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FolgendeThemen werden diskutiert:

1. Termin + Location

Auf das genaue Datum des nachsten Termins kann sich zu diesem Zeitpunkt nicht geeinigt werden.
Der Ort des Treffens wird weiterhin die Stabi bleiben.

. Planfeststellungsverfahren und

wird beauftragt die Einwendungen zu den geplanten Bauvorhaben — Ost (Abschnitt
Hasselbrook - Bovestralie) und —Ost (Horner Geest) zu verfassen.

Bei der ©-Bahn sind die Planungen weitestgehend mit den Zielen der |FIH| konform, jedoch nur in
dem betroffenen Abschnitt. Lediglich einige Details sind zu kritisieren, welche zum Teil auch zu ei-
nem spateren Zeitpunkt nachgeristet werden kénnten und somit unkritisch sind. Mdéglicherweise ist
es sinnvoll, ein allgemeines Statement zum Gesamtprojekt mit abzugeben, um sich darauf auch bei
den Folgeabschnitten dieses Projektes beziehen zu kénnen.

Die Einwendungen missen bis zum 25.08.2017 (Ausschlussfrist) eingereicht werden.

Bei der ist die Lage etwas kritischer. Hier kritisiert die [FIH| vor allem, dass die Haltestelle
Horner Rennbahn dreigleisig ausgebaut werden soll, was nicht nur die Station unubersichtlicher
macht, sondern auch ein Ubereckumstiegen erschwert, da es nicht am selben Bahnsteig erfolgen
kann. Desweiteren stort die Seitenbahnsteiglage der Haltestelle StoltenstraBe. Zudem fuhrt die gerin-
ge Tieflage zum Verzicht auf eine unterirdische Verteilerebene. Und das fiihrt dazu, dass Fahrgaste
zum Bahnsteigwechsel die Fahrbahn queren missen (Unfallgefahr).

Es entsteht die Idee als Alternative zur dreigleisigen Station Horner Rennbahn die Ausfadelung be-
reits an der Haltestelle Rauhes Haus vorzunehmen und diese Station dreigleisig auszubauen. Die


http://www.sub.uni-hamburg.de/startseite.html�

Station Horner Rennbahn wiirde nur noch durch die bedient, wihrend die IVEM zwischen
Raues Haus und Legienstral3e eine neue Station Bauerberg bekame, womit die Schnellbuslinie 31 an
dieser Stelle endgultig tberfliissig wére und einen anderen Weg fahren konnte.

Diese Option jedoch stellt nur die zweitbeste Lésung (der Variante mit einer Ausfadelung in Horner
Rennbahn unter Beibehaltung der Zweigleisigkeit) dar.

Wann die Planunterlagen zu diesem Projekt ausliegen werden, kann an diesem Abend nicht
geklart werden.

. M-Bahn Ulzburg Sid

Nicht nur die Schleswig-Holsteiner Politik, sondern auch die |[FIH| wiirde die Verlangerung der M-
Bahn von Norderstedt Mitte bis Ulzburg Std begriiRen. Dadurch entfiele das Umsteigen und das Li-
niennetz wird unkomplizierter. In Ulzburg Siid wére nicht nur eine Verlegung der Station, sondern
auch eine Kehrschleifenfahrt der M-Bahn mit mittiger eingleisiger Einfiihrung zwischen die ©-
Bahnsteige optimal. Das die [Bl-Bahnziige dabei um 180° gedreht werden, ist aus Fahrgastsicht unkri-
tisch, auch wenn es der nicht gefallen mag. Ein bahnsteiggleicher Anschluss zur
Kaltenkirchener ©-Bahn in beide Richtungen ware aber sichergestellt.

. Schnellbahnhaltestellengestaltung

Unterirdische Schnellbahnhaltestellen sollten, soweit maoglich, zwar in geringer Tiefe liegen. In je-
dem Falle aber soll zwischen Oberflache und Bahnsteig(en) noch eine Verteilerebene liegen, um un-
notiges niveaugleiches Queren von StraRen (gar noch warten an Ampeln) zu vermeiden.

Desweiteren sollten Stationen phantasievollere Zugénge erhalten. So sollten wie in Miinchen und
Nirnberg auch unterirdische Haltestellen per Rampe erschlossen werden (ggf. mit Fahrsteigen an der
Seite). Das hat folgende Vorteile:

- Kein Warten auf Aufzige

- Keine Stéranfalligkeit (Garantie der Barrierefreiheit)

- Hohere Leistungsfahigkeit

- Hohere Bequemlichkeit fur Fahrzeugfuhrer

- Schnellere Erreichbarkeit von Ziigen auch fur Fahrzeugfihrer
- Geringere Stolpergefahr

- Beschleunigung auch fir FuBganger

Neue Bahnsteige sollen moglichst als Briickenbahnsteige tuber Strallen gebaut werden bzw. unter die-
sen hindurchfihren. Damit soll einerseits erreicht werden, dass Fahrgéste beide Stralenseiten direkt
und kreuzungsfrei erreichen kénnen, anderseits Buslinien optimal an die Schnellbahn anbinden kon-
nen ohne Schleifen zu fahren.



5. Weitere [M-Bahn-Themen

Taktverdichtung ITEH

Die IUEM sollte auch nach 20 Uhr im Innenstadtbereich (Stephansplatz — Wandsbek Markt, evtl.
Ohlsdorf — Wandsbek Markt) alle 5 Minuten verkehren.

Fahrzeugeinsatz auf der [¥l-Bahn:

Linien, die ausschlieBlich 120-Meter-Bahnsteige bedienen, sollten moglichst nur mit DT4-
Fahrzeugen bedient werden, um zu kurze Ziige zu vermeiden. Die Sparwut der VUs und Aufgaben-
trager fuhrt gerne dazu, lieber Fahrgaste stehen zu lassen, als leere Platze durch die Gegend zu fah-
ren. Insofern ist der der DT5 schlecht, da er in drei Stufen angepasst werden kann und somit mogli-
cherweise nur mit 2/3el-L&nge verkehrt. Soweit er doch auf solchen Linien verkehrt, sollte er auf
oberirdischen Linien fahren (UMW), da hier die Klimaanlage eher benétigt wird, als im Tunnel.

6. Traglastenabteile in Schnellbahnziigen

Es entsteht eine Diskussion tber die optimale Lage der Traglastenabteile in Schnellbahnziigen:

Pladoyer fur Anlage in der Mitte:

Dies ist in den 474Plus der Fall. Dadurch verteilen sich die Fahrgéste besser auf dem Bahnsteig.
Fahrgaste mit sperrigem Gepéck nutzen die auf Grund der in der Regel an den Bahnsteigenden be-
findlichen Zugéange nachfrageschwécheren Bahnsteigmitte.

Pladoyer fir Anlage an den Zugenden:

Dies war urspriinglich beim 474Plus geplant. Dadurch kénnen Fahrgéste mit Gepack ihr Ziel schnel-
ler erreichen. Ebenfalls ist es sinnvoller, Fahrgaste wenig zu reglementieren. Zudem entstehen da-
durch mehr Abteile fir Gepéack.

Grundsétzlich sollten die Fahrgéste zundchst zu den langweiligen Abschnitten eines Zuges geleitet
werden. Das ist in der Regel die Zugmitte. Damit verbleibt die Masse dort und die interessanten Ab-
schnitte eines Zuges (Zugenden) bleiben den Interessenten vorbehalten. Grundséatzlich sollten Zu-
genden (Blick auf die Strecke) allen daran Interessierten offen bleiben. Das bedeutet, dass diese En-
den niemals einer bestimmten Bevoélkerungsgruppe (Mobilitatseingeschrénkte, Frauen, Inhaber von
Zuschlagen (1. Klasse), Bediensteten) vorbehalten bleiben, noch bestimmte Gruppen ausschliel3en
(Gepack). Es muss mdglich sein (soweit frei), dass potentiell jeder zu jederzeit am Zugende reisen
kann.



7. Benennung Bf Altona

Die |[FIH] soll sich dafur einsetzen, dass die derzeitige Station Altona ihren Namen behalt, auch wenn
der Fernbahnhof nach Diebsteich verlegt wird, da Altona weiterhin Ziel zahlreicher Buslinien und ei-
niger ©-Bahn Ziige ist, muss dieser kurze einpragsame Name fiir diese Station erhalten bleiben. Uber
dies reprasentiert diese Station das Zentrum von Altona. Der Fernbahnhof soll den Namen Hamburg
Diebsteich erhalten. Dieser Name ist ebenfalls einprdgsam und passt auch zu dem Ambiente der
neuen Station. Die von DB gewinschte Mitnahme des Namens Altona zum neuen Fernbahnhof lehnt
die |FIH| entschieden ab! Zum einen sind die Argumente zur Beibehaltung des ,,international bekann-
ten“ Ziels Hamburg Altona nicht im Geringsten stichhaltig, zum anderen fuhrt eine Umbenennung
(insbesondere, wenn zwei Stationen den Namen Altona enthalten) unweigerlich zu Verwechselun-
gen. Drittens soll nicht der Eindruck entstehen, dass die Station nur wegen der Fernbahnhalte wichti-
ger wird.

8. FIMS/RBL Blankenese Landungsbriicke

Die Bushaltestelle am Schiffsanleger Blankenese (Blankenese Landungsbriicke, Schnellbuslinie 48)
sollte mit einer Fahrgastinformation zur tatsachlichen Abfahrt ausgestattet werden (Echtzeitanzeige,
RBL/FIMS).

9. Einfadelung Diebsteich

Es wird vorgeschlagen, die Station Diebsteich fiir die ©-Bahn viergleisig auszubauen und dabei die
Inneren Gleise zundchst fur die RB71 zu nutzen. Diese misste aus den Fernbahngleisen kreuzungs-
frei ausfadeln und dann noch das ©-Bahngleis Langenfelde — Diebsteich niveaufrei tberwinden.
Sudlich von Diebsteich ware ein Kehrgleis erforderlich, dass die RB71 zum Kehren nutzen msste.
Eine Bahnsteigwendung ware wegen der bahnsteiggleichen Anschliisse zur/von der ©-Bahn kontra-

produktiv. Spéter konnten diese Gleise fur die (West) genutzt werden. Auch die RB61 sollte
dann am Diebsteich enden, dafiir der RE6 zum Hauptbahnhof fahren. Beide RB
-Linien gingen spater in de (West) auf.

Dagegen spricht nicht nur das aufwendige Ausfadelungsbauwerk und der (unnétige) Aufwand Diebs-
teich fir die ©-Bahn viergleisig zu bauen, sowie das aufwendige und spater zurtickzubauende Stid-
kehrgleis am Diebsteich, wahrend die Aus/Einfadelung fir die (West) in Altona so gut wie vor-
handen ist, sondern auch, dass einerseits die Express-©-Bahn eine Art Ausgleich fiir den Umweg
tber Altona und den Citytunnel ist und somit nicht die Express-©-Bahn mit der Abkirzung tber die
Verbindungsbahn kombinierbar sein soll (Dafir gibt es die RE-Zlige) und andererseits nicht zu viele
©-Bahn-Linien am Diebsteich halten und somit dies Station in der Pampa unnétig aufwerten, wo-
durch den Fahrgasten der Wedeler Strecke (&i®) ein Nachteil entstiinde, die ja den Bahnhof Diebs-
teich nicht (umsteigefrei) erreichen kdnnen.



