fahr-
zeit fir die gesamte Strecke betragt 47
Minuten. Diese Betriebsparameter las-
sen unter Berlicksichtigung einer ausrei-
chenden Wendezeit fiir einen Personen-
zug in Elmshorn und Hamburg-Harburg
einen Betrieb mit nur zwei Fahrzeugen
zu. Dies schont knappe Trassenkapazita-
ten, da keine Fahrt zur Abstellung nétig
ist, birgt jedoch zugleich ein erhohtes

Verspatungsrisiko.

73




M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

Der Betrieb des RE in einem Stunden-
takt tragt zur Entlastung der insbeson-
dere in den Streckenabschnitten Elms-
horn - Elbgaustralle sowie Abzweigstelle
Horn - Harburg knappen Trassenkapazi-
taten bei. Ein Betrieb mit erhéhter Takt-
frequenz erscheint aufgrund der hohen
Auslastung auf der stidlichen GUB im Ab-
schnitt von der Abzweigstelle Horn bis
Rothenburgsort, entweder nicht umsetz-
bar oder nur unter erheblichen EinbuRen
der Betriebsqualitat realisierbar.
Perspektivisch bietet das Konzept eines
RE weitere Potenziale fiir eine Durchbin-
dung in weitere Zentren Norddeutsch-
lands. Der RE konnte (iber Elmshorn
hinausgehend weiter zum Kieler Haupt-
bahnhof fiihren und durch die Uber-
lagerung mit den Linien RE7 und RE70
eine hohere Taktfrequenz ermdoglichen,
wodurch die Landeshauptstadt besser
angebunden wird.

Uber den Bahnhof Hamburg-Harburg hi-
nausgehend konnte der RE bestehende
Relationen des RE4 nach Tostedt oder
des RE3 nach Liineburg ersetzen oder er-
ganzen (DB Netz AG & SMA und Partner
AG, 2022, S. 31-36).
Diese verschiedenen Durchbindungen
kénnten aufgrund der neuen Strecken-
flhrungen zu einer Verbesserung der

regionalen Mobilitatsangebote fiihren,
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und die Abhangigkeit eines Umstieges
am Uberlasteten Hamburger Hauptbahn-
hof reduzieren.

Die fahrplanbasierte Simulation ergibt,
dass das Konzept eines stiindlich zwi-
schen Elmshorn und Harburg verkehren-
den RE betrieblich unter Voraussetzung
der beschriebenen Infrastrukturausbau-
ten moglich ist. Zu einem spateren Zeit-
punkt wird geprift, wie sich die Wahl
konkreter Haltestellenstandorte auf den
Betrieb auswirkt. Eine parallele Nutzung
der GUB durch den SGV ist bei zwei Zii-
gen pro Stunde und Richtung konfliktfrei
maoglich.

Die Zahl der Guterzige leitet sich fur
dieses Betriebskonzept aus den Planun-
gen zur Implementierung des Deutsch-
landtakts ab, welche jedoch keine nen-
nenswerte Reduktion im Vergleich zur
aktuellen Auslastung der GUB vorsehen
und mogliche Verlagerungseffekte durch
die Fertigstellung der FFBQ kaum be-
riicksichtigen (DB Netz AG & SMA und-
Partner AG, 2022, S. 86). Im Sinne eines
Worst-Case-Szenarios soll aber zumin-
dest ein Betriebskonzept dieser Annah-
me folgen. Fiir die weiteren Betriebs-
konzepte wird eine Reduktion des SGV

auf der GUB angenommen.



M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

4.3 REGIONAL-
BAHN
ELMSHORN -
BARMBEK

Das zweite Betriebskonzept ahnelt sehr
dem Betriebskonzept des RE und soll
eine Tangentialverbindung liber die GUB
ermoglichen. Wesentliche Unterschiede
bestehen in einer dichteren Taktung und
einer hoheren Anzahl an Halten entlang
der Strecke. Insgesamt ergibt sich so ein
Betriebskonzept, das als RB bezeichnet
werden kann.

Startpunkt der RB ist dabei wie beim RE
der Bahnhof ElImshorn in Schleswig-Hol-
stein. Die Linie fuhrt Giber die GUB und
endet in Hamburg im Bahnhof Barmbek
(siehe Abb. 23, S. 76 [B). Im Vergleich
zum RE fehlt der Abschnitt von Barm-
bek liber die Abzweigstelle Horn und
Rothenburgsort bis nach Harburg. Dies
ist den Streckenkapazitaten geschuldet,
da fiir die RB eine hohere Taktung als flr
den RE angestrebt wird. Der Abschnitt
zwischen Rothenburgsort und der Ab-
zweigstelle Horn ist heute bereits stark
ausgelastet und wird durch Eréffnung
der FFBQ noch weiter belastet werden.

Der Streckenabschnitt weiter in Rich-

tung Harburg ist zudem ein bereits als
uberlastet erklarter Schienenweg.

Aus dem Bahnhof Elmshorn kommend
befahrt die RB die auf 160 km/h be-
grenzte Strecke 1220. Bis zur Betriebs-
stelle Hamburg-Eidelstedt verkehrt die
RB weiterhin auf der Strecke 1220 und
wird anschliefRend auf zwei neuen Glei-
sen parallel zur Bestandsstrecke aus-
gefadelt. Wie im RE-Konzept verkehrt
die RB im Bereich der Betriebsstelle
Hamburg-Elbgaustralle auf einer neu zu
schaffenden Trasse parallel zu den Glei-
sen der S-Bahnstrecke 1225.
AnschlieRend fahrt die RB in die an die-
ser Stelle eingleisige GUB ein und unter-
quert dabei die Gleise der S-Bahn.

Dies erfolgt zwischen den Betriebsstel-
len Elbgaustrale und Eidelstedt. Um
die Kreuzung von Zigen auf dem ein-
gleisigen Abschnitt von ElbgaustraRe bis
Tarpenbeker Ufer zu ermdéglichen, muss
eine Ausweichstelle geschaffen werden.
Daflir ist es moglich, die bereits in Vor-
leistung errichteten zweigleisigen Be-
standsbriicken KollaustraRe und Keller-
bleek zu nutzen. Ostlich davon kann die
bestehende Zweigleisigkeit im Bereich
Tarpenbeker Ufer genutzt werden, um
Begegnungen oder Uberholungen mit
bis zu 720 m langen Ziigen des SGV zu
ermoglichen. Ab dem Gleisdreieck Ohls-

dorf trennt sich der Streckenverlauf der
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GUB von dem der U-Bahn und verlauft
bis Barmbek parallel zur Strecke der S-
Bahn-Linie S1.

In Barmbek endet die RB und fahrt nach
einer Aufenthaltszeit von 12 Minuten
zurtick in Richtung Elmshorn. Infrastruk-
turell kénnte in Barmbek nordlich des
bestehenden Gleises der GUB ein neuer

Mittelbahnsteig auf dem heutigen Bahn-

hofsgebaude errichtet werden. Je nach
Breite des Bahnsteigs kann zumindest
teilweise der bestehende ungenutzte
Streifen von 5,50 m Breite verwendet
werden. Die restliche Breite des Bahn-
steigs und ein zusatzliches Gleis konn-
ten daran ankniipfend aufgestandert auf
der Busanlage der Krisistralle errichtet
werden (siehe Abb. 24, S. 77 2).

Abb. 23: Linienverlauf der Regionalbahn
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Um den weiteren Bahnbetrieb nicht zu
behindern, ist der Bau eines Stumpf-
gleises in diesem Bereich erforderlich,
in dem die RB wahrend der Standzeit
abgestellt werden kann. Wahrend der
Standzeit kann der SGV weiterhin so die
Strecke auf den Durchfahrtsgleis nutzen.
Um eine Blockierung der Gleise im Ub-
rigen Streckenverlauf der RB zu ver-
meiden, sind im Bereich zwischen Elb-
gaustralle und Barmbek zwei bis drei
Kreuzungsbahnhofe oder Ausweichstel-
len noétig, deren Lage noch genauerer
Bestimmung bedarf, unter Verwendung
der Erkenntnissen aus dem stadtplaneri-
schen Teil der Arbeit.

Auf Basis der in Kapitel 3 dargestellten

Streckenauslastung und den Restriktio-

nen durch den verbleibenden SGV auf
der GUB wird in dem RB-Szenario RB ein

30-Minuten-Takt geplant.

Die fahrplanbasierte Simulation hat er-
geben, dass das beschriebene Konzept
einer halbstindlich zwischen Elmshorn
und Barmbek verkehrenden RB betrieb-
lich unter Voraussetzung der beschrie-
benen Infrastrukturausbauten moglich
ist. Zu einem spateren Zeitpunkt wird
geprift, wie sich die Wahl konkreter Hal-
testellenstandorte auf den Betrieb aus-
wirkt. Eine parallele Nutzung der GUB
durch den SGV ist bei jeweils einem Zug
pro Stunde und Richtung konfliktfrei
moglich. Die Zahl der Guterziige wird
als gegentiber der aktuellen Auslastung
um die Halfte reduziert angenommen,
womit die in Kapitel 3.3 beschriebenen
Verlagerungseffekte abgebildet werden,
die mit Fertigstellung der FFBQ zu er-
warten sind (siehe S. 53[2).

Abb. 24: Visualisierung des
Mittelbahnsteigs in Barmbek
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4.3 S-BAHN
ELBGAUSTRASSE -
BERLINER TOR

Das dritte Betriebskonzept zielt haupt-
sachlich auf eine hohe Taktung und eng-
maschige Erschliefung der an der GUB
liegenden Quartiere mittels einer S-Bahn
ab. Der Betrieb einer S-Bahn auf der GUB
macht dabei einige Anpassungen des Be-
triebskonzepts im Vergleich zu RE- und
RB-Konzept nétig.

Insbesondere der Linienverlauf wird an-
gepasst und sieht einen Streckenverlauf
von der Station Elbgaustralle bis zum
Berliner Tor vor (siehe Abb. 25,S. 79[2).
Die Anpassung wird aus verschiedenen
Grunden notwendig. Eine Ausfadelung
aus der Bestandsstrecke zwischen den
Stationen Wandsbeker Chaussee und
Hasselbrook zur Weiterfihrung der S-
Bahn liber die siidostliche GUB bis Rot-
henburgsort und von dort bis zu den
Elbbriicken zur dortigen Einfadelung ins
Bestandsnetz ware zwar aus Grinden der
Netzwirkung attraktiv, baulich und be-
trieblich aber schwer umsetzbar.

Fur die Einfadelung an den Elbbriicken
ware ein anspruchsvolles Uberwerfungs-

bauwerk tiber Wasser notwendig.
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Bei einer Nutzung der bestehenden In-
frastruktur waren zudem zwei System-
wechselstellen von Stromschiene auf
Oberleitung und zuriick notwendig, die
einen Betrieb destabilisieren wirden.
Des Weiteren besteht auf dem Abschnitt
Rothenburgsort - Abzweigstelle Horn
keine weitere Kapazitat.

Da hier kiinftig, wie bereits ausgeflihrt,
die zusatzlichen Ziige zur FFBQ geflihrt
werden, lasst sich maximal ein stindli-
cher Takt realisieren.

Startpunkt der Linie ist die Betriebsstelle
Elbgaustralle. Auf den ersten Blick mag
ein friiherer Start der Linie zum Beispiel
in Pinneberg erstrebenswert sein. Aller-
dings ware dafur an der Elbgaustralle
ein sehr komplexes Uberwerfungsbau-
werk notig, um eine kreuzungsfreie Ein-
fadelung der S-Bahn aus dem Bestands-
netz in die GUB zu gewahrleisten. Da
an dieser Stelle bereits die Ausfadelung
fur die neue S-Bahn-Strecke der S5 nach
Kaltenkirchen besteht, ware eine Aus-
fadelung zur GUB nur durch ein baulich
sehr aufwiandiges Uberwerfungsbau-
werk moglich. Zudem sind angrenzende
Flachen bereits durch Hauser und wei-
tere Bahnanlagen belegt. Deswegen soll
die S-Bahn im Konzept auf einem neu
zu schaffenden Gleis im Bereich Elbgau-
strale parallel zum bereits bestehenden

abfahren.
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In Zukunft ist eine Durchbindung der
S-Bahn auf dem Streckenast der S3 in
Richtung Pinneberg mittels eines neuen
Uberwerfungsbauwerk weiterhin mog-
lich, wird aus den genannten Griinden
allerdings nicht im Konzept weiter ver-
folgt.

Von hier aus wird die S-Bahn in ihrem
weiteren Verlauf auf zwei neu herzustel-
lenden Gleisen parallel, nérdlich des be-
stehenden Gleises der GUB gefiihrt.

Abb. 25: Linienverlauf der S-Bahn

Dafiir ist es notwendig, die S-Bahn-Stre-
cke zwischen Elbgaustrale und Eidel-
stedt mit den zusatzlichen S-Bahn-Glei-
sen zu unterqueren.

Die Herstellung eigener Gleise fiir die S-
Bahn ist notwendig, da die Anforderun-
gen des Lichtraumprofils eines Giliterzu-
ges mit den Bahnsteigen (96 cm Hohe)
der S-Bahn kollidieren und so jeweils im
Bereich der Stationen zusatzliche Gleise

fir den SGV geschaffen werden missten.
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Zudemlassen sich ein 10-Minuten-Takt fiir
eine S-Bahn und insgesamt zwei stiundli-
che Guterziige fahrplanbedingt nicht auf
zwei Gleisen darstellen. Auch unterschei-
det sich die S-Bahn in Hamburg in der
Traktionsart von Giiter-, Regional- und
Fernverkehrsziigen, da der Fahrstrom
nicht Gber eine Oberleitung, sondern
tber seitlich angebrachte Stromschie-
nen bezogen wird. Obwohl im Hambur-
ger S-Bahn-Netz auf der Linie S5 bereits
im regularen Betrieb mehrsystemfahige
Fahrzeuge zwischen den Stromsystemen
wechseln, ist eine Anwendung auf der
GUB betrieblich nicht wiinschenswert,
da hier mehrfach zwischen den Systemen
gewechselt werden miusste. Nicht nur fiir
die Bewaltigung des verbleibenden SGV,
sondern auch im Sinne der Resilienz des
Hamburger Bahnnetzes ist der Erhalt des
GUB-Gleises neben den beiden neuen
S-Bahn-Gleisen erstrebenswert, um im
Storungsfall den Hauptbahnhof und die
Verbindungsbahn umfahren zu kdénnen.
Durch den Wegfall des Rangiergleises fiir
den Bahnsteig Gleis 9 am Hauptbahnhof
wird auch zukinftig ein Bedarf an Alter-
nativstrecken fiir Leerfahrten zwischen
Hauptbahnhof und Hamburg-Eidelstedt
bestehen (siehe, S. 54 [2). Mit eigenen
Gleisen fiir die S-Bahn bleibt die GUB als
Ausweichstrecke flur die Verbindungs-

bahn erhalten.
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Nach dem Start an der ElbgaustraRe ver-
lauft die Linie auf zwei neuen Gleisen pa-
rallel zur GUB. Am Gleisdreieck Ohlsdorf
verlasst die Linie dann die parallel zur
GUB verlaufenden Gleise und wird mit-
tels eines Uberwerfungsbauwerks nérd-
lich der Betriebsstelle Ribenkamp in
die bestehende S-Bahn-Strecke geleitet.
Auf dem Abschnitt von Elbgaustralle bis
zur Ausfadelung am Riibenkamp miissen
insgesamt aufgrund des dreigleisigen
Ausbaus alle Eisenbahniiberfiihrungen
angepasst werden. Da die neuen S-Bahn-
Gleise parallel zum bestehenden Gleis
gefiihrt werden, ist analog zum Bestand
von einer maximalen Streckengeschwin-
digkeit von 80 km/h auszugehen.

Um die Betriebsqualitat nach Einglie-
derung in die bestehende S-Bahn-Stre-
cke trotz enger Zugfolge weiterhin zu
gewahrleisten, ist eine Anpassung der
Leit- und Sicherungstechnik auf der Be-
standsstrecke der S1 im Abschnitt von
Ribenkamp bis Berliner Tor vorzuneh-
men. Anschliefend folgt die Linie dem
Streckenverlauf der S1 und nutzt die be-
stehende Infrastruktur, ehe der Zug am
Berliner Tor endet.

Am Berliner Tor ist eine Wende am
Bahnsteig von Gleis 3 vorgesehen, wei-
tere S-Bahn-Linien kdénnen regular ber
die zwei verbleibenden Gleise und Bahn-

steige abgewickelt werden.
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Eine weitere Durchbindung in Richtung
Hauptbahnhof ist nicht méglich, da zu-
satzlich Zige der S-Bahn-Linien S3 und
S5 die Kapazitat der Gleise im Haupt-
bahnhof verringern und so eine Wende
im Hauptbahnhof unmaéglich machen.
Eine fahrplanbasierte Simulation fiir das
S-Bahn-Konzept konnte entfallen, da der
Betrieb in einem getrennten Netz statt-
findet, in dem es keine Geschwindig-
keitsunterschiede zwischen den Ziigen
gibt. Der Verbleib von SGV auf der GUB
stellt keine Einschrankung fiir den Be-
trieb der S-Bahn dar.

Die Kapazitaten fiir die S-Bahn-Linie
sind auf allen Abschnitten vorhanden.
Zwischen Elbgaustralle und Riibenkamp
verkehrt die S-Bahn als einzige Linie
auf einem zweigleisig (bzw. insgesamt
dreigleisig) ausgebauten Abschnitt.
Zwischen Ribenkamp und Berliner Tor
Uberlagert sich die Linie mit der S-Bahn-
Linie S1, die im 10-Minuten-Takt und in
der HVZ im 5-Minuten-Takt verkehrt.
Ab Hasselbrook kommt zukiinftig die
S-Bahn-Linie S4 hinzu, welche in einem
10-Minuten-Takt verkehren soll. Zwi-
schen Hasselbrook und Berliner Tor wiir-
den somit bis zu vier S-Bahnen je zehn
Minuten verkehren. Wie in Abschnitt 3.2
beschrieben (siehe S. 47 ), ist eine
solche Belastung derzeit im City-Tunnel

bereits gegeben.

Der Betrieb kann somit als realistisch an-
genommen werden und kann in Zukunft
durch die Ausriistung mit ETCS noch st6-
rungsfreier abgewickelt werden.

Die Ausriistung des Hamburger S-Bahn-
netzes mit ETCS wird im Rahmen des
Projekts Digitale S-Bahn Hamburg voran-
getrieben. Dieses sieht eine Digitalisie-
rung von Strecken und Fahrzeugen vor,
um die Kapazitat von Zugstrecken ohne
den Zubau zusatzlicher Gleise zu erho-
hen. Erlaubt wird die Kapazitatssteige-
rung durch eine dichtere Abfolge der
Zuge. Die digitale Zugsteuerungs- und
Kommunikationstechnik ersetzt dabei
physische Signale. Notwendig sind dafur
die Modernisierung von Sicherungstech-
nik der Strecken und Fahrzeugen sowie
die Errichtung von elektronischen Stell-
werken. Laut dem Hamburger Verkehrs-
senator Anjes Tjarks erhdhe sich die Ka-
pazitat auf entsprechend ausgeriisteten
Gleisen um 30 % (Behorde flir Verkehr
und Mobilitatswende, 2025).

Im Rahmen der Ausrichtung des ITS-
Kongresses 2021 wurde erstmalig eine
Strecke der S-Bahn Hamburg mit dem
Zugsicherungssystem ETCS ausgerustet.
Ziel war es, den weitgehend automati-
sierten Betrieb auf der Strecke Berliner
Tor - Bergedorf/Aumiihle und die auto-
matische Rangierfahrt im Bahnhof Ber-

gedorf zu demonstrieren (ebd.).
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Im Zuge des weiteren Rollouts der Digi-
talen S-Bahn Hamburg ist es geplant, das
Bestandsnetz umfassend durch die Er-
richtung der elektronischen Stellwerke
Hamburg-City und Hamburg Altona fiir
den Einsatz von ETCS vorzubereiten.
Insgesamt kann also fiir das Betriebs-
konzept der S-Bahn davon ausgegangen
werden, dass die Nutzung des Abschnitts
Hasselbrook - Berliner Tor zu keiner man-
gelnden Betriebsqualitat fuhrt.

Nach Ausriistung mit ETCS bestehen den
prognostizerten Kapazitaten nach sogar
noch Reserven fir zukiinftige Anpassun-

gen des Fahrplans.

4.5
INFRASTRUKTUR-
ANFORDERUNGEN
DER BETRIEBSKON-
ZEPTE

Abb. 26 (siehe S. 83 &) gibt einen Uber-
blick tber die erforderlichen Infrsatruk-
turmalBnahmen und ordnet sie den Be-
triebskonzepten RE, RB und S-Bahn zu.
Die Darstellung verdeutlicht, dass die
infrastrukturellen Anforderungen nicht
einheitlich sind, sondern sich bedingt

durch Taktfrequenz, Haltestellenabstan-
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de und Linienlange nach den jeweiligen
Betriebskonzepten ausdifferenzieren.

Die in der Abbildung dargestellten MaR-
nahmen verdeutlichen, welche Projek-
te grundlegend zur Realisierung eines
SPNV-Betriebs auf der GUB bendtigt
werden und welche dariiber hinaus Vo-
raussetzung flir die Realisierung eines
einzelnen Betriebskonzepts sind. Ins-
besondere zeigt sich, dass erschlie-
Rungsorientierte Konzepte mit hohen
Taktfrequenzen und kurzen Haltestellen-
abstanden einen deutlich héheren infra-
strukturellen Ausbaubedarf aufweisen
als netzwirksame Konzepte mit geringe-
rer Taktdichte und langeren Laufwegen.
Beispielsweise bendtigt das Betriebs-
konzept der S-Bahn im Vergleich zu
den anderen Betriebskonzepten durch
den mehrgleisigen Ausbau viele neue
Eisenbahniliberfiihrungen. Analog miis-
sen hier auch die meisten zusatzlichen
Haltestellenanlagen geschaffen werden.
Der Linienverlauf mit Zugwende am Ber-
liner Tor macht zudem Anpassungen der
Rahmenplanung zum Umbau des Bahn-
hofs notwendig, da hier der fiir die Zug-
wende eingeplante dritte S-Bahnsteig
entfallen kdonnte (siehe S. 56 ). Die
hohe Taktfrequenz hat auch zur Folge,
dass zur Vermeidung von héhengleichen
Zugkreuzungen ein Uberwerfungsbau-

werk notig wird.
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Aullerdem wird eine Einfiihrung von
ETCS im Netz der S-Bahn notwendig, um
eine ausreichende Betriebsqualitat bei
dichter Zugfolge zu gewahrleisten.

Das Konzept des RE bendtigt vergleichs-
weise wenig neue Infrastrukturen. Die
Nutzung der vorhandenen Schienen
sorgt daflir, dass kaum Eisenbahniber-
fiuhrungen angepasst werden missen,
da insgesamt nur vier Uberholméglich-

keiten entstehen.

ID Bezeichnung

Feste Fehmarnbeltquerung inkl.
Hinterlandanbindung

Ausbauvorhaben Bahnstrecke
Neumiinster - Bad Oldesloe

auf der Giterumgehungsbahn

Einrichtung zusatzlicher Haltestellenanlagen
Inbetriebnahme der zweigleisigen
Abzweigung Horn

Durchgdngiger dreigleisiger Ausbau
der Giiterumgehungsbahn

S-Bahn Uberwerfungsbauwerk Riibenkamp

Anpassung der Rahmenplanung am
Knotenpunkt Berliner Tor

ETCS Aufristung der S-Bahn
11 Verlangerung der Zweigleisigkeit in Lokstedt
bis zu der Haltestelle Kollaustralle

Punktuelle Gleiserganzung fir einen
zweigleisigen Betrieb (Uberholabschnitte)

EEEBBRE0ERERBEBRA

Uberwerfungsbauwerk Wilhelmsburg

Ausbauvorhaben Bahnstrecke Liibeck - Hamburg

Neubau/Anpassung von Eisenbahniiberfiihrungen

Der lange Laufweg des RE macht jedoch
abseits der GUB Infrastrukturmalinah-
men notwendig. In Wilhelmsburg muss
etwa ein Uberwerfungsbauwerk geschaf-
fen werden, um eine hohe Betriebsqua-
litdat zu gewahrleisten (siehe S. 55 ).
Durch den grolRen Haltestellenabstand
mussen jedoch insgesamt nur wenige-
Haltestellen neu gebaut werden. Die RB
reiht sich in dieser Systematik zwischen
dem RE und der S-Bahn ein.

Betriebskonzept

000
( 1 )
000
200
000
Q00 ®
InfrastrukturmaRnahmen
‘ an einem S-Bahn System
P o
InfrastrukturmaRnahmen
‘ an einer Regionalbahn (RB)
® ®
InfrastrukturmaRRnahmen
an einem Regionalexpress
o0 (RE)
00
o

Abb. 26: Tabelle InfrastrukturmaBnahmen fiir SPNV-Betrieb auf der GUB
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Auch hier muss nur eine geringe Anzahl
an neuen Haltestellen und Uberholmog-
lichkeiten geschaffen werden. Die Zug-
wende in Barmbek macht allerdings die
komplizierte Einrichtung eines Bahn-
steigs mitsamt zusatzlichem Gleis im
Bahnhof Barmbek notwendig. Wegen des
kurzen Linienverlaufs der RB beschran-
ken sich die MaBnahmen auf den nérd-
lichen Teil der GUB.

Insgesamt zeigt sich, dass das Betriebs-
konzept der S-Bahn die meisten und
komplexesten Anpassungen an der Inf-
rastruktur erfordert, wahrend die Rea-
lisierung des RE-Konzepts nur wenige
Eingriffe erfordert. Das RB Konzept be-
notigt ahnlich wenige Infrastrukturmal-
nahmen, allerdings ist es aufgrund des
bendtigten Ausbaus des Bahnhofs Barm-
bek insgesamt als etwas komplexer ein-
zuschatzen. Losgeldst von den Anforde-
rungen an die Infrastruktur durch die
jeweiligen Betriebskonzepte finden sich
auf der GUB verschiedene Bauvorleistun-
gen, welche fiir die Einflihrung von SPNV
genutzt werden konnen. Da die Bauvor-
leistungen bereits bestehen, werden sie
nicht in Abb. 26 genannt.
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Die GUB wurde urspriinglich als zwei-
gleisige Strecke konzipiert. Der Bahnkor-
per sowie die Widerlager der Eisenbahn-
Uberfihrungen sind dementsprechend
fur die Anspriiche an eine zweigleisige
Strecke dimensioniert worden (Spanier,
2025, S. 186). Wahrend der sudliche
Abschnitt der GUB von der Abzweig-
stelle Horn bis Rothenburgsort gemal}
der Planung zweigleisig realisiert wur-
de, blieben die Abschnitte von der Ab-
zweigstelle Horn bis zur Betriebsstelle
Elbgaustralle bis auf zwei Ausweichstel-
len eingleisig. Die Widerlager der Eisen-
bahniberfiihrungen sind allerdings so
angelegt, dass ein spaterer Ausbau der
Uberfiihrungen auf zwei Gleise problem-
los moglich ist (ebd., S. 186).

Diese Bauvorleistungen bestehen an den
18 Eisenbahnuberfihrungen Reichs-
bahnstrale, Bollweg (siehe Abh. 27, S.
85[2), Kieler StraRke, Olloweg, Vogt-Kol1n-
StraBe, Deelwisch, Niendorfer StraRe,
KollaustraRe, Kellerbleek, Rosenbrook,
Eppendorfer Mihlenteich, Alsterlauf,
Bebelallee, Braamkamp, Carl-Cohn-Stra-
Re, Sengelmannstralie, Alte Wohr sowie
der Hellbrookstralie.
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Die Nutzung dieser Bauvorleistungen
reduziert den Neubaubedarf der einzel-
nen Betriebskonzepte.

Als zusatzlicher Aufwand ist hingegen zu
bewerten, dass je nach Betriebskonzept
voraussichtlich MaBlhahmen zum Larm-
schutz ergriffen werden missen. Ent-
lang vieler Streckenabschnitte der GUB
bestehen bereits Larmschutzwande zur
angrenzenden Wohnbebauung. Im Be-
reich des Neubauquartiers Tarpenbeker
Ufer wurde aullerdem ein auffalliger,
das dortige Landschaftsbild pragender

Larmschutzwall errichtet.

Dennoch kann es erforderlich werden,
Licken in der Ausstattung der GUB mit
Larmschutzwanden zu schlielen oder
bestehende Larmschutzwande zu er-
tlichtigen und aufgrund der je nach Be-
triebsszenario potenziell hoheren Belas-
tung auch zu erhéhen.

Eine vertiefende Betrachtung dieses As-
pekts konnte im Rahmen des Projektes

jedoch nicht geleistet werden.

Abb. 27: Exemplarische Bauvorleistung einer Eisenbahniiberfiihrung am Bollweg
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5. POTENZIALE FUR TRANSIT-ORI-
ENTED DEVELOPMENT ENTLANG
DER GUTERUMGEHUNGSBAHN

Die zuvor entwickelten Betriebskonzep-
te verdeutlichen, dass die Einflihrung
von SPNV auf der GUB mit unterschied-
lichen verkehrlichen Wirkungen und
raumlichen ErschlieBungsgraden ver-
bunden ist. Unabhangig von der konkre-
ten Systemauspragung stellt sich damit
die Frage, welche stadtraumlichen Ent-
wicklungspotenziale entlang der Stre-
cke grundsatzlich vorhanden sind und
in welchem Umfang diese im Sinne von
TOD aktiviert werden kénnten.

Das folgende fiinfte Kapitel verlagert
den Betrachtungsschwerpunkt daher
von der verkehrlichen Machbarkeit auf
die stadtraumliche Ebene.

Ziel ist es, die entlang der GUB liegenden
Flachen systematisch hinsichtlich ihrer
strukturellen Voraussetzungen, Rest-
riktionen und Entwicklungsspielraume
gemald der im Kapitel 2.2 dargestellten

Methodik zu analysieren (siehe S. 23 [5).

Im Fokus stehen dabei insbesondere
jene Bereiche, in denen eine verbes-
serte schienengebundene Erschlieung
mit Nachverdichtungs- und Nutzungsmi-
schungspotenzialen zusammenfallt und
somit Ansatzpunkte fiir eine schienen-
orientierte Stadtentwicklung entstehen.
Grundlage hierfiir bildet zunachst die
Abgrenzung eines geeigneten Unter-
suchungsraums, innerhalb dessen die
stadtraumlichen
fur TOD entlang der GUB mithilfe von

Rahmenbedingungen

GIS-Analysen untersucht werden.
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5.1
BESCHREIBUNG
DES UNTER-
SUCHUNGSRAUMS

Unter Anwendung aller Ausschlusskrite-
rien (siehe S. 24 B) ergibt sich ein 7,43
km? groRer Untersuchungsraum (siehe
Abb. 28). Entlang seiner in Ost-West-
Richtung verlaufenden, rund 7,4 km
langen Ausdehnung, werden mit Alster-
dorf, Eidelstedt, Eppendorf, Grold Bor-
stel, Lokstedt, Niendorf, Stellingen und
Winterhude insgesamt acht Hamburger

Stadtteile tangiert.

@ Niendorf

Eidelstedt

Stellingen

Abb. 28: Der abgegrenzte Untersuchungsraum
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Lokstedt

Die Topographie des Untersuchungs-
raums ist Uberwiegend flach, was die
Flache gut fur Stadtentwicklungsvorha-
ben geeignet macht. Eine markante Er-
hebung stellt lediglich die GUB dar, die
hier durchgehend in Dammlage verlauft

und den Raum zusatzlich pragt.

BEGRENZUNG DES
UNTERSUCHUNGSRAUMS

Die unregelmafige Form des Unter-
suchungsraums, der sich zunachst aus
dem 720m-Korridor entlang der GUB
ableitet, ergibt sich zum einen durch die
raumlich klar definierten Siedlungsbe-
schrankungsbereiche, die aus Grinden
des Larmschutzes rund um den Hambur-

ger Flughafen gelten.

Alsterdorf

GroB-Borstel

Winterhude
Eppendorf
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Dabei ist zwischen den Siedlungshe-
schrankungsbereichen 1 und 2 zu un-
terscheiden. Siedlungsbeschrankungs-
bereich 1 bildet eine unmittelbare
Einflugschneise fiir eine Start- und Lan-
debahn des Flughafens. Hier sind ins-
besondere weitere Entwicklungen zur
Wohnnutzung aus Larmschutzgriinden
untersagt (Behorde fir Stadtentwick-
lung und Umwelt, Amt fir Landes- und
Landschaftsplanung, 2014, S. 2), wes-
halb dieser Bereich aus der Betrachtung
ausgeschlossen wird. Der umliegende
Bereich, der als Siedlungsbeschran-
kungsbereich 2 ausgewiesen ist, liegt
aulerhalb der strengsten Restriktionen.
Hier besteht die Moglichkeit, planungs-
rechtlich abgesicherte Wohngebiete
weiter zu sichern und maldvoll zu arron-
dieren (Behorde flr Stadtentwicklung
und Umwelt, Amt fir Landes- und Land-
schaftsplanung, 2014, S. 2). Der Anteil
der Wohnnutzung darf dabei nicht liber
40 % liegen. In begriindeten Einzelfallen
besteht die Moglichkeit, diese Grenze
zu Uberschreiten (ebd.). Gebietskate-
gorien, in denen Uber ein malvolles Ar-
rondieren hinausgehende, umfangreiche
Neuentwicklungen mit einem Wohnan-
teil von Uber 40 % infrage kommen, be-
finden sich nicht im Siedlungsbeschran-

kungsbereichs 2.

Daher wurde dieses Gebiet uneinge-
schrankt in die Untersuchung aufge-
nommen. Zum anderen ergeben sich
weitere markante Einschnitte durch die
Haltestellenlagen der U-Bahn-Linie Ul
am Lattenkamp im Osten, der U2-Hal-
testelle Hagendeel am siidlichen Rand
des Siedlungsbeschrankungsbereichs so-
wie der S3/S5-Haltestelle Eidelstedt im
Westen. Da die Haltestellenumfelder be-
reits durch den SPNV erschlossen sind,
fallen sie aus der Betrachtung neuer
ErschlieBungs- und Entwicklungspoten-
ziale heraus. Auffallig ist auRerdem der
Ostliche Abschluss des Untersuchungs-
raums, der NeuerschlieBungspotenzia-
le zwischen den bestehenden U1l-Hal-
testellen Lattenkamp und Alsterdorf
aufzeigt. Diese liegen mit rund 1,2 km
Uberdurchschnittlich weit auseinander,
was sowohl durch das Uberwerfungs-
bauwerk der GUB liber die Ul-Trasse als
auch durch die Uberspannung grofRriu-
miger StralRenverkehrsraume am Ring 2
im Bereich Braamkamp bedingt ist. Zu-
satzlich wird der Untersuchungsraum im
Stiden teilweise durch die Haltestellen-
isochronen der zukiinftigen U5 am Behr-
mannplatz und am Universitatsklinikum
Eppendorf begrenzt. Dies ist auch bei
der bestehenden S3/S5-Haltestelle Stel-

lingen der Fall.
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Lediglich die nordliche Grenze des Unter-
suchungsraums folgt weitgehend den na-
turlichen Begrenzungen des 720 m brei-

ten Korridors entlang der GUB.

STADTRAUMLICHE
BESTANDSSITUATION

Zu den stadtraumlich pragenden Orten
im Untersuchungsraum zahlen unter an-
derem das Waldschutz- und Erholungsge-
biet Niendorfer Gehege, die Parkanlagen
der Stellinger Schweiz, der Alsterlauf, das
als Automeile bekannte Gewerbegebiet
Nedderfeld, ein Abschnitt der Bundes-
autobahn 7 sowie das gesamte sich ent-
lang der Borsteler Chaussee erstreckende
Stadtteilzentrum von Grol3 Borstel. Eine
Besonderheit bildet zudem die Uber-
schneidung der GUB mit drei verschiede-
nen Hamburger Magistralen im Untersu-
chungsraum: im westlichen Bereich mit
der B4 (Kieler StraRe), zentral mit der
B447 (KollaustraRe) sowie im Osten mit
der B433 (Rosenbrook).

Des Weiteren ist der Untersuchungs-
raum stark von Wohnnutzungen gepragt.
Die Wohnquartiere nehmen hinsicht-
lich ihrer Dichte von Osten nach Wes-
ten tendenziell zu. Gewerblich gepragte
Flachen finden sich im &stlichen Bereich
von Stellingen, sowie in den noérdlichen
Teilen Lokstedts und Eppendorfs. Infra-

strukturangebote wie Schulen, Sportan-
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lagen, Schwimmbader und medizinische
Einrichtungen tragen zusatzlich zur ur-
banen Durchmischung bei und machen
den Untersuchungsraum in stadtebauli-
cher Hinsicht vielfaltig. Soziale und de-
mographische Strukturen innerhalb des
Untersuchungsraums sind tberwiegend
heterogen. Das Sozialmonitoring der
Stadt zeigt einen Uberwiegend gefestig-
ten mittleren bis hohen Index. Einzig im
Bereich der Kieler StraRe wird mit dem
statistischen Gebiet 43085 eine sehr
niedrige Entwicklung festgestellt (Be-
horde fur Stadtentwicklung und Woh-
nen, 2025).

In oOkologischer und freiraumplaneri-
scher Hinsicht bilden die groRen Schutz-
gebiete und Griinflachen wie das Nien-
dorfer Gehege, die Stellinger Schweiz,
das Eppendorfer Moor oder die Eidel-
stedter Feldmark nicht nur Erholungs-
raume flr die Bevolkerung, sondern wer-
den zudem durch die Landschaftsachsen
Eimsbiittel und Alster tangiert, wodurch
sie als O0kologische Korridore fiir Flora
und Fauna eine besondere Vernetzungs-
funktion erfillen (Behorde fiir Umwelt,
Klima, Energie und Agrarwirtschaft,
2025a). Die Wasserflachen setzen sich
neben der Alster aus dem Eppendorfer
Mihlenteich sowie den Bachlaufen der
Diingelau, Kollau, Miihlenau, Schillings-

bek und Tarpenbek zusammen.
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Daher kénnten Teile des Untersuchungs-
raums anfillig fir Uberschwemmungs-
ereignisse werden (Behorde flir Umwelt,
Klima, Energie und Agrarwirtschaft, o.
J.-c). Gleichzeitig sind diese Naturrau-
me durch die Nahe zum Flughafen oder
zu Verkehrskorridoren wie der Bundes-
autobahn 7 teilweise belastet.

Insgesamt ergibt sich ein Untersu-

chungsraum, der durch seine Mischung

aus Wohnen, Gewerbe und einer Viel-
zahl an Griin- und Wasserflachen sowohl
stadtebauliche Entwicklungsspielraume
als auch o6kologische und infrastruktu-
relle Herausforderungen entlang einer
Ost-West-Achse miteinander vereint.
Eine Collage fasst Eindriicke aus dem
Gebiet zusammen und verdichtet sie zu
einem visuellen Gesamtbild (siehe Abb.
29,5.91-92 @).

91

¢l




M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn

Stadtebauliche Potenziale

Collage vom Untersuchungsraum

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

29.1: Das Naturschutzgebiet Niendorfer Gehege

29.2: Hochfrequent im Raum: Der Metrobus 4

29.3: Einfamilienhaussiedlung in der Steinburger Stralle
29.4: Das Neubauquartier Tarpenbeker Ufer

29.5: Autohduser am Nedderfeld

29.6: Der Bachlauf der Tarpenbek

29.7: GroRflachiger Einzelhandel: Das Nedderfeld Center
29.8: Die Magistrale entlang der Kieler Strale

29.9: Ein Gewerbepark an der Kieler Stralle

29.10: Moderner Geschosswohnungsbau
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5.2
GEBIETS-
KATEGORIEN

Das nachfgolgende Unterkapitel zeigt
die verwendeten Gebietskategorien, die
zur detaillierten Analyse der bestehen-
den Nutzungen sowie deren raumlicher
Zusammensetzung im abgegrenzten
Untersuchungsraum entlang der GUB
entwickelt worden sind. Jede Kategorie
wird kurz definiert und bezlglich ihres
Vorkommens im Untersuchungsraum
eingeordnet. AnschlieBend wird die je-
weilige Nachverdichtungsstrategie er-
lautert und begriindet. Ein Referenzbei-
spiel veranschaulicht die planerischen
Uberlegungen. SchlieRlich folgt die je-
weilige beispielhafte Betrachtung eines
reprasentativen Hektars fir die Katego-
rien. Daraus leiten sich konkrete Poten-

zialwerte fur die Nachverdichtung ab.

EINFAMILIENHAUSGEBIETE
Einfamilienhausgebiete zeichnen sich
durch eine homogene Wohnnutzung und
eine aufgelockerte Bebauungsstruktur
mit einer geringen baulichen Ausnut-
zung der Grundstiicke aus.

Gegenuber Mehrfamilienhausgebieten

weissen sie niedrigere Grundflachen-

zahlen (GRZ) und Geschossflachenzah-
len (GFZ) auf. Hohe Freiflachenanteile
durch private Gartenflachen verleihen
diesen Gebieten 6kologische Funktionen
im stadtischen Geflige. Die monofunk-
tionale Nutzungsstruktur wird teilweise
durch nicht stérendes Kleingewerbe er-
ganzt, dessen planungsrechtliche Zulas-
sigkeit sich dabei nach der spezifischen
Gebietsausweisung als Reines Wohn-
gebiet (§ 3 BauNVO) oder Allgemei-
nes Wohngebiet (§ 4 BauNVO) richtet
(BauNVO, 2017).

Schwerpunkte dieser Art von Wohnbe-
bauung befinden sich im Untersuchungs-
gebiet rund um die Vogt-Koélln-Stralke, im
Bereich Baarkamp sowie auf Hohe der
Stralle Kellerbleek. Fiir das Rechenbei-
spiel wird ein reprasentativer Hektar
zwischen der Vogt-Kolln-StraRe und der
Steinburger Stralle verwendet (siehe
Abb. 30, S. 94 2).
Einfamilienhausgebiete haben quantita-
tiv betrachtet ein hohes Nachverdich-
tungspotenzial aufzuweisen, das jedoch
oft durch bauordnungsrechtliche Vor-
gaben wie Erhaltungssatzungen oder
Festsetzungen in Bebauungsplanen be-
grenzt ist. Eine effizientere Flachennut-
zung lasst sich hier insbesondere durch
Nachverdichtung in zweiter Reihe oder
durch den Ersatz sanierungsbedurftiger

Bestandsgebaude durch kompaktere
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Abb. 30: Luftbild eines Einfamilienhausgebiets

Doppel- oder Reihenhduser realisieren,
auch wenn dies teilweise zu erschlie-
RBungsrechtlichen Problemen fiihren kann
(Wistenrot Stiftung, 2012, S. 238). Auf
diese Weise kann zusatzlicher Wohnraum

geschaffen werden, ohne den Gebiets-

charakter zu verandern. Grenzen der
Verdichtung ergeben sich des Weiteren
aus dem Stellplatzbedarf und der Not-
wendigkeit, den pragenden Griinanteil
und die Versickerungsfahigkeit der Bo-

den zu erhalten.

Best-Practice Einfamilienhaus Nachverdichtung

Das Referenzprojekt Gardeshof in Bremen-Vegesack (siehe Abb. 31) stellt eine

Nachverdichtung in zweiter Reihe dar. Hinter zwei Einfamilienhausgrundstiicken

wurden im Jahr 2018 zwei kompakte Mehrfamilienhauser mit zusammengerech-

net zehn Wohneinheiten errichtet
(M Projekt GmbH & Co. KG, o. J.).
Die beiden Neubauten teilen sich

eine Zufahrt zur StralBe. Das Pro-

jekt zeigt, wie ineffizient genutzte

Flachen in Einfamilienhausgebieten

maximal ausgenutzt werden kdénnen.
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Es wird davon ausgegangen, dass sich
fur eine gebietsvertragliche Nachver-
dichtung im reprasentativen Hektar an
der Steinburger StraRe zweigeschossige
Mehrfamilienhauser mit einer Grund-
flache von 200 m? eignen, in denen bis
zu vier Wohneinheiten Platz finden. Bei-
spiele fur solche Gebaude finden sich auf
verschiedenen Websites von Unterneh-
men, die Fertighduser anbieten (Kahler
Massivhaus GmbH, o. J.; STREIF Haus
GmbH, o. ].). Durch ihre GréRe fligen sie
sich gut in die Bestandsbebauung ein,
weisen aber eine héhere Wohnungsdich-
te auf und kénnen die festgelegte Stan-
darddichte von eine:r Einwohner:in pro
38,8 m? Wohnflache umsetzen. Bei zwei
Voligeschossen auf 200 m? Grundflache
ergibt sich bei 70 % Nutzflachenanteil an
der BGF eine Wohnflache von 280 m?,
in der gerundet sieben Einwohner:innen
Platz finden. Zuzuglich einer Gartenfla-
che von 100 m? sowie 150 m? f{ir eine

Zufahrt, die benachbarte Grundstiicke

Bestand
10%
ErschlieBungsflichen
75% 50%
Garten 30% Garten

Wohnen

miteinander teilen kénnen, bendtigen
die Mehrfamilienhauser insgesamt 450
m? Flache. Fir eine Nachverdichtung
kommen die Grundstiicke infrage, auf
denen nach Abzug der Grundflache der
Bestandsgebaude sowie bei Verbleib ei-
ner Gartenflache von 100 m? und einer
Zufahrt von ebenfalls 100 m? fir die
bestehen Einfamilienhdauser noch eine
Restflache von 450 m? (ibrig bleibt. Es
wird angenommen, dass sich eine Nach-
verdichtung in der Praxis nur in zwei
Drittel der rechnerisch ermittelten Falle
umsetzen lasst, weshalb das berechnete
Potenzial um diesen Faktor vermindert
wird. Abb. 32 zeigt die Aufteilung der
Flachen vor und nach der Nachverdich-
tung anhand des reprasentativen Hekt-
ars nach Art der Nutzung. Die Flachen
innerhalb der grauen Konturlinie ent-
sprechen der Bezugsflache von einem
Hektar. Die auRerhalb liegenden Fla-
chen stellen zusatzliche Flachen in den

oberen Geschossen dar.

Zukiinftige Einschatzung

20%
ErschlieBungsflichen

60%
Wohnen

Abb. 32: Hektargrafik
Einfamilienhausgebiet
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Weil fir alle Grundstiicke und Gebaude
im Untersuchungsraum Geodaten vor-
liegen, kann in dieser Gebietskategorie
das Nachverdichtungspotenzial flr jedes
Flurstiick nach der erlauterten Vorge-
hensweise gesondert berechnet werden.
Die Zahl der méglichen zusatzlichen Ein-
wohner:innen wird Uber die festgelegte
Wohnflache von 38,8 m? pro Person er-
mittelt. Die Einwohner:innenzahl im Be-
stand wird (iber das Geoportal Hamburg
abgefragt (Landesbetrieb Geoinformati-

on und Vermessung Hamburg, 2026).

MEHRFAMILIENHAUSGEBIETE

Mehrfamilienhausgebiete in Geschoss-
bauweise bilden die dichtesten Wohn-
strukturen im stadtischen Kontext und
zeichnen sich durch eine effiziente Fla-

chenausnutzung aus.

Mehrfamilienhdauser unterscheiden sich
von Einfamilienhausern dadurch, dass
mehrere Wohnungen innerhalb eines
Gebaudes durch einen gemeinsamen
Hauseingang erreicht werden (Griitter,
2021, S. 150). In der Typologie wird dif-
ferenziert zwischen der geschlossenen
Blockrandbauweise, die klare Raumkan-
ten und private Innenhdéfe schafft, und
der offenen Zeilenbauweise, bei der die
Baukorper in weitlaufige, gemeinschaft-
lich genutzte Griinanlagen eingebettet
sind. Wahrend die Blockrandbebauung
durch eine hohe bauliche Dichte und ge-
ringe Abstandsflachen gepragt ist, wei-
sen Zeilenbaustrukturen zwar eine ge-
ringere GRZ, aber oft eine vergleichbare
GFZ auf. Die Nutzungsstruktur ist pri-
mar auf das Wohnen ausgerichtet, weist

jedoch an frequenzstarken Standorten

Abb. 33: Luftbild eines Mehrfamilienhausgebiets
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eine funktionale Mischung aus publi-
kumsintensiven Nutzungen wie Einzel-
handel, Gastronomie und sozialer Infra-
struktur auf. Mehrfamilienhausgebiete
pragen sowohl in Blockrand- als auch
in Zeilenbauweise weite Teile des Un-
tersuchungsraums, ordnen sich jedoch
strukturell vorrangig im unmittelbaren
Einzugsbereich der Magistralen an, wah-
rend die ruckwartigen Lagen oft gerin-
gere Dichten aufweisen. Abb. 33 (siehe
S. 96 ) zeigt einen reprasentativen
Hektar an der Bilser Stralle/Alsterdorfer
Stralle, der flr die Berechnung herange-
zogen wird. Die Nachverdichtungsstrate-
gien in Mehrfamilienhausgebieten sind
von der vorhandenen Struktur abhangig.
In Gebieten der offenen Zeilenbauweise
ergeben sich Potenziale vor allem durch

Anbauten oder Aufstockung.

Letzteres konnte bei bestehenden Riegel
um ein bis zwei Geschosse geschehen.
In Blockrandstrukturen liegt der Fokus
hingegen auf dem Ausbau von Dachge-
schossen sowie der behutsamen Nach-
verdichtung im Blockinneren, sofern die
Belichtung und Belliftung gewahrleistet
bleibt.

wurden durch einen Novelle der Ham-

Insbesondere Aufstockungen
burger Bauordnung 2018 erleichtert, in-
dem die Pflicht zur Errichtung bzw. Ver-
langerung von Aufziigen entfallt.

Ein wesentlicher Hebel fiir zusatzliche
Wohnflachen ist zudem die Umstruktu-
rierung von oberirdischen Stellplatzan-
lagen in Quartiersgaragen oder Tiefga-
ragen, wodurch Flachen fir Neubauten
oder qualitativen Freiraum frei werden.
Des Weiteren wurde ein neuer Abwei-

chungstatbestand (Nr. 3) eingefiihrt,

Best-Practice Mehrfamilienhaus Nachverdichtung

Das Referenzprojekt liegt im Untersuchungsraum in Grofd Borstel am Geesmoor

25-29 (siehe Abb. 34). Es zeichnet sich durch die Aufstockung mehrerer mehrge-

schossiger Wohngebaudes in Zeilenbauweise aus. Das auf dem Bild dargestellte

Gebaude mit 56 Wohneinheiten er-
fuhr dabei eine energetische Sanie-
rung zum KfW-Effizienzhaus. Im sel-
ben Zuge wurde das Dachgeschoss
fir weitere Wohneinheiten ausge-
baut (PILSINGER Solare Architektur
GmbH, o. ].).

Abb. 34: Referenzprojekt Mehrfamilienhausgebiet
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aufgrund dessen nach Einzelfallprifung
die Pflicht zur Schaffung von zusatzli-
chen Kinderspielflachen, Abstellraumen
oder durchgehenden Treppen aufgeho-
ben werden kann (Behorde flir Stadtent-
wicklung und Wohnen, 2021).

Innerhalb des reprasentativen Hektars
an der Bilser StralRe/Alsterdorfer Strafle
verfligt ein GroRteil der Gebaude (iber
drei Vollgeschosse und ein Staffelge-
schoss. Vereinzelt sind die Gebaude auch
bis zu viereinhalb Geschosse hoch. Die
Gebaude wurden grofStenteils in den Jah-
ren 1970-1972 fertiggestellt. Dies ist von
besonderem Interesse, da laut Befragung
des VNW die Gebaude der Baujahre ein
1949-1978 ein erhoéhtes

Aufstockung aufweisen, weil grundsatz-

Potenzial flr

lich Modernisierungsbedarf besteht und
dariiber hinaus insbesondere bei Zeilen-

und Blockrandbebauungen der 1960er-

Jahre auch geeignete Lastreserven und
baustrukturelle Voraussetzungen be-
stehen (F + B Forschung und Beratung
fir Wohnen, Immobilien und Umwelt
GmbH, 2017 S. 7). Fur die Abschat-
zung des Nachverdichtungspotenzials
wird unterstellt, dass alle Bestandsge-
baude im Durchschnitt um ein zusatz-
liches Stockwerk aufgestockt werden.
Der Durchschnittswert beriicksichtigt,
dass eine Aufstockung nicht in jedem
Fall moglich sein wird, aber bis zu zwei
Geschosse bei einer Aufstockung durch-
aus ublich sind. Beispielsweise zeigt sich
in den Einreichungen zum Hamburger
Preis flr gelungene Dachaufstockungen,
dass ein GroRteil der Projekte um zwei
Stockwerke aufstocken (Behorde fiir
Stadtentwicklung und Wohnen, 2024c).
Abb. 35 zeigt die Flachennutzung vor

und nach den Aufstockungen.

Abb. 35: Hektargrafik

Bestand Zukiinftige Einschatzung Mehrfamilienhausgebiet
ExschlieBungsflichen ErschlieBungsflachen
5% 5%
60% 60%
Garten Garten

145%
Wohnen
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Eine Nachverdichtung im Blockinneren
oder durch Anbauten liegt innerhalb des
reprasentativen Hektars nicht auf der
Hand und soll daher flr die rechnerische
Ermittlung des Nachverdichtungspoten-
zials insgesamt nicht berticksichtigt
werden. Sollte sie an einem bestimmten
Standort auf der Hand liegen, kann sie
in den stadtebaulichen Vertiefungen Be-
rucksichtigung finden.

Weil fiir alle Gebaude im Untersuchungs-
raum Geodaten und Informationen zu
den Baujahren vorliegen, kann in dieser
Gebietskategorie das Nachverdichtungs-
potenzial flr jedes einzelne Gebaude
nach der erlauterten Vorgehensweise
gesondert berechnet werden. Dabei wer-
den nur Gebaude fiir eine Aufstockung
beriicksichtigt, die vor 2010 gebaut wur-
den. Mit 2010 als Grenze soll sicherge-
stellt werden, dass keine Gebaude ein-
bezogen werden, die zum Zeitpunkt der
Inbetriebnahme von SPNV auf der GUB
noch keinen Modernisierungsbedarf auf-
weisen. Die Zahl der méglichen zusatz-
lichen Einwohner:innen wird Uber die
festgelegte Wohnflache von 38,8 m? pro
Person ermittelt. Die Einwohner:innen-
zahl im Bestand wird (iber das Geopor-
tal Hamburg abgefragt (Landesbetrieb
Geoinformation und Vermessung Ham-
burg, 2026).

GEWERBEGEBIET (LOCKER)

Gewerbegebiete sind raumlich abge-
grenzte Zonen flr Uberwiegend nicht-
wohnliche Nutzungen, die in der Regel
als ein- oder mehrgeschossige Solitar-
gebdude errichtet werden. Sie befinden
sich Gberwiegend in gut erschlossenen
Lagen entlang von Infrastrukturtrassen
und kénnen je nach Ansiedlung emittie-
render Gewerbe Larmemissionen oder
andere schadliche Umwelteinwirkungen
verursachen. Baurechtlichwerdensiein §
8 BauNVO rechtlich gesichert (BauNVO,
2017). Locker bebaute Gewerbegebiete
sind dadurch bestimmt, dass sie entwe-
der einen auffallig hohen Anteil an einge-
schossigen Gebauden oder einen auffal-
lig hohen Anteil an unbebauten Flachen
aufweisen. Die Gebaude weisen in der
Regel eine hohe Spezialisierung auf die
ihnen zugrunde liegenden Nutzungen
sowie eine geringe Anpassungsfahig-
keit gegenliiber Nutzungsanderungen
auf und sind haufig mit Anlieferungs-
oder Logistikflachen im Erdgeschoss
versehen. Im Untersuchungsraum kon-
zentrieren sich lockere Gewerbegebie-
te auf mehrere Standorte, darunter die
Schnackenburgallee, der Kronsaalsweg,
die Papenreye und das Nedderfeld.
Die Abb. 36 (siehe S. 100 ) zeigt

ein Gewerbegebiet an der Papenreye,
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das fiir die Berechnung eines reprasenta-
tiven Beispiels verwendet wird.

Verschiedene wissenschaftliche Unter-
suchungen beschaftigen sich mit der
Nachverdichtung von Gewerbegebieten.
Als Handlungsoptionen genannt werden
unter anderem die Neubebauung von in-
effizient genutzten Flachen (z. B. Stell-
platzen), das Schliefen von Bauliicken,
die Erweiterung oder Aufstockung von
Bestandsgebauden sowie die vertikale
Anordnung verschiedener gewerblicher
Nutzungen in einem Gebaude (Bundes-
institut fur Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung & Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung, 2019, S. 50; STADTRAUM-
KONZEPT GmbH, 2021, S. 16-17). Die
Umsetzung von Nachverdichtungsmal3-
nahmen erweist sich in der Praxis jedoch

oft als schwierig und Gewerbebetriebe

Abb. 36: Luftbild eines Gewerbegebiets (locker)

100

auBern in vielen Fallen das Interesse,
ungenutzte oder wenig genutzte Fla-
chen flr betriebliche Reserven vorzu-
halten (STADTRAUMKONZEPT GmbH,
2021, S. 29). Auch einschlagige Pla-
nungsdokumente befassen sich mit dem
Nachverdichtungspotenzial von Gewer-
begebieten. In Hamburg streben die Be-
zirke im Einzugsbereich der GUB neben
der Modernisierung und Aufstockung
bestehender Gebdude auch die Stape-
lung von Gewerbe und die effizientere
Nutzung von Infrastrukturen an, indem
beispielsweise Erschlielungsflachen von
mehreren Betrieben gemeinsam genutzt
werden (Bezirksamt Eimsbiittel, 2018,
S. 22; Bezirksamt Nord, 2018, S. 17).
Das Thema Wohnen spielt in Bezug auf
die Entwicklung von Gewerbegebieten

keine Rolle in der Literatur.




M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

Auch wenn fallbezogen eine Mischnut-
zung von Gewerbe und Wohnen, wie es
beispielsweise in der Form von Werks-
wohnungen regelmalliig vorkommt, wiin-
schenswert sein kann, sollte flr eine
uberschlagige Potenzialermittlung nur
die intensivierte Gewerbenutzug durch
bauliche Nachverdichtung betrachtet
werden. Dabei kann es sich um die Ex-
pansion bestehender Betriebe, aber
auch um Neuansiedlungen von Gewer-
bebetrieben handeln.

Das Beispiel an der Papenreye umfasst

mehrere ein- oder zweigeschossige Ge-

baude im westlichen Bereich und einige
Gebaude mit drei oder mehr Geschos-
sen im Ostlichen Bereich. In diesem
Bereich fallt jedoch ein hoher Anteil
an ErschlieRungsflachen ins Auge. Bei
etwa der Halfte der ansassigen Betriebe
ist nicht ersichtlich, warum diese nicht
auch in einem entsprechend ausgebau-
ten Obergeschoss Platz finden kénnen.
Es handelt sich dabei um Druckereien,
Schlossereien, einen Elektrobetrieb, ei-
nen Heizungs- und SanitargrolRhandel,
eine IT-Beratung und ein Unternehmen

fur Fenster- und Turentechnik.

Best-Practice Gewerbegebiet (locker) Nachverdichtung

Das Referenzprojekt (siehe Abb. 37) zeigt die Meistermeile am Offakamp, die

ein Beispiel fiir Nachverdichtungsansatze von lockeren Gewerbegebieten im
Einzugsbereich der GUB in Lokstedt unterbreitet. Das Gebaude bietet Platz fir

rund 100 kleine und mittlere Handwerks- und Produktionsbetriebe auf vier Eta-

gen. Durch die gemeinschaftliche Nutzung der Infrastruktur, etwa Erschliefung,

Toiletten und Abfallentsorgung, ergeben sich erhebliche Flachenersparnisse.

Stabile Deckenkonstruktionen und
leistungsstarke Aufziige sind archi-
tektonische Besonderheiten, die es
ermoglichen, auch in den oberen Ge-
schossen gewerbliche Nutzungen zu
betreiben (Handwerkskammer Ham-

burg, o. ].; Sprinkenhof GmbH, o. J.).

——  cmmE

Abb. 37: Referenzprojekt Gewerbegebiet (locker)
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Es wird davon ausgegangen, dass ein-
und zweigeschossige Gebaude im Durch-
schnitt auf drei Geschosse aufgestockt
werden oder langfristig durch Neubauten
mit durchschnittlich drei Vollgeschossen
ersetzt werden kénnen. Nach dem Vorbild
der Meistermeile am Offakamp erscheint
die Stapelung von Gewerbe hier zielfiih-
rend. Stapelbare Betriebe beziehen die
Obergeschosse, wahrend nicht stapelba-
re Betriebe im Erdgeschoss verbleiben
kénnen. Zusatzlich konnen Bauliicken
geschlossen werden. Im konkreten Fall
wird ein dreigeschossiger Neubau zwi-
schen den Gebauden Papenreye 18 und
20 mit einer Grundflache von 300 m? an-
genommen. Abb. 38 zeigt die Aufteilung
Flachennutzung im Bestand und nach ab-
geschlossener Nachverdichtung.

Um fiur jedes Flurstiick dieser Gebiets-
kategorie Arbeitsplatzzahlen im Bestand
sowie als Folge einer potenziellen Nach-

verdichtung zu ermitteln, wird Gebrauch

Bestand

Griinflachen
5%

60%

80%
Gewerbe
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Zukiinftige Einschiatzung

gemacht von Arbeitsplatzdichten. Die
fur das Beispiel ermittelten Arbeits-
platzdichten werden proportional zur
Flache auf alle weiteren Flurstiicke der
Kategorie angewendet. Dies ist mog-
lich, da das Beispiel als reprasentativ
fur die Kategorie gesehen werden kann.
Die Arbeitsplatzdichten errechnen sich
uber die vorhandene sowie die poten-
ziell in Zukunft realisierbare BGF unter
Verwendung des Bosserhoff-Verfahrens.
Im Bestand wird ein Wert von einem Be-
schaftigtem pro 60 m? BGF unterstellt
(Kategorie Handwerksbetriebe nach
Bosserhoff-Verfahren), nach abgeschlos-
sener Nachverdichtung ein Wert von
einem Beschaftigtem pro 50 m? BGF
(Kategorie Handwerkerhofe und Griin-
derzentren). Durch die Nachverdichtung
werden Einzelbetriebe ersetzt und zu

Zentren mit hoherer Dichte zusammen-

gefasst.

Abb. 38: Hektargrafik
Gewerbegebiet
(Tocker)

Griinflichen
5%

60%

ErschlieBungsflachen

120%
Gewerbe
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GEWERBEGEBIET (DICHT)

Dicht bebaute Gewerbegebiete unter-
scheiden sich von locker bebauten Ge-
werbegebieten in der Typologie darin,
dass sie eine hohe bauliche Nutzung
der Grundstiicke, geringe Freiflachen-
anteile sowie eine Uberwiegend mehr-
geschossige Bebauungsstruktur aufwei-
sen. Die Gebaude stehen haufig in enger
raumlicher Beziehung zueinander und
sind starker in ein zusammenhangendes
stadtebauliches Geflige eingebunden als
die solitaren Baukorper locker bebauter
Gewerbegebiete. Die Nutzungsstruktur
dicht bebauter Gewerbegebiete ist ins-
gesamt haufig heterogener als in locker
bebauten Gewerbegebieten. Neben klas-
sischen Produktions- oder Handwerks-
betrieben finden sich Verwaltungs-

nutzungen, Dienstleistungen, sowie

Abb. 39: Luftbild eines Gewerbegebiets (dicht)

Buroarbeitsplatze. Innerhalb einzelner
Gebaude ist bereits eine vertikale Nut-
zungsdurchmischung anzutreffen, etwa
durch Produktions- oder Werkstattbe-
reiche in den unteren Geschossen und
Biro- oder Verwaltungsnutzungen in
den oberen Etagen. Die baulichen Struk-
turen weisen dadurch oftmals eine hé-
here Flexibilitat gegentiber Nutzungsan-
derungen auf, wenngleich dies stark vom
Baualter und der konstruktiven Ausle-
gung abhangt. Im Untersuchungsraum
sind dicht bebaute Gewerbegebiete am
Hellgrundweg zu finden, in den Stadt-
teilen GroR Borstel und Alsterdorf sowie
in der City Nord. Die Abb. 39 zeigt ein
Beispiel aus GroR Borstel, das flr die re-
prasentative Berechnung des Nachver-
dichtungspotenzials flir die Kategorie

verwendet wird.

o B

sseé o
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Grundsatzlich kann in dicht bebauten
Gewerbegebieten durch funktionale Op-
timierungen oder punktuelle bauliche
Erweiterungen eine vergleichbare Nach-
verdichtungsstrategie wie in locker be-
bauten Gebieten verfolgt werden. Die
quantitativen  Entwicklungsspielraume
sind allerdings deutlich eingeschrankt.
Aufgrund der hohen baulichen Nutzung
bestehen nur in Einzelfallen Potenziale
fur Aufstockungen oder das SchlieRen
von Baullicken. Verdichtungsoptionen er-
geben sich vereinzelt aus einer effizien-
teren Organisation von Stellplatzanlagen.
Die Ansiedlung zusatzlicher Betriebe er-
scheint angesichts der weitgehend aus-
geschopften Flachenreserven insgesamt
wenig wahrscheinlich. Der exemplarische
Standort einer dichten Gewerbetypologie

findet sich an der Borsteler Chaussee.

Dieses Gewerbegebiet umfasst insge-
samt rund 7,6 ha. Es besteht im Wesent-
lichen aus zwei Teilen: einem gemischt
genutzten Gewerbekomplex im Wes-
ten und einem Birogebaude im Osten.
Nachverdichtungspotenziale bestehen
nur in geringem Malie, da ein Groliteil
der Grundflache bereits bebaut ist und
die Gebaude Uberwiegend drei oder
mehr Geschosse aufweisen. Wenige ein-
geschossige Gebaude kénnten perspek-
tivisch aufgestockt oder durch groRRere
Neubauten ersetzt werden. Fiir die Be-
rechnung des Potenzials werden in die-
sem Fall drei Geschosse angenommen.
Eine Bauliicke am Kopf des groRen Biiro-
riegels an der Borsteler Chaussee kann
zuklnftig mit einem flinfgeschossigen
Gebaude bebaut werden und eine stad-

tebauliche Ecksituation ausbilden.

Best-Practice Gewerbegebiet (dicht) Nachverdichtung

Innerhalb des Untersuchungsraums der GUB befindet sich ein Druckereigebaude

ostlich des A7-Deckels, das exemplarisch einen flacheneffizienten Umgang mit

dem Stellplatzbedarf veranschau-
licht. Durch die Errichtung eines
Parkdecks auf einem zweigeschossi-
gen Gebaudeteil werden die Parkfla-
chen in die Vertikale verlagert und
der zusatzliche Flachenverbrauch
auf der Grundsticksebene minimiert
(siehe Abb. 40) .
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Abb. 40: Referenzprojekt Gewerbegebiet (dicht)
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Wo heute noch Autos geparkt werden,
kénnte in Zukunft Platz fir weiteres
Gewerbe entstehen. Das Parken konn-
te in diesem Fall in den Volumenkorper
integriert werden oder ganzlich entfal-
len. Eine Kklimaresiliente Entwicklung
soll vorrangig Gber die Dachflachen und
die wasserdurchlassige Gestaltung der
vorhandenen Erschliefungsflichen er-
folgen, sodass keine zusatzlichen Griin-
flachen veranschlagt werden. Die Abb.
41 zeigt die Flachennutzung im Bestand
und unter Berticksichtigung des Nach-
verdichtungspotenzials.

Um fir jedes Flurstiick dieser Gebiets-
kategorie Arbeitsplatzzahlen im Be-
stand sowie als Folge einer potenziellen
Nachverdichtung zu ermitteln, wird wie
bei der Kategorie Gewerbegebiet locker

Gebrauch von Arbeitsplatzdichten ge-

macht.
Bestand
Griinflichen
5%
60%
ErschlieBungsflachen
150%
Gewerbe

Abb. 41: Hektargrafik Gewerbegebiet (dicht)

Die fiir das Beispiel ermittelten Arbeits-
platzdichten werden auch hier propor-
tional zur Flache auf alle weiteren Flur-
stiicke der Kategorie angewendet. Dies
ist moglich, da das Beispiel als reprasen-
tativ fur die Kategorie gesehen werden
kann. Die Arbeitsplatzdichten errech-
nen sich Giber die vorhandene sowie die
potenziell in Zukunft realisierbare BGF
unter Verwendung des Bosserhoff-Ver-
fahrens. Fir den Bestand wie fiir die
Situation nach abgeschlossener Nach-
verdichtung wird ein Wert von einem
Beschaftigtem pro 30 m? BGF unter-
stellt (Mittelwert der Kategorien Einzel-
zimmerbliros, Grofsraumbiiros und un-
ternehmensorientierte Dienstleistungen
nach Bosserhoff-Verfahren). Es kommt
zwar Geschossflache hinzu, der Cha-
rakter des Gebietes andert sich jedoch

nicht grundlegend.

Zukiinftige Einschatzung

Griinflachen
5%

60%

ErschlieBungsflachen

160%
Gewerbe
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GROSSFLACHIGER EINZELHANDEL
Grol¥flachige Einzelhandelsstandorte
unterscheiden sich von klassischen Ge-
werbegebieten insbesondere durch ihre
monofunktionale Ausrichtung auf pu-
blikumsintensive Verkaufsnutzungen
mit hohem Flachenbedarf. Typologisch
pragend sind eingeschossige bis zweige-
schossige GrolRbaukorper mit grof3zugi-
gen Verkaufsflaichen (VKF) sowie vorge-
lagerten, ebenerdigen Stellplatzanlagen.
Die bauliche Dichte ist im Verhaltnis zur
Grundstiicksgrofle haufig gering, da ein
erheblicher Anteil der Flachen fir Kun-
denparkplatze, Anlieferzonen und Er-
schlieBung vorgehalten wird. Die Gebau-
de stehen meist als Solitare auf groflen
Parzellen und weisen nur eine geringe
stadtebauliche Einbindung in ein zusam-

menhangendes Geflige auf.

Abb. 42: Luftbild eines groRRflachigen Einzelhandels
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Die Nutzungsstruktur ist (iberwiegend
homogen und auf Einzelhandelsbetriebe
mit nicht-zentrenrelevanten Sortimen-
ten ausgerichtet. Eine vertikale Nut-
zungsdurchmischung ist aufgrund der
groRflachigen, ebenerdigen Verkaufs-
organisation nur selten anzutreffen. Die
Baukorper sind konstruktiv primar auf
eine flexible VKF ausgelegt, jedoch nur
eingeschrankt fiir andere gewerbliche
oder biiroorientierte Nutzungen geeig-
net. Rechtlich gesichert werden diese
Markte in der Regel Giber § 11 BauNVO
Sonstige (BauNVO,
2017). Grolflachige Einzelhandelsbe-

triebe treten im Untersuchungsraum in

Sondergebiete

den Gewerbegebieten am Nedderfeld
sowie der Kieler StrafRe in Form von Bau-
markten wie OBI oder BAUHAUS sowie

in Form des Einkaufszentrums Nedder-
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feld Center auf. Der OBI-Markt wird als
reprasentatives Beispiel untersucht (sie-
he Abb. 42, S. 106 8).

Nachverdichtungspotenziale bestehen
grundsitzlich in einer baulichen Uber-
formung oder Umstrukturierung der
grol$ dimensionierten Stellplatzanlagen.
Moglichkeiten ergeben sich durch die
Teiliiberbauung von Parkplatzflachen,
die Errichtung von Parkdecks oder die
Organisation in mehrgeschossige Park-
hausneubauten. Auch eine Aufstockung
bestehender Gebdude ist denkbar, setzt
jedoch entsprechende Traglastkonstruk-
tionen oder einen Ersatzneubau voraus.
Quantitativ sind die Entwicklungsspiel-

raume im Vergleich zu dicht bebauten

Gewerbegebieten teilweise hdéher, da
die Grundstiicke haufig nur zu einem ge-
ringen Anteil Gberbaut sind.

Gleichwohl sind funktionale Anforde-
rungen des Einzelhandels, etwa Sicht-
barkeit, Zuganglichkeit und Stellplatz-
nachweis, limitierende Faktoren fiir eine
weitergehende bauliche Verdichtung.
Eine Integration von Wohnnutzungen
bei solchen Nachverdichtungen ist in
unserem Untersuchungsraum nicht vor-
gesehen, da die Rahmenbedingungen
des vorhandenen grofdflachigen Einzel-
handels zu Nutzungskonflikten mit den
Anforderungen ruhiger und qualitativ
hochwertiger Wohnlagen fuhren wiur-

den.

Best-Practice groB3flachiger Einzelhandel Nachverdichtung

Ein Referenzbeispiel fir einen flacheneffizienten Umgang eines grof¥flachigen

Einzelhandelsbetrieb findet sich im Untersuchungsraum mit dem BAUHAUS am
Standort Lokstedt (siehe Abb. 43). Ein erheblicher Teil der Stellplatze sowie der

Anlieferungsflachen sind in Form eines ebenerdigen Parkdecks im Gebaudevolu-

men integriert. Die grofflachige Hal-
lenstruktur des Baumarkts inklusive
der VKF werden aufgestandert ober-
halb des Park- und Logistiksockels
organisiert. Daher findet auf der ge-
samten Grundstiicksflache ein hoher
Grad vertikaler Nutzungsmischung
statt.

Abb. 43: Referenzprojekt groRflachiger Einzelhandel
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Im Hinblick auf eine Nachverdichtung
des reprasentativen Beispiels bieten die
grolflachigen Parkplatzareale besondere
Ansatzpunkte. Ein Teil des Parkplatzes
wird gemaR der Luftaufnahmen als La-
gerflache genutzt, was auf eine Uberdi-
mensionierung des eigentliches Parkzwe-
ckes schlieRen lasst. Diese Lagerflachen
kénnten perspektivisch gestapelt werden
und in einem neuen Gebaudeteil des Bau-
marktes organisiert werden, welcher die
bisherigen Parkflachen einnehmen wiir-
de. Dieser Gebaudeteil kann zudem mit
neuen Bulroflachen aufgestockt werden.
Erganzend ware auch eine Erweiterung
des neuen Gebaudeteils auf einer sudlich
auf dem Baumarkt-Flurstiick gelegenen

Brache denkbar.

Bestand

Griinflichen
5%

Biiros
Verkehrs- und 10%

Parkflachen ))
ow 65%
Gewerbe

Abb. 44: Hektargrafik groRflachiger Einzelhandel
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Verkehrs- und
Parkflachen

Diese miusste jedoch zuvor hinsichtlich
ihres moglichen biologischen Mehrwerts
naher untersucht werden. Insgesamt
wird davon ausgegangen, dass sich die
reine Baumarktflache um 1.000 m? auf
7.500 m2 steigern lasst. (siehe Abb. 44).
Von einer Aufstockung des Bestandsge-
baudes, wie sie im vorderen Eingangs-
bereich mit den Blroflachen bereits vor-
handen ist, wird hingegen abgesehen.
Die ubrige Gebaudestruktur in Hallen-
bauweise lasst auf eine Konstruktion mit
geringer Tragfahigkeit schlielRen, sodass
eine vertikale Erweiterung nur mit er-
heblichem konstruktivem Aufwand oder
durch einen weitgehenden Ersatzneubau
moglich ware. Neue BuroflachenVertikal

kénnen hingegen

Zukiinftige Einschatzung

Biiros
20%

75%
Gewerbe
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Um fiir jedes Flurstlick dieser Gebietska-
tegorie Arbeitsplatzzahlen im Bestand
sowie als Folge einer potenziellen Nach-
verdichtung zu ermitteln, wird wieder
von den Arbeitsplatzdichten nach Boss-
erhoff Gebrauch gemacht. Die Arbeits-
platzdichten errechnen sich (iber die
vorhandene sowie die potenziell in Zu-
kunft realisierbare BGF. Im Bestand wird
ein Wert von einem Beschaftigtem pro
77 m? BGF (Mittelwert der Kategorien
Baumarkt und Einkaufzentrum) unter-
stellt bei einer Gesamt-BGF von 5.600
mZ2. Die Nutzung des Mittelwerts erfolgt
aufgrund der hohen Unterschiede der
Beschaftigtenzahl je Art des grol¥flachi-
gen Einzelhandels. Die Kennwerte der
Baumarkte und Einkaufszentren werden
in der Methodik gewahlt, da diese die
Hauptnutzung der als groRflachige Ein-
zelhandelsflachen kategorisierten Fla-
chen im Untersuchungsraum darstellen.
Nach abgeschlossener Nachverdichtung
steigt die Zahl der Beschaftigen pro ha
von 72 auf 128. Der Zuwachs resultiert
malgeblich aus der Schaffung zusatz-
licher Birokapazitaten durch die verti-
kale Nachverdichtung durch den neuen
Gebaudeteil, der auf der Parkplatzflache
entsteht.

AUTOHAUS

Autohauser charakterisieren sich durch
grol¥flachige, liberwiegend eingeschossi-
ge Kfz-Gewerbebetriebe, die sich funkti-
onal aus Ausstellungsflachen, Werkstatt-
bereichen sowie umfangreichen Frei-und
Stellplatzflachen zusammensetzen. Eine
vertikale Nutzungsmischung ist im Be-
stand in der Regel nicht vorhanden, die
Grundstiicke dienen nahezu ausschliel3-
lich der automobilbezogenen Nutzung.
Stadtebaulich befinden sich Autohauser
haufig an Hauptverkehrsachsen oder in
gewerblich gepragten Lagen mit guter
Erreichbarkeit flir den motorisierten In-
dividualverkehr. Trotz dieser verkehrs-
glinstigen Lage entsteht durch die ein-
geschossige Bauweise und die Dominanz
offener Stellplatzanlagen eine geringe
bauliche Ausnutzung. Die meisten Auto-
hauser liegen in Gewerbegebieten, wel-
che in § 8 BauNVO rechtlich gesichert
werden. In Mischgebieten (§ 6 BauNVO)
sind Autohduser nur zuldssig, wenn sie
als nicht wesentlich stérend eingestuft
werden konnen (BauNVO, 2017). Im
Untersuchungsraum fallt vor allem der
auch als Automeile bezeichnete Gewer-
bestandort am Nedderfeld auf, an dem
auch der beispielhaft betrachtete repra-
sentative Hektar liegt (siehe Abb. 45, S.
110 B).
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In der fachlichen Diskussion wird Auto-
hausern als Gewerbetypus eine abneh-
mende Bedeutung vorausgesagt. Durch
die zunehmende Bedeutung des Online-
Handels kommt es bereits zu zahlreichen
Schliefungen von Autohausern und einer
Verlagerung des Geschaftes in flachen-
sparende Showrooms in Innenstadtlagen
(Rettich & Tastel, 2025, S. 135-136).
Dass sich dieses Bild auch bereits im
Untersuchungsgebiet zeigt, wird durch
Medienberichte gestiitzt, welche hohe
gewerbliche Leerstainde am Nedderfeld
thematisieren (Barnickel, 2025). Fir
weiterhin bestehende Autohauser bieten
sich insbesondere Strategien der bauli-
chen Aufstockung sowie der funktionalen

Blindelung an.

Eine zentrale Mallnahme stellt die Re-
duzierung der ebenerdigen Stellplatz-
flachen zugunsten kompakter, mehrge-
schossiger Parklésungen dar. Nur 40 %
der Flachen im reprasentativen Hektar
sind Uberbaut, die restlichen 60 % wer-
den fur Stellpldtze sowie Verkehrs- und
ErschlieBungsflachen genutzt. Um die
Nutzungseffizienz zu erh6hen, wird eine
Biindelung einzelner Bestandteile von
Autohdusern vorgeschlagen. Anstelle ei-
gener Werkstatten und Stellplatzflachen
je Autohaus entstehen am Nedderfeld
zwei Hubs mit einer Grundflache von je-
weils 4.500 m?, die zentrale Werkstatten
in den Erdgeschossen und Parkmaoglich-
keiten in vier Obergeschossen aufneh-

men.

Abb. 45: Luftbild eines Autohauses
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Best-Practice Autohaus Nachverdichtung

Eine stadtebauliche Referenz flir die Neuorganisation eines Autohauses mit verti-

kaler Nutzungsmischung findet sich an der West E1 Camino Real in Sunnyvale, Ka-

lifornien (siehe Abb. 46). Dort wird ein flachenintensiver, automobilorientierter

Autohandelsstandort in eine kompaktere, urbane Struktur Gberfiihrt. Das Auto-

haus bleibt im Erdgeschossbereich sowie in teilweise mehrgeschossigen Show-

room- und Serviceflachen erhalten,
wahrend dariiber mehrgeschossige
Wohnnutzungen angeordnet werden
(Nelson, 2023). Die Referenz befin-
det sich noch im Planungsstadium,
wurde aber bereits von der 6rtlichen

Planungskommission grundsatzlich

genehmigt (Freimarck, 2025).

Die Parkdecks dienen den Fuhrparks
der Autohdauser, aber auch zukinftigen
Anwohner:innen. Durch die Biindelung
larmemittierender Werkstatten in den
Erdgeschosslagen der Hubs kénnen an-
dere Bereiche des Gewerbegebiets von
Larmimmissionen weitgehend entlastet
werden. Dies ermdéglicht eine hohere
Nutzungsqualitat fur larmsensible Funk-
tionen wie Wohnlagen. Auf den Auto-
hausgrundstiicken kénnen grofRe Teile
entsiegelt werden, die Autohauser blei-
ben nur noch in Form eines Showrooms
bestehen. Die Aufenthaltsqualitat ver-
bessert sich, da nun Platz fur andere
publikumsorientierte Dienstleistungen

frei wird. Durch die Aufstockung der

Abb. 46: Referenzprojekt Autohaus

Autohauser um bis zu finf Geschosse
entsteht aullerdem neues Potenzial flr
Wohn- und Biroflachen. Bei wohntypi-
schen Gebaudetiefen von 15 m ergibt
sich Uber der Erdgeschossflache von
4.000 m? jeweils flir die Obergeschosse
eine BGF von etwa 2.800 m2. Bei fiinf
Obergeschossen kommen so 14.000 m?
BGF zustande, wobei ein Geschoss fiir
die Blironutzung, alle Gbrigen fir Wohn-
nutzung vorgehalten werden. Es ergibt
sich eine neue Aufteilung der Flachen
(siehe Abbh. 47, S. 112[2), sodass etwa
40 % Grunflachen und o6ffentliche Rau-
me darstellen und nur noch 14 % fur
Parkplatze mit den dazugehorigen Er-

schlieBungsflachen bendtigt werden.
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Bei insgesamt ca. 15 ha Autohausflachen
am Nedderfeld ergibt sich ein rechneri-
scher Anteil der fiir den Hub bendtigten
Flachen (insgesamt 9.000 m?) am repra-
sentativen Hektar von 6 %.

Um fiur jedes Flurstiick dieser Gebiets-
kategorie Arbeitsplatzzahlen im Bestand
sowie als Folge einer potenziellen Nach-
verdichtung zu ermitteln, wird wie bei
den vorherigen Gebietskategorien Ge-
brauch von Arbeitsplatzdichten gemacht.
Die fiir den Beispielhektar ermittelten
Arbeitsplatzdichten werden proportio-
nal zur Flache auf alle weiteren Flurstu-
cke der Kategorie angewendet und die

Arbeitsplatzdichten tber die vorhandene

Bestand
60% 40%
Verkehrs- und Gewerbe 40%
Parkflichen Griin

Abb. 47: Hektargrafik Autohaus
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sowie die potenziell in Zukunft realisier-
bare BGF unter Verwendung des Bosser-
hoff-Verfahrens errechnet.

Fiur den Bestand wie flr die Situation
nach abgeschlossener Nachverdichtung
wird ein Wert von einem Beschaftigten
pro 30 m? BGF unterstellt (Mittelwert
der Kategorien Einzelzimmerbiiros und
Grofiraumbliros). Einwohner:innen sind
im Bestand nicht zu verzeichnen. Das
zukiinftige Potenzial an Einwohner:in-
nen wird Gber die neu festgelegte Wohn-
flache von 38,8 m? pro Person ermittelt.
Basis hierfiir bietet die neue BGF von
11.200 m?, die aus der Anwendung der

Nachverdichtungsstrategie resultiert.

Zukiinftige Einschitzung

Verkehrs- und Parkflichen

40%

30%
Biliros

40%
Gewerbe

110%
Wohnen
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SUPERMARKT

Supermarkte sind Einzelhandelsbetrie-
be der Nahversorgung, die in der Re-
gel als eingeschossige Solitargebaude
oder in verdichteten Siedlungsgebieten
in Erdgeschosslagen mehrgeschossiger
Gebaude errichtet werden. Charakteris-
tisch fur den Untersuchungsraum sind
Markte in Solitarbauweise mit einer ho-
hen Flacheninanspruchnahme, geringer
Bauhohe sowie umfangreichen eben-
erdigen Stellplatzanlagen. Ein Beispiel
stellt der flir den reprasentativen Hektar
ausgewahlte Markt an der Kieler Stralle
dar (siehe Abb. 48). Die Gebaude sind
funktional auf eine ebenerdige VKF mit
direkter Anlieferung ausgerichtet. Er-
ganzende Nutzungen sind im Bestand
selten, ebenso eine vertikale Nutzungs-

durchmischung (Kipper et al., 2013, S.

Abb. 48: Luftbild eines Supermarktes

3-5,16). Die Supermarkte befinden sich
im Untersuchungsraum uberwiegend in
stadtebaulich gut erschlossenen Lagen
entlang von Hauptverkehrsstrallen. Trotz
dieser Lagegunst weisen sie aufgrund
ihrer eingeschossigen Bauweise und der
dominierenden Stellplatzflaichen meist
eine geringe bauliche Dichte auf. Zu den
Baugebieten, in denen Supermarkte re-
gelmalig zulassig sind, zahlen unter an-
derem die in § 6, 7 und 8 BauNVO de-
finierten Mischgebiete, Kerngebiete und
Gewerbegebiete (BauNVO, 2017).

In der Fachliteratur wird der Lebens-
mitteleinzelhandel regelmalig als rele-
vanter Ansatzpunkt fiir innerstadtische
Nachverdichtung benannt. Insbeson-
dere eingeschossige Supermarkte gel-
ten als Uberformbar, da ihre bauliche

Strukturen vergleichsweise einfach sind,

-
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und die Nutzungsanforderungen klar de-
finiert sind. Als zentrale Nachverdich-
tungsstrategien werden der Neubau von
Supermarktgebauden mit dartiber liegen-
der Wohnnutzung sowie die Uberbauung
von Stellplatzflachen genannt (Techni-
sche Universitat Darmstadt, Fachbereich
Architektur et al., 2019, S. 89). Die An-
lieferung und die Stellplatze werden da-
bei haufig in Tiefgaragen oder in integ-
rierten Parkgeschossen untergebracht.
Gleichwohl wird in der Literatur betont,
dass die wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen des Lebensmitteleinzelhandels

enge Grenzen setzen. Durch die kurzen

Nutzungsdauern der baulichen Anlagen
und den daraus resultierenden einfa-
chen Bauweisen konnen diese Gebdude
oft weder fir eine Umnutzung noch fur
eine Aufstockung herangezogen werden
(ebd., S. 36). Fiir die Potenzialbetrach-
tung in der GIS-Analyse ist davon auszu-
gehen, dass die Nahversorgungsfunktion
erhalten bleibt und die Nachverdichtung
uber zusatzliche Geschossflachen ober-
halb oder neben der VKF in Neubauten
erfolgt. Eine Verdrangung des Einzel-
handels ist dabei nicht anzunehmen,
da durch die generelle Nachverdichtung

eine hohere Nachfrage entsteht.

Best-Practice Supermarkt Nachverdichtung

Eine stadtebauliche Referenz (siehe Abb. 49) fiir eine Neuorganisierung eines Su-

permarktes mit vertikaler Nutzungsmischung ist im Spitzbergenweg in Hamburg-
Rahlstedt verortet (Buschhiiter, 2021). Dort ist der Supermarkt Teil eines klei-

neren Nahversorgungszentrums, das in einem Uberwiegend durch Wohnnutzung

gepragten Stadtteil liegt. Der Markt ist in einem bis zu viergeschossigen Baukor-

per am Strallenrand untergebracht, auf dessen Sockelgeschoss mit Verkaufs- und

Parkflachen begriinte Wohnquartiere angeordnet sind. Dieses Beispiel entspricht

dem Ansatz kompakter Nahversor-
gungszentren, in denen Supermark-
te in grollere Block- oder Quartiers-
strukturen integriert werden. Durch
die Einbettung in eine geschlossene
Bebauung wird eine deutlich hohere

Flacheneffizienz erreicht als bei frei-

stehenden Einzelgebauden.
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Abb. 49: Referenzprojekt Supermarkt
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Um fur jedes Flurstiick dieser Gebietska-
tegorie Arbeitsplatzzahlen im Bestand
sowie als Folge einer potenziellen Nach-
verdichtung zu ermitteln, wird wieder-
holz von Arbeitsplatzdichten gebrauch
gemacht. Die fiir den Beispielhektar er-
mittelten Arbeitsplatzdichten werden
proportional zur Flache auf alle weite-
ren Flurstiicke der Kategorie angewen-
det. Dies ist moglich, da das Beispiel als
reprasentativ flir die Kategorie gesehen
werden kann. Die Arbeitsplatzdichten
errechnen sich liber die vorhandene so-
wie die potenziell in Zukunft realisier-
bare BGF unter Verwendung des Boss-
erhoff-Verfahrens. Im Bestand wird ein

Wert von einem Beschaftigtem pro 78

Bestand

Verkehrs- und

Verkehrs- und

o Parkflachen
Parkﬂac:;; 70%
Ge:verbe Griinflichen
30% 30%

Griinflichen
10%

Abb. 50: Hektargrafik Supermarkt

m? BGF unterstellt. Dieser Wert resul-
tiert aus den Beschaftigtenzahlen je VKF
bei einem Discounter, der haufigsten Be-
triebsform eines Supermarkts im Unter-
suchungsraum. Der gleiche Wert wird
fur die Nachverdichtung angenommen.

Einwohner:innen sind im Bestand nicht
zu verzeichnen, jedoch infolge der Nach-
verdichtung. Das zukiinftige Potenzial
an Einwohner:innen wird lber die fest-
gelegte Wohnflache von 38,8 m? pro
Person ermittelt. Durch die Herstellung
von 8.000 m? neuer Wohnflache je Su-
permarkt-Hektar werden zukiinftig 144
neue Menschen angesiedelt. Der Park-
platzanteil fiir die Einwohner:innen soll

Uber Tiefgaragenplatze gedeckt werden.

Zukiinftige Einschatzung

Gewerbe
40%

80%
Wohnen
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KLEINGARTEN

Kleingarten charakterisieren sich durch
kleinteilig parzellierte Pachtflachen, die
von Privatpersonen zur freizeitlichen
Gartennutzung verwendet werden. Der
bauliche Anteil innerhalb der Anlagen ist
insgesamt gering; versiegelte Flachen be-
schranken sich Gberwiegend auf Lauben,
Nebenanlagen und ErschlieBungswege,
die haufig nur teilversiegelt ausgefiihrt
sind. Durch den hohen Griinanteil tber-
nehmen Kleingartenanlagen wichtige
Okologische Funktionen innerhalb des
Stadtgefliges. Sie tragen zur Verbesse-
rung des Stadtklimas bei, fordern die
Biodiversitat und unterstitzen die Re-
genwasserversickerung. Damit leisten sie
einen bedeutenden Beitrag zur Klimare-

silienz urbaner Raume.

=4 \- vl,..;,-‘],a R

Abb. 51: Luftbild von Kleingarten
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Eine Funktion als Naherholungsraum ist
jedoch stark eingeschrankt, da die Gar-
tenflachen lberwiegend privat genutzt
werden und der offentliche Zugang in
der Regel auf die ErschlieRungswege be-
schrankt bleibt (Buhtz et al., 2008, S.
2-8).

Im Untersuchungsraum finden sich
Kleingarten insbesondere in Pufferfunk-
tion zwischen den naturraumlich ge-
pragten Flachen und den angrenzenden
Siedlungsbereichen oder Infrastruktu-
ren wieder, wie beispielsweise zwischen
dem Neubauquartier Tarpenbeker Ufer
und der GUB (siehe Abb. 51). Recht-
lich gesichert wird diese Gebietskatego-
rie Gber § 10 BauNVO in Sondergebie-
ten, die der Erholung dienen (BauNVO,
2017).
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DaKleingarten eine zentrale Funktion als
klimatische Ausgleichsflachen sowie als
Lebensraume flr Flora und Fauna liber-
nehmen, wird in dieser Arbeit von einer
Umwandlung von Kleingarten in Wohn-
oder Gewerbegebiete sowie die damit
verbundene Versiegelung von Flachen
und der Verlust von Griinraum grund-
satzlich abgesehen. Dennoch kénnte im
Rahmen von Entwicklungsstrategien ein
Umzug oder die Neuordnung respektive
Verdichtung von Kleingartenflachen in
Betracht gezogen werden. Diese Strate-
gie kann den Bedarf an Kleingartenpar-
zellen bedienen und gleichzeitig Teil-
flachen alter Kleingartensiedlungen fulr

andere Nutzungen freigeben.

Da weit Gber 90 % der Flachen im Be-
sitz der Stadt Hamburg sind, stellt die
Grundstiicksbeschaffung im Falle einer
Entwicklung in der Regel kein Hindernis
dar (Behoérde fiir Umwelt und Energie,
Amt fur Landschaftsplanung und Stadt-
grin & konsalt Gesellschaft fiir Stadt-
und Regionalanalysen und Projektent-
wicklung mbH, 2016, S. 27).

Lediglich die Bereitstellung von Ersatz-
land ist erforderlich. Daher kann ins-
besondere in stadtebaulich attraktiven
Lagen in der Nahe der GUB und poten-
zieller zukunftiger Haltestellen eine
Umwandlung von Kleingartenflachen in
Wohngebiete in Betracht gezogen wer-

den.

Best-Practice Kleingarten Nachverdichtung

Ein Beispiel fiir die Neuordnung von Kleingarten bietet das unmittelbare Um-

feld der GUB, wo auf den neu entstandenen Freiflichen im Zuge der A7-Uberde-

ckelung eine entsprechende Verlegung vorgenommen wird (Behorde fiir Stadt-

entwicklung und Wohnen, o. J.). Die Abb. 52 zeigt eine Visualisierung des neu

entstehenden Kleingartengebiets auf dem Deckel. Durch die Verlegung der Klein-

garten auf diese neu geschaffenen Flachen kdnnen an ihren bisherigen Standor-

ten innerstadtische Flachen fiir an-
dere Formen der Stadtentwicklung
aktiviert werden. Auf dem Deckel
selbst konnte unter anderem durch
die geringe Tragfahigkeit kein per-
mantes Gebaude in Massivbauweise

errichtet werden.

Abb. 52: Referenzprojekt Kleingarten
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Der fiir Kleingarten reprasentative Hekt-
ar liegt um Untersuchungsraum nahe des
Entwicklungsraumes vom Neubauquar-
tier Tarpenbeker Ufer in unmittelbarer
Lage zwischen der GUB und dem Verlauf
der Tarpenbek. Die westlich des Hektars
liegenden Flachen sind zugunsten der
Wohnbebauung vom Neubauquartier auf-
gegebene Kleingartenparzellen. Die Abb.
53 gibt die Flachenaufteilung innerhalb
des Hektars wieder.

In der GIS-Analyse werden Kleingarten-
flachen kein Nachverdichtungspotenzial
zugewiesen, da sie grundsatzlich nicht
fur Bebauung in Anspruch genommen
werden sollen. Daher wird in der Hektar-
grafik nur der Bestand und keine zukiinf-

tige Einschatzung abgebildet.

Bestand

Gartenlauben
10%

Griinflichen
80%

ErschlieBungsflachen
10%

Abb. 53: Hektargrafik Kleingarten
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SCHUTZGEBIETE

Die Gebietskategorie Schutzgebiete um-
fasst samtliche im Untersuchungsgebiet
vorhandenen Schutzflachen, deren Er-
haltung und Entwicklung dem Schutz
von Natur, Landschaft und biologischer
Vielfalt dient. Darunter fallen Natur-
schutzgebiete (§ 23 Bundesnaturschutz-
gesetz), Landschaftsschutzgebiete (§
26 Bundesnaturschutzgesetz), offent-
liche Griinanlagen, Waldflachen und
Uberschwemmungsgebiete (Bundesna-
turschutzgesetz, 2009). Innerhalb des
Untersuchungsgebiets tritt diese Ge-
bietskategorie besonders konzentriert
in Stellingen und Niendorf im mittleren
Abschnitt GUB auf. Ein bedeutender
Anteil entfallt auf die Waldflachen des
Niendorfer Geheges sowie auf die Fel-
der der Feldmark im Bereich der A7.
Das Landschaftsschutzgebiet, in dem
diese Flachen liegen, erstreckt sich zu-
dem sidlich der GUB uber Kleingarten-
anlagen, die Stellinger Schweiz und den
Amsinckpark und wird im Stden durch
den Gazellenkamp begrenzt (Behorde
fur Umwelt, Klima, Energie und Agrar-
wirtschaft, o. J.-b).

Bis auf wenige Ausnahmen sind die-
se Schutzgebiete unversiegelt und un-
bewohnt. Die Abb. 54 (siehe S. 1198)
stellt beispielhaft einen Hektar in einem

Landschaftsschutzgebiet dar.
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Abb. 54: Luftbild von einem Schutzgebiet

Okologisch sind diese Areale unver-
zichtbar als Frischluftschneisen, Fein-
staubfilter und zentrale Habitate fur die
stadtische Biodiversitat. Die Erhaltung
dieser Freiraume ist daher essentiell fiir
die Klimaresilienz Hamburgs. Zudem
unterliegen die Flachen gemalR § 5 ff.
des Bundesnaturschutzgesetzes erhebli-
chen Nutzungseinschrankungen, um die
schutzwirdigen Ziele zu gewahrleisten
(Bundesnaturschutzgesetz, 2009). Eine
bauliche Nutzung ist nicht anzustreben.
Der im Luftbild dargestellte reprasen-
tative Hektar fiir Schutzgebiete ist voll-
standig Teil des Landschaftsschutzge-
bietes Schnelsen, Niendorf, Lokstedt,
Eidelstedt und Stellingen.

Die Lage in der Stellinger Schweiz cha-

rakterisiert sich durch einen Wald mit

Anteilen einer Freiflache in Form einer
Lichtung.

In der GIS-Analyse wird Schutzgebieten
kein Nachverdichtungspotenzial zuge-
wiesen. Sie werden bei der Ermittlung
von Potenzialraumen entlang der GUB
ganzlich ausgeschlossen. Daher wird in
der Hektargrafik nur der Bestand und
keine zukulnftige Einschatzung abgebil-
det (siehe Abb. 55).

Bestand

Wald- und Griinflichen
100%

Abb. 55: Hektargrafik Schutzgebiete
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OFFENTLICHE FLACHEN

Die als offentlich kategorisierten Fla-
chen im Untersuchungsraum umfassen
ein breites Spektrum an (sozial-) infra-
strukturellen Nutzungen, das von Bil-
dungseinrichtungen und Sportstatten
uber Krankenhauser und Polizeiwachen
bis hin zu groRflachigen Verkehrsraumen
reicht. Diese Flachen charakterisieren
sich durch hochspezifische bauliche und
funktionale Strukturen, die prazise auf
ihre jeweilige Bestimmung zugeschnitten
sind. Wahrend beispielsweise Schulen
und Kliniken durch groRvolumige Bau-
korper mit dazugehorigen Freiflachen ge-
pragt sind, folgen Verkehrsflachen einer
linearen ErschlieBungslogik mit hohen
Versiegelungsgraden. Entsprechend ihrer
vielfaltigen Auspragung sind diese Fla-
chen vielerorts im Untersuchungsraum

erkennbar, unter anderem im Wegen-

kamp 9 in Form einer Grundschule (sie-
he Abb. 56).

Durch die diversifizierten raumlichen
und funktionalen Auspragungen entzie-
hen sich die 6ffentlichen Flachen einer
ubergreifenden strategischen Behand-
lung. Anders als bei homogenen Nut-
zungsformen, bei denen wiederkehren-
de Strukturen eine verallgemeinernde
Herangehensweise ermaoglichen, folgen
diese Flachen keiner primar flaichenoko-
nomischen Logik, sondern sind unmit-
telbar an spezifische gemeinwohlorien-
tierte Aufgaben gebunden.

Vor diesem Hintergrund ist die Anwen-
dung eines fur die Kategorie allgemein-
glltigen reprasentativen Hektars nicht
moglich. Die Abb. 56 stellt somit ein
Beispiel, jedoch nicht wie im Falle der
anderen Gebietskategorien ein repra-

sentatives Beispiel dar.
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Abb. 56: Luftbild von einer 6ffentlichen Flache
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In der GIS-Analyse wird offentlichen
Flachen kein Nachverdichtungspotenzi-
al zugewiesen, da eine quantitative Be-
trachtung nicht maéglich ist.

Fur die Ermittlung bestehender Arbeits-
platze werden o6ffentlichen Flachen hin-
gegen berlicksichtigt. Flr sie wird ein
Wert von einem Beschaftigtem pro 30
m? BGF unterstellt, analog zur Gebiets-
kategorie der dicht bebauten Gewerbe-
gebiete (Mittelwert der Kategorien Ein-
zelzimmerbiiros, GrofsSraumbiiros und
unternehmensorientierte  Dienstleistun-
gen nach Bosserhoff). So soll der Ver-
kehrserzeugung offentlicher Gebaude
Rechnung getragen werden, die fiir die
ErschlieBung eines neuen SPNV-Ange-

bots nicht zu vernachlassigen ist.

DARSTELLUNG ALLER
GEBIETSKATEGORIEN

Abb. 57 sowie Abb. 58 (siehe S. 1222)
zeigen zusammenfassend die ermittel-
ten Bestands- und Potenzialwerte in
Bezug auf Einwohner:innen und Arbeits-
platze flr alle Gebietskategorien, in
denen Nachverdichtungspotenziale be-
stehen. Zudem sind KenngroflRen aufge-
fuhrt, die im Laufe der Berechnungen
als Zwischenergebnisse dienten. Die
Ubersicht dient dem Vergleich und der
Nachvollziehbarkeit. Neben diesem ta-
bellarischen Uberblick soll abschlieRend
auch ein rdumlicher Uberblick iiber die
Verteilung der Gebietskategorien im Un-
tersuchungsraum gegeben werden (sie-
he Abb. 59, S. 1229).

ol

I Schutzgebiete
EFH

= MFH

I Offentliche Flachen*
Lockeres Gewerbegebiet

[ Kleingarten

I Dichtes Gewerbegebiet

I Autohaus

B GroRflachiger Einzelhandel
Supermarkt

*Offentliche Gebaude, Sportflachen,

StraRenraum und Bahnanlagen

Abb. 57: Flachenanteile der Gebietskategorien im Untersuchungsgebiet
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Durchschnittliche | Durchschnittliche | Durchschnittliche | Durchschnittliche
Name der aktuelle zukiinftige aktuelle zukiinftige - .
Gebietskategorie | Einwohnerdichte | Einwohnerdichte | Arbeitsplatzdichte | Arbeitsplatzdichte ST T MR e I
(Einwohner/ha) (Einwohner/ha) | (Beschiftigte/ha) | (Beschiftigte/ha)
Einfamilienhaus- : - Gardeshof, Hohle Strae 7a+7c,
gebiet = e 0,14 02 0.28 0,58 28757 Bremen-Vegesack
Dachgeschossausbau KfW-
Mehrfamilienhaus Effizienzhaus,
-gebiet 2 283 033 033 15 18 Geesmaor 25-39,
22453 Hamburg
Gewerbegebiet ) ) Meistermeile Offakamp, Offakamp
(locker) 1o 25 R 9/C-F, 22529 Hamburg
Druckereigebaude
Gewerbegehiet : : Langebartels+)irgens Hambuzg
{dicht) 494 531 0,36 0,38 1,48 1,59 GmbH, Wordemanns Weg 58,
22527 Hamburg
GroRflachiser Bauhaus Lokstedt,
. & - - 72 118 065 08 0,85 1,4 Alte KollaustraRe 44-46, 22529
Einzelhandel
Hamburg
Mix-Use Toyata Dealership, 1124
Autohduser = 203 32 126 0,4 0,46 0,4 1,8 W E1 Camino Real, Sunnyvale, CA
94087, United States
Nahversorgungszentrum
Supermarkte = 144 38 47 0,3 0,4 0,3 1,2 Spitzbergenweg, Spitzbergenweg
26-34, 22145 Hamburg
Abb. 58: Bestands- und Potenzialwerte der Gebietskategorien fiir die GIS-Analyse

e
X
1

ll'l\\‘&(

7 !"\" ll

g\

T
‘}\m\\\f
4%“\\\

SN
XAl

: 2 km

122



M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht
Stadtebauliche Potenziale

Bei der Betrachtung der Verortung der

Absolute

Absolute

= Verand
Verdnderung Anzahl zusétzliche e(rI::ut:l:;ng Anzahl zusétzliche einze]nen Geb]ets kategor]en fa"t e-in ho_ (r—
w (xovizy .. Einwohner pro ha Geschossfliche von | Arbeitspldtze pro ha
ohngeschossflache Atbeitsplitzen pro . . .
el ha her Anteil an Schutzgebieten und 6ffent-
lichen Flachen auf, fur die kein Nachver-
3.200 m? 58
dichtungspotenzial besteht. Wahrend
3.214m? 58 . : die Schutzgebiete sich auf Stellingen
und Niendorf konzentrieren, sind die 4l
4.583 m? 119 . . . . II
offentlichen Flachen (iber den gesamten
115 o 5 Untersuchungsraum gleichmaRig ver-
teilt.
5.500 m* 46 Auffallend ist das Wohngebiete ebenfalls
—
grolle Teile des Untersuchungsraums
11.200 m? 203 2.800 m2 94 . . . .
einnehmen, wobei Einfamilienhausge-
biete gegeniiber Mehrfamilienhausge-
8.000 m? 144 1.000 m? 9

bieten leicht dominieren. Die raumli-
che Verteilung weist Schwerpunkte der
Wohnnutzung in Eidelstedt, Lokstedt,
GroR Borstel und Alsterdorf auf.

Auch wenn Autohduser insgesamt we-
niger Flachen einnehmen als lockere
Gewerbegebiete und Kleingarten, so

sticht die Automeile am Nedderfeld in

o\
%

7
Y
Y,

der raumlichen Verteilung hervor. Auch
zeigen sich am Nedderfeld ein groRteil
der als groldflachen Einzelhandel identi-

fizierten Flurstiicke. Dichte Gewerbege-

r

’ e biete treten insbesondere im Siid6sten

des Gebiets, im Bereich von Stellingen

auf. Die Gebietskategorie mit dem ge-

ringsten Anteil an der Gesamtflache vom
Untersuchungsraum nehmen die Super-
markte ein, die sich hauptsachlich ver-

einzelt an den Magistralenlagen zeigen.

Abb. 59: Verteilung der Gebietskategorien im Untersuchungsraum
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5.3
ERSCHLIESSUNGS-
WIRKUNGEN
POTENZIELLER
HALTESTELLEN-
STANDORTE

Nach der Zuordnung aller Flurstiicke in-
nerhalb des Untersuchungsraums zu ei-
ner Gebietskategorie konnen nun fir jede
in Kapitel 4.1 (siehe S. 66 B ) beschrie-
bene mogliche Haltestelle der Bestand
und das Potenzial an neu erschlossenen
Einwohner:innen und Arbeitsplatzen er-
mittelt werden. Dafiir wurden Isochro-
nen um die Haltestellenmittelpunkte
mit einer FulBwegdistanz von 720 m er-
stellt. Wie bereits beschrieben, wurde
der Untersuchungsraum um Bereiche be-
schnitten, die bereits durch bestehende
oder fest geplante Schnellbahnstationen
erschlossen werden. AuRerdem wurden
der Siedlungsbeschrankungsbereich 1
des Hamburger Flughafens sowie solche
Flurstiicke aus der Berechnung ausge-
nommen, die durch eine teilweise Uber-
lagerung mit einem Schutzgebiet - etwa
mit einem Uberschwemmungsgebiet -

ebenfalls nicht entwickelbar sind.
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ERSCHLIESSUNGSWIRKUNG FUR
EINWOHNER:INNEN

(BESTAND UND POTENZIAL)

In Abb. 60 (Diagramm) sowie Abb. 61
(Tabelle) auf S. 125 ist die Summe der
erschlossenen Einwohner:innen je Hal-
testellenstandort dargestellt. Die po-
tenziellen Einwohner:innen, die durch
stadtebauliche Entwicklungen hinzu-
kommen koénnten, sind nach den Ge-
bietskategorien aufgeteilt, in denen sie
aufkommen wirden. Die bestehenden
Einwohner:innen sind nicht nach Ge-
bietskategorien aufgeteilt, weil tiber das
Geoportal Hamburg nur die derzeitigen
Einwohner:innen innerhalb der gesam-
ten Haltestellenisochrone ermittelt wer-
den konnten. Da nah beieinander lie-
gende Stationen vereinzelt die gleichen
Flurstiicke erschlieRen, werden diesel-
ben Einwohner:innen teilweise bei meh-
reren Haltestellen gezahlt.

Von allen Haltestellen weist Hagendeel
mit 220 Personen die mit Abstand ge-
ringste Summe an neu erschlossenen
Einwohner:innen auf. Dabei handelt es
sich ausschlielich um die dort bereits
ansassige Bevolkerung. Ein Potenzial fur
zusatzliche Einwohner:innen im Zuge ei-
ner stadtebaulichen Entwicklung konnte
nicht identifiziert werden. Alle anderen
Stationen schlieBen zwischen 2.946 und

7.793 Personen an.
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Die starke Differenz lasst sich zum einen Die im Uberlappungsbereich anséssigen
mit der groRen Uberlappung mit dem Anwohner:innen sind bereits angebun-
Einzugsbereich der stdostlich liegenden den und werden daher nicht in der Zah-
U2-Station Hagendeel erklaren. lung berticksichtigt.

Neu erschlossene Einwohner:innen (Bestand und Potenzial)

10.000
9.000

8.000

7.000 e
6.000 .
5.000
4.000 Entwicklungspotential
. Supermarkt
3.000 ] W MFH
2.000 EFH
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1.000
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0 _— B Aktuelle Einwohner:innen
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Abb. 60: Neu erschlossene Einwohner:innen durch Haltestellen im Untersuchungsraum (Diagramm)

Potenzial

Bestand . .
Gebietskategorien

Haltestellen . Aktuell.e EFH MFH Autohaus  Supermarkt
Einwohner:innen
Kieler Stralke 4,919 206 838 = 514
Vogt-Kolln-StraRe 2.108 615 223 - -
Hagendeel 220 = s = s
Kollaustralle 2.813 625 280 131 40
Kellerbleek 4.483 667 427 1.074 =
Tarpenbeker Ufer (Mitte) 4,257 133 380 2.360 132
Tarpenbeker Ufer (Ost) 4.350 83 416 2.060 161
Rosenbrook 6.060 47 982 607 97
Braamkamp 2.833
Alsterdorf 3.066

Abb. 61: Neu erschlossene Einwohner:innen durch Haltestellen im Untersuchungsraum (Tabelle)
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Zum anderen liegt die Station Hagendeel
inmitten des Siedlungsbeschrankungs-
bereichs 1 des Hamburger Flughafens,
innerhalb dessen keine bauliche Ent-
wicklung erfolgen kann. Der nordliche
Bereich des Einzugsbereichs von Hagen-
deel deckt zudem in weiten Teilen unbe-
siedelte Schutzgebiete ab.

Die Stationen mit den meisten neu er-
schlossenen Einwohner:innen sind die
Stationen Kellerbleek bis Rosenbrook,
in dessen Bereichen die GUB parallel
zum Tarpenbeker Ufer und zur Stralle
Nedderfeld verlauft. Die hohe Anzahl an
erschlossenen Einwohnern stammt im
Bestand vor allem vom Neubaugebiet
Tarpenbeker Ufer sowie im Ostlichen Be-
reich von dichter Wohnbebauung im Be-
reich des Ring 2 und des Lokstedter Weg.
Das Potenzial neuer Einwohner:innen
wird in diesem Abschnitt vor allem durch
die Gebietskategorie Autohaus vertreten.
Die grol¥flachigen Autohausflurstiicke am
Nedderfeld bieten ein Potenzial von teil-
weise Uber 2.000 neuen Einwohner:in-
nen innerhalb des Einzugsbereichs einer
einzigen Haltestelle. Die Station mit
dem hochsten Potenzial zur Anbindung
neuer Einwohner:innen ist Rosenbrook,
hier kdnnten insgesamt 7.793 Einwoh-
ner:innen neu angebunden werden, da-
von 6.060 im Bestand und 1.733 weitere

durch stadtebauliche Entwicklungen.
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ERSCHLIESSUNGSWIRKUNG FUR
ARBEITSPLATZE

(BESTAND UND POTENZIAL)

In Abb. 62 (Diagramm) sowie Abb. 63
(Tabelle) ist die Summe der erschlosse-
nen Arbeitsplatze je Haltestellenstand-
ort auf S. 127 dargestellt. Die Arbeits-
platze sind sowohl im Bestand als auch
bei den potenziell durch Nachverdich-
tung moglichen Arbeitsplatzen jeweils
nach den Gebietskategorien aufgeteilt,
aus denen sie stammen. Ein hohes Po-
tenzial flir neue Arbeitsplatze durch die
Kategorie Autohaus bedeutet also nicht,
dass die Arbeitsplatze sich im Kfz-Ge-
werbe befinden, sondern dass sie aus
der Entwicklung der Autohausgrundsti-
cke hervorgehen. Da nah beieinander
liegende Stationen vereinzelt die glei-
chen Flurstlicke erschliel(en, werden die
selben Arbeitsplatze teilweise bei meh-
reren Haltestellen gezahlt.

Analog zur ErschlieBungswirkung fir
Einwohner:innen erzielt die Station Ha-
gendeel auch bei der Erschliefung von
Arbeitsplatzen den niedrigsten Wert.
Ursachlich sind neben der Nahe zur U2-
Station Hagendeel vor allem die klein-
teilige stadtebauliche Struktur im Stati-
onsumfeld: Im Einzugsbereich befinden
sich neben den Schutzgebieten vor al-
lem Einfamilienhausgebiete, die keine

Arbeitsplatze aufweisen.
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Nur der Bauhof des Bezirks Eimsbdttel,

der nicht durch die U2 erschlossen wird,

sorgt fiir einige durch die GUB-Station

erschlossene Arbeitsplatze.

Neu erschlossene Arbeitsplitze (Bestand und Potenzial)

14.000
13.000
12.000
11.000
10.000
9.000
8.000
7.000

6.000

Potenzial
5.000 Bestand
[ Potenzial
4.000 Bestand
3.000
Potenzial

Bestand

Bestand
2.000
1.000 —
Bestand
0 — —
>
b2

- Potenzial Potenzial

Potenzial

Bestand

Arbeitsplatze je
Gebietskategorie
Lockeres Gewerbegebiet
I Dichtes Gewerbegebiet
I GroRflachiger Einzelhandel
Supermarkt
. M Autohaus
|| [
&

Die Gebietskategorie mit den meisten
erschlossenen Arbeitsplatzen ist im Un- O
tersuchungsraum die Kategorie Offentli-
che Gebaude.
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Bestand Bestand

Potenzial
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Abb. 62: Neu erschlossene Arbeitsplatze durch Haltestellen im Untersuchungsraum (Diagramm)

Bestand

Gebietskategorien

Potenzial

GroRflachiger Dichtes Lockeres Offentliche GroRflachiger Dichtes Lockeres

SRS ACOTEILE ST Einzelhaniel Gewerbegebiet Gewerbegebiet  Gebaude (ATRITENS SIEEiTE S Einzelhangel Gewerbegebiet Gewerbegebiet
Kieler StraRe = 136 250 1.466 1.269 1.159 = 32 160 110 1.127
Vogt-Kolin-StraRe - - - - 492 2.280 - - - - -
Hagendeel o @ ° 180 662 58 o ° o ° °
KollaustraRe 21 11 117 2.253 275 2.772 61 3 74 142 244
Kellerbleek 169 = 117 1.465 398 904 497 = 74 97 354
Tarpenbeker Ufer (Mitte) 372 35 513 3.419 1.300 4.210 1.093 8 328 243 1.155
Tarpenbeker Ufer (Ost) 325 42 441 3.007 1.239 5.822 954 10 282 225 1.100
Rosenbrook 96 26 370 3.495 572 6.416 281 6 236 262 508
Braamkamp o o S 1.015 o 4.896 ° o o 76 °
Alsterdorf ° 5.355

33.872 2.886

Abb. 63: Neu erschlossene Arbeitsplatze durch Haltestellen im Untersuchungsraum (Tabelle)
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Von den insgesamt 70.048 durch alle
Haltestellen im Untersuchungsraum er-
schlossenen bestehenden und poten-
ziellen Arbeitsplatze sind 33.872 der
Offentliche  Gebéu-

de zuzuordnen. Da fiir diese Kategorie

Gebietskategorie

kein Nachverdichtungspotenzial veran-
schlagt wurde, handelt es sich hierbei
ausschlieRlich um bereits bestehende Ar-
beitsplatze, bzw. auch um Schiiler:innen
an den bestehenden Schulen, die wie Ar-
beitnehmer:innen gezahlt wurden, da sie
ahnliche Pendelstrome verursachen. Lo-
ckere Gewerbegebiete biindeln bei den
analysierten Haltestellenstandorten die
meisten Arbeitsplatze, die durch stadte-
bauliche Entwicklungen hinzukommen
kénnten. Zu beachten ist, dass jeweils
Doppelzahlungen enthalten sein kénnen.
Wie bei den Einwohner:innenn erschlie-
Ren die Stationen im Bereich der Stralle
Nedderfeld (Kellerbleek, Tarpenbeker
Ufer (Mitte), Tarpenbeker Ufer (Ost) und
Rosenbrook) auch bei den Arbeitsplatzen
die meisten Personen. Dies ist der gro-
Ren Anzahl bestehender Arbeitsplatze in
offentlichen Gebauden sowie dichten Ge-

werbegebieten geschuldet.
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Fir die anschlieRende Auswahl der
Haltestellenstandorte fir die drei Be-
triebskonzepte wird die Station Ha-
gendeel aufgrund der sehr geringen Er-
schliefungswirkung, die sich vor allem
durch die starke Uberlappung mit dem
Einzugsbereich der U2-Station Hagen-
deel erklaren lasst, nicht berlicksichtigt.
Auch die zu erwartende Netzwirkung
durch eine GUB-Station Hagendeel ist
als gering einzustufen, da keine Umstei-
gemoglichkeiten zu Bussen vorhanden
sind und der Umstieg zur U-Bahn-Linie
U2 mit ungefahr 500 m FulBweg unat-
traktiv ist. Flr Fahrgaste der U2 wird die
zukiinftige U5-Verkniipfung an der Sta-
tion Hagenbecks Tierpark eine attrak-
tivere Moglichkeit fir den Umstieg von
der in Nord-Std-Richtung verlaufenden
U-Bahn-Linie auf eine Linie in Ost-West-

Richtung bieten.
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6. OPTIMALE HALTESTELLEN-

STANDORTE ZUR

AUSSCHOPFUNG DES POTENZIALS

Mit dem ermittelten Nachverdichtungs-
potenzial je Haltestelle konnen die Be-
triebskonzepte wieder aufgegriffen
werden und hinsichtlich ihrer Erschlie-
Rungswirkungen optimiert werden.
Nach der Auswahl der Haltestellen wird
noch einmal jedes Betriebskonzept in

optimierter Version vorgestellt.

6.1

AUSWAHL DER
HALTESTELLEN-
STANDORTE

Fir die nachfolgende Bestimmung der
geeignetsten  Haltestellenkombinatio-
nen muss zunachst fir jedes Konzept
ein geeigneter Mindesthaltestellenab-
stand festgelegt werden.

Fir Regionalbahnen werden Mindesthal-
testellenabstande von 2 bis 15 km emp-

fohlen (Vallée et al., 2021, S. 219).

Regionalexpresslinien weisen in der
Praxis deutlich groBere Abstande auf:
Auf der Linie RE80 zwischen Hamburg
Hauptbahnhof und Liibeck betragt der
durchschnittliche Haltestellenabstand
16 km, wobei der geringste Abstand 8
km betragt. Da aus stadtplanerischer
Sicht eine Haltestelle im Abschnitt zwi-
schen ElbgaustraRe und Sengelmann-
stralle auch bei Einflihrung eines RE im
Sinne des TOD-Ansatzes wiinschenswert
ist, wird der Mindesthaltestellenabstand
fur den RE auf 4 km festgesetzt. Bei die-
sem Abstand wird ein Halt in diesem Ab-
schnitt moglich.

Regionalbahnlinien in Hamburg weisen
deutlich kleinere Haltestellenabstan-
de auf. So betrug vor dem Riickbau der
Haltestelle Hamburg-Wandsbek im Zuge
der S4-Bauarbeiten der Abstand dieser
Haltestelle auf Hamburg-Hasselbrook le-
diglich 1.500 m. Basierend auf diesem
praktischen Beispiel wird der Mindest-
haltestellenabstand fir die Regional-
bahn auf 1.500 m festgelegt.
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In der Fachliteratur wird flir S-Bahnen ein
Mindesthaltestellenabstand von 1.000
bis minimal 500 m empfohlen (Vallée et
al., 2021, S. 220). Ein Abstand von 500
m findet sich stellenweise tatsachlich in
deutschen S-Bahn-Netzen - etwa in Miin-
chen, wo der Abstand zwischen Haupt-
bahnhof und Stachus nur 500 m betragt.
Allerdings ist ein so geringer Haltestel-
lenabstand aus mehreren Grinden nicht
erstrebenswert: Erstens konnen Ziige
in solchen Abschnitten ihre Hochstge-
schwindigkeit nicht erreichen, wodurch
sich die Gesamtfahrzeit erhdht. Zweitens
fihren geringe Abstande zu erheblichen
Uberlappungen der Einzugsbereiche und
damit zu einer unerwiinschten Doppe-
lerschlieBung. Bei kreisrunden 720-m-
Isochronen betrigt die Uberlappung bei
800 m etwa ein Drittel, bei 700 m bereits
40 % und bei 500 m tGber 50 Prozent. Im
Hamburger S-Bahn-Netz ist der geringste
Haltestellenabstand mit 800 m zwischen
Wandsbeker Chaussee und Hasselbrook
anzutreffen. In Anlehnung an diese Re-
ferenz wird der Mindesthaltestellenab-
stand flr die S-Bahn auf 800 m festgelegt.
Fir die zuvor ermittelten maoglichen
Haltestellenstandorte (siehe Abb. 20,
S. 66 [2) im Abschnitt zwischen Elbgau-
straBe und Sengelmannstrae wird nun
untersucht, welche Haltestellenkombi-

nationen je Betriebskonzept bei dem ge-
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gebenen Mindestabstand maglich sind
(siehe Abb. 64, S. 133 [2 ). Die Halte-
stelle Hagendeel wird aufgrund der
zuvor festgestellten geringen Erschlie-
Bungswirkung und dem stark einge-
schrankten Entwicklungspotenzial nicht
berlicksichtigt. Fiir jede moégliche Halte-
stellenkombination wird aufsummiert,
wie viele Einwohner:innen (Bestand und
Potenzial) sowie Arbeitsplatze (Bestand
und Potenzial) insgesamt durch das Be-
triebskonzept neu an eine Schnellbahn-
station angebunden werden kdnnen. Die
Kombination mit der hochsten Erschlie-
Bungswirkung wird anschlieRend als be-
vorzugte Variante ausgewahlt.

Beim RE ist die Variante mit Halt an der
StralBe Kellerbleek mit 10.726 angebun-
denen Personen der Variante mit Halt
an der KollaustraRe vorzuziehen, wo im
Einzugsbereich nur 9.862 Personen neu
erschlossen werden kdnnen.

Bei der RB sieht die Variante mit der
hochsten ErschlieBungswirkung drei
Halte im Untersuchungsraum an den
Haltestellen Kieler Strale, Kellerbleek
und Rosenbrook vor. Mit dieser Variante
werden insgesamt 42.972 Personen neu
angebunden.

Im Fall der S-Bahn ist die Haltestel-
lenkombination mit der hoéchsten Er-
schliefungswirkung die Kombination

aus Kieler Stralle, Vogt-Kolln-Strale,
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Kellerbleek, Tarpenbeker Ufer (Ost)
und Alsterdorf mit 59.325 angebunde-
nen Personen. Abziiglich der Doppeler-
schlieBungen ist die Kombination mit
der hochsten ErschlieRung jene, bei der
statt am Tarpenbeker Ufer (Ost) am
Rosenbrook gehalten wird. Bei dieser
Kombination liegen keine Uberlappun-
gen der Einzugsbereiche vor, womit ins-
gesamt 58.868 Personen angebunden
werden. Zudem ist ein Halt am Rosen-
brook im Sinne der Netzwirkung einem
Halt am Tarpenbeker Ufer (Ost) vorzu-

ziehen, da am Rosenbrook mehr Busli-

nien zum Umstieg vorhanden sind (sie-

he Abb. 21, S. 70 [£). Die vorliegende
Auswahl an Haltestellenkombinationen
besticht zudem mit dem Vorteil, dass sie
aufwartskompatibel ist. Die Haltestelle
Kellerbleek des RE wird auch von der
RB angefahren, alle Haltestellen des RB
wiederum sind auch im S-Bahn-Konzept
enthalten. Dies ermdglicht eine schritt-
weise Umsetzung der Betriebskonzepte:
Bei entsprechender Vorplanung kénnen
die Stationsbauten des jeweils vorge-
lagerten Konzepts bei der Realisierung
der nachsten Ausbaustufe tibernommen
werden, ohne dass aufwendige Neubau-

ten oder Abrisse erforderlich werden.

Erschlossene - Pt
Haltestelle Maogliche Haltestellenkombinationen
Personen
RE RB S-Bahn
oo 1500 m 800 m
indest- Mindestabstand Mindestabstand
abstand
L]
]
1720 m
1 I
Kieler StraRe 12.186 ‘ ) o . o o o o e e 0 0 0 0 0 o
| I
1.100 m
! :
Vogt-Koélin-StraBe 5.719 o o o o . . e o ole o 0 0o 0 0 o o
; ]
2.070m
! |
KollaustraRe 9.862 o . . . . . . e o o o o
| |
350m
\ I
Kellerbleek 10.726 B . . . . . e o o
| |
720m
| I
Tarpenbeker Ufer Mitte 19.938 3 . o . . ofe
; i
300m
| I
Tarpenbeker Ufer Ost 20.517 3 . . . o o o
T 1
490 m
| I
Rosenbrook 20.060 ‘ . . . ° o ° o .
7 1
840 m
| I
Braamkamp 9.698 ‘ . . ° o e o o o o e o o . .
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Alsterdorf 10.177 I o o .
T 1
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| |
|
. |
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Abb. 64: Mogliche Haltestellenkombinationen
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6.2

OPTIMIERTES
BETRIEBSKONZEPT
REGIONALEXPRESS

Der in Elmshorn startende Regionalex-
press halt an der Elbgaustralie, bevor er
anschliefend der GUB-Trasse folgt. Dort
sind Halte an den Station Kellerbleek,
Sengelmannstralle, Barmbek und Rau-
hes Haus vorgesehen. Auf den restlichen
knapp 15 km verlauft die Strecke siid-
warts bis nach Harburg. Auf diesem Ab-

schnitt ist kein weiterer Halt vorgesehen

(siehe Abb. 66, S. 1358)).

Die erneute fahrplanbasierte Simulation
zur Prifung der betrieblichen Machbar-
keit mittels Erstellung eines grafischen
Fahrplans zeigt, dass das Betriebskon-
zept RE mit den nun festgelegten Hal-
testellen umsetzbar ist (siehe Abb. 65).
Die bestehende Zweigleisigkeit im Um-
feld der neuen Haltestelle Kellerbleek
dient der fahrplanmalliigen Kreuzung
entgegenkommender Giiterziige. An der
Haltestelle Sengelmannstralle wird der
hier zu errichtende Kreuzungsbahnhof
zur fahrplanmaliigen Begegnung beider
RE-Relationen bendétigt. Weitere Zugbe-
gegnungen kénnen auf dem zweigleisi-

gen Abschnitt ab Horn erfolgen.

Das Betriebskonzept RE bindet im Untersuchungsraum zwischen Elbgaustra-

Re und Sengelmannstralle 4.483 bestehende Einwohner:innen erstmals an eine

Schnellbahnverbindung an. Durch stadtebauliche Entwicklungen kénnten 2.169

Einwohner:innen hinzukommen. Zu den bestehenden 3.053 Arbeitsplatzen kénn-

ten durch Entwicklungspotenziale weitere 1.022 Arbeitsplatze hinzukommen.

VA

Linien:
RE  e—

SGV e—

Gleise (Bestand)
Gleise (Neubau)

eeeeeeeeeee
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Abb. 65: Grafischer Fahrplan Regionalexpress

Grafischer Fahrplan GUB
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6.3

OPTIMIERTES
BETRIEBSKONZEPT
REGIONALBAHN

Die Regionalbahn startet ebenfalls in
Elmshorn und halt an den bestehenden
Unterwegsbahnhéfen Tornesch, Prisdorf
und Pinneberg, bis der Halt Elbgaustra-
Re erreicht wird. Auf der GUB erfolgen
Halte an der Kieler StralRe, Kellerbleek,
Rosenbrook und Sengelmannstralie, bis
die Endhaltestelle Barmbek erreicht wird
(siehe Abb. 68, S. 1378). Die fahrplan-

basierte Simulation zur Prifung der be-
trieblichen Machbarkeit mittels Erstel-
lung eines grafischen Fahrplans zeigt,
dass das Betriebskonzept RB mit den
nun festgelegten Haltestellen umsetz-
bar ist (siehe Abb. 67). Die Zweigleisig-
keit im Bereich der Station Kellerbleek
wird fiir Zugbegegnungen zwischen hal-
tenden Regionalbahnen und entgegen-
kommendem SGV genutzt. Am neuen
Kreuzungsbahnhof Rosenbrook werden
sich fahrplanmaRig die Regionalbahnen
begegnen. Das neuen Stumpfgleis der
Endhaltestelle Barmbek dient zum Wen-
den, fiir das 12 Minuten Standzeit einge-
raumt werden und eine weitere Begen-

gungsmoglichkeit mit dem SGV schafft.

Das Betriebskonzept RB bindet im Untersuchungsraum zwischen Elbgaustralée und

SengelmannstralRe 15.462 bestehende Einwohner:innen erstmals an den SPNV an.

Durch stadtebauliche Entwicklungen kénnten weitere 5.460 Einwohner:innen hin-

zukommen. 18.306 bestehende Arbeitsplatze werden erstmals angebunden, 3.744

zusatzliche Arbeitsplatze werden als Potenzial identifiziert.

Linien:
RB e

SGV e—

Gleise (Bestand)
Gleise (Neubau)
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Abb. 67: Grafischer Fahrplan Regionalbahn

Grafischer Fahrplan GUB
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6.4

OPTIMIERTES
BETRIEBSKONZEPT
S-BAHN

Im Westen Hamburgs startet die S-Bahn
an der Station Elbgaustralle und fiihrt
im Anschluss Uber die dort beginnende
GUB. Wie die Regionalbahn halt auch
die S-Bahn zunachst an der Kieler Stra-
Re, darauf folgt ein zusatzlicher Halt auf
Hohe der Vogt-Koélln-Stralle. Nach den
Stationen Kellerbleek und Rosenbrook,
die ebenfalls bereits vom RB-Konzept be-
dient werden, halt die S-Bahn zusatzlich

an der Station Alsterdorf.

Nach dem in allen Konzepten vorgese-
henen Halt an der Sengelmannstralie
fadelt die Linie noérdlich der S-Bahn-
Station Riibenkamp in das bestehende
S-Bahn-Netz ein. In einer sich mit der
S1 uberlagenden Taktung werden die
Haltestellen Ribenkamp, Alte Wodhr,
Barmbek, Friedrichsberg und Wands-
beker Chaussee bedient. Vor der Halte-
stelle Hasselbrook fadelt zusatzlich die
S4 auf die Strecke ein. Uber die Station
Landwehr wird die Endhaltestelle Berli-
ner Tor erreicht. Dort wird die S-Bahn
nach einem kurzen Aufenthalt wenden
und die Rickfahrt in Richtung Elbgau-
stralle antreten, wobei sie das gesamte
Einzugsgebiet der GUB erneut in entge-
gengesetzter Richtung erschliel8t (siehe
Abb. 69, S. 1398).

Das Betriebskonzept S-Bahn bindet im Untersuchungsraum zwischen Elbgaustra-

Re und Sengelmannstralle 20.636 bestehende Einwohner:innen erstmals an eine

Schnellbahnverbindung an. Durch stadtebauliche Entwicklungen kénnten weitere

7.167 Einwohner:innen hinzukommen. 27.259 bestehende Arbeitspldatze werden

erstmals angebunden, 3.805 zusatzliche Arbeitsplatze konnten durch Entwick-

lungspotenziale hinzukommen.
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7. STADTEBAULICHE SZENA-
RIEN FUR DIE ZUKUNFT DER
GUTERUMGEHUNGSBAHN

Nach Festlegung der Haltestellenstand-
orte fiir die drei Betriebskonzepte wird
nachfolgend fiir jedes Konzept eine ex-
emplarische Haltestelle ausgewahlt, an
der vertiefend ein stadtebaulicher Ent-
wurf fur die Entwicklung des Haltestel-

lenumfelds erarbeitet wird.

7.1

AUSWAHL DER
ENTWUREFS-
STANDORTE

Das Betriebskonzept des RE bietet mit
der Station Kellerbleek im Untersu-
chungsraum zwischen Elbgaustrale und
Sengelmannstralle nur eine mogliche
Haltestelle, die sich daher automatisch
als Entwurfsstandort qualifiziert.

Fir das Betriebskonzept der RB wur-
den hingegen drei Haltestellen festge-

legt: Kieler Stralle, Kellerbleek und Ro-

senbrook. Da die drei Entwiirfe jeweils
unterschiedliche Standorte darstellen
sollen, kommen nur die Haltestellen Kie-
ler Strale und Rosenbrook infrage. Ein
Vergleich der ermittelten Entwicklungs-
potenziale in den Einzugsbereichen der
Haltestellen zeigt eine annahernd ausge-
glichene Verteilung: Am Standort Kieler
Stralle summieren sich die Potenziale
fir zusatzliche Einwohner:innen und Ar-
beitsplatze auf 2.987 Personen (1.559
Einwohner:innen und 1.428 Arbeitsplat-
ze), wahrend Rosenbrook 3.025 Perso-
nen aufweist (1.732 neue Einwohner:in-
nen und 1.293 neue Arbeitsplatze).

Ein Blick in die Wohnungsbauprogram-
me der Bezirke offenbart jedoch Unter-
schiede in den Entwicklungsperspekti-
ven: Im Umfeld der Station Kieler StraRe
werden im Programm des Bezirks Eims-
bittel zusatzliche Wohnungsbaupoten-
ziale ausgewiesen, wahrend das Pro-
gramm des Bezirks Nord im Bereich der
Station Rosenbrook keine Potenziale flir

den Wohnungsbau sieht (Bezirksamt

141




M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

Eimsbiittel, 2025, S. 72).

Bei der Betrachtung der Verteilung der
Potenziale auf die Gebietskategorien
zeigt sich ferner, dass die Haltestelle
Rosenbrook dem Standort Kellerbleek
ahnelt: Beide werden durch die Gebiets-
kategorie Autohaus gepragt (siehe Abb.
60, S. 125 &8).

Der Standort Kieler StraRe weist ein an-
deres Profil auf: Hier dominiert die Ka-
tegorie Supermarkte mit dem hdéchsten
Potenzial aller Standorte in dieser Ge-
bietskategorie. Da die drei Entwurfs-
standorte ein breites Spektrum stadte-
baulicher Entwicklungsmaoglichkeiten
abbilden sollen, fallt die Wahl auf die
Haltestelle an der Kieler StraRe.

Beim Betriebskonzept der S-Bahn kom-
men im Untersuchungsraum zwei weite-
re Haltestellen hinzu: Vogt-Kélln-StraRke
und Alsterdorf. Da die Station Alsterdorf
erhebliche rdumliche Uberschneidungen
mit den Einzugsgebieten der bestehen-
den Stationen der U-Bahn-Linie Ul auf-
weist, wird die Station Vogt-Koélln-Stra-
Re bevorzugt. Dadurch wird ein bislang
SPNV-ferner Raum entlang der GUB erst-
mals direkt an das Schnellbahnnetz an-

gebunden.
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Ein erneuter Blick auf die Potenziale fir
neue Arbeitsplatze und Einwohner:in-
nen im Einzugsbereich der Haltestelle
zeigt, dass die Station Vogt-Kolln-Stra-
Re von allen flr die Betriebskonzepte
ausgewahlten Stationen das geringste
Potenzial aufweist. Das vergleichswei-
se geringe Potenzial ist dabei kein Aus-
schlusskriterium, sondern vielmehr ein
Argument fur die Wahl dieses Standorts
zur vertiefenden Untersuchung des S-
Bahn-Konzeptes: Erst durch die dichte
Haltestellenabfolge einer S-Bahn kommt
eine Schnellbahnstation an der Vogt-
Kolln-StraRe (berhaupt infrage. Die-
ser Standort kann gut zeigen, wie ein
von Einfamilienhausgebieten gepragter
Raum mit im Vergleich zu den anderen
Standorten niedrigerer stadtebaulicher
Dichte im Zuge einer neuen Schnellbahn-
anbindung zukinftig dennoch nachhal-
tig und sinnvoll stadtebaulich aktiviert
und entwickeln kann.

Der festgelegte Entwurfsstandort fiir das
geplante Betriebskonzept der S-Bahn ist
daher folgerichtig die Haltestelle an der
Vogt-Kolln-Stralie.
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7.2
STANDORT 1
KELLERBLEEK

Der Standort Kellerbleek weist aufgrund
seiner raumlichen Lage und funktiona-
len Einbindung in das umliegende stad-
tebauliche Geflige besondere Entwick-

lungsperspektiven auf. Gepragt durch

Abb. 70: Standort 1: Kellerbleek

die Nachbarschaft zum Neubauquartier
Tarpenbeker Ufer, die gewerblichen
Strukturen am Nedderfeld sowie die An-
bindung Uber die nahe gelegene Magis-
trale entlang der Kollaustrale, entsteht
hier ein Schnittpunkt unterschiedlicher
raumlicher Typologien. Abb. 71 (S. 145
) zeigt den Anteil der Gebietskate-
gorien an der Flache innerhalb der Iso-
chrone um den Haltestellenstandort im

Bestand.
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Den grofiten Anteil haben Einfamilien-
hausgebiete, gefolgt von offentlichen
Flachen und Mehrfamilienhausgebieten.
Auch Schutzgebiete, Autohdauser und
Gewerbegebiete finden sich jedoch am
Standort Kellerbleek.

Die Chance, den Standort als neuen,
tbergeordnet wirksamen Mobilitats- und
Entwicklungsimpuls im Umfeld zu eta-
blieren, ergibt sich insbesondere aus
der aktuellen politischen Diskussion
um die Zukunft der Automeile am Ned-
derfeld, deren zunehmende Leerstande
eine grundlegende Neuinterpretation
des Standorts erforderlich machen (sie-
he Abb. 72, S. 146f.[8). Die Integration
gering larmemittierender Autohdauser mit
Showrooms in die offentlichkeitswirk-
samen Erdgeschosslagen von Wohnge-
bauden sowie mallig larmemittierender
Werkstatten oder Lackierbetriebe in den
Erdgeschosslagen von Biro- und Dienst-
leistungsgebauden bietet die Maoglich-
keit, die bestehende, vom Kfz gepragte
Gewerbestruktur entlang der Stralle zu
erhalten und zugleich neue Nutzungsmi-
schungen zu schaffen, die dem Quartier
urbane Belebung verleihen. Dementspre-
chend greifen in diesem Entwurfszena-
rio die neuen Bauvorhaben das geltende
Planrecht der Bebauungspliane Lokstedt
52, Eppendorf 9 und Grol3 Borstel 11 auf,

das die von der GIS-Analyse identifizier-
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ten Potenziale fiir eine deutlich hohere
Dichte als im heutigen Bestand bereits
rechtlich zuldasst und nur in der Art der
baulichen Nutzung angepasst werden
muisste (Behoérde fiir Stadtentwicklung
und Wohnen, 2018).

Im Hinblick auf bauliche Anpassungen
der Bahnanlagen im RE-Szenario kdnnen
die Bauvorleistungen an der Kollaustra-
Be und dem Kellerbleek zu einem zwei-
gleisigen Ausbau der GUB durch die An-
lage von zwei Seitenbahnsteigen genutzt
werden. Es mussen somit keine neuen
Eisenbahniberfilhrungen gebaut wer-
den. Die aus zwei 240 m langen Bahn-
steigen bestehende RE-Haltestelle konn-
te in diesem Szenario unter dem Namen
Hamburg-Lokstedt firmieren, da dieser
bekanntere Stadtteilname der (berre-
gionalen Netzwirkung des RE Rechnung
tragt. Die Lage der Bahnsteige westlich
der StraRe Kellerbleek erméglicht nicht
nur die unmittelbare ErschlieRung des
Tarpenbeker Ufers und der Nachverdich-
tungspotenziale entlang des Nedderfel-
des, sondern schafft am westlichen Ende
auch einen direkten Zugang zur Alten
KollaustraBe und damit eine Verbindung
zur Magistrale 4 nach Niendorf sowie
zur in einem dichten Takt verkehren-
den Metrobuslinie 5. In Verbindung mit
dem gegenliberliegenden Wohnungsbau-

potenzial 5.052 (Bezirksamt Eimsbiittel,
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2025, S. 60) eroffnet sich hier die Chan-
ce, eine urbane Adresslage mit Einzel-
handel im Sockelgeschoss im Sinne des
Magistralenkonzepts auszubilden.

Nordlich angrenzend an diese Adress-
lage konnen durch den Aufstellungsbe-
schluss des Bebauungsplanes Niendorf
96 zur Sicherung und Weiterentwicklung
des dortigen Gewerbes weitere stadte-
bauliche Entwicklungen im Sinne des
Magistralenkonzepts entlang der Kollau-
straRe vorbereitet werden (Bezirksamt
Eimsbuttel, Fachamt Stadt- und Land-
schaftsplanung, 2023, S. 588-589). Da-
bei handelt es sich um Entwicklungsper-
spektiven in Form dichter Bebauung mit

dem Schwerpunkt gewerblicher Nutzun-

I Schutzgebiete
EFH

= MFH

I Offentliche Flachen*
Lockeres Gewerbegebiet

[0 Kleingarten

I Dichtes Gewerbegebiet

I Autohaus

B GroRflachiger Einzelhandel

*Offentliche Gebaude, Sportflichen,

StraRenraum und Bahnanlagen

gen, die Uber das urspriinglich im Rah-
men der GIS-Analyse berechnete Nach-
verdichtungspotenzial der betreffenden
Grundstucke hinausgehen.

Neben der Ausschopfung weiterer Nach-
verdichtungspotenziale in den Ein-
familienhausgebieten des gesamten
nordlichen Entwurfsgebiets sowie von
Aufstockungs- und Anbaupotenzialen
an Mehrfamilienhdusern im Bereich des
Brodermannswegs im Osten fallt insbe-
sondere das Bauvorhaben am noérdlichen
Ende vom Gebiet ins Auge. Dieses Vor-
haben ist Teil des Bebauungsplan Grof3
Borstel 31 respektive das identifizierte
Wohnungsbaupotenzial 24 Petersenpark

(Bezirksamt Nord, 2025, S. 49).

o

Abb. 71: Flachenanteile der Gebietskategorien am Standort Kellerbleek
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Abbildung 72:
Stadtebauliches

Szenario Kellerbleek

Dargestellt im Betriebskonzept:
Einwohnet:innen im Bestand:

Einwohner:innen zukiinftig (GIS):

Einwohner:innen zukiinftig:

(Unter Beriicksichtigung von B-plan Verfahren,
Wohnbaupotenzialen und der Anwendung vom
Hamburger MaR / Uberschlagiger Berechnung
basierend auf der Gesamt-BGF neuer Gebaude
und Abzug alter Gebaudestrukturen)

Arbeitsplitze im Bestand:
Arbeitsplitze zukiinftig (GIS):

Arbeitsplitze zukiinftig:

(Unter Berticksichtigung von B-plan Verfahren
und der Anwendung vom Hamburger MaR /
Uberschlagiger Berechnung basierend auf der

Gesamt-BGF neuer Gebdude und Abzug alter
Gebaudestrukturen)

Legende

[] Gebaude im Bestand

I Zukiinftige Gebaude

Zukunftige Gebaude (Sockel oder Bahnsteig)

[ Aufgestocktes Gebiude
Gleis

—— Zukinftiges Gleis
Bahnflache
Versiegelte Gewerbeflachen
Teilversiegelte Flachen
Unversiegelte Flachen
Gewdsser

—— Briicke

—= Neue Eisenbahniiberfiihrung

B Isochronen-Grenze

MafRstab: 1:5.000

O

RE
4.483

6.652
~7.200

3.053

4.075

~4.500

F
o B

{
T

—nr



< UD‘

Lo [

LQ
il
-

U oo

[Fr7 @

)
FI%J‘UIOO

o
;.@"
1

4]

QQQJ

-Ollp @

Bplan Lokstedt 52,
~ O Eppendorf 9 und Groj
Borstel 11




M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

7.3
STANDORT 2
KIELER STRASSE

Eine potenzielle stadtebauliche Entwick-
lung am Standort des RB-Halts Kieler
Stralle, der als ein 240 m langer Seiten-
bahnsteig an einer eingleisigen Strecke
ausgefuhrt ist, wird wesentlich durch
den Entwicklungsplan des Magistralen-
konzepts Hamburg entlang der gleichna-

migen Verkehrsader bestimmt.
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L

|
| Kieler StraBe-

Abb. 73: Standort 2: Kieler Stralle

Abb. 74 (siehe S. 149 2) zeigt die Ver-
teilung der raumlichen Nutzungen in der
Bestandssituation. Daraus abzulesen ist,
dass etwa ein Filinftel des Einzugsbe-
reichs der Haltestelle in Schutzgebieten
liegt. Neben offentlichen Flachen sind
vor allem Einfamilienhaus- und Mehr-
familienhausgebiete innerhalb der Iso-
chrone zu finden, es sind aber auch zu
in etwa gleichmaligen Anteilen Gewer-
begebiete, Kleingarten, Supermarkte
und grof¥flachiger Einzelhandel im Hal-
testellenbereich der Kieler Strale anzu-

treffen.
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Dabei erdffnet, wie in der Analyse zu
Nachverdichtunbgspozentialen der Ge-
bietskategorisierung identifiziert, insbe-
sondere die Kombination von lockeren
gewerblichen und einzelhandelsbezoge-
nen Nutzungen entlang der Kieler Stra-
Re neue Moglichkeiten fur eine gemisch-
te stadtebauliche Nutzung.

Eine zentrale Herausforderung im Ent-
wurfszenario besteht darin, die beste-

henden Gewerbe- und Einzelhandels-

I Schutzgebiete
EFH

M MFH

I Offentliche Flachen*
Lockeres Gewerbegebiet

[ Kleingarten

I Dichtes Gewerbegebiet

B GroRkflachiger Einzelhandel
Supermarkt

*Offentliche Gebaude, Sportflichen,

StraRenraum und Bahnanlagen

funktionen zu sichern und zugleich die
Integration von Wohnflachen zu ermég-
lichen, sodass eine ausgewogene und
nachhaltige Nutzungsmischung entsteht
(siehe Abb. 75, S. 152f. ).

Gebietspragende Bauvorhaben, die die-
se Zielsetzungen exemplarisch aufgrei-
fen, sind neben dem Neubau auf der
Potenzialflache 6.015 (Bezirksamt Eims-
buttel, 2025, S. 73) die Planung an der

Ecke der Kieler StralkRe/Kronsaalsweg.

b

Abb. 74: Flachenanteile der Gebietskategorien am Standort Kieler StraRe
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Die Setzung mehrerer Blockstrukturen
erfolgt so, dass sie einen zentralen Quar-
tiersplatz ausbilden, der als raumliches
Zentrum fungiert. Nordlich schliel3t eine
als Parkanlage gestaltete Pufferzone an,
die einen qualitatsvollen Ubergang zum
angrenzenden Gewerbestandort her-
stellt und zugleich einen angemessenen
Schutzabstand gewahrleistet. Das Vor-
haben greift sowohl die im Magistralen-
konzept formulierten Entwicklungsim-
pulse als auch die dort ausgewiesenen
Wohnungsbau-Potenzialflachen  6.039
auf und fuhrt diese programmatisch zu-
sammen (ebd., S. 78). Erganzend wird
ein im Rahmen der GIS-gestiitzten Ana-
lyse identifiziertes Nachverdichtungspo-
tenzial berlicksichtigt, das sich aus dem
Leerstand einer locker bebauten Einzel-
handelsflache innerhalb der Vorhaben-
flaiche ergibt. Der Einzelhandel wird
kiinftig in Form eines neu konzipierten
Supermarktes im Sockelgeschoss des
Quartiers integriert und damit stadte-
baulich neu organisiert.

Eine vergleichbare strukturelle Neuord-
nung wird auch fir den REWE-Stand-
ort in den Stellinger Hofen sowie fiir
den Lidl-Standort in der Kieler StralRe
595 angestrebt. Dort ist vorgesehen,
die bestehenden eingeschossigen Han-
delsstrukturen durch eine vertikale

Nutzungsmischung zu erganzen,
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indem oberhalb der VKF des REWES
Wohnnutzungen angeordnet werden.
Gleichzeitig sollen die derzeit liberwie-
gend ebenerdig organisierten Stellplatz-
anlagen in integrierte Kellergeschosslo-
sungen Uberflihrt werden.

Ein weiteres grolleres Bauvorhaben ist
im Bereich des Kapitelbuschweges an-
gesiedelt. Dort wird das Potenzial zur
Weiterentwicklung  mehrgeschossiger
Wohnbebauungen mit Reihenhdusern
im Rahmen der Wohnungsbau-Potenzi-
alflache 7.001 identifiziert (Bezirksamt
Eimsbuttel, 2025, S. 93). Von diesem
Vorhaben ausgenommen sind einzel-
ne Bestandsgebdaude auf der Potenzial-
flache, darunter neben in den 2010er
bereits errichteten Neubauten insbe-
sondere ein denkmalgeschiitztes Wohn-
wirtschaftsgebaude (Behorde fir Kultur
und Medien, Denkmalschutzamt Ham-
burg, 2025, S. 413).

Eine weitere umfangreiche mehrge-
schossige Wohnbebauung ist zudem im
Bollweg angedacht. Diese Potenzialfla-
che wird im Wohnungsbauprogramm
unter der Flachenbezeichnung 7.099 ge-
fiihrt (Bezirksamt Eimsbiittel, 2025, S.
104). Die bestehende groRraumige Seni-
orenwohnanlage flhrt zu einer ineffek-
tiven Nutzung des Flurstiicks. Eine effi-
zientere Flachennutzung kénnte durch

etwa acht altersgerecht gestaltete,
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aufgelockerte Wohngebaude erfolgen.
Erganzend zu den groRmalstablichen
Entwicklungsimpulsen wird im 0stli-
chen Teil des Entwurfsstandortes eine
bestandssensible Form der Nachver-
dichtung verfolgt. Sowohl in den durch
Einfamilienhauser gepragten Bereichen
als auch im angrenzenden Geschoss-
wohnungsbau liegt der Schwerpunkt
auf der Weiterentwicklung vorhande-
ner Strukturen. In den Einfamilienhaus-
gebieten erfolgt die Nachverdichtung
durch punktuelle Erganzungsbauten,
im Geschosswohnungsbau hingegen ist
die Aufstockung jener Bestandsgebaude
vorgesehen, welche die entsprechenden
Eignungskriterien erfillen.

Dariiber hinaus erdéffnet der im Umfeld
realisierte A7-Deckel zusatzliche Ent-
wicklungspotenziale fiir eine qualitats-
volle Wohnraumentwicklung fir den
Ostlichen Teilraum. Dies betrifft insbe-
sondere die im Wohnungsbauprogramm
ausgewiesene Wohnungsbau-Potenzial-
flache 6.016, die von den verbesserten
Rahmenbedingungen unmittelbar profi-
tiert (ebd., S. 74).

Die Weiterentwicklung der grol¥flachi-
gen Einzelhandels- und sonstigen Gewer-
beflachen am Standort erfolgen durch
gezielte Erganzungsbauten, vertikale
Erweiterungen sowie Ersatzneubauten
auf bislang gering ausgenutzten, nied-
riggeschossigen Strukturen sowie auf
tberdimensionierten Park- und Rangier-
flachen. Beispiele hierfur bilden ein An-
bau auf den Parkflachen vom BAUHAUS
in der Kieler StraRe 499, ein Neubau an
der Kieler StraRe 501 oder eine Aufsto-

ckung am Kroonsaalweg 70.
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Abbildung 75:
Stadtebauliches
Szenario Kieler Str.

Dargestellt im Betriebskonzept: RB
Einwohner:innen im Bestand: 4,919

Einwohnet:innen zukiinftig (GIS): 6.478

Einwohnetr:innen zukiinftig: ~7.200

(Unter Beriicksichtigung von B-plan Verfahren,
Wohnbaupotenzialen und der Anwendung vom
Hamburger MaR / Uberschligiger Berechnung
basierend auf der Gesamt-BGF neuer Gebaude
und Abzug alter Gebaudestrukturen)

Arbeitspliatze im Bestand: 4.280
Arbeitsplatze zukiinftig (GIS): 5.708

Arbeitspldtze zukiinftig: ~5.300

(Unter Berticksichtigung von B-plan Verfahren
und der Anwendung vom Hamburger MaR /
Uberschlagiger Berechnung basierend auf der
Gesamt-BGF neuer Gebdude und Abzug alter
Gebaudestrukturen)

Legende
[ ] Gebaude im Bestand
I Zukiinftige Gebaude
Zukiinftige Gebdude (Sockel oder Bahnsteig)
[ Aufgestocktes Gebiude
Gleis
—— Zukiinftiges Gleis
Bahnflache
Versiegelte Gewerbeflachen

Teilversiegelte Flachen

Unversiegelte Flachen
Gewadsser

—=Briicke

—= Neue Eisenbahniiberfiihrung

B Isochronen-Grenze
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7.4
STANDORT 3
VOGT-KOLLN-
STRASSE

Die stadtebauliche Entwicklung an der
Vogt-Kolln-StralRe bewegt sich von den
drei Entwurfsgebieten am starksten im
Spannungsfeld zwischen Siedlungsdruck
und qualitatsvoller Freiraumsicherung.

Charakteristisch fiir den Bestand ist eine
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Abb. 76: Standort 3: Vogt-Kélln-Stralle

tberwiegend durchgriinte Wohnstruktur
mit gewachsenen, vorstadtischen Quar-
tieren, die sich harmonisch in bewalde-
te Freiraume einfligen. Gerade aus dem
Zusammenspiel von Entwicklungsdruck
und landschaftlich gepragter Wohnstruk-
tur ergeben sich raumliche Wechselwir-
kungen, die die Spielraume zukiinftiger
baulicher Entwicklungen maligeblich be-
stimmen. Abb. 77 (S. 155 &) verdeut-
licht dies liber die Zusammensetzung
der Flichennutzungen: Uber die Halfte
des Haltestellenumfelds liegt in schiit-

zenswerten Bereichen.
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Die haufigste bauliche Nutzung stellen
Einfamilienhausgebiete dar, welche in
der Regel eine geringe bauliche Dichte
aufweisen. Dichte Bebauungsstrukturen
sind nur in auBerst geringem MaRen in
Form von Mehrfamilienhausgebieten
anzutreffen. Gewerbeflachen spielen an
der Vogt-KolIn-Stralle mit einem Gesamt-
anteil von 3 % eine unbedeutende Rolle.
Grolere Arbeitsplatzzahlen im Bestand
ergeben sich lediglich durch die 6ffentli-
chen Flachen im Gebiet.

In Hinblick auf das Entwurfszenario an
diesem Haltestellenstandort sind stad-

tebauliche Entwicklungspotenziale vor-

I Schutzgebiete
EFH
™ MFH
I Offentliche Flachen*
Lockeres Gewerbegebiet
[ Kleingarten

*Offentliche Gebiude, Sportflachen,

StraBenraum und Bahnanlagen

o

nehmlich im sidwestlichen Teilraum
des Entwurfsgebiets zu verorten (siehe
Abb. 78, S. 158f. & ). Dies ist weniger
auf ein dort (berdurchschnittlich ho-
hes Flachenangebot zuriickzufiihren, als
vielmehr auf die restriktiv wirkenden
Einflussraume des Naturschutzgebiets
Niendorfer Gehege im Norden, der aus-
gedehnten Parkanlagen der Stellinger
Schweiz im Osten sowie das Einzugsge-
biet der Bache Kollau und Miihlenau im
Nordwesten. Darliber hinaus uberneh-
men grolle Kleingartenanlagen eine Puf-
ferfunktion zwischen den naturraumlich

gepragten Bereichen und den angren-

Abb. 77: Flachenanteile der Gebietskategorien am Standort Vogt-Kélln-StraRe
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zenden Siedlungs- oder Infrastrukturen.

Auffallend ist der hohe Anteil von nach-
verdichteten Einfamilienhausern an der
gesamten Bruttogeschossflache der neu
zu schaffenden Wohnflachen in dem Ent-
wurfsgebiet. Dies wird durch den hohen
Anteil an Bestands-Einfamilienhausge-
bieten in dem Bereich sowie die damit
verbundene kleinteilige Siedlungsstruk-
tur erklart. GroRzlgige, villenartig zuge-
schnittene Flurstiicke im sudlichen Teil
des Gebiets entlang der Vogt-Kolin-Stra-
Re erdffnen grundsatzlich das Potenzial
fur eine Nachverdichtung durch die Er-
richtung zusatzlicher Einfamilienhauser
auf einzelnen Grundstiicken. Verstarkt
wird der hohe prozentuale Anteil dieser
Hauser dadurch, dass in den Mehrfamili-
enhausgebieten keine groReren Neubau-
vorhaben maoglich sind und Nachverdich-
tungen bis auf zwei mogliche Anbauten
hauptsachlich auf Gebaudeaufstockun-

gen zurlickzufihren sind.
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Eine markante stadtraumliche Zasur
im Entwurfsgebiet wird durch den drei-
gleisigen Ausbau der GUB in diesem
Szenario mit einer S-Bahn-Linie hervor-
gerufen. Der hierdurch entstehende
breitere Trassenquerschnitt der Bahnan-
lagen fliihrt dazu, dass das bislang seit-
lich der Bestandsstrecke pragende Griin
in Teilen entfernt werden muss. Insbe-
sondere im Bereich des 140 m langen S-
Bahnsteigs an der Vogt-KoélIn-StraRe sind
die linearen Vegetationsstrukturen von
der Flacheninanspruchnahme betrof-
fen. Der zwischen den beiden S-Bahn
Gleisen ausgebildete Mittelbahnsteig
schafft durch seine Lage eine direkte
Verkniipfung mit der Buslinie 181 an der
gleichnamigen Hauptverkehrsstralle. Als
weitere bauliche Konsequenz des drei-
gleisigen Ausbaus der GUB sind im Ge-
biet drei Uberfiihrungen durch breitere

Briickenbauwerke zu ersetzen.
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Im Entwurf wird berlicksicht, dass
sich der Entwurfsstandort als einziger
der drei Lagen partiell im Siedlungs-
beschrankungsbereich 1 liegt. Obwohl
dort Potenziale aus der GIS-Analyse her-
vorgehen, werden die entsprechenden
Flachen ausgespart. Dies ist anhand des
Einschnittes im sidlichen Bereich der
Vogt-Kolln-Stralle zur Flachentbersicht
im gesamten Untersuchungsraum abzu-
lesen (siehe Abb. 59, S. 122 8).

Interessanterweise lassen sich im unter-
suchten Gebiet nach der Methodik die-
ser Arbeit keine Potenziale fiir die An-
siedlung neuer Arbeitsplatze erkennen.
Wie bereits ausgefiihrt, sind die beste-
henden Nutzungen stark auf Wohnen
ausgerichtet, wahrend gréRere Flachen
fur gewerbliche Nutzungen fehlen. Teil-
weise liegt das auch an der Uberlagerung
von Schutzgebieten auf diesen Flachen.

Ein langfristiges Potenzial konnte jedoch

die Verlagerung des Informatikums der
Universitat Hamburg im Siiden vom Ent-
wurfsgebiet bieten, wodurch schrittwei-
se Raum fir eine stadtebauliche Neu-
ordnung frei wirde. Auf diesen Flachen
ist die Ansiedlung eines Gewerbehofs
vorgesehen, wodurch lber den Bebau-
ungsplan Stellingen 61 bereits Planrecht
geschaffen wurde (Bezirksamt Eimshiit-
tel, 2019, S. 4). Da dieses Flurstiick im
Bestand als offentliche Flache katego-
risiert wird, wird keine neue Gebaude-
struktur im Entwurf angenommen.

Weitere Potenziale kénnten entlang des
Wegenkamps aktiviert werden. Dort lie-
gen weitraumige Flachen der Grundschu-
le Wegenkamp und des Albrecht-Thaer-
Gynmasiums. Sie werden als 6ffentliche
Flache nicht betrachtet, wiirden aber
weitere grolle Flachen zur Erweiterung

bieten.
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Abbildung 78:
Stadtebauliches
Szenario Vogt-Kolln-Str.

Dargestellt im Betriebskonzept: RB
Einwohner:innen im Bestand: 2.108

Einwohner:innen zukiinftig (GIS): 2.946
Einwohner:innen zukiinftig: ~2.600
(Unter Beriicksichtigung von B-plan Verfahren,
Wohnbaupotenzialen und der Anwendung vom

Hamburger MaR / Uberschlagiger Berechnung

basierend auf der Gesamt-BGF neuer Gebaude
und Abzug alter Gebaudestrukturen)

Arbeitsplitze im Bestand: 2.772
Arbeitsplitze zukiinftig (GIS): 2.772

Arbeitsplitze zukiinftig: 2,772

(Unter Beriicksichtigung von B-plan Verfahren
und der Anwendung vom Hamburger MaR /
Uberschlagiger Berechnung basierend auf der
Gesamt-BGF neuer Gebdude und Abzug alter
Gebdaudestrukturen)

Legende

[ ] Gebdude im Bestand

B Zukinftige Gebaude
Zukiinftige Gebaude (Sockel oder Bahnsteig)

[ Aufgestocktes Gebaude
Gleis

—— Zukiinftiges Gleis
Bahnflache
Versiegelte Gewerbeflachen
Teilversiegelte Flachen
Unversiegelte Flachen
Gewasser

~——= Briicke

—= Neue Eisenbahniiberfiihrung

B Isochronen-Grenze
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8. SCHLUSSBETRACHTUNG

Im folgenden Kapitel werden die wesent-
lichen Aspekte des Forschungsberichts
zusammengefasst, Handlungsempfeh-
lungen formuliert und die methodische

Vorgehensweise kritisch beleuchtet.

8.1

VERGLEICH UND
DISKUSSION DER
SZENARIEN

Bei einem Vergleich der Betriebszen-
rien fallt auf, dass das Konzept eines
Regionalexpress sich durch einen ver-
gleichsweise geringen infrastrukturellen
Aufwand auszeichnet und daher am ein-
fachsten zu realisieren ist. Es erreicht
durch den langen Laufweg und die mog-
lichen Optionen zur weiteren Durchbin-
dung eine groRe Netzwirkung. Durch
die Umfahrung der belasteten Knoten-
punkte in Hamburg, insbesondere des
Hauptbahnhofs, entsteht erstmals eine
leistungsfahige Tangentialverbindung,
wodurch Pendler:innen aus dem nord-

westlichen oder siidlichen Umland Ham-

burgs schneller in das noérdliche oder

ostliche Hamburger Stadtgebiet gelan-
gen kénnen.

Ein Nachteil der grolRen Netzwirkung
und schnellen Verbindung ist jedoch,
dass im Untersuchungsgebiet lediglich
ein Halt am Standort Kellerbleek vor-
gesehen ist. Das stadtebauliche Ent-
wicklungspotenzial bleibt dadurch auf
diesen Punkt beschrankt, wenngleich an
diesem Standort durch Nachverdichtung
und Neuordnung ein erhebliches Poten-
zial ausgeschopft werden kann.

Ein grolleres stadtebauliches Potenzial
kann mit der Einrichtung einer Regional-
bahn erreicht werden. Im Vergleich zum
Regionalexpress ist sie infrastrukturell
kaum schwieriger umzusetzen, erzeugt
jedoch im Untersuchungsgebiet durch
die Einrichtung von drei neuen Haltestel-
len eine hohere ErschlieRungswirkung.
AuRerdem ist der vorgesehene 30-Mi-
nuten-Takt in diesem urbanen Raum at-
traktiver anzusehen als der 60-Minuten-
Takt beim Regionalexpress. Zusatzlich
hat die Einrichtung der Regionalbahn
ahnliche Netzwirkungen fiir Pendler:in-
nen aus dem nordwestlichen Umland
wie beim Regionalexpress. Keine Vortei-
le ergeben sich jedoch fiir Pendler:innen

aus dem sidlichen Hamburger Umland.
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Dies trifft ebenso auf Reisende zu, die
nicht Hamburg als Reiseziel haben.

Den hochsten Investitionsbedarf erfor-
dert die Einrichtung einer S-Bahn. Hier
waren weitreichende Infrastrukturmal3-
nahmen notwendig. Durch die hohe Takt-
dichte und den Betrieb der S-Bahn (iber
Stromschienen (anstelle von Oberleitun-
gen) waren eigene Gleise erforderlich,
was faktisch einem dreigleisigen Ausbau
der GUB gleichkame, um die GUB weiter-
hin auch fir den SGV und als Umleitungs-
strecke fiir den tbrigen Personenverkehr
im Storungsfall zu nutzen. Die Erschlie-
Rungswirkung in Bezug auf die neu an-
gebundenen Personen ist dabei im Ver-
gleich zur Regionalbahn nur unwesentlich
hoher und somit unter Einbeziehung der
wesentlich hoéheren Investitionskosten
nicht zu empfehlen. Ein wesentlicher
Vorteil der S-Bahn ldge jedoch in der di-
rekteren Anbindung der Hamburger In-
nenstadt zunachst bis zum Berliner Tor
und gegebenenfalls bei einer Erhéhung
der Streckenkapazitat auch eine Weiter-
fiuhrung durch den City-Tunnel oder die
Verbindungsbahn. Langfristig erscheint
selbst die Einrichtung eines Ringbetriebs
als eine Maoglichkeit, wobei eine Ringli-
nie unter den gegebenen infrastrukturel-
len Voraussetzungen an der ElbgaustraRe

Kopf machen musste.
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Durch die kiirzeren Haltestellenabstan-
de kommt es beim S-Bahn-Konzept dari-
ber hinaus zu einer besseren raumlichen
Abdeckung, die einer gleichmaliigen
ErschlieBung im Sinne der Daseinsvor-
sorge fur alle Bevolkerungsgruppen ent-
spricht. Dennoch zeigt inshesondere die
stadtebauliche Vertiefung an der Vogt-
Kolln-StralRe, dass eine groflere Anzahl
von Haltestellen nicht zwangslaufig mit
einem stark erhohten stadtebaulichen
Entwicklungspotenzial einhergeht, was
sich negativ auf das Kosten-Nutzen-Ver-

haltnis auswirkt.

8.2
HANDLUNGS-
EMPFEHLUNGEN
FUR DIE STADT- UND
VERKEHRSPLANUNG
IN HAMBURG

Die vorliegende Untersuchung zeigt,
dass die Einfihrung von SPNV auf der
GUB weit (iber eine rein verkehrliche
Entlastung des Netzes hinausgeht. Sie
bietet die Chance, unterversorgte Stadt-

teile stadtebaulich neu zu definieren,
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und einen wesentlichen Beitrag zur Ham-
burger Mobilitatswende zu leisten. Um
das identifizierte ErschlieBungspoten-

zial in Bezug auf bestehende oder durch

Nachverdichtung zusatzlich maogliche
Einwohner:innen und Arbeitsplatze op-
timal zu nutzen, werden folgende Hand-

lungsempfehlungen ausgesprochen:

Enge Kooperation zwischen der Stadt und der DB

Die Stadt- und Verkehrsplanung missen integrativ zusammenarbeiten, um
sicherzustellen, dass sich die Haltestellenstandorte und die dafiir notige
bahnbetrieblichen Infrastrukturen anhand der stadtebaulichen Potenziale
orientieren. Daflir ist konkret die Abstimmung zwischen der Stadt Hamburg
und der DB erforderlich. Wahrend die DB die infrastrukturellen und be-
trieblichen Rahmenbedingungen sowie die verkehrlichen Wirkungen unter-
suchen kann, muss die Stadt Hamburg eine Richtung vorgeben, in die sich
der GUB-Korridor stadtebaulich entwickeln soll. Erst aus dem Dialog beider
Perspektiven kann eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung erwachsen.
Die vorliegende Arbeit konnte durch die Vereinigung einer stadtplaneri-
schen und einer verkehrsplanerischen Perspektive zeigen, wie TOD als Leit-
bild umgesetzt werden kann.

Priifung eines Mischkonzepts aus RE und RB

Es muss geprift werden, ob die Einrichtung eines Mischkonzepts aus einem
Regionalexpress von Elmshorn nach Harburg und einer erganzenden Regio-
nalbahn bis Barmbek maglich ist. Beide Linien kénnten sich zu einem Halb-
stundentakt tGberlagern. So ware es denkbar, die regionalen Netzwirkungen
des RE mit der hervorragenden Gebietsabdeckung der RB zu kombinieren.
Ob ein solches Konzept betrieblich moglich ist und welche Infrastruktur-
anforderungen damit einhergehen, konnte im Rahmen des Projekts nicht
beleuchtet werden, weshalb eine weitere Prifung empfohlen wird.
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Sicherung der Aufwartskompatibilitit zwischen den
Betriebskonzepten aus RE und RB

Es muss sichergestellt sein, dass jegliche baulichen Anlagen so geplant wer-
den, dass die Aufwartskompatibilitat der Betriebskonzepte sichergestellt
wird. Daraus folgt sich konkret ab, dass alle baulichen Anlagen, die zunachst
fir ein RE- oder RB-Betrieb geplant wurden, auch fir einen moglichen spa-
teren S-Bahn-Betrieb optimal positioniert werden. Das Projekt konnte zei-
gen, dass es eine Kombination von Haltestellen gibt, die eine solche Auf-
wartskompatibilitat der Betriebskonzepte gewahrleistet und gleichzeitig in
jedem der drei Szenarien das Potenzial fir TOD optimal ausschopft.

Veroffentlichung der Machbarkeitsstudie zur
Giiterumgehungsbahn

Die seit 2020 ausstehende, im Auftrag des Dialogforums Schiene Hamburg-
Altona erstellte Machbarkeitsstudie (siehe S. 15) muss finalisiert und ver-
offentlicht werden. Sie muss in den politischen Diskurs Eingang finden, um
unter der Teilnahme der Offentlichkeit einen transparenten Beteiligungs-
prozess starten zu konnen. Nur mit einem belastbaren Grundlagenwerk in
Bezug auf die infrastrukturellen und betrieblichen Rahmenbedingungen
und die verkehrlichen Auswirkungen von SPNV auf der GUB kann ein Dialog
zwischen Stadt- und Verkehrsplanung entstehen, in dem die Wechselwir-
kungen zwischen OPNV und Siedlungsentwicklung thematisiert werden.

Nach der Darstellung der vor allem verkehrsplanerisch orientierten Handlungsempfeh-

lungen werden im Folgenden stadtplanerische Empfehlungen vorgestellt:
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Konsequente Anwendung des “Hamburger MaRRes”
in Haltestellenumfeldern

Bei der stadtebaulichen Entwicklung und Nachverdichtung rund um die neu-
en Haltestellenstandorte miissen die Prinzipien des Hamburger Malles als
verbindliche Leitlinie herangezogen werden. Konkret bedeutet dies, neue
Siedlungsprojekte und Quartiersentwicklungen in den Einzugsbereichen der
Schnellbahnstationen (ca. 600 Meter) durch eine moglichst verdichtete und
nutzungsgemischte Bebauung zu realisieren. Eine solch kompakte Flachen-
ausnutzung reduziert Abhangigkeiten vom MIV, starkt den Umweltverbund
und tragt dazu bei, das TOD als Leitbild vollstandig umzusetzen. Sie kdnnte
das Kosten-Nutzen-Verhaltnis eines neuen SPNV-Angebots auf der GUB ent-
scheidend zum Positiven beeinflussen.

Autohaus-Transformation rechtlich unterstiitzen

Um die ermittelten Potenziale, insbesondere im Bereich des Nedderfelds
(im Umfeld der Haltestelle Kellerbleek) voll ausschépfen zu konnen, muss
die stadtebauliche Transformation durch die Anderung rechtlicher Rahmen-
bedingungen aktiv unterstiitzt werden. Das Projekt konnte zeigen, dass
insbesondere in der Transformation von Autohausern ein erhebliches Ent-
wicklungspotenzial entlang der GUB verborgen ist. Bisher ist eine direkte
Nutzungsmischung zwischen Wohnflachen und Autohausern planungsrecht-
lich aufgrund der vorhandenen Immissionen nicht ohne Weiteres maglich.
Durch die zukiinftig veranderte Charakteristik von Autohausern sollten die-
se kiinftig 6fter gemeinsam mit Wohnnutzungen zulassig sein. Kommt es auf
Bundesebene zu keinen Anderungen der BauNVO, die mehr Funktionsmi-
schung erlauben als derzeit zulassig, so kann die Stadt Hamburg durch die
Anderung oder Neuaufstellung von Bauleitplanen die rechtlichen Rahmen-
bedingungen fiir eine Transformation von Autohausern schaffen.
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Schutz wertvoller Freiflachen

Kleingarten und Naturschutzgebiete miissen trotz des Siedlungsdrucks als
Erholungsflachen und klimatische Ausgleichsflachen erhalten bleiben. Eine
Nachverdichtung und Umnutzung muss sich primar auf bereits versiegelte
Flachen konzentrieren. Die vorliegende Arbeit veranschaulicht, dass ent-
lang der GUB ausreichend Flachenreserven auf bereits (teil-)versiegelten
Grundstiicken sowie Aufstockungspotenziale vorhanden sind, damit die An-
siedlung neuer Einwohner:innen und zusatzlichen Gewerbes ohne die Inan-
spruchnahme von wertvollen Freiflachen geschehen kann.

8.3
REFLEXION DER
METHODIK

Die gewahlte Methodik hat sich insge-
samt als zielfihrend erwiesen. Sowohl
die verkehrsplanerische als auch die
stadtplanerische Grundlagenanalyse
lieferten eine belastbare Datengrund-
lage fur die Visualisierung stadtebauli-
cher Szenarien. Dennoch sind an dieser
Stelle einige Punkte zu diskutieren, die
einer vertiefenden Betrachtung bedurft
hatten, um die Analysen noch aussage-

kraftiger zu machen.
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Bei der Analyse der Haltestellenstand-
orte wurden fiir alle drei Betriebskon-
zepte 720-m-Isochronen betrachtet. Da-
mit ist jedoch nicht berlcksichtigt, dass
Menschen in der Regel bereit sind, fir
ein hoherwertiges SPNV-Angebot eine
weitere Strecke zum Bahnhof zuriickzu-
legen. Ein RE-Haltepukt mit Anschluss
nach Schleswig-Holstein und Harburg
oder gar Lineburg oder Bremen wiirde
aller Voraussicht nach auch Gber die 720
m hinaus eine Wirkung entfalten, wohin-
gegen bei einer S-Bahn der 720-m-Ra-
dius eher als Orientierungswert fiir den
fulaufigen Einzugsbereich gelten kann.
Zur Vereinfachung wurden in allen Kon-
zepten die gleichen Einzugsradien defi-

niert.
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Dies entspricht dem Haltestellen-Lay-
er im Geoportal Hamburgs und wird im
Sinne einer lberschlagigen Betrachtung
riickblickend als sinnvoll eingeschatzt.

Auch raumliche Uberschneidungen zwi-
schen den 720-m-Isochronen der einzel-
nen Haltestellen stellten eine Heraus-
forderung dar und hatten mathematisch
noch detaillierter betrachtet werden
kénnen. Fur jeden Einzugsbereich wur-
den die Bestands- und Potenzialwerte in
Bezug auf Einwohner:innen und Arbeits-
platze gesondert berechnet. Zum Teil
uberschneiden sich die Isochronen der
Haltestellenstandorte jedoch, sodass
dieselben Einwohner:innen und Arbeits-
platze mehrfach in die Berechnungen
eingesflossen sind. Dies hatte darliber
geldést werden koénnen, die einzelnen
Einwohner:innen und Arbeitsplatze nur
dem jeweils fulllaufig am nachsten gele-
genen Haltestellenstandort zuzuweisen.
Da die Haltestellenstandorte jedoch erst
zu einem spaten Zeitpunkt final festge-
legt wurden und Uliber weite Strecken der
Projektarbeit einen vorlaufigen Charak-
ter hatten, ware ein aufwendiges Verfah-
ren erforderlich gewesen, um den Uber-
schneidungen Rechnung zu tragen, ohne
die genauen Haltestellenkombinationen

bereits zu kennen.

Der Verzicht hierauf stellt eine methodi-
sche Schwachstelle dar, durch die das Er-
schlieBungspotenzial theoretisch Uber-
schatzt werden konnte. Praktisch zeigte
sich jedoch, dass die tatsichlichen Uber-
schneidungen unter den letztlich ausge-
wahlten Haltestellenstandorten auRerst
gering waren, wodurch der Effekt kaum
ins Gewicht fallt.

Hinzu kommen zusatzliche methodische
Unsicherheiten bei den durchgefiihrten
fahrplanbasierten Simulationen, die in
diesem Bericht bereits detailliert be-
schrieben wurden, mangels Daten je-
doch nicht vollstandig exakt erstellt
werden konnten. In der Praxis waren
dazu detaillierte Kenntnisse von Sig-
nalstandorten und Weichenradien no6-
tig, mit denen die genaue Nennleistung
einer Strecke berechnet werden kann,
was im Rahmen dieser Forschungsarbeit
nicht geleistet werden konnte. Des Wei-
teren waren genauere Kenntnisse Uber
die Kapazitaten und Auslastungen aller
relevanten Bahnstrecken nétig, um die
Verfligharkeit von Fahrplantrassen pra-
zise beurteilen zu kénnen. Es musste
sich darauf beschrankt werden, flr den
Regional-, Fern und Giiterverkehr Daten
aus der Larmkartierung des Eisenbahn-

Bundesamtes zu verwenden.
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Diese Daten bilden lediglich Jahreswerte
ab und mussten dementsprechend auf
einen durchschnittlichen Tag herunter-
gebrochen werden. Im Regional- und
Fernverkehr konnte der Zugverkehr fiir
einzelne Strecken aufgrund o6ffentlich be-
kannter Fahrplane fiir eine bestimmte
Stunde ausreichend rekonstruiert wer-
den. Fir den Glterverkehr war dies nicht
moglich, sodass hier sehr grobe Annah-
men getroffen wurden. Beispielsweise
wurden fiir die GUB ein bis zwei Glterzi-
ge pro Stunde und Richtung veranschlagt,
was zwar argumentativ hergeleitet wer-
den konnte, jedoch nicht auf einer belast-
baren Datengrundlage beruht. Entspre-
chend ist die Aussagekraft der Arbeit in
Bezug auf die betriebliche Machbarkeit
von SPNV auf der GUB eingeschrankt. Es
ist jedoch nicht davon auszugehen, dass
aufgrund mangelnder Detailkenntnisse
derartig schwerwiegende Sachverhalte
unberiicksichtigt geblieben sind, dass
eines der vorgestellten Betriebskonzepte
ganzlich unrealistisch wird.

Das Vorgehen der durchgefiihrten GIS-ge-
stliitzten Potenzialanalyse wurde vor dem
Hintergrund des verflgbaren Zeitrah-
mens sowie der auf dem Bosserhoff-Ver-
fahren basierenden Schatzungen in einer
ausreichenden Detailtiefe durchgefiihrt.

Flr eine genauere Abschatzung des Po-
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tenzials waren jedoch weitergehende
Datenerhebungen erforderlich gewesen.
Ebenfalls brachte die Kategorisierung
und Einteilung von Flachen in feste Ge-
bietskategorien Probleme mit sich, was
sich besonders bei Nutzungsmischungen
zeigte. Inshesondere im Falle von Mehr-
familienhausgebieten ware es sinnvoll
gewesen, das Hinzufiigen von kleinen
Gewerbebetrieben zu betrachten. Eben-
so ist es denkbar, dass trotz des engen
rechtlichen Rahmens fiir Wohnungen
in bestehenden Gewerbegebieten auch
in dieser Gebietskategorie eine Durch-
mischung stattfinden kann, indem bei-
spielsweise einzelne Flachen aus dem
Gewerbegebiet herausgelost und in ein
urbanes Gebiet nach § 6a BauNVO uber-
fihrt werden (BauNVO, 2017). Eine
solche Funktionsmischung konnte mit
der gewahlten Methodik nicht naher be-
trachtet werden.

Die Methode des ,,reprasentativen Hekt-
ars“ besonders bei 6ffentlichen Flachen
an ihre Grenzen, da innerhalb dieser Ka-
tegorie diverse Nutzungen zusammen-
gefasst werden mussten, um die Anzahl
der Kategorien (bersichtlich zu halten.
Flir zentrale Parameter ergaben sich
aufgrund begrenzt zuganglicher Daten-
grundlagen Schwierigkeiten bei der Po-

tenzialabschatzung.
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Dies zeigte sich beispielsweise bei der
Bewertung von Dachgeschossaufsto-
ckungen in Mehrfamilienhausgebieten.
Da keine Informationen zur vorhande-
nen Gebaudestatik vorlagen und das
Baualter allein keine verlassliche Aus-
sage Uber die statische Tragfahigkeit
zulasst, konnte das entsprechende Auf-
stockungspotenzial nur eingeschrankt
bewertet werden. Wahrend die Summe
der erschlossenen bestehenden Einwoh-
ner:innen durch die Abfrage im Ham-
burger Geoportal sehr prazise ermittelt
werden konnte, sind die Werte fiir die
bestehenden Arbeitsplatze aufgrund der
Berechnungsmethode analog zur Vorge-
hensweise bei der Potenzialabschatzung
fur Arbeitsplatze aulRerst grob. Es muss
angenommen werden, dass die ermittel-
ten Werte fiir die Bestandsarbeitsplatze
in der Summe zu hoch sind. Entspre-
chend ist es maoglich, dass die Arbeits-
platze gegenliber den Einwohner:innen
eine Ubergewichtung erfahren. Eine
deutlich feinere Unterscheidung der Ge-
baude- und Betriebstypen ware notwen-
dig, um realistische Werte zu erhalten.

Bei der Erstellung der Entwirfe hat sich
gezeigt, dass auf einigen Einfamilien-
haus-Flurstiicken, fur die eine ausrei-
chende Restflache berechnet wurde, ein
Gebaude mit 200 m? Grundflache den-

noch nicht sinnvoll untergebracht wer-
den kann. Dies lasst sich auf zwei Ursa-
chen zurlickfiihren: Zum einen kénnte
der festgelegte Grenzwert, ab dem eine
Nachverdichtung als moéglich angenom-
men wurde, zu knapp bemessen sein.
Zum anderen wurde zwar die GroRe
der verbleibenden Restflache beriick-
sichtigt, nicht jedoch deren Form und
Zuschnitt. In der Folge wurde einigen
Einfamilienhaus-Flurstiicken ein Nach-
verdichtungspotenzial zugewiesen, auf
denen ein rechteckiges Gebaude mit 200
m? Grundflache und tUblichem Grundriss
tatsachlich nicht realisierbar ware. Um
dies zu beheben, ware eine detaillier-
tere Analyse der Potenzialgrundstiicke
erforderlich, die neben der verfligbaren
Flache auch deren geometrischen Zu-
schnitt einbezieht. Uberschligige Be-
rechnungen infolge der Erarbeitung der
stadtebaulichen Szenarien, basierend
auf den BGF-Zahlen der tatsachlich ver-
wirklichbaren Potenziale aus der GIS-
Analyse, haben gezeigt, dass die GIS-
Prognosen auf Basis des reprasentativen
Hektars die richtigen Tendenzen hin-
sichtlich der moglichen Neuansiedlung
von Menschen und der Schaffung von
Arbeitsplatzen aufzeigen. Dabei ergab
sich, dass die Zahlen umso weiter ausei-

nandergehen, je mehr parallele Planvor-
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haben sich in den Haltestellenumfeldern
in der Umsetzung befinden oder ange-
dacht sind, die von der GIS-Analyse nicht
als EinflussgroRe erfasst worden sind.

Allgemein ist schlielSlich festzuhalten,
dass es sich bei der vorliegenden Arbeit
um ein Projekt handelt, das sich mit ei-
ner Situation in der Zukunft beschaftigt.
Sowohl im Bahnverkehr als auch im Stad-
tebau und im Planungsrecht kénnen je-
derzeit Veranderungen auftreten, die die
dargestellten Zusammenhange wesent-
lich beeinflussen. Beispiele kdnnten Inf-
rastrukturschaden, durch die bestimmte
Abschnitte von Bahnstrecken nicht mehr
planmaRig genutzt werden kénnen, oder
politische Veranderungen, die mit einer
veranderten Wertschatzung von Investi-

tionen in den OPNV einhergehen.

8.4
FAZIT

Die vorliegende Untersuchung belegt,
dass die Einfihrung von Personenverkehr
auf der GUB mit einem integrierten Pla-
nungsansatz im Sinne des TOD-Leitbilds
die Chance bietet, nicht nur verkehr-
liche Liicken im Hamburger SPNV-Netz
zu schlieRen, sondern zeitgleich wichti-

ge Impulse fiir die Stadtentwicklung zu
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setzen. Durch eine verbesserte schie-
nengebundene Erschliefung bislang
vergleichsweise schwach angebundener
Stadtteile wie Eidelstedt, Stellingen,
Lokstedt und GroR Borstel entstehen
neue Voraussetzungen flr eine integrier-
te Verkehrs- und Stadtplanung. Die Ver-
knipfung von Haltestellenstandorten
und gezielten Nachverdichtungs- und
Transformationsstrategien - insbeson-
dere in den derzeit monofunktionalen
Gewerbeflachen - kann wertvollen Raum
fir neue dichtere, gemischt genutzte
Quartiere schaffen und wertvolle inner-
stadtische Flachen besser nutzen.

So kann die GUB perspektivisch einen
Beitrag zur Mobilitatswende sowie zur
Reduktion des MIV leisten.

Die durchgefiihrten Analysen verdeut-
lichen jedoch, dass die verkehrlichen
und stadtebaulichen Potenziale stark
von den jeweiligen Betriebskonzepten
sowie den infrastrukturellen Rahmen-
bedingungen abhangen. Wahrend ein
S-Bahn-Betrieb aufgrund der notwen-
digen Infrastrukturmallnahmen mit er-
heblichen Investitionskosten verbunden
ware, erscheinen Regionalexpress- oder
Regionalbahnkonzepte unter den gegen-
wartigen Bedingungen realistischer um-
setzbar. Gleichzeitig zeigt die Unter-
suchung, dass eine grofere Anzahl an

Haltestellen nicht automatisch zu einem
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hoheren stadtebaulichen Entwicklungs-
potenzial fuhrt. Entscheidend ist viel-
mehr die Lage der Stationen in Bereichen
mit vorhandenen Transformations- und
Nachverdichtungsmoglichkeiten, etwa
in Gewerbegebieten oder monofunktio-
nalen Nutzungsstrukturen.

Besonders deutlich wird dies an Stand-
orten wie der Kieler StraRe oder im Be-
reich der Station Kellerbleek beziehungs-
weise des Nedderfelds, wo eine bessere
schienengebundene ErschlieBung mit
erheblichen stadtebaulichen Entwick-
lungspotenzialen zusammentrifft.

Hier konnten durch gezielte planerische
MaRnahmen neue Wohn- und Arbeits-
standorte entstehen und bestehende
Nutzungsstrukturen langfristig transfor-
miert werden. Die Ergebnisse unterstrei-
chen somit die Bedeutung einer integ-
rierten Planung, bei der Verkehrs- und
Stadtentwicklung friihzeitig aufeinander

abgestimmt werden.

Die Forschungsfrage dieser Arbeit lasst
sich somit dahingehend beantworten,
dass die Einfiihrung von Personenver-
kehr auf der GUB ein relevantes Poten-
zial zur Entwicklung dichter, gemischt
genutzter und gut erreichbarer Stadt-
strukturen erdffnet. Voraussetzung hier-
flr ist jedoch eine frihzeitige und enge
Verzahnung von Verkehrs- und Stadt-
planung, damit die infrastrukturellen
Malnahmen und die stadtebaulichen
Entwicklungsstrategien aufeinander ab-

gestimmt umgesetzt werden kénnen.

171




SINHOIIZY3IAIGN1LVHALI]

@)




M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht
Stadtebauliche Potenziale

9. LITERATURVERZEICHNIS

Barnickel, A. (2025, Februar 1). Leerstand und Verkleinerung: Das Ende der legenda-
ren Hamburger ,,Automeile®. Hamburger Morgenpost. Abgerufen 20. Februar 2026,
von https://www.mopo.de/hamburg/leerstand-und-verkleinerung-das-ende-der-le-
gendaeren-hamburger-automeile/

BAUHAUS Hamburg-Lokstedt. (o. ].). Gelbe Seiten. Abgerufen 10. Marz 2025, von
https://www.gelbeseiten.de/gshiz/b5ef5598-7a67-4735-b67d-2185f4c35c71

Baukosteninformationszentrum Deutscher Architektenkammern GmbH. (2023, Mai
2). Wie grof ist die Wohnfidiche von Mehrfamilienhdusern? Deutsches Architekt:innen
Blatt. Abgerufen 20. Februar 2026, von https://www.dabonline.de/bautechnik/wie-
gross-was-gehoert-zu-wohnflaeche-mehrfamilienhaeuser-wfl-bgf-nuf/

BauNVO, Gesetz Nr. BGBI. I S. 3786 (2017). Abgerufen 5. Marz 2026, von https://
www.gesetze-im-internet.de/baunvo/

Behorde fiir Kultur und Medien, Denkmalschutzamt Hamburg. (2025, Novem-
ber 18). Offizielle Denkmalliste des Bezirks Eimsblittel in Hamburg [Amtliches
Verzeichnis]. Abgerufen 20. Februar 2026, von https://www.hamburg.de/
resource/blob/104688/5a130a10b6592c777e80de0597c8360a/d-denkmal-
schutz-denkmalliste-eimsbuettel-data.pdf

Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Amt fiir Landes- und Landschaftspla-
nung. (2014, September 15). Schutz vor Flugldrm im Rahmen der Bebauungsplanung
und des Baugenehmigungsverfahrens in Hamburg [Informationspapier]. https://
www.hamburg.de/resource/blob/186970/2ad04ecfc8134697701f6d51f50cd17a/
infopapier-schutz-vor-fluglaerm-2014-data.pdf

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen. (o. ).). Gdrtnern auf und neben dem
Deckel. hamburg.de. Abgerufen 4. Marz 2026, von https://www.hamburg.de/poli-
tik-und-verwaltung/behoerden/behoerde-fuer-stadtentwicklung-und-wohnen/pro-
jekte-und-kampagnen/deckel-a7-und-science-city/gaertnern-auf-und-neben-dem-de-
ckel-957956

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen. (2018, Mai 29). Verordnung iiber den
Bebauungsplan Lokstedt 52/Eppendorf 9/Grofs Borstel 11 [Bebauungsplan]. Abgeru-
fen 20. Februar 2026, von https://daten-hamburg.de/infrastruktur_bauen wohnen/
bebauungsplaene/pdfs/bplan/Lokstedt52-Eppendorf9-Gross-Borstelll.pdf

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen. (2019, September 12). Hamburger Maf.
Leitlinien zur lebenswerten kompakten Stadt [Stadtebauliches Entwicklungskonzept].
Abgerufen 23. Oktober 2025, von https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/

behoerden/behoerde-fuer-stadtentwicklung-und-wohnen/themen/stadtentwicklung/

konzepte-und-strategien/hamburger-mass-184754

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen. (2021, Marz 17). Dachausbau und Auf-
stockungen erleichtert. hamburg.de. Abgerufen 27. Dezember 2025, von https://
www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/behoerde-fuer-stadtent-
wicklung-und-wohnen/themen/wohnen/bauen/wege-zur-baugenehmigung/faqgsh-
bauo-190208

173

LITERATURVERZEICHNIS




M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht
Stadtebauliche Potenziale

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen. (2024a). Masterplan Magistralen
2040+ [Strategie- und Entwicklungsplan]. Abgerufen 20. Februar 2026, von https://
www.hamburg.de/resource/blob/936344/d688cbdea975hbcfd6823199e62b12fff/d-
masterplan-magistralen-2040-langfassung-data.pdf

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen. (2024b, Marz 5). Rahmenplan Berliner
Tor [Stadtebaulicher Rahmenplan]. Abgerufen 14. Februar 2026, von https://www.
hamburg.de/resource/blob/874842/6bf73f99ff20147328c89a500909d193/rahmen-
plan-berliner-tor-data.pdf

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen. (2024c, Dezember 19). Neu geDacht -
Hamburger Preis fiir gelungene Dachaufstockungen 2024. hamburg.de. Abgerufen
9. Marz 2026, von https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/
behoerde-fuer-stadtentwicklung-und-wohnen/aktuelles/veranstaltungen/neuge-
dacht-873478

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen. (2025). Sozialmonitoring In-
tegrierte Stadtteilentwicklung—Gesamtindex 2025 [Karte]. Abgerufen 21.
Februar 2026, von https://www.hamburg.de/resource/blob/1124862/
f06130a1a8f2d090a467b66f31299db3/d-sozialmonitoring-karte-2025-data.pdf

Behorde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft. (o. J.-a). Die Idee vom
Griinen Netz Ein Blick zuriick auf Hamburgs griine Stadtentwicklung. Hamburg.de.
Abgerufen 27. November 2025, von https://www.hamburg.de/politik-und-verwal-
tung/behoerden/bukea/themen/hamburgs-gruen/gruenes-netz/historischer-rueck-
blick-280824

Behorde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft. (o. J.-b). Schutzgebiete fiir
Tiere, Pflanzen und ihre Lebensrdume. hamburg.de. Abgerufen 4. Marz 2026, von
https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/bukea/themen/natur-
schutz/schutzgebiete-172850

Behorde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft. (o. J.-c). Wasseratlas.
Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung. Geoportal Hamburg. Abgerufen
21. Februar 2026, von https://geoportal-hamburg.de/wasseratlas/?Map/laye-
rIds=33793,1102,1103&visibility=true,true,true&transparency=0,0,0&Map/cen-
ter=%5b561210,5932600%5d&Map/zoomlLevel=1

Behorde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft. (2025a). Hamburgs Griine
Ringe und Landschaftsachsen erwandern [Wanderkarte]. Abgerufen 21. Februar
2026, von https://www.hamburg.de/resource/blob/280246/f6f9a244e2465a782f-
026c309bal662a/wanderkarte-abent-gruen-barrierefreie-datei-data.pdf

Behorde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft. (2025b, Oktober 13).
Volksentscheid ,,Hamburger Zukunftsentscheid“ erfolgreich. hamburg.de. Abgerufen
22. Oktober 2025, von https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/
bukea/aktuelles/pressemeldungen/klimaschutz-1106898

Behorde fiir Umwelt und Energie. (2017, Dezember). Fragen und Antworten zu
den Hamburger Uberschwemmungsgebieten - Leitfaden Uberschwemmungsgebiete
[Leitfaden]. Abgerufen 22. Februar 2026, von https://www.hamburg.de/resource/
blob/177358/7f4b4e3ffed1c47e7a552d41a286b9e4/d-leitfaden-data.pdf

Behorde fiir Umwelt und Energie, Amt fiir Landschaftsplanung und Stadtgriin &
konsalt Gesellschaft fiir Stadt- und Regionalanalysen und Projektentwicklung mbH.
(2016, April). Kleingartenbedarf in Hamburg—Untersuchung 2015. Abgerufen 4.
Marz 2026, von https://suche.transparenz.hamburg.de/dataset/kleingartenbedarf-in-
hamburg-untersuchung-2015-bericht

174



Stadtebauliche Potenziale

Behorde fiir Verkehr und Mobilitatswende. (2024, August 9). Einzugsbereiche von
HVV-Halitestellen Hamburg. Transparenzportal. Abgerufen 22. Februar 2026, von
https://suche.transparenz.hamburg.de/dataset/einzugsbereiche-von-hvv-haltestellen-
hamburg4

Behorde fiir Verkehr und Mobilitatswende. (2025, Januar 22). Hamburg bekommt
modernstes S-Bahn-Netz mit komplett digitalisiertem Betrieb. hamburg.de. Abgerufen
24. Februar 2026, von https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/
bvm/aktuelles/pressemeldungen/hamburg-bekommt-modernstes-s-bahn-netz-mit-
komplett-digitalisiertem-betrieb-1011312

Berg, N. (2021, Februar 3). Why this Toyota dealership is turning its car lot into
apartments. Fast Company. Abgerufen 10. Marz 2025, von https://www.fastcompa-
ny.com/90600477/why-this-toyota-dealership-is-turning-its-car-lot-into-apartments

Bezirksamt Eimsbiittel. (2018). Gewerbefldchenentwicklungskonzept Eimsblittel 2018
[Amtliches Gewerbeflachenentwicklungskonzept]. Abgerufen 27. Dezember 2025,
von https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/bezirke/bezirksamt-eimsbuet-
tel/gewerbeflaechenentwicklungskonzept-59822

Bezirksamt Eimsbuttel. (2019). Begriindung zum Bebauungsplan Stellingen 61 [Be-
bauungsplan]. Abgerufen 20. Februar 2026, von https://daten-hamburg.de/infra-
struktur_bauen_wohnen/bebauungsplaene/pdfs/bplan_begr/Stellingen61.pdf

Bezirksamt Eimsbiittel. (2025, April). Bezirksamt Eimsblittel - Wohnungs-
bauprogramm 2024/2025 [Amtliches Wohnungsbauprogramm]. Abgerufen

19. Februar 2026, von https://www.hamburg.de/resource/blob/1069614/
f23395af26bf786772720165h32246f8/d-bezirk-wobaupro-eimsh-2024-25-data.pdf

Bezirksamt Eimsbiittel, Fachamt Stadt- und Landschaftsplanung. (2023, Mai 9).
Bebauungsplan-Entwurf Niendorf 96 - Infoblatt Offentliche Plandiskussion (OPD)
[Informationsblatt]. Abgerufen 19. Februar 2026, von https://www.hamburg.de/
resource/blob/59602/903c14be0cb00f0444b860e2ce66437a/d-bplan-nie-96-oepd-
infoblatt-data.pdf

Bezirksamt Nord. (2018). Gewerbefldchenkonzept 2018. Abgerufen 27. Dezember
2025, von https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/bezirke/hamburg-nord/
gewerbeflaechenkonzept-2018-hamburg-nord-72950

Bezirksamt Nord. (2025, Februar). Bezirksamt Nord - Wohnungsbauprogramm 2025
[Amtliches Wohnungsbauprogramm]. Abgerufen 19. Februar 2026, von https://
www.hamburg.de/resource/blob/1016880/de12580d79120444f39b9e2073cas4e43/
wohnungsbauprogramm-2025-data.pdf

Buhtz, M., Lindner, M., & Gerth, H. (2008). Stddtebauliche, 6kologische und soziale
Bedeutung des Kleingartenwesens (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung & Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung, Hrsg.; Bd. 133). Bun-
desamt fiir Bauwesen und Raumordnung. Abgerufen 5. Marz 2026, von https://www.
bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/programme/refo/staedtebau/2006/Kleingarten-
wesen/01 Start.html?pos=2

Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung & Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung (Hrsg.). (2019). Nachhaltige Weiterentwicklung von Gewerbegebieten:
Ergebnisbericht zum ExWoSt-Forschungsfeld. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung.

M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht

175

LITERATURVERZEICHNIS



M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht
Stadtebauliche Potenziale

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr. (2024, Oktober 24). Verkehrs-
prognose 2040: Band 6.1 E: Verkehrsentwicklungsprognosefall 1 ,,Basisprognose
2040°%. Abgerufen 18. Dezember 2025, von https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/
Anlage/G/BVWP/verkehrsprognose-2040-band-6-1-e-verkehrsentwicklungsprognose-
prognosefall-1-basisprognose-2040-ergebnisse.pdf?_blob=publicationFile

Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur. (o. J.). Feste Fehmarnbelt-
querung. Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur. Abgerufen 27.
November 2025, von https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/feste-fehmarn-
beltquerung.html

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. (2016, August). Bundes-
verkehrswegeplan 2030. Abgerufen 10. Marz 2026, von https://www.bmv.de/Shared-
Docs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?_blob=pu-
blicationFile

Bundesnaturschutzgesetz, Gesetz Nr. BGBI. I S. 2542 (2009). Abgerufen 4. Marz
2026, von https://www.gesetze-im-internet.de/bnatschg 2009/ _5.html

Bundesnetzagentur. (o. ).). Eisenbahnen—Angaben fiir das Streckenbuch der AKN
Eisenbahn GmbH. Abgerufen 2. Marz 2026, von https://www.bundesnetzagentur.de/
DE/Fachthemen/Eisenbahnen/SNB-Portal/A/AKN StBu.htm1?nn=696330

Buschhiiter, O. T. (2021, Oktober 14). Nahversorgungszentrum Spitzbergenweg:
Edeka will vor Ostern eréffnen. Buschhiiter. Abgerufen 11. Marz 2026, von https://
www.buschhueter.de/nahversorgungszentrum-spitzbergenweg-edeka-will-vor-ostern-
eroeffnen/

D

DB E.C.O. Group. (2025, Juni 12). Transit-Oriented Development: Train Stations as
Urban Catalysts. Abgerufen 23. Oktober 2025, von https://db-eco.com/en/updates/
transit-oriented-development-train-stations-as-urban-catalysts/

DB InfraGO AG. (2020, Dezember 8). Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitdit
(PEK) fiir den als (iberlastet erkidrten Schienenweg Hamburg-Harburg — Hamburg
Rainweg (Strecken 2200, 6100). Abgerufen 22. Oktober 2025, von https://www.
dbinfrago.com/web/schienennetz/netzzugang-und-regulierung/nutzungsbhedingun-
gen/pek_aktuelle_veroeffentlichungen-11916940

DB InfraGO AG. (2025, Mai). Hamburg und Schleswig-Holstein wachsen zusam-
men Die S-Bahnline S4 (Ost) von Hamburg nach Bad Oldesloe [Projektbroschiire
zum Planfeststellungsverfahren]. Abgerufen 10. Marz 2026, von https://www.s-
bahn-4.de/ Resources/Persistent/7/2/7/a/727acf962dcee994986441ch7761ff-
bh63af4771b/20250520 S4%20Imagebroschuere_3.pdf

DB InfraGO AG. (2026a). Infrastrukturregister. Geoviewer der Deutschen Bahn.
Abgerufen 28. November 2025, von https://geoviewer.deutschebahn.com/maps/#/
context/ISR/275618

DB InfraGO AG. (2026b). Trassenfinder. Abgerufen 2. Marz 2026, von https://tras-
senfinder.de/

DB Netz AG & SMA und Partner AG. (2022, April 27). Untersuchung ,,SPNV-Durch-
bindung SH - Hamburg Hbf—NDS*. Abgerufen 22. Oktober 2025, von https://suche.
transparenz.hamburg.de/dataset/untersuchung-spnv-durchbindung-sh-hamburg-hbf-
nds-abschlussbericht

176



M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

Der Ministerprasident des Landes Schleswig-Holstein, Staatskanzlei. (2026). Feste
Fehmarnbeltquerung. Landesportal Schleswig-Holstein. Abgerufen 13. Februar 2026,
von https://www.schleswig-holstein.de/DE/landesregierung/themen/verkehr-infra-
struktur/fehmarnbeltquerung-eu/Planungsstand?utm_

Diller, C., & Eichhorn, S. (2021). Transit-Oriented Development: Eine internationale
Literaturauswertung. pnd - rethinking planning 2021(2), pages 164-185. https://doi.
0rg/10.18154/RWTH-2021-10427

E

Eichhorn, S., Gerten, C., & Diller, C. (2021). Bewertung und Klassifizierung von
Bahnhaltepunkten in Nordrhein-Westfalen. Ein methodischer Ansatz zur Operationa-
lisierung von ,,Transit-Oriented Development®. Raumforschung und Raumordnung |
Spatial Research and Planning, 79(1), 21-38. https://doi.org/10.14512/rur.28

Eichstadt, S. (2015, August 25). Autobahn-Ausbau: Der A7-Deckel kann kommen.
Hamburger Abendblatt. https://www.abendblatt.de/hamburg/article205599743/
Autobahn-Ausbau-Der-A7-Deckel-kann-kommen.html

Eisenbahn-Bundesamt. (2022, Juni 30). Schienen-Verkehrsweg-Aufkommen. Geo-
portal.de. Abgerufen 28. November 2025, von https://www.geoportal.de/map.
html?map=tk _03-schienen-verkehrsweg-aufkommen-db

Ermert, D., & Stadtler, R. (2016, November 30). Kleingartenmanagement am Projekt
Hamburger Deckel. Stadt+Griin. Abgerufen 11. Marz 2026, von https://stadtundgru-
en.de/artikel/auf-35-kilometern-an-der-a7-entstehen-neue-gruenflaechen-kleingarten
management-am-projekt-hamburger-deckel-7014

F

F + B Forschung und Beratung fiir Wohnen, Immobilien und Umwelt GmbH. (2017,
Oktober). Akteursbefragung Wohnungswirtschaft zur Einschdtzung der Potenzia-

le von Dachaufstockungen und -ausbauten in Hamburg. Abgerufen 27. Dezember
2025, von https://daten.transparenz.hamburg.de/Dataport.HmbTG.ZS.Webservice.
GetRessource100/GetRessourcel00.svc/c86ea09c-ad01-4066-b845-78567429feas/
Akte BWSB670.310-090 2017.100.pdf

Freie und Hansestadt Hamburg, Bezirksamt Eimsbiittel. (2019). Begriindung zum
Bebauungsplan Stellingen 61. Abgerufen 20. Februar 2026, von https://daten-ham-
burg.de/infrastruktur_bauen_wohnen/bebauungsplaene/pdfs/bplan_begr/Stellin-
gen6l.pdf

Freimarck, A. (2025, September 10). Sunnyvale development proposes condo, rental

combo. San Jose Spotlight. Abgerufen 5. Marz 2026, von https://sanjosespotlight.
com/sunnyvale-development-proposes-condo-rental-combo/

G

Gertz, Freude, & Werner. (2023). MODUL AP1: Verkehrserzeugung [Universitares
Lehrskript]. Technische Universitat Hamburg Institut fiir Verkehrsplanung und Logis-
tik (W-8).

177

LITERATURVERZEICHNIS



M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht
Stadtebauliche Potenziale

Gies, J. (Hrsg.). (2020). Verkehrswende nicht ohne attraktiven OPNV: Wie lassen sich
grofse OPNV-Projekte erfolgreich umsetzen? Deutsches Institut fir Urbanistik.

Google. (2026). Google Maps. Abgerufen 11. Marz 2026, von https://www.google.
de/maps

Grote, M., Regli, L., GeBner, N., Pohl, M., Birrewitz, J., Kotzagiorgis, S., & Gertz,
C. (mit TUHH Universitatsbibliothek). (2024). Studie zur Machbarkeit einer
Westquerung der Elbe in der Freien und Hansestadt Hamburg und deren Aus-
wirkungen auf den Deutschlandtakt. TUHH Universitatsbibliothek. https://doi.
org/10.15480/882.13347

Gritter, J. K. (2021). Typologie der Wohngebaude. In J. K. Griitter (Hrsg.), WOHN-
RAUM planen: Architektur — Psychologie - Sozial - Gesellschaft — Kultur (S. 145-
157). Springer Fachmedien. https://doi.org/10.1007/978-3-658-33688-2_13

H

Hamburg.de. (2020, Dezember 9). Plenum nimmt seine Arbeit auf — Machbarkeitsstu-
die zur Gliterumgehungsbahn auf den Weg gebracht. Abgerufen 17. November 2025,
von https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/bvm/aktuelles/
pressemeldungen/2020-12-09-bvm-dialogforum-schiene-518188

Hamburger Hochbahn AG. (o. ).). Die U5 flir Hamburg: Dlirfen wir vorstellen?
Deutschlands gréfStes U-Bahn-Projekt! Abgerufen 14. Februar 2026, von https://
www.hochbahn.de/de/projekte/u-bahn-ausbau/die-u5-fuer-hamburg

Hamburger Hochbahn AG. (2019). Merkblatt fiir die Verhiitung von Unfdllen bei der
Ausflihrung von Arbeiten innerhalb der U-Bahn-Anlagen durch Firmen. Abgerufen 2.
Marz 2026, von https://www.hochbahn.de/resource/blob/10530/8c095024f3dc678
2ch44d1f3c16bd472/anlage-zur-eu-veroeffentlichung-2020-s-100-242655-de-mit-g-
system-data.pdf

Hamburgische Burgerschaft. (2016, Januar 7). Protokoll des Verkehrsauschusses Nr.
21/9. Abgerufen 3. November 2025, von https://buergerschaft-hh.de/parldok/doku-
ment/51202/protokoll_der_oeffentlichen_sitzung des_verkehrsausschusses.pdf

Hamburgische Burgerschaft. (2023, Marz 23). Protokoll des Verkehrsausschusses Nr.
22/30. Abgerufen 17. November 2025 https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/
dokument/83290/22_030 wort_protokoll_der oeffentlichen_sitzung des verkehrsaus-
schusses

Handwerkskammer Hamburg. (o. J.). Handwerkerhof Meistermeile. Handwerkskam-
mer Hamburg. Abgerufen 27. Dezember 2025, von https://www.hwk-hamburg.de/
artikel/handwerkerhof-meistermeile-93%2C404%2C1817.html

Hansestadt Liibeck, Der Blirgermeister, Birgermeisterkanzlei. (2023, September
14). Die FFBQ - Potentiale und Herausforderungen fuer die Hansestadt Luebeck.
Abgerufen 7. November 2025, von https://www.luebeck.de/files/stadtentwicklung/
fehmarnbeltquerung/Die%20FFBQ%20-%20Potentiale%20und%20Herausforderun-
gen%20fuer%20die%20Hansestadt%20Luebeck.pdf

Hochbahn U5 Projekt GmbH. (2025, Dezember 17). U5 nach Lurup und Osdorf: Pla-
nungen gestartet [Pressemitteilung]. Abgerufen 14. Februar 2026, von https://www.
hochbahn.de/de/presse/pressemitteilungen/u5-nach-lurup-und-osdorf-planungen-ge-
startet-112164

178



M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

I

Ibraeva, A., Correia, G. H. de A., Silva, C., & Antunes, A. P. (2020). Transit-oriented
development: A review of research achievements and challenges. Transportation
Research Part A: Policy and Practice, 132, 110-130. https://doi.org/10.1016/j.
tra.2019.10.018

Ingenieurbiiro Helmert & Behodrde fiir Verkehr und Mobilitatswende. (2024, Ja-
nuar 18). Mobilitatserhebung Hamburg 2022. Abgerufen 22. Oktober 2025, von
https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/bvm/aktuelles/mobi-
ham-191310

IPCC, 2023: Climate Change 2023: Synthesis Report. Contribution of Working
Groups I, IT and III to the Sixth Assessment Report of the Intergovernmental Panel
on Climate Change [Core Writing Team, H. Lee and J. Romero (eds.)]. IPCC, Geneva,
Switzerland, pp. 35-115, doi: 10.59327/IPCC/AR6-9789291691647.

K

Kahler Massivhaus GmbH. (o. J.). Stadtvilla 255 mit 4 Wohneinheiten Basic. Kahler
Massivhaus. Abgerufen 11. Marz 2026, von https://www.kaehler-massivhaus.de/ha-
euser/haus-typen/stadtvilla-255-mit-4-wohneinheiten-basic

Kaiser, R. (2025, Januar 16). Bauhaus GmbH & Co.KG Hansa. Das Ortliche. Abgeru-
fen 11. Marz 2026, von https://www.dasoertliche.de/Themen/Bauhaus-GmbH-Co-
KG-Hansa-Hamburg-Lokstedt-Alte-Kollaustr

Kohl, K. (2026). Zeitalter der immer gréf3er werdenden Wohnungen endet. (DIW Wo-
chenbericht Nr. 1+2). Abgerufen 8. Marz 2026, von https://www.diw.de/documents/
publikationen/73/diw_01.c.993895.de/26-1.pdf

Kipper, P., Eberhardt, W., & Tautz, A. (2013, Januar). Nahversorgung in Iédndlichen
Rédumen (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Hrsg.). Abgeru-
fen 27. Dezember 2025, von https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichun-
gen/ministerien/bmvbs/bmvbs-online/2013/DL_ON022013.pdf?_blob=publicationFi-
le&v=2&utm_

L

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung Hamburg. (2026). Geoportal Ham-
burg. Abgerufen 2. Marz 2026, von https://geoportal-hamburg.de/

M

M Projekt GmbH & Co. KG. (0. ].). Referenzen. M-Projekt. Abgerufen 11. Marz 2026,
von https://m-projekt.de/projekte/?category=referenzen

Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus des Lan-
des Schleswig-Holstein. (2021, Oktober 30). Landesweiter Nahverkehrsplan bis
2027. Abgerufen 13. Februar 2026, von https://unternehmen.nah.sh/assets/2021/
Landesweiter-Nahverkehrsplan-2022-bis-2027 final.pdf

179

LITERATURVERZEICHNIS



M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht
Stadtebauliche Potenziale

Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus des Landes
Schleswig-Holstein, Amt fiir Planfeststellung Verkehr. (2019, Januar 31). Planfest-
stellungsbeschluss fiir den Neubau einer Festen Fehmarnbeltquerung von Puttgarden
nach Radby. Abgerufen 29. Oktober 2025, von https://planfeststellung.bob-sh.de/
verfahren/feste-fehmarnbeltquerung-tunnel/public/detail

N

NAH.SH. (2024, Juni 12). Streckenausbau Neum’iinster—Bad Oldesloe. Sitzung des
Ausschusses fiir Umwelt-Natur- und Klimaschutz vom 12.06.2024, Bad Segeberg.
Abgerufen 13. Februar 2026, von https://web.archive.org/web/20240624165439/
https://www.segeberg.sitzung-online.de/wicket/resource/org.apache.wicket.Applica-
tion/doc1111143.pdf

Nelson, A. (2023, November 26). Meeting Tomorrow for 1124 West E1 Camino Real,
Sunnyvale. SF YIMBY. Abgerufen 5. Marz 2026, von https://sfyimby.com/2023/11/
meeting-tomorrow-for-1124-west-el-camino-real-sunnyvale.html

(0

OTTO WULFF Bauunternehmung GmbH. (o. J.). Tarpenbeker Ufer Quartier. Abgeru-
fen 3. Marz 2026, von https://www.otto-wulff.de/unternehmen/tarpenbeker-ufer

P

Pachl, J. (2017). Allgemeine Anforderungen an die Sicherungstechnik. In J. Pachl,
Sicherungstechnik fiir Bahnen im Stadtverkehr (S. 1-6). Springer Fachmedien Wies-
baden. https://doi.org/10.1007/978-3-658-16414-0_1

PILSINGER Solare Architektur GmbH. (o. J.). Geesmoor 25-39. PILSINGER Solare
Architektur. Abgerufen 11. Marz 2026, von https://www.pilsinger-architekten.de/
referenzen/geesmoor-2539

R

Rettich, S., & Tastel, S. (2025). Die obsolete Stadt: Wege in die Zirkularitdt. Jovis.
https://doi.org/10.1515/9783986120429

S

S-Bahn Hamburg. (o. |.). Historie—Wie alles begann. Abgerufen 2. Marz 2026, von
https://www.s-bahn-hamburg.de/wir/unternehmensgeschichte

Schwen, F. (2025, September 18). Bahnstrecke Bad Oldesloe-Neumiinster soll zwei-
gleisig werden. Hamburger Abendblatt. Abgerufen 13. Februar 2026, von https://
www.abendblatt.de/schleswig-holstein/stormarn/article410017556/bahnstrecke-bad-
oldesloe-neumuenster-soll-zweigleisig-werden.html

Senat der Freien und Hansestadt Hamburg. (2023a, August 29). Zweite Fortschrei-
bung des Hamburger Klimaplans. Abgerufen 22. Oktober 2025, von https://www.
hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/bukea/themen/klima/klimaschutz-
klimaplan

180



Stadtebauliche Potenziale

Senat der Freien und Hansestadt Hamburg. (2023b, November 28). Strategie Mobili-
tdtswende. Abgerufen 22. Oktober 2025, von https://www.hamburg.de/politik-und-
verwaltung/behoerden/bvm/die-themen-der-behoerde/verkehrsentwicklungspla-
nung/sump-295450

Spanier, J. (2025). Schiene Plus Hamburg. Volistindige Konzeptdokumentation. VCD
Landesverband Nord e.V. Abgerufen 22. Oktober 2025, von

Sprinkenhof GmbH. (o. J.). Meistermeile. Sprinkenhof. Abgerufen 27. Dezember
2025, von https://www.sprinkenhof.de/projekte/meistermeile

STADTRAUMKONZEPT GmbH. (2021, April 27). Nachverdichtungspotenziale in Ge-
werbegebieten: Vertiefungsstudie im Rahmen der Neuaufstellung des stadtbremischen
Gewerbeentwicklungsprogramms GEP 2030. Abgerufen 27. Dezember 2025, von
https://www.bremen-innovativ.de/download/nachverdichtungspotenziale-in-gewer-
begebieten/

Statistikamt Nord. (2025, Mai 8). Statistik informiert... Wohnverhdiltnisse in Hamburg
seit Ende des Zweiten Weltkrieges Wohnfldche pro Person um mehr als 30 Quadrat-
meter gestiegen [Amtliche Kurzveréffentlichung]. Abgerufen 20. Februar 2026, von
https://www.statistik-nord.de/fileadmin/Dokumente/SI25 077.pdf

STREIF Haus GmbH. (o. J.). Mehrfamilienhaus Quattro mit 339 m2—4 Wohneinheiten.
STREIF. Abgerufen 11. Marz 2026, von https://www.streif.de/fertighaeuser/mehrfa-
milienhaeuser/mehrfamilienhaus-1

T

Technische Universitat Darmstadt, Fachbereich Architektur, ISP Eduard Pestel
Institut fiir Systemforschung eV., & VHT Institut fiir Leichtbau. (2019, Februar 13).
Deutschlandstudie 2019 - Wohnraumpotenziale in urbanen Lagen. Aufstockung und
Umnutzung von Nichtwohngebduden. Abgerufen 28. Februar 2026, von https://www.
tu-darmstadt.de/media/daa_responsives_design/01_die_universitaet medien/aktuel-
les_6/pressemeldungen/2019 3/Tichelmann_Deutschlandstudie_2019.pdf

Thomas, R., & Bertolini, L. (2020). Introduction to Transit-Oriented Development.
In R. Thomas & L. Bertolini, Transit-Oriented Development (S. 1-20). Springer Inter-
national Publishing. https://doi.org/10.1007/978-3-030-48470-5_1

U

Ulrich, F. (2025, Mai 12). Neue U5-Linie: Mega-Baustellen in Hamburg aus der Luft
betrachtet. Hamburger Abendblatt. Abgerufen 10. Marz 2025, von https://www.
abendblatt.de/hamburg/hamburg-nord/article408945132/neue-u5-linie-mega-bau-
stellen-in-hamburg-aus-der-luft-betrachtet.html

\'/

Vallée, D., Engel, B., & Vogt, W. (Hrsg.). (2021). Stadtverkehrsplanung Band 3: Ent-
wurf, Bemessung und Betrieb (3. Aufl. 2021). Springer Berlin Heidelberg. https://doi.
0rg/10.1007/978-3-662-59697-5

M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht

181

LITERATURVERZEICHNIS



M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht

182

Stadtebauliche Potenziale

w

Wistenrot Stiftung (Hrsg.). (2012). Die Zukunft von Einfamilienhausgebieten aus den
1950er bis 1970er Jahren: Handlungsempfehlungen fiir eine nachhaltige Nutzung.
Wiistenrot Stiftung.

y 4

Zweig, B.-W., & Stephan, A. (2025). Energieversorgung elektrischer Bahnen. In J.
Holzfeind, |. Liu, & F. Pospischil (Hrsg.), Handbuch Eisenbahninfrastruktur (S. 675-
744). Springer Berlin Heidelberg. https://doi.org/10.1007/978-3-662-68960-8 16



M2-Projekt WiSe 2025/26

Giiterumgehungsbahn

Stadtebauliche Potenziale

Abschlussbericht

183

LITERATURVERZEICHNIS






M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht

Stadtebauliche Potenziale

10. ABBILDUNGSVERZEICHNIS

Abb.

01: Federplan von Fritz Schumacher (Behorde fiir Umwelt, Klima, Energie und

Agrarwirtschaft, o. J.-a)

Abb.

02: Die Transit-Oriented-Development Dimensionen (eigene Darstellung, auf

Basis von DB E.C.O Group (2025))

Abb.

Abb.

Abb.

03: Prozessdiagramm der Methodik (eigene Darstellung)
04: Die zehn Gebietskategorien (eigene Darstellung)

05: Beispielhafte Darstellung von Werten aus dem Bosserhoff-Verfahren (eigene

Darstellung, auf Basis von Gertz et al., 2023, S. 17)

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

Abb.

06: Ubersicht der Schienenwege in Hamburg (eigene Darstellung)

07: Schematischer Gleisplan der GUB (eigene Darstellung)

08: Verortungskarte der GUB (eigene Darstellung)

08.1: Ausfadelung der GUB auf die Strecke Hamburg - Kiel (eigene Fotografie)
08.2: Die GUB kreuzt die Bundesautobahn A7 (eigene Fotografie)

08.3: Weirdumige Natur im Bereich Niendorf (eigene Fotografie)

08.4: Die GUB am Gewerbegebiet Nedderfeld (eigene Fotografie)

08.5: Der Oberalsterlauf wird iberspannt (eigene Fotografie)

08.6: Stetiges treiben: GroBbaustelle Sengelmannstrale (Ulrich, 2025)
08.7: Die GUB Uberspannt die S1 (eigene Fotografie)

08.8: Der S- und U-Bahn Knotenpunkt Barmbek (eigene Fotografie)

08.9: Die Osterbek wird von einer Bahn lberquert (eigene Fotografie)
08.10: Die GUB am S-Bahnhof Wandsbeker Chaussee (eigene Fotografie)
08.11: GroRRbaustelle an der Abzweigstelle Horn (eigene Fotografie)

08.12: Eine Fernwarmeleitung neben der GUB in Hamm (eigene Fotografie)
08.13: Die GUB eingebettet in der Horner Marsch (eigene Fotografie)
08.14: Einfadelung der GUB in Rothenburgsort (eigene Fotografie)

09: Auslastungsplan des Regional-, Fern- und Giiterverkehrs (eigene Darstel-

lung, auf Grundlage von Eisenbahn-Bundesamt (2022))

185

l

ABBILDUNGSVERZEICHNIS

I



M2-Projekt WiSe 2025/26 Giiterumgehungsbahn Abschlussbericht

186

Stadtebauliche Potenziale

Abb. 10: Grafischer Fahrplan Elmshorn - Eidelstedt (eigene Darstellung, auf Basis
des aktuellen Jahresfahrplans 2025/2026)

Abb. 11: Auslastung der GUB je Streckenabschnit (eigene Darstellung, auf Grundlage
von Eisenbahn-Bundesamt (2022))

Abb. 12: Auslastungsplan Netz der S-Bahn (eigene Darstellung, auf Grundlage von
Eisenbahn-Bundesamt (2022))

Abb. 13: Visualisierung der FFBQ (Bundesministerium fur Verkehr und Digitale Inf-
rastruktur, o. J.)

Abb. 14: Viergleisiger Ausbau auf der Bahnstrecke Hamburg - Liibeck (eigene Foto-
grafie)

Abb. 15: Bestehende Routen des SGV (links) und ihre Verlagerung zukiinftig (rechts)
(eigene Darstellung)

Abb. 16: Der Gleisplan des Hamburger Hauptbahnhof mit den AusbhaumaRnahmen
an Gleis 9 (DB InfraGO AG, 2020, S. 28)

Abb. 17: Der Gleisplan unter Riicksicht auf das neue Uberwerfungsbauwerk Wil-
helmsburg (DB InfraGO AG, 2020, S. 29)

Abb. 18: Querschnitt der in Troglage liegenden Bahnstrecke Hamburg - Liibeck im
Rahmenplan Berliner Tor (Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen, 2024b, S. 98)

Abb. 19: Einordnung der Betriebskonzepte (eigene Darstellung)
Abb. 20: Ubersicht méglicher Haltestellenstandorte an der GUB (eigene Darstellung)

Abb. 21: Ubersicht méglicher Netzwirkungen je Haltestellenlage (eigene Darstellung,
Kartenhintegrund Google)

Abb. 22: Linienverlauf vom Regionalexpress (eigene Darstellung, Kartenhintegrund
Google Maps (2026))

Abb. 23: Linienverlauf der Regionalbahn (eigene Darstellung, Kartenhintegrund
Google Maps (2026))

Abb. 24: Visualisierung des Mittelbahnsteigs in Barmbek (eigene Darstellung)

Abb. 25: Linienverlauf der S-Bahn (eigene Darstellung, Kartenhintegrund Google
Maps (2026))

Abb. 26: Tabelle Infrastrukturmalnahmen flir SPNV-Betrieb auf der GUB (eigene
Darstellung)

Abb. 27: Exemplarische Bauvorleistung einer Eisenbahnlberfiihrung am Bollweg
(eigene Fotografie)

Abb. 28: Der abgegrenzte Untersuchungsraum (eigene Darstellung)
Abb. 29.1: Das Naturschutzgebiet Niendorfer Gehege (eigene Fotografie)

Abb. 29.2: Hochfrequent im Raum: Der Metrobus 4 (eigene Fotografie)
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Abb. 29.3: Einfamilienhaussiedlung in der Steinburger Stralle (eigene Fotografie)
Abb. 29.4: Das Neubauquartier Tarpenbeker Ufer (eigene Fotografie)

Abb. 29.5: Autohduser am Nedderfeld (eigene Fotografie)

Abb. 29.6: Der Bachlauf der Tarpenbek (eigene Fotografie)

Abb. 29.7: GroRflachiger Einzelhandel: Das Nedderfeld Center (eigene Fotografie)
Abb. 29.8: Die Magistrale entlang der Kieler Stralle (eigene Fotografie)

Abb. 29.9: Ein Gewerbepark an der Kieler StralBe (eigene Fotografie)

Abb. 29.10: Moderner Geschosswohnungsbau (eigene Fotografie)

Abb. 30: Luftbild eines Einfamilienhausgebiets (eigene Darstellung, auf Basis von
Google Maps (2026))

Abb. 31: Referenzprojekt Einfamilienhausgebiet (Google Maps (2026))
Abb. 32: Hektargrafik Einfamilienhausgebiet (eigene Darstellung)

Abb. 33: Luftbild eines Mehrfamilienhausgebiets (eigene Darstellung, auf Basis von
Google Maps (2026))

Abb. 34: Referenzprojekt Mehrfamilienhausgebiet (PILSINGER Solare Architektur
GmbH, o.].)

Abb. 35: Hektargrafik Mehrfamilienhausgebiet (eigene Darstellung)

Abb. 36: Luftbild eines Gewerbegebiets (locker) (eigene Darstellung, auf Basis von
Google Maps (2026))

Abb. 37: Referenzprojekt Gewerbegebiet (locker) (eigene Fotografie)
Abb. 38: Hektargrafik Gewerbegebiet (locker) (eigene Darstellung)

Abb. 39: Luftbild eines Gewerbegebiets (dicht) (eigene Darstellung, auf Basis von
Google Maps (2026))

Abb. 40: Referenzprojekt Gewerbegebiet (dicht) (eigene Fotografie)
Abb. 41: Hektargrafik Gewerbegebiet (dicht) (eigene Darstellung)

Abb. 42: Luftbild eines groRflachiger Einzelhandels (eigene Darstellung, auf Basis
von Google Maps (2026))

Abb. 43: Referenzprojekt grofflachiger Einzelhandel (BAUHAUS Hamburg-Lokstedt,
0.]).)

Abb. 44: Hektargrafik Autohaus groRflachiger Einzelhandel (eigene Darstellung)

Abb. 45: Luftbild eines Autohauses (eigene Darstellung, auf Basis von Google Maps
(2026))
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Abb. 46: Referenzprojekt Autohaus (Berg, 2021)
Abb. 47: Hektargrafik Autohaus (eigene Darstellung)

Abb. 48: Luftbild eines Supermarkts (eigene Darstellung, auf Basis von Google Maps
(2026))

Abb. 49: Referenzprojekt Supermarkt (Buschhiiter, 2021)
Abb. 50: Hektargrafik Supermarkt (eigene Darstellung)

Abb. 51: Luftbild von Kleingarten (eigene Darstellung, auf Basis von Google Maps
(2026))

Abb. 52: Referenzprojekt Kleingarten (Eichstadt, 2015)
Abb. 53: Hektargrafik Kleingarten (eigene Darstellung)

Abb. 54: Luftbild von einem Schutzgebiet (eigene Darstellung, auf Basis von Google
Maps (2026))

Abb. 55: Hektargrafik Schutzgebiete (eigene Darstellung)

Abb. 56: Luftbild von einer 6ffentlichen Flache (eigene Darstellung, auf Basis von
Google Maps (2026))

Abb. 57: Flachenanteile der Gebietskategorien im Untersuchungsraum (eigene Dar-
stellung)

Abb. 58: Bestands- und Potenzialwerte der Gebietskategorien fiir die GIS-Analyse
(eigene Darstellung)

Abb. 59: Verteilung der Gebietskategorien im Untersuchungsraum (eigene Darstel-
lung, Kartenhintegrund Esri Light Grey)

Abb. 60: Neu erschlossene Einwohner:innen durch Haltestellen im Untersuchungsge-
biet Untersuchungsraum (Diagramm) (eigene Darstellung)

Abb. 61: Neu erschlossene Einwohner:innen durch Haltestellen im Untersuchungs-
raum (Tabelle) (eigene Darstellung)

Abb. 62: Neu erschlossene Arbeitsplatze durch Haltestellen im Untersuchungsraum
(Diagramm) (eigene Darstellung)

Abb. 63: Neu erschlossene Arbeitsplatze durch Haltestellen im Untersuchungsraum
(Tabelle) (eigene Darstellung)

Abb. 64: Mégliche Haltestellenkombinationen (eigene Darstellung)
Abb. 65: Grafischer Fahrplan Regionalexpress (eigene Darstellung)
Abb. 66: Steckbrief RE (eigene Darstellung, Kartenhintergrund Google Maps (2026))

Abb. 67: Grafischer Fahrplan Regionalbahn (eigene Darstellung)
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Abb. 68: Steckbrief RB (eigene Darstellung, Kartenhintergrund Google Maps (2026))

Abb. 69: Steckbrief S-Bahn (eigene Darstellung, Kartenhintergrund Google Maps
(2026))

Abb. 70: Standort 1: Kellerbleek (eigene Fotografie)

Abb. 71: Flachenanteile der Gebietskategorien am Standort Kellerbleek (eigene Dar-
stellung)

Abb. 72: Stadtebauliches Szenario 1: RE-Halt Kellerbleek (eigene Darstellung)
Abb. 73: Standort 2: Kieler StraRe (eigene Fotografie)

Abb. 74: Flachenanteile der Gebietskategorien am Standort Kieler StraRe (eigene
Darstellung)

Abb. 75: Stadtebauliches Szenario 2: RB-Halt Kieler StraRe (eigene Darstellung)
Abb. 76: Standort 3: Vogt-Koélln-Stralle (eigene Fotografie)

Abb. 77: Flachenanteile der Gebietskategorien am Standort Vogt-KélIn-Stralle (eige-
ne Darstellung)

Abb. 78: Stadtebauliches Szenario 3: S-Bahn-Halt Vogt-K6lIn-StralRe (eigene Darstel-
lung)

Das Cover sowie die seitenfiillenden Kapiteliibergdange sind eigene Fotografien.
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