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Ablauf der Bauarbeiten

Nach der Verlegung des Taxistandes und der Fahrradabstellplätze kann ohne jede Beeinträchtigung der bestehen-
den Busanlage der tiefer gelegene Fußweg von der Zwischenebene des Altonaer S-Bahnhofs Richtung Neue Große 
Bergstraße mit den Einfahrten E2 und E3 samt der davon südlich gelegenen Verkehrsinsel überbaut werden.

Danach können die Fahrstreifen 11 und 12 mit den Bussteigen 1 und 2 und dem nördlich anschließenden neuen 
Fuß- und Radweg gemäß oben stehendem Plan 05, einem Ausschnitt des Plans 02 auf der Doppelseite 14/15 
angelegt werden. Nach Fertigstellung der beiden neuen, jeweils 77,50 Meter langen Bussteige können dort bereits 
die fünf Linien 2, 16, 150, 250 und 288 uneingeschränkt ihren Betrieb aufnehmen und die bis dahin unverändert 
bestehende derzeitige Busanlage erheblich entlasten.

Mit den in der Bestandsanlage nur noch verbleibenden fünf durchfahrenden Buslinien 12, 15, 30, 115 und 601 
und der sieben in Altona endenden Buslinien 1, 20, 25, 111, 183, 609 und 641 können die Kanten der Bussteige 
3 und 4 im laufenden Betrieb saniert werden und, weil aus dem ursprünglichen Oval der Busanlage im Laufe der 
Jahre zur Gewinnung zusätzlicher Halteplätze ein mehreckiges Gebilde geworden ist, die entsprechenden Bögen 
an beiden Enden zu Gunsten der leichteren Umfahrung gleich mit. Der unten stehende Plan 06, wiederum ein 
Ausschnitt des Plans 02 auf der Doppelseite 14/15, zeigt eindrücklich, wie mit diesen relativ geringen Sanierungs-
arbeiten die Haltestellensituation in der Anlage sehr viel übersichtlicher wird und gleichzeitig den Busfahrern das 
Umfahren der Bussteige sowie die Erreichung der Halte- und Abstellplätze erheblich erleichtert.

Als Abschluss der Arbeiten kann dann der SEV-Bussteig gebaut werden, zu sehen auf dem Plan 04 auf Seite 20. 
Für diese kurze Zeit müssen lediglich der Einfahrstreifen E4 und der Ausfahrstreifen A3 gesperrt werden. Die 
(einzige) Vollsperrung der Busanlage Altona ist nur für eventuelle Fahrbahnreparaturen und die großflächig auf die 
Fahrbahnen aufzubringenden Markierungsarbeiten notwendig, was voraussichtlich an einem Wochenende erledigt 
werden kann. Die dann noch notwendige zeitgemäße Ausstattung der Haltestellen-Einrichtung mit elektronischen 
Echtzeitanzeigen kann wiederum im laufenden Betrieb erfolgen. Insgesamt erfordern alle diese Umbaumaßnahmen 
sowohl zeit- als auch kostenmäßig nur einen Bruchteil des Aufwandes für einen Neubau.

zuverlässig vor Regen und Verunreinigungen, bei-
spielsweise durch Vögel. Das nebenstehende Bild 
zeigt die stets gleiche Seitenansicht der Abstell-
anlage, die leicht und luftig wirkt und in praktisch 
jeder beliebiger Länge aufgebaut werden kann. 
Die Anlage ist sehr robust und leicht zu bedienen. 
Das Rastermaß beträgt 50 Zentimeter und da jede 
zweite Rillenschiene, auf der die Fahrräder hinein 
geschoben werden, etwas erhöht montiert ist, 
verhaken sich die Fahrräder auch dann nicht, wenn 
der Lenker breiter als 50 Zentimeter ist.

Zum Einstellen der oberen Räder in der ersten 
Etage wird die Rillenschiene schräg nach unten 
gezogen, damit das Fahrrad leicht in diese einge-
schoben werden kann. Zum Ausgleich des Fahr-
radgewichtes wirkt auf die Rillenschiene ähnlich 
wie bei beim Aufklappen einer Schlafcouch eine 
Federkraft, was das Hochschieben des Fahrrades 
sehr erleichtert.

Zwei Abstellanlagen können mit der jeweils offenen 
Seite zueinander im lichten Abstand von etwa zwei 
Metern montiert werden und ergeben dann einen 

sehr platzsparenden Aufbau. Der einzige Nachteil dabei ist, dass nicht gleichzeitig zwei gegenüberliegende Fahr-
räder entnommen werden können. Für eine uneingeschränkte Abstellung und Entnahme von Fahrrädern wäre ein 
Abstand der Anlagen von drei bis vier Metern erforderlich. Deshalb sollte die stets freie und unabhängige Entnahme 
der Räder gegen den notwendigen Platzbedarf abgewogen werden. Diese Abstellanlagen sind im Hamburger Raum 
weit verbreitet und haben sich seit Jahren bewährt.

Dort, wo sich im oben stehenden linken Bild 11 die vielen Fahrräder befinden, ist Platz für die große Anlage mit 480 
Stellplätzen. Von der Kante, wo der Mann mit der blauen Hose steht, bis zum Kantstein der Museumsstraße sind 
es genau 36 Meter. Jede 120 Fahrräder fassende Abstellanlage ist 30,20 Meter lang, so dass zwischen der Anlage 
und der Hausfassade links am Bildrand sowie für den Gehweg der Museumsstraße jeweils ein knapp drei Meter 
breiter Fußweg bleiben würde. Für zusätzliche Stellplätze könnte auch noch der tiefer gelegene S-Bahn-Ausgang in 
die Parkanlage entlang der Museumsstraße links außerhalb des Bildes 11 überbaut werden. Das oben stehende 
rechte Bild 12 zeigt die Ein- und Ausfahrt Hahnenkamp, wo auf der gegenüberliegenden Straßenseite Platz für 200 
und eventuell sogar mehr Fahrradabstellplätze wäre.

Bild 10 – Seitenansicht der 2-stöckigen Fahrradabstellanlage

Plan 05 – Erweiterte Busanlage mit Fahrstreifen 11+12 und Bussteigen 1+2

Plan 06 – Erweiterte Busanlage mit Fahrstreifen 12–17 und Bussteigen 2–4
Bild 12 – Standort Hahnenkamp auf gegenüberliegenden SeiteBild 11 – Standort zwischen S-Bahn-Abgang und Museumsstraße
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Fußgängerüberwege in der Busanlage

Die Busanlage ist über breite Treppen, mit Rolltreppen und mit einem Aufzug eigentlich gut zu erreichen. Trotzdem 
rennen die Fahrgäste ständig und sehr zum Leidwesen der Busfahrer quer über die gesamte Anlage. Es ist an der 
Tagesordnung, dass beim Überqueren der Fahrbahnen der Blick eher dem Smartphone gilt als dem zu kreuzenden 
Busverkehr. Oft tauchen die Personen aus dem Nichts auf und werden von den Busfahrern erst im letzten Moment 
gesehen. Die Busanlage Altona ist der beste Beweis, dass Fahrgäste, die einigermaßen gut zu Fuß sind, stets den 
kürzesten Weg nehmen und eben nicht den sichersten.

Die Verfasser haben die Busanlage und den Busverkehr an verschiedenen Tagen und zu unterschiedlichen Tages-
zeiten beobachtet und konnten keine Unterschiede im Verhalten der Fahrgäste feststellen. Die kurzen und mitunter 
gefährlichen Wege werden offenkundig zu jeder Zeit bevorzugt. Daraus ist der ultimative Schluss zu ziehen, dass 
eine Verbindung der Bussteige durch eine Unterführung in der neuen erweiterten Busanlage von der Mehrzahl der 
Fahrgäste nicht im wünschenswerten Umfang angenommen würde. Deshalb muss die Devise lauten, die kurzen 
Wege über die Fahrstreifen der Buslinien nicht zu versperren, sondern zu kanalisieren und zusätzlich abzusichern. 
Dies ersetzt zwar nicht die dann immer noch notwendige Aufmerksamkeit beim Überqueren von Fahrstreifen, doch 
das Unfallrisiko wird gesenkt. In verschiedenen Städten werden unterschiedliche Verfahren ausprobiert und das 
reicht von einer ganz normalen Lichtsignalanlage bis hin zu Flacker- oder Blitzlichtern im Überweg, von denen man 
sich erhofft, dass diese auch vom unentwegt auf das Smartphone starrende Publikum wahrgenommen werden.

Interessant sind in diesem Zusammenhang auch zwei Beobachtungen in Hamburg. Sowohl der Fußgängerüberweg 
in Höhe der Hbf-Wandelhalle über den Glockengießerwall als auch der Fußgängerüberweg in Höhe des Alstertal-
Einkaufszentrum über den Heegbarg haben eine Fußgängerampel, bei denen die verbleibende Wartezeit auf die 
Fußgänger-Grünphase in Sekunden angezeigt wird, was übrigens bei allen Fußgängerampeln in China auch Stan-
dard ist. Trotz der Massen an Fußgängern, die dort regelmäßig die Straßen überqueren, gibt es kaum welche, die 
entgegen der Rotphase die Straßen überqueren. Das Warten scheint also leichter zu fallen, wenn man genau weiß, 
wie lange man noch warten muss.

Bei der erweiterten Busanlage Altona sind drei, jeweils 5,50 Meter breite Fußgängerüberwege vorgesehen. Der 
Überweg zum SEV-Bussteig sollte in jedem Fall Lichtsignale erhalten, die synchron zur Max-Brauer-Allee und dem 
dort nach wie vor im Zuge des Gehweges parallel laufenden Fußgängerüberweg geschaltet sind. Die anderen 
beiden Überwege jeweils vom Bussteig 1 über Bussteig 2 zum Bussteig-Oval 3 und 4 wären vermutlich am effektiv-
sten mit Warnlichtern zu sichern, die jeweils von nahenden Bussen ausgelöst werden. 

Sofortiger Handlungsbedarf

Der Bahnhof Hamburg-Altona ist für seinen schlechten und ungepflegten Zustand mittlerweile berüchtigt. Die nach-
folgenden Bilder beweisen, dass auch bei der Busanlage eine gewisse Verwahrlosung eingetreten ist. Auch hier und 
nicht nur beim Kopfbahnhof Hamburg-Altona besteht also dringender Handlungsbedarf, völlig unabhängig von der 
Erweiterung der Busanlage Altona. Dazu gehört auch die Installation der selbst ohne die Erweiterung der Busanlage 
dringend notwendigen Fahrradabstellplätze.

Fazit

Mit den in dieser Studie vorgestellten Umbau- und Erweiterungsmaßnahmen wird die Busanlage Hamburg-Altona 
erheblich leistungsfähiger und kann selbst die absehbaren Fahrgaststeigerungen auf Jahrzehnte hinaus gut bewäl-
tigen. Mit dieser Studie wird zudem der Beweis angetreten, dass gut durchdachte Lösungen durchaus besser und 
wirkungsvoller sein können als die leider üblich gewordenen Großprojekte, die in der Regel sowohl von den Kosten 
als auch vom Zeitaufwand regelmäßig aus dem Ruder laufen. Die hier vorgestellte Erweiterung der Busanlage 
Hamburg-Altona bringt fundamentale Kosteneinsparungen gegenüber einem Neubau in zwangsläufig schlechter 
erreichbarer Lage und kann in einem Bruchteil der Zeit verwirklicht werden, ohne den laufenden Betrieb zu stören 
und ohne die Fahrgäste über Jahre hinweg massiv zu beeinträchtigen. Es wäre allerdings eine Überlegung wert, das 
alte, lichtundurchlässige und teilweise beschädigte Dach über dem Bussteig-Oval durch eine filigrane Glaskonstruk-
tion über alle Bussteige hinweg zu ersetzen.

Die Vorteile der neuen Busanlage auf einen Blick:

Sicherheit
  1	 Das Kreuzen sämtlicher Buslinien untereinander fällt ersatzlos weg
  2	 Die Buslinien durchfahren entsprechend ihrer Linienläufe zwei voneinander getrennte Bereiche
  3	 Wegfall gegenseitiger Behinderung der Busse und optimierte Durchfahrtswege
  4	 Klare Fahrstrukturen für die Busse mit kürzeren Fahrwegen und leichterem Einparken

Kapazität
  5	 Die Gesamtlänge der Bussteige wird von 210 Metern auf 401 Meter nahezu verdoppelt
  6	 Die Gesamtlänge der Abstellflächen beträgt 285 Meter und ist beispielsweise ausreichend für 5 Gelenkbusse 

plus 16 Solobusse, je nach Buslänge etwa 4 bis 6 Plätze mehr als heute
  7	 Wegfall unproduktiver Warte- und Stillstandszeiten erleichtern die Abstellung der Busse
  8	 Großzügige Radien und breite Fahrstreifen auch für lange 21-Meter-Busse begünstigen die Bedienung
  9	 Leistungsfähige Auffang- und Aufstellflächen für schnellere Verbindung mit stark befahrener Max-Brauer-Allee

Fahrgäste
10	 Problemloses spaltfreies Heranfahren der Busse an die Bussteige als überfällige Voraussetzung für die Beför-

derung von Mobilitätseingeschränkten
11	 Klare Fahr- und Bedienungsstrukturen erleichtern die Orientierung
12	 Kanalisierung der Fahrgastströme zur Unfallverhütung

Bild 13 – Ständig überqueren Fußgänger von allen Seiten die Fahrbahnen und werden oft erst im letzten Moment gesehen

Bilder 14 – Beispiele für die zahlreichen Fahrbahn- und Kantsteinschäden in der Busanlage
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