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Mitteilung des Senats an die Biirgerschaft

Aufhebung
der beschrankten Bahniiberginge an der Bundesbahnstrecke Hamburg—Liibeck
im Bezirk Wandsbek

hier: 1. Unterrichtung der Birgerschaft iiber die bauliche Konzeption

2. Zustimmung der Biirgerschaft zum Abschufl einer Vereinbarung

mit der Deutschen Bundesbahn

Veranlassung

Der im Bezirk Wandsbek fast auf der ganzen Linge eben-
erdig verlegte Bahnkirper der Bundesbahnhauptstrecke
Hamburg—Liibeck (Vogelfluglinie) wurde bereits seit dem
Bau der Strecke im Jahre 1865 als problematisch empfun-
den, lange bevor die stidtebauliche Entwicklung in Wands-
bek, Jenfeld, Tonndorf und Rahlstedt einsetzte. Die dichte
stddtische Bebauung machte die trennende Wirkung der

Die Bundesbahndirektion Hamburg und die Baubehdrde
haben eine Studie ausgearbeitet, mit der verschiedene
Lasungsmoglichkeiten aufgezeigt und nach Kriterien der
Umwelt, des Stidtebaus und des Verkehrs bewertet worden
sind, Dieser Bewertung sind die finanziellen Auswirkun-
gen und der Zeitbedarf fiir die Realisierung gegeniiberge-
stellt worden. Die Studie liegt in der Kanzlei der Biirger-
schaft zur Einsichtnahme aus.

Bahn in allen Lebensbereichen immer deutlicher spiirbar. 2, Ausgangssituation
Bereits 1913 sollten die verkehrsbehindernden Schranken
in Tonndorf beseitigt werden. Der 1. Weltkrieg verhinderte 2.1 Verkehr

das Vorhaben.

In den letzten Jahren konnten in einzelnen Straflen die
Bahniiberginge aufgehoben und durch Uberfiithrungen
ersetzt werden, so z.B. der Bahniibergang Wandsbeker
Allee durch die heutige Robert-Schuman-Briicke, die Bahn-
iibergiinge Scharbeutzer Strafe und Heestweg durch die
Strafeniiberfiihrung Scharbeutzer Strafe und der Bahn-
uibergang Eichberg durch den FuR- und Radwegtunnel
Delingsdorfer Weg und die StraRenfiberfiithrung Holtig-
baum.

Gleichfalls zur Entlastung beigetragen hat der Bau der
Stein-Hardenberg-Strafe (B 75) parallel zur Tonndorfer
HauptstraRe auf der Nordseite der Bahnlinie.

Die Eisenbahnstrecke Hamburg—Liibeck fiihrt zwischen
dem Bahnhof Hasselbrook und der Landesgrenze iiber
13 km durch den Bezirk Wandsbek und kreuzt hierbei
21 Strafen und Wege.

Die steigende Belastung der Eisenbahnstrecke mit immer
langeren Ziigen und hdheren Geschwindigkeiten sowie die
Motorisierung des Straflenverkehrs mit ihren stindigen
Zuwachsraten fithrten an den heute noch vorhandenen 14
ebenerdigen Bahniibergéingen zu immer unertriiglicheren
Verhiltnissen. Die Strecke ist heute mit 230 Zigen pro Tag
eine der meistbefahrenen der Bundesrepublik mir Giiterzii-
gen, Fernziigen der Vogelfluglinie und Nahverkehrsziigen
der 5-Bahn-Linie § 4. In ungiinstigen Stunden miissen die
Schranken bis zu 75 % der Zeit geschlossen sein, so daf die
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Verkehrsteilnehmer auf der Strafle erhebliche Wartezeiten
hinnehmen miissen. An einem Tag wurden an den Bahn-
iibergingen insgesamt 8300 FuRginger, 7900 Radfahrer,
51 000 Kraftfahrzeuge und 430 Busse mit 11 000 Fahr-
gisten gezihlt.

Besonders problematisch wirkt sich die Trennwirkung fiir
die Feuerwehr und fiir Rettungsfahrzeuge aus. Nachteilig
fiir die Umwelt wirken die Schadstoffemissionen der war-
tenden und anfahrenden Kraftfahrzeuge.

Ein aufwendiges Sicherheitssystem mit Abhingkeit der
Signale von den Schranken ist erforderlich, um das Unfall-
ristko zu mindern. Dieses System fithrt gelegentlich zu
Stérungen im Eisenbahnbetrieb und wirkt sich damit lei-
stungsmindernd auf die Strecke aus. Wenn auch gréfiere
Unfille in Wandsbek auf diese Weise bisher verhindert
werden konnten, ist das Unfalirisiko an Schranken den-
noch erheblich. Die schweren Folgen aus Zusammensté-
fen von Bahnen mit Straftenfahrzeugen sind von anderen
Bahniibergiingen im Bundesgebiet und im Ausland
bekannt.

Naturrdumliche und stiidtebauliche Situation

Beiderseits der Strecke finden sich alle Bereiche stidti-
schen Lebens: Wohnen, Arbeiten, Erholen. Zum einen ist
die Bahn verbindendes Element als Trasse der Fernbahn
und der S-Bahnlinie, zum anderen trennt sie innerdrtliche
Beziige wie Wohngebiete und Grianzonen.

Zahlreiche Kreuzungen mit Wasserldufen kennzeichnen
den Verlauf der Bahnstrecke. Allein dreimal wird die
Wandse gekreuzt, auferdem der Stellmoorer Quellfluf,
der Oldenfelder Graben, der Mushdrngraben, die Rahlau
und der Gehdlzgraben. Teiche, Staubecken und Uber-
schwemmungszonen charakterisieren die stark schwan-
kende Wasserfithrung der Wandse, von der auch der
Grundwasserhorizont wesentlich beeinfluft wird. Ldsun-
gen mit groRen Eingriffen in die Gewisser und das Grund-
wasser hirten daher erhebliche negative Auswirkungen.
Neben dem Wandse-Griinzug zwischen den Bahnhéfen
Wandsbek-Ost und Rahlstedt sind die Ausliufer des Stell-
moor Tunneltals ndrdlich des Bahnhofs Rahlstedt und
schlielich das Stellmoorer Tunneltal in Meiendorf zwi-
schen der Strafe Holtigbaum und der Landesgrenze die
bedeutendsten Landschaftsraume. Kleinrdurmnig bedeutsam
sind die linearen Griinelemente wie Hecken, Gehdlzauf-
wuchs, Baumreihen, die sich im Laufe der Jahrzehnte an
den Bahnbéischungen und Grenzen zu den anschliefenden
Wohngrundstiicken entlang der Bahn entwickelt haben.

Die stidtebauliche Entwicklung geschah in Teilbereichen
in Abhiingigkeit von der vorhandenen Bahn., Dabei sind
einerseits Randnutzungen entstanden, die in bezug auf
Immissionen der Bahn verhiltnismifig unempfindlich
sind wie Gewerbe- und Industriegebiete, Kasernenanlagen
und Flichen fiir den Giiterbahnhof, andererseits haben
sich entlang groferer Teilstrecken auch Wohngebiete ent-
wickelt. Immissionen werden hier als sehr negativ empfun-
den. Am Bahnhof Rahlstedr entwickelte sich das Einkaufs-
zentrum. Der Bahnkérper bildet hier eine Zisur zwischen
dem Zentrum und den Wohngebieten Oldenfelde und
Meiendorf.

Im Wandsbeker Kerngebiet dagegen geht die Entwicklung
auf dltere Urspriinge zuriick und steht weniger in Verbin-
dung mit der Bahn. Dort dominieren grofie, stark durch-
griinte Wohngrundstiicke mit altem Baumbestand, diese
Nurtzungen gehen nach Osten in das Wandsbeker Geholz
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iiber. Besonders stark von Immissionen betroffen sind die
Wohngebiete in Tonndorf zwischen der Stein-Harden-
berg-Strafe und der Bahn.

Ldsungsvarianten fiir die Bahniiberginge

Zur Aufhebung der 14 Bahniiberginge im Bezirk Wands-
bek wurden in der Studie 8 Lsungsvarianten untersucht.
Unterschiedliche Ansiitze sind hauptsichlich fiir die Bahn-
iiberginge in Tonndorf und Rahlstedt gemacht worden,
wihrend sich im Kerngebiet Wandsbek grundsitzlich
unterschiedliche Lésungsansitze nicht ergaben.

Die wesentlichen Merkmale der einzelnen Varianten stel-
len sich wie folgt dar:

Variante 1 — Miflige Hochlage im Raum Tonndorf

In Tonndorf werden die Gleise um etwa 3,50 m angeho-
ben. Die dadurch erhdhten Immissionen werden durch
Lirmschutzma®nahmen ausgeglichen. Damir kdnnen die
Tonndorfer Hauptstrafle, der Sonnenweg und die Strafle
Am Pulverhof leicht unterfiihrt werden. Die Eisenbahn-
trasse muf in diesem Bereich um eine Bahnbreite nach
Siidosten verlegt werden.

Die Kreuzungen auferhalb Tonndorfs werden durch die
Anhebung nicht beeinflufit.

Variante 2 — Miiflige Tieflage im Raum Tonndorf

Durch Absenken der Gleise in den Bereichen Jenfeld und
Tonndorf um 2,80 bzw. 3,40m kinnen die Jenfelder
StraRe, die Tonndorfer Hauptstrafe und der Sonnenweg
leicht iiberfiihrt werden. Wegen der bereits jetzt vorhande-
nen starken Steigung der Gleise wirkt sich die Absenkung
bis zum Bahnhof Rahlstedt aus, ohne Vorteile fiir die
Bahniibergiinge Am Pulverhof und Tonndorfer Weg zu
bringen. Fine Verschiebung der Trasse ist wie bei Variante
1 erforderlich.

Variante 3 a — Tieflage im Raum Tonndorf und Rahlstedt

Die Tieflage im Trog wird gegentiber Variante 2 iiber den
Bahnhof Rahlstedt hinaus verlingert. Dadurch kdnnen
auBer der Jenfelder Strafle, Tonndorfer Hauptstrafte und
Sonnenweg auch die Strafen Am Pulverhof, Tonndorfer
Weg und Oldenfelder Strafe leicht iiberfithrt werden. In
Jenfeld und Tonndorf muf die Eisenbahntrasse nach
Siidosten verlegt werden, in Rahlstedt werden provisori-
sche Gleise nordwestlich der Trasse erforderlich.

Variante 3b — Eisenbahntunnel

Eine weitere Absenkung der Trasse fiihrt zu einem Eisen-
bahntunnel zwischen Tonndorfer Haupistrafe und dem
Bahnhof Rahlstedt. Damit werden in diesem Bereich fiinf
Bahniibergiinge aufgehoben. Auf beiden Seiten des Tun-
nels miissen Troge fiir Rampen anschliefen. Hieriiber
kénnen im Westen die Jenfelder Strafie und die Dammwie-
senstraRe leicht Gberfiihrt werden. Im Osten reicht der
Trog bis ins Stellmoorer Tunneltal, u.a. ist die Strafen-
dberfithrung Héltigbaum zu erneuern. Das Tunnelbau-
werk muf einschlieflich der Trogstrecken als zusammen-
hingende Mafinahme in einem Zuge erstellt werden. In
Jenfeld und Tonndorf muf die Eisenbahntrasse nach
Siidosten verlegt werden, in Rahlstedt und Meiendorf sind
provisorische Gleise bis ins Stellmeorer Tunneltal erfor-
derlich.
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Variante 4 — Einzellésungen

Die Eisenbahn bleibt héhen- und lagemiBig unverindert.
Die kreuzenden Strafen und Wege werden unter der Bahn
hindurchgefiihrt, Claudiusstraffe wund Luetkensallee
jedoch nur noch fiir Fufiginger und Radfahrer. Fiir den
Dassauweg wird eine UUberfithrung vorgesehen.

Der Sonnenweg und die Strafe Am Pulverhof kénnen in
den kurzen Abstinden zwischen der Bahn und der Stein-
Hardenberg-Strafe bzw. der Tonndorfer Hauptstrafie
nicht aus der Tieflage auf das heutige Strafenniveau her-
aufgefiihrt werden. Daher sind hier lingere Tunnel erfor-
derlich, die auch noch unter den zur Bahn parallelen Stra-
fen hindurchfiihren.

Variante 5 — Neuordnung des Strafennetzes

Diese Variante geht wie Variante 4 von Einzelldsungen
aus. Jedoch werden in der Jenfelder Strafe, Am Pulverhof
und an der Oldenfelder Strafe nur Fufginger und Radfah-
rer unterfithrt. Der Kraftfahrzeugverkehr von dort wird
auf andere Kreuzungen verlagert.

Variante 6 — Modifizierte Einzelldsungen

Die Eisenbahntrasse wird in Tonndorf ohne seitliche Ver-
schiebung um etwa 0,90 m angchoben, in Rahlstedt unter
Inanspruchnahme einer proviserischen Umfahrung auf der
Nordostseite um etwa 3,30 m in einen Trog abgesenkt. Die
durch die Anhebung der Bahn erhéhten Immissionen wer-
den durch Lirmschutzmafnahmen ausgeglichen.

Die Unterfithrungen fiir Sonnenweg und Am Pulverhof
kénnen unter Anwendung maximal zuliissiger Steigungen
fir Strafen auf den Bereich zwischen Stein-Harden-
berg-Strafe und Tonndorfer Hauptstrae beschrinkt wer-
den. Auch die Tonndorfer Hauptstrafe kann durch die
leichte Anhebung der Bahn giinstiger unterfithrt werden.

In Rahlstedt wird der Trog mit einer Bus-Plattform und
einer Kraftfahrzeugspur iiberbaut.

Im tbrigen entspricht diese Variante der Variante 4 — Ein-
zelldsungen.

Variante 6a — Modifizierte Einzelldsungen, sparsame
Lésungen

Im Vergleich zu Variante 6 entfillt in Rahlstedt der Eisen-
bahntrog; die Bahnstrecke wird dort nur mit einer zwei-
spurigen Strafle {berbriickt. Der zweigeteilte ZOB in
Rahlstedt wird beibehalten.

Wie in Variante 5 wird auf die Kfz-Kreuzungen Jenfelder
Strafe und Am Pulverhof verzichtet.

Vorsorgeplanung fiir eine Gleichstrom-S-Bahn

Der Senat hat in seinen Beschlissen zur Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur in Hamburg 1979 und 1982 auch
eine Schnellbahn nach Rahlstedt als Bestandteil der Netz-
konzeption beschlossen {Drucksachen 9/1073 und 9/4349).

Wegen der geringeren Investitionskosten wurde eine
Gleichstrom-S-Bahn unmittelbar neben der vorhandenen
Trasse als giinstiger beurteilt als andere Lésungen wic z. B.
eine U-Bahn auf gesonderter Trasse, die auch Jenfeld und
Hohenhorst bedienen kénnte.

5.1

Bei den MaRnahmen zur Beseitigung der Bahniiberginge
in Wandsbek und Rahlstedt wird der spitere Bau einer
S-Bahn auf besonderen Gleisen planerisch beriicksichrigt
werden, ohne daR finanzielle Vorleistungen erforderlich
sind. In einer ergiinzenden Studie sind Méglichkeiten flir
alle Bahniiberginge untersucht worden, Diese liegt in der
Kanzlei der Biirgerschaft zur Einsichtnahme aus.

Im Ergebnis wird festgestellt, da® der nachtriigliche Bau
einer S-Bahn bei allen Varianten méglich wire.

Diese S-Bahn wird in Hasselbrook mit der vorhandenen
Linie § 1 (Wedel—Poppenbiittel) zusammengefiihrt. Hier-
aus ergibt sich, daf die S-Bahn spiter auf ganzer Linge
nérdlich der Fernbahn liegen muf. Bei einigen Varianten
wiiren spiiter neue Gleisanlagen fiir die S-Bahn zu schaf-
fen, bei anderen wiren neue Fernbahngleise zu verlegen
und die jetzigen Gleise wiirden spiter von der $-Bahn
genutzt werden.

Soweit StraRen zu unterfiihren sind, werden deren Tunnel
und Trége so ausgebildet werden, daf der nachtrigliche
S-Bahn-Bau moglich bleibt. Bei den Varianten 3aund 3 b
mit Eisenbahntrog und -tunnel miite die S-Bahn spiter
durchgehend ebenfalls im Tunnel oder Trog hergestellt
werden.

Die §-Bahn-Haltestelle Wandsbek-Ost wird bei der vorge-
sehenen Ldsung bereits mit dem Programm zur Beseiti-
gung der Bahntiberginge endgiiltig — auch fiir die spitere
S-Bahn — hergestellt, bei den iibrigen Varianten wire die
Haltestelle spiter neu zu bauen.

Die Baukosten fiir eine spiitere S-Bahn ldgen bei der
Variante 3 b (Eisenbahntunnel) mit 420 Mio. 2/ sehr viel
héher als bei den anderen Varianten mit 210 bis 240 Mio.
D#. Die Bauzeir fiir eine spitere §-Bahn wiire bei den
Varianten, bei denen die Gleisanlage héhenmiflig stark
veriindert wird, linger als bei der auf der Variante 6 A
basierenden vorgesehenen Lasung.

Bewertung

Die untersuchten Varianten wurden nach den Kriterien
— Umwelt

— Stidtebau und

— Verkehr

beurteilt. Dem wurde der erforderliche Aufwand an Inve-
stitionsmittel und Bauzeit gegeniibergestellt.

Umwelt

Die Eingriffe ins Grundwasser wihrend der Bauzeit kén-
nen langfristige Schiiden an der Okologie hervorrufen. Der
Grundwasserabflu wird auf Dauer beeintrichtigt, wenn
unterirdische Bauwerke von grofier Ausdehnung quer zur
Fliefrichtung stehen und damit Barrieren bilden. Beide
Kriterien fithrten zu Nachteilen bei der Variante V2
(miRige Tieflage in Tonndorf)}, in noch stirkerem Mafle
bei V3 A und V3B (Trog- bzw. Tunnellésung). Bei den
iibrigen Varianten wiiren fiir den Bahnverkehrsweg keine
Eingriffe notwendig. Die abzusenkenden Strafen beein-
flussen den Grundwasserstrom nicht, Die Eingriffe fiir die
Bauausfithrung sind gering.

Die Verdnderungen des bahnbegleitenden Wildwuchses
als Kleinlebensraum wiiren bei den umfassenden Neubau-
ten grofier als bei den punktuellen Losungen. Die Varian-
ten 4 und 5 wiren hier besonders giinstig, die Varianten 1,
2, 3 A und 3 B besonders ungiinstig.
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Im Stellmoorer Tunneltal war besonders die lange Trog-
strecke der Variante 3B negativ zu beurteilen, dhalich
ungiinstig wiirden die Eingriffe durch das provisorische
Uberholgleis bei den Varianten 3 A und 6 wirken. Das
Landschaftsbild wiirde bei allen Losungen negativ beein-
flufit durch die nach der Studie vorzusehende Strafien-
tiberflihrung Dassauweg.

Beim Lirm war die Tunnelldsung (V 3 B) am giinstigsten
zu beurteilen mit erheblichen Gewinnen gegeniiber der
heutigen Situation. Bei der Troglésung (V 3 A) wiren die
Gewinne bereits wesentlich geringer. Bei den fbrigen
Varianten miiffite die durch die Hochlage der Bahn verur-
sachte Zunahme des Lirms durch geeignete Schallschutz-
einrichtungen ausgeglichen werden. Soweit der Schienen-
weg nicht veriindert wird, sind Verbesserungen nur im
Rahmen von Lirmsanierungen méglich, {iber die geson-
dert zu entscheiden ist. Mit Entfallen der Schranken ver-
bessert sich die Ldrmsituation aus dem Strafenverkehr
durch Verringerung von Anfahr- und Bremsvorgingen.

Erschiitterungen durch den Bahnbetrieb wiirden sich stér-
ker auswirken, wenn diec Gleise wie bei den Trog- und
Tunnelldsungen (Varianten 2, 3 A, 3 B) unter den Grund-
wasserspiegel gelegt wiirden.

Bei den Schadstoffbelastungen wiirden alle Varianten zu
Vorteilen wegen des Wegfalls der Wartezeiten vor den
geschlossenen Schranken flihren. Trog- und Tunnel-
Ldsung witrden zu den giinstigsten Werten fiihren. Beim
Tunnel wurde in der Studie davon ausgegangen, daR das
Entliiftungsproblem ohne Schwierigkeiten gelést werden
konnte. Hier hiitten jedoch Nachteile durch Ausstof gré-
fierer Abluftmengen auf engem Raum auftreten kénnen.

Stidtebau

Die Besiedlung der betroffenen Gebiete hat im wesentli-
chen nach dem Bau der Bahn stattgefunden. Die Trasse
war hier weitgehend Zwangs- und Orientierungspunkrt fiir
die Entwicklung der Stadtteile und wurde so zu einem
Gliederungselement. Auf langen Teilstrecken jedoch bil-
det die Bahnlinie ein trennendes Element fiir die innerdri-
lichen Beziige (Wohnen, Erholen in den Griinzonen und
entlang der Wasserldufe). Flichengewinne wiirden nur bei
der Tunnelldsung 3B aufireten, stidtebaulich nutzbar
wiiren diese jedoch fast nur im Rahlstedter Zentrum. Hier
wiirde auch die leichter iiberbriickbare Tieferlegung in
einen Trog (Varianten 3 A, 6) zu Gewinnen fiihren. Stiidte-
baulich negative Auswirkungen wiirden sich bei wesentli-
cher Hoéherlegung der Bahn (Variante 1) und bei umfang-
reichen Anderungen des StraBenraumes bis in grofiere
Entfernungen von der Bahn (Variante 4) ergeben. Aufer
bei der Tunnel- und Troglosung waren die giinstigsten
stidrebaulichen Wirkungen mit den geringsten Stdrungen
bei leichter Anhebung der Bahn und Unterfiihrung der
Straflen zu sehen (Varianten 6, 6 A). In Rahlstedt wiire bei
der Variante 6 A die hohe Fiithrung der StraRe {iber die
Bahn hinweg unvertretbar.

Verkehr

Verkehrlich ist der Ersatz von Bahniibergiingen durch
Uber- und Unterfithrung immer positiv zu beurteilen. Fur
Fufgiinger und Radfahrer wiirde dies in allen Fillen an
gleicher Stelle geschehen. Da Kraftfahrzeuge weniger ent-
fernungsempfindlich sind, ist fiir sie die Schliefung einzel-
ner Ubergiinge und damit die Verlagerung auf andere
Kreuzungen mit der Bahn leichter hinzunehmen. Grenzen
entstehen dann, wenn durch die Umwegfahrten in ver-
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stirktem Umfang Beldstigungen entstehen oder wenn die
Belastungen an Strafenknoten deren Leistungsfihigkeit
lUbersteigen.

Die Neuordnung des Verkehrs nach Variante 5 wiirde zu
kritischen Situationen an einigen Strafenknoten fiihren.
Mit der vorgesehenen Losung auf Basis der Variante 6 A
werden diese Probleme vermieden. Alle anderen Varianten
wiirden Keine verkehrlichen Nachteile bieten.

Aufwand

Die Bau- und Grunderwerbskosten (in Mio. 2#) der ein-
zelnen Varianten sind in der Studie wie folgt geschitzt
worden:

Variante Grunderwerb Baukosten gesamt
I 43 242 - 285
2 48 367 415
3A 57 618 675
3B 60 845 905
4 16 284 300
5 14 246 260
6 25 355 380
6A 9 221 230

Der Aufwand steigt in erheblichem Mafie mit der Absen-
kung der Schienengradiente. Durch die insgesamt lingste
Absenkungsstrecke mit Trog und Tunnel ergaben sich die
héchsten Kosten fiir die Vanante 3 B, Z/a der Kosten fiir
die Troglosung 3 A, wihrend fiir die Varianten ohne
Eisenbahntrog nur rund ein Drittel der Investitionskosten
der teuersten Ldsung geschirzt wurden.

Ahnliche Verhiltnisse ergaben sich fiir die jahrlichen
Betriebs- und Unterhaltungskosten zugunsten der einfa-
cheren Lésungen (T2 /Jahr):

Unterhaltungs- laufende
Variante Betriebskosten kosten Kosten/Jahr
1 140 1600 1740
2 250 2700 2950
3A 450 4800 5250
3B 680 6800 7480
4 230 2500 2730
5 190 2100 2290
6 160 2800 2960
6 (A) 130 1400 1530

Die erforderliche Bauzeit wird weniger von den rein bau-
technischen Mbglichkeiten, sondern hauptsichlich von der
Zumutbarkeit der gleichzeitigen Baudurchfiithrung an ver-
schiedenen Stellen bestimmt werden. Hier gibt es Abhiin-
gigkeiten vom Bahnbetrieb, in noch gréfierem Umfang von
Umleitungsméglichkeiten des Strafienverkehrs. Wihrend
bei den aufwendigen Tunnel- und Troglésungen grofie
Teilabschnitte mit langen Bauzeiten und erheblicher Be-
eintrichtigung der Umgebung gebildet werden miiften, ist
das Ausmaf der Bauarbeiten bei der vorgesehenen Lésung
besser zu begrenzen. An einzelnen Stellen sind Bauarbei-
ten von nur jeweils wenigen Jahren notwendig. Teilmaf-
nahmen haben bei einer Konzeption mit Einzelmafnah-
men nach Fertigstellung jeweils einen eigenen Verkehrs-
wert.
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5.5 Gesamtbewertung

6.1

Die Varianten mit demn grifiten stidrebaulichen Gewinn
{(3A, 3B — Trog- bzw. Tunnelldsung) wiirden zugleich
die schwerwiegendsten Eingriffe in die Natur, insbeson-
dere in die Grundwasserverhiitnisse, darstellen. Sie wiir-
den die bedeutendste Verbesserung der Lirmsituation
bewirken, aber auch die héchsten Investitions- und jihr-
lichen Folgekosten verursachen. Zusitzlich waren die lan-
gen Bauzeiten und die vergleichsweise hohen Beldstigun-
gen der Bevolkerung wihrend dieser Zeit zu beriicksichti-
gen, Der stidtebauliche Gewinn und die Verbesserung der
Larmsituation sind daher nicht realisierbar.

Punktuelle Mafnahmen mit vergleichsweise geringen Ein-
griffen am Schienenweg wie bei der Variante 6 A fiihren zu
den insgesamt geringsten Beeintrichtigungen der Anwoh-
ner und der Umwelt. AuRerdem erfordert die Variante 6 A
die niedrigsten Investitions- und Folgekosten.

Einige verkehrliche Nachteile (Aufhebung der Kreuzungs-
maoglichkeit im Schloffgarten, Aufhebung der Kreuzungs-
moglichkeit fiir den Kfz-, insbesondere Lkw-Verkehr in
der Jenfelder Strafe) und die stidtebaulich und land-
schaftsbildlich problematischen Uberfithrungen Amts-
straffe/Doberaner Weg und Dassauweg haben zu einer
Fortentwicklung der Variante 6 A zur nachfolgend erliu-
terten, vorgesehenen Losung gefiihrt.

Losung

Alle 14 Bahniiberginge der Bundesbahnstrecke Ham-
burg—Liibeck im Bezirk Wandsbek werden beseitigt. Da
die Variante 6 A nach Gesichtspunkten des Verkehrs, des
Stiddtebaus und der Umwelt unter Beriicksichtigung der
Investitions- und Folgekosten am giinstigsten bewertet
wurde, bildet sie im wesentlichen die Grundlage fiir die
vorgesehene Losung. Sie beriicksichtigt die Méglichkeit
fiir einen spdteren Ausbau der S-Bahn auf besonderem
Gleiskdrper neben der Fernbahn, ohne daf hierfiir mate-
riclle Vorleistungen erbracht werden.

Die vorgesehenen Einzellésungen miissen noch durchge-
plant werden. Hierbei sind insbesondere Fragen der
Grundstiicksbeschaffung, die Vereinbarkeit mit anderen
Vorhaben und die Durchsetzbarkeit der Maffinahmen unter
Abwigung der berechtigten Interessen von Anliegern zu
kldren. Es kann sich die Notwendigkeit ergeben, Einzel-
maRnahmen zu modifizieren.

Dic gefundenen Losungen miissen schlieflich in einem
formalen Verfahren nach § 36 Bundesbahngesetz unter
Beteiligung der Berroffenen festgestellt werden.

Einzelheiten der vorgesehenen Ldsung

Der Kostenschitzung und der Rahmenvereinbarung mit
der Bundesbahn werden folgende Mafinahmen zugrunde
gelegt:

— Hammer Strafie

Die Strafie wird abgesenkt und in einem Zuge unter der
Haupteisenbahnstrecke und dem Abzweig aus der
Gilterumgehungsbahn  hindurchgefiihrt. Dabei wird
entsprechend dem heutigen Bestand von einem Quer-
schnitt mit vierspuriger Fahrbahn ausgegangen. Geh-
und Radwege werden mit unterfiihrt.

Da die Verkehrsprobleme im Bereich Hammer Strafie
dringend einer umfassenden Losung bediirfen, wird
cine weitgechende Untersuchung unter Beriicksichti-
gung insbesondere der Situation am Horner Kreisel

und der Verkehrsabwicklung im Bezirk Hamburg-Nord
durchgefiihrt. Diese Untersuchung soll Grundlage fiir
die StraRenplanung im einzelnen sein.

Claudiusstrafe

Ein Geh- und Radweg mit Rampen und Treppen wird
unter der Bahn hindurchgefiihrt. Der Kraftfahrzeug-
verkehr wird zur Hammer Strafe geleiter, die Stralen-
fiihrung wird dementsprechend umgestaltet.

Schlofigarten

Zusitzlich gegeniiber der Variante 6 A wird der Geh-
und Radweg im Zuge des Schlofigartens abgesenkt und
unter der Bahn hindurchgefiihrt, um lingere Umwege
fiir Fufigiinger zu vermeiden.

Luetkensallee

Ein Geh- und Radweg wird unter der Bahn hindurch-
gefiihrt, Der Kraftfahrzeugverkehr wird zum Holsten-
hofweg geleitet.

Holstenhofweg

Der StraRenzug Holstenhofweg mit der Uberfithrung
iiber die Bundesbahn wird zwischen Schimmelmann-
straffe und Ahrensburger Strafe auf 4 Spuren verbrei-
tert. Damit kann auf Dauer der Verkehr der Luetkens-
allee mit aufgenommen werden. Wihrend der Bauar-
beiten an den Bahniibergingen in Tonndorf wird damit
zugleich eine leistungsfihige Umleitungsstrecke im
Hauptverkehrsstrafennetz bereitstehen.

Jenfelder Strafie

Abweichend von der Variante 6 A wird fir die 6rtliche
Erschlieffung des Gewerbegebietes Rahlau die Strafien-
verbindung aufrechterhalten und mit Geh- und Rad-
wegen unter der Bahn hindurchgefiihrt.

Dammwiesenstrafe

Der Geh- und Radweg wird abgesenkt und unter der
Bahn hindurchgefiithrt. Der Durchla®® fiir die Rahlau
wird bei der Planung berlicksichtigt.

Tonndorfer Hauptstrafie

Die Bahn wird in vorhandener Trasse um 90 cm ange-
hoben, die zweispurige Strafe mit (Geh- und Radwegen
abgesenkt und unter der Bahn hindurchgefiihrt.

Der Kreuzungspunkt zwischen Strafe und Bahn wird
nach Osten verschoben, um einen glinstigen Kreu-
zungswinkel zwischen Bahn und Strafie zu erreichen.

Nach dieser Konzeption werden u. a. Flichen bendtigt,
die gemdf B-Plan Tonndorf 22 fiir die Feuerwache
Wandsbek vorgesehen sind. Die Strafienplanung und
die Bauplanung der Feuerwache Wandsbek sind im
Detail aufeinander abzustimmen.

Sonnenweg

Die Bahngleise werde in vorhandener Trasse um 90 cmn
angehoben, die Straffe wird zur Unterquerung der
Bahn abgesenkt. Fufginger und Radfahrer werden
gesondert gefiihrt, um unnétige Héhendifferenzen auf
dem Weg zu vermeiden.

S-Bahn Haltestelle Wandsbek-Ost

Die Haitestelle wird neu gebaut mit Zugingen von bei-
den Seiten des Sonnenweges. Sie wird so angelegt, daf}
sie beim spiteren Bau einer Gleichstrom-S-Bahn beibe-
halten und nur héhenmiflig angepaf®t werden mufs.
Die Zugiinge werden behindertengerecht ausgebaut, die
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Lage der Bus-Haltestellen wird ein bequemes Umstei-
gen von und zur S-Bahn ermdéglichen.

— Am Pulverhof

Fiir FuRginger und Radfahrer wird eine Untergue-
rungsmiglichkeit geschaffen. Die Option fiir eine spi-
tere StraRenunterfithrung bleibt offen. In der Rahmen-
vereinbarung mit der Bundesbahn wird vorsorglich
eine StraRenunterquerung unter Anhebung der Bahn-
gleise um 90 cm berticksichtigt. Eine endgiiltige Ent-
scheidung kann nach Beobachtung der Verkehrsent-
wicklung getroffen werden.

— Tonndorfer Weg

Der vorhandene Geh- und Radweg wird angesenkt und
neben der Wandse unter der Bahn hindurchgefiihrt.

-~ Zentrum Rahlstedt

Der Bahniibergang Oldenfelder Strafe wird aufgeho-
ben. Der Doberaner Weg und die Amtsstrafle werden
abgesenkt und durch einen Tunnel mit beschrinkter
Durchfahrishéhe verbunden. Hierdurch wird eine
Zufahrt fiir Pkw’s aus Oldenfelde zum Zentrum
geschaffen, ohne die stidtebaulich problematisch
hohen Uberbavungen der Bahnanlagen gemif Variante
6 A. Vom abgesenkten Doberaner Weg aus wird ein
P + R-Parkhaus angeschlossen. Fiir den Lkw-Verkehr
kann der Doberaner Weg bis zum Heestweg verliingert
werden, um dort Anschluf an die vorhandene Briicke
der Scharbeutzer Strafe iiber die Bahn zu finden. Die
Meinungsbildung hierzu ist im Bezirk noch nicht abge-
schlossen, in der Rahmenvereinbarung mit der Bundes-
bahn ist diese Madaglichkeit vorsorglich berticksichtigt
worden.

FuRginger und Radfahrer werden vom Doberaner Weg
zum Zentrum und zur Busanlage durch Verldngerung
des mit dem Bau der Omnibusanlage bereits begonne-
nen Tunnels gefithrt werden. Von diesem Tunnel wird
auch ein neuer Zugang zum S-Bahnsteig geschaffen, so
daf} insbesondere das Umsteigen von den Bussen und
von der P + R-Anlage verbessert wird. Der Zugang
wird mit einem Aufzug behindertengerecht gestaltet. ).
Die Bus-Haltestellen am Doberaner Weg werden zum
Tunnelausgang hin verlegt. Der vorhandene Fufigin-
gertunnel in Héhe Grubesallee bleibt erhalten und wird
modernisiert. 1} )

— Dassauweg

Die Eisenbahn bleibt in ihrer Lage erhalten. Die Strafle
wird abgesenkt und ndrdlich des heutigen Bahniiber-
ganges unter der Bahn hindurchgefiihrt. Das besondere
Landschaftsbild des Stellmoorer Tunneltales vertrégt
ein Uberfiihrungsbauwerk — wie in Variante 6 A vorge-
schlagen — fiir die StraBe schlecht. Der ortlich
begrenzte Eingriff in das Grundwasser ist demgegen-
iiber an dieser Stelle leichter hinzunehmen.

— Nornenweg
Der Bahniibergang wird langfristig ersatzlos aufge-

hoben.
Kosten und Finanzierung

Die Gesamtkosten der Mafnahme betragen 255,3 Mio.
. Mit diesem Investitionsvolumen wird ein hoher ver-

1) flankierende Mafinahmen in der Baulast Hamburgs

kehrlicher Nutzen erzielr. Der Investitionsschub wird auch
positive Auswirkungen auf die Hamburger Bauindustrie
haben und damit die Arbeitsmarktsituation der am Bau
Beschiiftigten verbessern. Dies wird mit einer nur geringen
Belastung des hamburgischen Haushaltes in Hohe von
30 Mio. 24 erreicht,

Die Finanzierung stellt sich im einzelnen wie folgt dar:
Bau- und Grunderwerbskosten fiir die

Kreuzungsmafnahmen .............. 230,0 Mio. DX
Verwaltungskosten (10% gemif Eisen-
bahnkreuzungsgesetz)................ 23,0 Mio. DK

Summe der kreuzungsbedingten Kosten 253,0 Mio. Z4

Flankierende Mafnahmen ... ... ...... 2,3 Mio. 24
Gesamtkosten der MaRnahme . ... ... .. 255,3 Mio. 24

Die Gesamtkosten in Hohe von 255,3 Mio. 24 werden wie
folgt finanziert:

Anteil der Bundesbahn an den kreuzungs-

bedingten KOSten . . ................. 84,33 Mio. DM
Anteil des Bundes an den kreuzungsbe-
dingten Kosten. . ................... 84,34 Mio. 24

Zuwendungen des Bundes nach Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz  (GVFG)
in Héhe von 60 % des Anteils Hamburgs
an den kreuzungsbedingten Kosten,
84,33 Mio. D X 60% = ...........

Zuwendungen des Bundes nach GVFG in
Hohe von 60 % der zuwendungsfihigen
Kosten der von Hamburg zu finanzieren-
den flankierenden Mafnahmen .......

Von den Verwaltungskosten steht jedem
der Partner (Hamburg und Bundesbahn)
ein Anteil entsprechend dem von ihm zu
betreuenden Bauvolumen zu. Vorbehalt-
lich einer endgiiltigen Abgrenzung mit
der Bundesbahn wird Hamburg ein Volu-
men von 167,4 Mio. 24 durchfiihren. Es
ergeben sich hieraus Riickfliisse in Hohe
von 167,4 Mio. &/ x 10% =

16,74 Mioc. 2/

Hiervon miissen u.a. Honorare fiir Inge-
nieure, Architekten und Sonderfachleute
gezah!t werden in Hdhe von rund

11,51 Mio. 24

Es verbleiben Riickfliisse netto in Hohe
von 5,23 Mio. D .. ................

Durch andere Kostentriger werden damit
insgesamt finanziert................. 225,3 Mio. 24

50,6 Mio. 2#

0,8 Mio. 2/

5,23 Mio. 24

Netto zu veranschlagen ist somit als
Kostenbeitrag Hamburgs

(255,3—225,3 Mio. ) ... ... ... ... 30,0 Mio. 2

Der Senat hat in seiner Sitzung vom 10.—15. Juli 1989 die
Mafnahme mit den nachfolgenden Raten in die Mittelfti-
stige Finanzpianung fiir die Jahre 1989—1993 (94) aufge-
nommen:

1991 — 1,2 Mio.
1992 — 3,6 Mio.
1993 — 4,2 Mio.
(1994) — 4,3 Mio.

SN
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Vereinbarung mit der Deutschen Bundesbahn

Die Gesamtmafnahme ,,Aufhebung der Bahniiberginge in
Wandsbek® ist gemeinsam von der Deutschen Bundesbahn
und der Baubehdrde entwickelt worden. Es handelt sich
um ein Paket von Einzelmafnahmen, das unter Abwiigung
der berechtigten Interessen beider Beteiligter konzipiert
worden ist.

Im Interesse eines wirtschaftlichen Mitteleinsatzes wird
auf zwei Kreuzungsmoglichkeiten fiir den Kfz-Verkehr
verzichtet (Claudiusstrafe und Luetkensallee), ein Bahn-
libergang sogar ersatzlos aufgehoben (Nornenweg). Weiter
wird eine Entscheidung tiber die Kreuzungsmoglichkeit
»Am Pulverhof* erst nach sorgfiltiger Beobachtung des
sich einstellenden Verkehrsablaufes geflillt werden.

Im Interesse der Minimierung von Betricbskosten bei der
Bundesbahn ist es unabdingbar, alle Bahniibergiinge mit
der erforderlichen aufwendigen Sicherungstechnik und
den auftretenden Betriebsstérungen durch technisches
Fehlverhalten dieser Sicherungsanlagen gemeinsam zu
beseitigen.

Dieses Ziel wird im Interesse der Sicherheir der Verkehrs-
teilnehmer und in Ubereinstimmung mit den Forderungen
des Eisenbahnkreuzungsgesetzes auch vom Senat verfolgt.

Zur Bekriftigung der beiderseitigen Absicht, ausnahmslos
alle Bahnilberginge aufzuheben, wird der Senat mit der
Direktion Hamburg der Deutschen Bundesbahn eine Rah-
menvereinbarung nach §5 des Eisenbahnkreuzungs-
gesetzes abschlieffen.

Die Vereinbarung regelt die Artr und den Umfang der vor-
gesehenen Teilmafinahmen, ohne die weitere Detailpla-
nung zu beschrinken oder gar die erforderliche Planfest-
stellungen nach § 36 Bundesbahngesetz zu prijudizieren,
weiterhin die Durchfiihrung und Kostentragung der Mafi-
nahmen.

Die Rahmenvereinbarung bedarf der Genehmigung durch
die Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn und den
Bundesminister fiir Verkehr. Beide haben ihr Einverneh-
men grundsiitzlich erklirt.

10.

Der Text der Rahmenvereinbarung ist in der Anlage beige-
fiigt, die zugehdrigen Anlagen (Lageplan, Kostenzusam-
menstellung und Bauzeiten- und Finanzierungsplan) lie-
gen in der Kanzlei der Blirgerschaft zur Einsichtnahme
aus.

Bauablauf

Voraussetzung fiir den Umbau der Eisenbahnkreuzungen
Tonndorfer Hauptstrafe und Sonnenweg sind leistungsfi-
hige Umileitungsstrecken. Hierfiir wird ab 1991 der Hol-
stenhofweg zwischen Ahrensburger Strae und Schimmel-
mannstrafe ausgebaut. Planungsrechtliche Grundlagen
fiir den Ausbau des Holstenhofweges sind durch Bebau-
ungspline vorhanden.

Fiir die {ibrigen Mafdnahmen miissen vor Baubeginn Plan-
feststellungsverfahren nach § 36 Bundesbahngesetz durch-
gefithrt werden.

Auch fiir die Ersatzmafnahmen fiir den Bahniibergang
Oldenfelder Strafie wird ein Baubeginn 1991 angestrebt.
Die Realisierung dieses Termins wird vom Fortgang des
Bebauungsplanverfahrens Rahlstedt 86 bzw. vom Ablauf
des Planfeststellungsverfahrens abhingen.

Die Mafnahmen Am Pulverhof und Jenfelder Strafe kon-
nen erst in Angriff genommen werden, wenn die benach-
barten grofien Mafnahmen abgeschlossen sind. Die Maf-
nahme Hammer Strafie kann erst nach umfangreichen
Untersuchungen begonnen werden.

Petitum

Der Senat beantragt, die Biirgerschaft welle

1. von der Entscheidung des Senats {iber die Konzeption
fiir die Aufhebung der Bahniibergiinge in Wandsbek
Kenntnis nehmen,

2. der in der Anlage beigefiigten Rahmenvereinbarung
zustimmen.
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Rahmen-Vereinbarung

zwischen der Deutschen Bundesbahn,
vertreten durch die Bundesbahndirektion Hamburg,
— nachstehend Bundesbahn genannt —

und
der Freien und Hansestadt Hamburg,
vertreten durch die Baubehorde
— nachstehend Hamburg genannt —

iiber
die Aufhebung der Bahniiberginge der Strecke Liibeck—Hamburg
auf dem Gebiet der Freien und Hansestadt Hamburg
gemifl §5 des Eisenbahnkreuzungsgesetzes (EKrG)
in der Fassung vom 21. Mirz 1971 (BGBL. I Seite 337)

§1

Gegenstand der Vereinbarung

(1) Die zweigleisige Hauptbahn Libeck—Hamburg der
Bundesbahn wird auf dem Gebiet Hamburgs zur Zeit noch von
13 8ffentlichen Strafen und Wegen hohengleich gekreuzt. Es
sind folgende 14 Bahniiberginge vorhanden, davon liegt ein
Bahniibergang (Hammerstrafe IT) an der abzweigenden Strecke
zur Giiterumgehungsbahn:

Verkehrsart auf der

Bahn-km Strafse Strake
59,158 Hammer Strafie II Alle Verkehrsarten
59,150 Hammer Strafle I Alle Verkehrsarten
58,808 Claudiusstrafte Alle Verkehrsarten
58,631 Schlofgarten Fufginger- und
Radfahrverkehr
57,706 Luetkensallee Alle Verkehrsarten
55,875 Jenfelder Strafe Alle Verkehrsarten
55,418 Dammwiesenstrafie Fufginger- und
Radfahrverkehr
54,867 Tonndorfer Hauptstr. Alle Verkehrsarten
54,443 Sonnenweg Alle Verkehrsarten
53,392 Am Pulverhof Alle Verkehrsarten
52,989 Tonndorfer Weg Fufiginger- und
Radfahrverkehr
51,520 QOldenfelder Strafie Alle Verkehrsarten
49,282 Dassauweg Alle Verkehrsarten
47,343 Nornenweg Alle Verkehrsarten

(2) Beteiligte an den Kreuzungen sind die Bundesbahn als
Baulasttriger des Schienenweges und Hamburg als Strafien-
baulastiriiger.

(3) Aus Griinden der Sicherheir und der Abwicklung des
Verkehrs ist es erforderlich, die in Absatz 1 genannten Bahn-
iiberginge aufzuheben. Die Beteiligren beabsichtigen deshalb,
Ersatzmafinahmen gemif § 3 EKrG durchzufihren. Hierfiir
sind in einer vergleichenden Studie 8 Varianten untersucht
worden. Hamburg und die Bundesbahn sind {ibereingekom-
men, eine Losung auf der Grundlage einer Variante auszufiih-
ren, die Einzelldsungen und im Raum Tonndorf ein Hochlegen

8

der Gleise um erwa 0,9m vorsieht. Die Ldsung wird den
Anspriichen der Verkehrsabwicklung und des Umweltschutzes
gleichermafien gerecht und ist in der Offentlichkeit durchsetz-
bar. Die einzelnen Teilmafnahmen sind im § 2 niher beschrie-
ben.

(4) Diese Vereinbarung regelt Art, Umfang und Durchfiih-
rung sowie die Kostentragung der Gesamtmafnahme.

{5) Umfang und Durchfiihrung von TeilmaRnahmen, die
bereichsweise zusammengefafit werden kidnnen, werden in
erginzenden Vereinbarungen zwischen Hamburg und der Bun-
desbahn bestimmt.

§2
Art und Umfang der Mafinahme

(1) Die in § 1 Absatz 1 genannten Bahniiberginge werden
ersetzt durch:

1. Hammer StraRe I und 11

Herstellen von Eisenbahniiberfiihrungen fiir die Bundes-
bahnstrecke Liibeck—Hamburg und fiir die Verbindungs-
kurve von Wandsbek nach Horn. Die Hammer Strae wird
vierspurig einschlieflich der Geh- und Radwege abge-
senkt.

2. Claudiusstrafe

Herstellen einer Eisenbahniberfuahrung tiber einen Geh-
und Radweg mit getrennter Verkehrsfiihrung sowie Ram-
pen und Treppen. Der Kfz-Verkehr wird von der Hammer
Strafle aufgenommen. Die Strafenanbindungen werden
entsprechend angepalst.

3. Schlofgarten

Herstellen einer Eisenbahntberfiihrung {iber den Geh-
und Radweg mit getrennter Verkehrsfilhrung sowie Ram-
pen und Treppen.

4, Luyetkensallee

Herstellen einer Eisenbahntiberfiihrung ber einen Geh-
und Radweg mit getrennter Verkehrsfithrung sowie Ram-
pen und Treppen. Die Anlieger werden verkehrsgerecht
angeschlossen. Der Kfz-Verkehr wird auf den Holstenhof-
weg verlagert.
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5.

10.

1.

12.

13,

Holstenhofweg

Der Straenzug Holstenhofweg zwischen Schimmelmann-
strafe und Ahrensburger StraRe wird einschlieflich der
Strafentiberflihrung iiber die Bundesbahn zur Aufnahme
des Kfz-Verkehrs der Luetkensallee sowie zur Abwicklung
des Umleitungsverkehrs im Hauptverkehrsstrafennetz fiir
die Durchfithrung der Ersatzmafnahmen der Bahniiber-
ginge von zwel auf vier Fahrspuren ausgebaut. Die zur
Zeit vorhandene LH {iber SO von 5,15 m bileibt erhalten.

. Jenfelder Strafie

Herstellen einer Eisenbahniiberfiihrung, Absenkung einer
zweispurigen Fahrbahn sowie der beidseitigen Geh- und
Radwege.

. Dammwiesenstrafie

Herstellen einer Eisenbahniiberfiihrung iiber den abzusen-
kenden Geh- und Radweg.

. Tonndorfer Hauptstrake

Herstellen einer Eisenbahniiberfihrung iiber die gegen-
tiber dem heutigen Kreuzungspunkt in Richtung Liibeck
verschobene, abgesenkt zu verlegende Strafie (einschlief-
lich Geh- und Radwege). Die Bundesbahnstrecke wird um
etwa 0,9 m angehoben. Die Anliegergrundstiicke werden
verkehrsgerecht angeschlossen.

. Sonnenweg

Herstellen einer Eisenbahniiberfithrung tiber den abzusen-
kenden Sonnenweg. Die Bundesbahnstrecke wird um etwa
0,9 m angehoben. Die Anliegergrundstiicke werden ver-
kehrsgerecht angeschiossen, Aufierdem werden die Anla-
gen des Haltepunktes Wandsbek Ost fiir den Schienen-Per-
sonen-Nahverkehr (S-Bahnlinie S 4) angepaft.

Am Pulverhof

Herstellen einer Eisenbahniiberfithrung. Die Strafie wird
einschlieBlich Geh- und Radwege abgesenkt. Die Bundes-
bahnsstrecke wird um etwa (0,9 m angehoben. Die Anlie-
gergrundstiicke werden verkehrsgerecht angeschlossen.

Tonndorfer Weg

Herstellen einer Eisenbahniiberfithrung tiber den abzusen-
kenden Geh- und Radweg.

Oldenfelder Strafe

Herstellen einer Fu®2- und Radwegverbindung vom ZOB
Rahlstedt zum Doberaner Weg durch den Bau einer Eisen-
bahniiberfithrung mit Rampen und Treppen. Innerhalb
der Eisenbahniiberfilhrung wird ein Zugang zum Bahn-
steig der S-Bahn (S 4) hergestellt. Der Pkw-Verkehr des
Bahniiberganges wird von einer als Eisenbahniiberfiihrung
herzustellenden Strafenverbindung mit beschrinkter
Durchfahreshthe vom Doberaner Weg zur Amtsstrafe auf-
genommen. An diese StraBenverbindung wird eine
P + R-Anlage angeschlossen. Verlingern des Doberaner
Weges bis zum Heestweg insbesondere flir den Lkw-Ver-
kehr und verlagern der Bushaltestelle im Doberaner Weg.
Verkehrsgerechter Ausbau des Doberaner Weges.

Der Zugang vom neuen Geh- und Radweg zum S-Bahn-
steig sowie der Anschluf der P + R-Anlage an den Dobe-
raner Weg sind nicht kreuzungsbedingt.

Dassauweg

Es wird eine Eisenbahniiberfithrung nérdlich des heutigen
Bahniiberganges hergestellt.

14. Nornenweg

Dieser Bahnlbergang wird ersatzlos aufgehoben. Die Stra-
fienanilagen werden angepafit.

(2) Zu den Teilmafnahmen gehort auch der erforderliche
Lirmschurz.

(3) Zukiinftige Planungen fiir eine Elektrifizierung der
Bahn mit Oberleitung sowie fir gesonderte Gleise einer
Gleichstrom-S-Bahn werden bei der Gradienten- und Linien-
fiihrung der Strafien planerisch, jedoch ohne materielle Vorlei-
stungen beriicksichtigt.

(4) Im ibrigen gelten zur Abgrenzung der Kreuzungsmasse
die Entwiirfe und Unterlagen der Anlagen, die sich wie folgt
zusammensetzen:

1. Ubersichtsplan M 1:5000
2. Kostenzusammenstellung
3. Vereinfachter Bauzeiten- und Finanzierungsplan.

(5) Hamburg und die Bundesbahn stellen Kostenunter-
lagen, bestehend aus Erlduterungen, Kostenanschligen und
Plinen der einzelnen Mafnahmen fir ihre Anlagen nach den
jeweiligen haushaltsrechtlichen und sonstigen einschligigen
Bestimmungen auf. Sie werden Bestandteil der in § 1 Absatz 5
genannten ecrginzenden Vercinbarungen und bediirfen der
gegenseitigen Anerkennung.

§3

Planfeststellung

Fiir die Mafnahme wird die Bundesbahn ein Planfeststel-
lungsverfahren, gegebenenfails in Abschnitten, nach § 36 Bun-
desbahngeserz durchfithren. Hamburg wird die Unterlagen flir
die planfestzustellenden Strafenanlagen zur Verfiigung stellen.
Soweit erforderlich, wird Hamburg erginzende Festsetzungen
in Bebauungsplinen nach dem Baugesetzbuch vornehmen.

§ 4
Durchfithrung der Mafinahmen

(1} Die Bundesbahn flihrt von den im § 2 Absatz 1 aufge-
fiihrten Mafinahmen die Baurmnafinahmen durch, die den Bahn-
betrieb unmittelbar beeinflussen. Alle anderen erforderlichen
Mafinahmen fithrt Hamburg durch. Die genaue Abgrenzung
wird in den ergiinzenden Einzelvereinbarungen vorgenommen.

(2) Der Baudurchfithrende ist fiir die Ausschreibung, Verga-
be und Vertragsabwicklung mit dem Auftragnehmer zustindig.

(3) Der Grunderwerb einschlieflich etwa erforderlich wer-
dender Enteignungsverfahren fiihrt der Beteiligte durch, der
Eigentiimer des jeweiligen Grundstiicks wird. Einzelheiten der
Durchfiihrung des Grunderwerbs einschlieflich etwa erforder-
licher Enteignungsverfahren werden in den ergiinzenden Ein-
zelvereinbarungen geregelt.

(4) Aufiriige fiir Leistungen bis zu dem in den ergiinzenden
Einzelvereinbarungen vereinbarten Betrag diirfen ohne vor-
herige Bestitigung des anderen Beteiligten vergeben werden.

(5) Fiihrt ein Beteiligter Mafnahmen durch, die Einwirkun-
gen auf Anlagen des anderen oder den Verkehr haben kénnen,
so wird er vorher dessen Zustimmung cinholen.

{6) Voraussetzung fiir den Baubeginn der Teilmanahmen
ist, daf® die jeweiligen planungsrechtlichen Voraussetzungen

9
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vorliegen und die Finanzierung der Mafnahmen bei den Betes-
ligten gesichert ist, Die Baudurchfithrung ist gemif Anlage 3
vorgesehen.

§5
Kosten der Mafinahme

(1) Der Umfang der kreuzungsbedingten Kosten (Kosten-
masse) wird unter Beachtung des § 13 Absatz 2 EKrG, der 1.
Eisenbahnkreuzungsverordnung (1. EKrV) und des Allgemei-
nen Rundschreibens Straflenbau Nr. 4./1970 des Bundesmini-
sters fiir Verkehr vom 26. Mirz 1970 (VkBI 1970 S. 232) ermit-
telt.

{2} Die kreuzungsbedingten Kosten der Gesamtmafinahme
betragen nach der Anlage 2 253,0 Mio. 24 (einschlieflich Ver-
waltungskosten und Umsatzsteuer). Sie sind in voller Héhe
kreuzungsbedingt.

{3} Die kreuzungsbedingten Kosten werden nach §13
Absatz 1| EKrG von der Bundesbahn, von Hamburg und vom
Bund zu je einem Drittel getragen.

Demnach entfallen voraussichtlich auf

— die Bundesbahn ..................... 84,33 Mio. D4
— Hamburg ...... ... ... ... ... .. ... 84,33 Mio. 2
—denBund ........... . ... .. 84,34 Mio. SH

Hamburg {ibernimmt die Einwerbung des Anteiles des

Bundes.

(4) Die Kreuzungsbeteiligren beantragen jeder flir sich auf
den von ihnen jeweils zu tragenden Kostenanteil Zuschiisse
nach den bestehenden gesetzlichen Bestimmungen.

(5) Die Mittel werden je nach Baufortschritt abgerufen,
(6) Anfallende Umsatzsteuer gehdrt zur Kostenmasse.

(7) Fiir die Berechnung der Personalkosten nach §4 Ab-
satz 2 Nr. 1 der 1. EKrV gelten die jeweiligen vom Bundesmi-
nister fiir Verkehr bekanntgegebenen Durchschnittssitze
{unmittelbare Kosten ohne Gesamtkosten; vergleiche Schrei-
ben des BMV vom 3. November 1966—StB 2/E 1-1.bk-53 B 66
I-).

(8) Die Beteiligten werden Verwaltungskosten nach § 5 der
1. EKrV in Hihe von 10% der von ihnen aufgewandten
Grunderwerbs- und Baukosten in Rechnung stellen. Das
Nihere wird in den ergiinzenden Einzelvereinbarungen gemif
§ 1 Absatz 5 festgeiegt.

(9) Kosten fiir Betricbserschwernisse der Bundesbahn und
MafRnahmen zur Umleitung des Strafenverkehrs wihrend der
Bauzeit gehéren zur Kostenmasse,

(10} Die endgiiltigen Gesamtkosten ergeben sich aus der
Zusammenstellung der Kosten der Beteiligten, die von Ham-
burg aufgestellt wird.

§6
Abschlagszahlungen und Abrechnung
(1} Die Beteiligten leisten Abschlagszahlungen nach dem

Baufortschritt auf die Maftnahmen, die vom anderen Beteilig-
ten durchgefithrt werden.

(2) Der endgiiltige Zahlungsausgleich wird unverziiglich
nach Ubersendung und Priifung der Kostenzusammenstellung
durchgefiibrt. Bei Meinungsverschiedenheiten darf die Zah-
lung der unbestrittenen Betrige nicht bis zur Klirung der
Streitfragen zuriickgestellt werden.

§7
Erhaltung und Eigentum
(1) Fiir die FErhaltung der Kreuzungsanlagen gilt § 14

EKrG. Besonderheiten werden in den erginzenden Einzelver-
einbarungen gemifl § 1 Absatz 5 geregelt.

(2) Fur Erhaltungsmafnahmen, die Anlagen des anderen
Beteiligten betreffen, wird dessen vorherige Zustimmung ein-
geholt, es sei denn, dafl Gefahr im Verzug ist. Dabel werden
auch Umfang der Mitbenutzung der Anlagen des anderen
Bereiligten sowie gegebenenfalls erforderlich Sicherheitsvor-
kehrungen fesigelegt.

(3} Die Eisenbahnanlagen werden Eigentum der Bundes-
bahn, die StraRenanlagen Eigentum Hamburgs.

§8

Sonstiges

Die Verpflichtungen der Vertragspartner nach diesem Ver-
trag gelten nur, wenn

a) die Finanzlage des Bundes und der Vertragspartner die
Durchfithrung der Gesamtmafnahme zuldfit und

b) der Bund, Hamburg und die Bundesbahn die haushalts-
rechtlichen Voraussetzungen schaffen.

§9

Vertragserginzungen

Vertragserginzungen bediirfen der Schrifiform.

§10
Genehmigungen

(1) Diese Vereinbarung bedarf der Genehmigung von Senat
und Birgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg.

(2) Die Vereinbarung bedarf wegen des im § 5 vorgesehenen
Beitrages und der Zuschiisse des Bundes der Genehmigung des
Bundesministers fiir Verkehr nach § 5 EKrG. Hamburg wird
die Genehmigung beantragen.

§11
Ausfertigungen

Diese Vereinbarung wird dreifach ausgefertigt.
Die Beteiligten erhalten je 1 Ausfertigung.

Hamburg, den
Deutsche Bundesbahn
Bundesbahndirektion

Hamburg, den

Freie und Hansestadt Hamburg
Baubehdrde

Tiefbauamr Baurechtsamt Hamburg

B 3.111 Iwi 1120—Wn
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Senatskanzlei
Prdasidialamt Hamburg, den 14.3.1990
PA 200 zu 13/5583

Druckfehlerberichtigung

Betr.: Mitteilung des Senats an die Blirgerschaft
Aufhebung der beschrankten Bahniibergange an der Bundesbahn-
strecke Hamburg-Lilbeck im Bezirk Wandsbek
hier: 1. Unterrichtung der Biirgerschaft iiber die bauliche
Konzeption
2. Zustimmung der Blirgerschaft zum Abschluf einer
Vereinbarung mit der Deutschen Bundesbahn
{(Birgerschaftsdrucksache 13/5583)

Folgender Druckfehler ist zu berichtigen:

Seite 10 Rechte Spalte: Der § 11 erhdlt folgende Fassung:

* o511
Ausfertigungen
Diese Vereinbarung wird dreifach ausgefertigt.

Die Beteiligten erhalten je 1 Ausfertigung.

Hamburg, den Hamburg, den

Freie und Hausestadt Hamburg Deutsche Bundesbahn
Baubehdrde Bundesbahndirektion
Tiefoauamt  Baurechtsamt Hamburg

B 3.111 Iwi 1120—Wn" -
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