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Reaktivierung der Schienenstrecke SZ-Lebenstedt — SZ-Fredenberg

Im Rahmen der Initiative der Niedersachsischen Landesregierung zur Reaktivierung von Bahn-
strecken wurde unter anderem die Schienenstrecke Salzgitter-Lebenstedt — Salzgitter-
Fredenberg (Endpunkt Hittenring) untersucht und fir diese Streckenreaktivierung von dem
beauftragten Blro PTV als einzige Strecke im Verbandsgebiet ein positives Nutzen-Kosten-
Verhaltnis ermittelt (1,82).

Uber die Untersuchung des Landes zur Reaktivierung von Eisenbahnstrecken in Niedersachsen
wurde in der Vergangenheit in verschiedenen Vorlagen (2013/53, 2013/71, 2014/20) informiert.
Die Untersuchungsergebnisse sind auch auf den Internetseiten des Niedersachsischen Ministe-
riums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) einzusehen.

Als Erganzung der Untersuchung des Landes fur die Strecke SZ-Lebenstedt — SZ-Fredenberg
(Endpunkt Hittenring) wurde eine Verlangerung dieser Strecke bis nach SZ-Fredenberg (End-
punkt John-F.-Kennedy-StraBBe), Héhe Boschwerk, untersucht. Aufbauend auf der erweiterten
Untersuchung wurden die Fahrgastprognose und die veranschlagten Kosten fur die Strecken-
reaktivierung flr beide Varianten Uberprift und erganzt.

Far die erganzende Untersuchung wurden durch den ZGB zwei Gutachten in Auftrag gegeben.

Die Potenzialuntersuchung wurde von der Prof. Wermuth Verkehrsforschung und Infrastruktur-

planung GmbH (WVI) auf der Basis des regionalen Verkehrsmodells des ZGB durchgefiihrt, die
Kostenuntersuchung einschlieBlich betrieblicher Untersuchung vom Institut fir Verkehrswesen,
Eisenbahnbau und -betrieb (IVE) der Technischen Universitat Braunschweig. Beide Gutachten

sind auf der Internetseite des ZGB als Anlage zu dieser Vorlage im Sitzungsinformationsdienst

unter www.zgb.de (Sitzungsinformation) im internen Bereich einsehbar.

Die Potenzialuntersuchung der vom Land untersuchten Reaktivierung bis zum Endpunkt Hit-
tenring, im WVI-Gutachten als Planfall P3 bezeichnet, ergibt in der Prognose 2025 insgesamt
280 Ein- und Aussteiger an der Station Hittenring je Tag.



Bei einer dartber hinaus gehenden Verlangerung zu einem Endpunkt John-F.-Kennedy-StraB3e,
Hoéhe Boschwerk, im WVI-Gutachten als Planfall P3a bezeichnet, sind 180 zuséatzliche Ein- und
Aussteiger an der Station John-F.-KennedystraBBe zu erwarten, an der Station Hittenring dage-
gen statt 280 nur 210 Ein- und Aussteiger. Gegeniber dem Planfall P3 sind dies 70 Ein- und
Aussteiger weniger, die dann vor allem die Station John-F.-Kennedystra3e nutzen wiirden. Zu
berlcksichtigen ist dabei, dass der groBte Teil (ca. 2/3) der durch eine Reaktivierung der Bahn-
strecke erzielten zuséatzlichen Fahrten sowohl von einem Endpunkt Hiittenring als auch von
einem Endpunkt John-F.-Kennedy-StraBe, Hohe Boschwerk auf innerstadtische Fahrten zur
Station Salzgitter-Lebenstedt entfallen wiirde. In der fiir den SPNV entscheidenden Relation
Stadt Salzgitter — Stadt Braunschweig wirde die Nachfrage beim Planfall P3 (Endpunkt Hutten-
ring) dagegen nur um 70 Fahrten pro Tag in beide Richtungen steigen. Durch eine weiterge-
hende Verlangerung beim Planfall 3a (Endpunkt John-F.-Kennedy-StraBe, H6he Boschwerk)
kamen 60 zusétzliche Fahrten pro Tag in beiden Richtungen hinzu, so dass sich insgesamt nur
130 zusétzliche Fahrten pro Tag in beiden Richtungen auf der Relation Stadt Salzgitter — Stadt
Braunschweig ergaben. Bezogen auf die Gesamtmobilitdt zwischen der Stadt Salzgitter und der
Stadt Braunschweig von rund 58.000 Fahrten pro Tag in beiden Richtungen ergébe sich durch
eine Reaktivierung der Bahnstrecke dem entsprechend eine nur marginale und von daher zu
vernachlassigende Verlagerung auf den OPNV von 0,12 % bzw. 0,22 % bezogen auf die ge-
samten Fahrten. Was die innerstadtische Anbindung Fredenbergs angeht, so ist diese durch die
gut getakteten und durch den Stadtteil gefiihrten Buslinien 616 und 619 gegeben.

Die gegenlber der Untersuchung des Landes detailliertere Kostenuntersuchung des IVE des
Planfalls 3 (Endpunkt Hlttenring) ergab mit um 50% erheblich héhere Kosten (7,80 Mio. EUR
gegenlber 5,23 Mio. EUR). Eine dariiber hinaus gehende Verlangerung bis zum Endpunkt
John-F.-Kennedy-StraBBe, H6he Boschwerk (Planfall P3a), wird vom IVE mit ca. 13,7 Mio. EUR
angegeben. Diese héheren Kosten flihren dazu, dass sich das Nutzen-Kosten-Verhéltnis in
beiden Fallen (und trotz zusétzlicher Fahrgaste im Planfall 3 a) deutlich negativ entwickelt. Nicht
auszuschlieBen ist, dass bei einer weiteren Ausplanung dieses Reaktivierungsprojektes das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis durch bestehende Kostenrisiken den erforderlichen Wert > 1,0 am
Ende unterschreitet und das Projekt sich als nicht férderfahig erweist.

Neben den hdéheren zu erwartenden Kosten ist bei einer Verlangerung der Strecke Uber die
Station SZ-Lebenstedt hinaus zu beachten, dass das Gelande des Bundesamtes fir Strahlen-
schutz umfahren und daftr Flachen des Stadtparks in Anspruch genommen werden massten.
Zumindest fur diesen Abschnitt wére ein Planfeststellungsverfahren erforderlich, mit entspre-
chendem zeitlichem Umfang von mehreren Jahren und insbesondere wegen des Eingriffs in
den Stadtpark aber auch anderer erheblicher Planungswiderstédnde im innerstadtischen Bereich
unsicherem Ausgang. Zu beachten wéare auBerdem, dass erst nach Abschluss dieses Verfah-
rens ein barrierefreier Ausbau der Station Salzgitter-Lebenstedt erfolgen kénnte, da die Lage
des Bahnsteiggleises und damit des Bahnsteiges davon abhéngt, ob die Verlangerung nach
SZ-Fredenberg berlicksichtigt werden muss oder nicht. Somit wiirde sich die dringend erforder-
liche Sanierung der Station SZ-Lebenstedt auf unbestimmte Zeit verzégern.

Auf der Grundlage der vertiefenden Gutachterergebnisse schlagt die Verbandsverwaltung aus
den genannten Grlinden vor, von einer weiteren Ausplanung einer Reaktivierung der Bahnstre-
cke bis SZ-Fredenberg bis auf weiteres Abstand zu nehmen, d.h. die Station SZ-Lebenstedt als
Endpunkt der Linie RB44 beizubehalten und sich aktuell auf folgende andere MaBnahmen in
dem Bereich zu konzentrieren.



Um die OPNV-Anbindung Salzgitter-Lebenstedts zu verbessern, ist es aus Sicht der Verbands-
verwaltung zielfihrend, zunachst den barrierefreien Ausbau des Endhaltepunktes Salzgitter-
Lebenstedt umgehend vorzubereiten. Als ergdnzende MaBnahme betreibt die Verbandsverwal-
tung, dass durch die DB Netz AG baldmdglich MaBnahmen (abschnittsweise Streckenertiichti-
gung) zur Fahrzeitverkiirzung zwischen Salzgitter-Lebenstedt und Braunschweig Hbf. umge-
setzt werden. Hinzu kommt eine bei Beibehaltung des Endhaltepunktes Salzgitter-Lebenstedt
ab Dezember 2017 mégliche Taktverdichtung zu einem Halbstundentakt, die ein besseres An-
gebot und dadurch auch eine bessere Umstiegssituation in Braunschweig bedeuten wirde. Bei
der Planung einer Verldngerung nach SZ-Fredenberg wirden dagegen fur einen Halbstunden-
takt zeit- und kostenintensive Streckenausbauten notwendig werden, d.h. auch diese Méglich-
keit wirde auf unbestimmte Zeit verzdgert.
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Potenzialuntersuchung zur Verlangerung der RegioBahn
SZ-Fredenberg bis zur John-F.-Kennedy-StraRe

Anwendung des Verkehrsmodells ZGB 2.0
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Aufgabenstellung

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde eine Verlangerung der Eisenbahn-
strecke mit dem heutigen Endpunkt SZ-Lebenstedt in den Stadtteil SZ-Fredenberg mit
den Stationen Huttenring und J.-F.-Kennedy-Stral3e (HOhe Bosch-Werk) untersucht. Die
geplante Station ,Huttenring” wurde bereits im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Unter-
suchung (NKU) von der Landesnahverkehrsgesellschaft (LNVG) als Endpunkt der
Strecke bewertet. Hierbei konnte ein positives Ergebnis mit einem Nutzen-Kosten-
Indikator von 1,82 festgestellt werden.

Aufbauend auf dieser Bewertung werden mit der vorliegenden Untersuchung die
zusatzlichen Nachfragepotenziale flr eine Weiterfiihrung der Strecke bis zur J.-F.-
Kennedy-Stral3e ermittelt, um abschatzen zu kbénnen, ob eine Verlangerung bis zur
J.-F.-Kennedy-Stral3e zielfiihrend ist.

Unterstellt wird ein Stundentakt auf der Strecke Braunschweig — SZ-Fredenberg,
J.-F.-Kennedy-StralR3e. Das Busangebot im Korridor bleibt gegentiber dem Analyse-
zustand unverandert. Am ,Huttenring” wird analog der Vorgehensweise in der NKU eine
Verlegung der Bushaltestelle in Richtung der geplanten Station unterstellt.
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Bearbeitungsschritte W

Grundlagenermittiung

= Verfeinerung der Verkehrszellenstruktur im Verkehrsmodell ZGB flr den Bereich
SZ-Fredenberg (= Folie 7)

= Aktualisierung der Strukturdaten im Bereich SZ-Fredenberg (Einwohner,
Beschéftigte, Schul- und Studienplatze); dazu Ubernahme von Daten aus der
Standardisierten Bewertung (Quelle LNVG) (= Folie 7)
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Bearbeitungsschritte W

Ist-Zustand 2010

= Neuberechnung der Verkehrsnachfrage im Korridor mit dem Verkehrsmodell
ZGB 2.0 fur den Analysefall 2010 (= Folien 9 bis 10)

Prognosefall

= |ntegration der geplanten Station ,Huttenring” und Verlangerung der
Regionalbahnlinie RB44

= Neuberechnung der Verkehrsnachfrage im Korridor mit dem Verkehrsmodell
ZGB 2.0 in der Prognose 2025 unter Bertcksichtigung der Verlangerung bis zur
Station ,Huttenring® (Planfall P3) (= Folien 12 bis 13)

= Abgleich der Ergebnisse mit den Berechnungen der Standardisierten Bewertung

= Darstellung der Veranderungen gegeniiber dem Ist-Zustand (= Folien 14 bis 15)
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Bearbeitungsschritte W

Planfall

Zukunftig zu erwartende Verkehrsnachfrage unter Beriicksichtigung einer weiteren
Station an der John-F.-Kennedy-Stral3e (Planfall P3a)

= Implementierung der zuklUnftigen SPNV-Angebote auf der RegioBahn im
Verkehrsmodell

= Ermittlung der zukinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage unter
Berlcksichtigung der Verlangerung der RegioBahn bis zur Station
~John-F.-Kennedy-Stral’e” in SZ-Fredenberg mit dem Verkehrsmodell ZGB 2.0 in
der Prognose 2025 (= Folien 17 bis 18)

= Darstellung der Veranderungen gegeniber der Prognose 2025
(= Folien 19 bis 20)

Ergebnisdarstellungen
= Darstellung der Verkehrsnachfrage auf ausgewahlten Relationen (= Folie 22)

= Darstellung der Ein- und Aussteigerzahlen sowie der Linienbelastung fiir die
untersuchten Planféalle (= Folie 23)
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Grundlagenermittlung
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Verkehrszelleneinteilung

Verkehrsmodell ZGB

Strukturdaten im Korridor SZ-Fredenberg

C[zc] > Verkehrszelle mit Nummer
. Arbeitsplatze

. Einwohner
Bearbeitungsstand : Juni 2016

\ =  Verfeinerung der Verkehrszelleneinteilung im Umfeld der geplanten Stationen ,Hittenring® und ,John-F.-Kennedy-Str.“

7

Unterteilung der Verkehrszelle 21620 durch Definition der neuen Verkehrszellen 21620 bis 21625

Kleinraumige Aufteilung der Strukturdaten im Bereich der verfeinerten Verkehrszelleneinteilung (Einwohner, Beschéftigte, Schul-

und Studienplatze) unter Verwendung der Aufteilung aus der Standardisierten Bewertung (Quelle LNVG) bzw. durch eigene
Abschatzungen; Datenstand der Mobilitatsstudie (2010)
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Verkehrsnachfrage im Ist-Zustand 2010
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Verkehrsmodell ZGB 2.0
Potenzialuntersuchung
SZ-Fredenberg

840

¢

Belastung (AP)
Verkehrssysteme

DB Fem ICE/IC/EC
—— SPNV

N Stadtbahn

I Stadtbus

mm—— Regionalbus
BN Kleinstadtbus
| andbus
Bearbeitungsstand :  Juli 2016
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76l

Streckenbelastungen im OV
[Anzahl Fahrgéste pro Tag]
Werktagsverkehr Mo-Fr

Ergebnis einer Modellberechnung
mit dem Verkehrsmodell ZGB 2.0 ‘

v
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Verkehrsnachfrage im Ist-Zustand 2010

w

59
Verkehrsmodell ZGB 2.0 v 1297
Potenzialuntersuchung
SZ-Fredenberg

Analysefall .
Streckenbelastungen OV
im werktaglichen Verkehr
in [Pers.F./Tag]

Belastung (AP)
Verkehrssysteme

mmm— DB Fem ICE/IC/EC
— SPNV

E— Stadtbahn

m— Stadtbus

mm— Regionalbus
m— einstadtbus
mm— Landbus
Bearbeitungsstand :  Juli 2016
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Streckenbelastungen im OV
[Anzahl Fahrgéste pro Tag]
Werktagsverkehr Mo-Fr
(Ausschnitt SZ-Fredenberg)

Ergebnis einer Modellberechnung
mit dem Verkehrsmodell ZGB 2.0
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Prognose 2025 (P3)

Potenzialuntersuchung Stationen SZ-Fredenberg — Ergebnisse

11



Verkehrsnachfrage in der Prognose 2025
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Verkehrsmodell ZGB 2.0
Potenzialuntersuchung
SZ-Fredenberg

Planfall P3
Streckenbelastungen OV
im werktaglichen Verkehr
in [Pers.F./Tag]

Belastung (AP)
Verkehrssysteme

I DB Fern ICE/IC/EC
E—— SPNV

BN Regionalbahn 2014+
I Stadtbahn

I Stadibus

m— Regionalbus
—— Kleinstadtbus
N | andbus
Bearbeitungsstand :  Juli 2016
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Streckenbelastungen im OV
[Anzahl Fahrgéste pro Tag]
(555} Werktagsverkehr Mo-Fr

_ Ergebnis einer Modellberechnung
Tl [ mit dem Verkehrsmodell ZGB 2.0
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Berlcksichtigung der geplanten Station ,Huttenring®

Nachkalibrierung zum Abgleich mit den Belastungsergebnissen der NKU der LNVG
Auf dem Abschnitt zw. SZ-Watenstedt und SZ-Lebenstedt wird eine
Querschnittsbelastung im SPNV von 1.140 Fahrgasten/Tag ermittelt. In der NKU der
LNVG wird im Mitfall fir diesen Abschnitt eine Belastung von 1.160 Fahrgasten/Tag
ausgewiesen.
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Verkehrsnachfrage in der Prognose 2025

&
Verkehrsmodell ZGB 2.0 g

Potenzialuntersuchung
SZ-Fredenberg

Planfall P3
Streckenbelastungen OV
im werktaglichen Verkehr
in [Pers.F./Tag]

Belastung (AP)
Verkehrssysteme

DB Fem ICE/IC/EC
— SPNV

. Regionalbahn 2014+
m— Stadtbahn
— Stadtbus
mm—— Regionalbus
—— Kleinstadtbus
. | andbus
Bearbeitungsstand :  Juli 2016

SZ-Fredenberg

/240 {540 /229

D YpauSuzaudupidituliends

(7 N Streckenbelastungen im OV
[Anzahl Fahrgéste pro Tag]
Werktagsverkehr Mo-Fr
(Ausschnitt SZ-Fredenberg)

Ergebnis einer Modellberechnung

%
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SZ-Bruchmacht’ersen 200,

Berucksichtigung der geplanten Station ,Huttenring®

Auf dem Abschnitt zw. SZ-Lebenstedt und der geplanten Station ,Huttenring“ wird
eine Querschnittsbelastung im SPNV von 280 Fahrgasten/Tag ermittelt.

Zum Vergleich: in der NKU der LNVG werden ebenfalls 280 Fahrgaste/Tag

ausgewiesen.
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Belastungsveranderungen Prognose 2025 - Ist-Zustand

Verkehrsmodell ZGB 2.0
Potenzialuntersuchung
SZ-Fredenberg

Planfall P3 .
Veranderungen in den Streckenbelastungen OV

im werktaglichen Verkehr in [Pers.F./Tag]
Planfall P3 - Analysefall AF

Belastung OV [Pers] (AP) - Belastung OV

I Abnahme
m— Zunahme
Bearbeitungsstand Juli 2016
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Aufgrund der prognostizierten rucklaufigen Bevolkerungsentwicklung fir die Stadt
Salzgitter sind fast durchgehend Nachfrageriickgange im OV zu erwarten.

Lediglich entlang der Bahnstrecke nach Braunschweig sind u. a. aufgrund der in der
Prognose bericksichtigten Angebotsverbesserungen des Regionalbahnkonzeptes
2014+ sowie der geplanten Station ,Huttenring“ Nachfragezuwéachse zu erwarten.

Auf dem Abschnitt in Richtung Braunschweig betragen die Zuwéchse maximal 450
Fahrgaste/Tag

{
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Belastungsveranderungen Prognose 2025 - Ist-Zustand
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Planfall P3a:
Station John-F.-Kennedy-Stral3e
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Verkehrsnachfrage im Planfall John-F.-Kennedy-Str.
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200
Verkehrsmodell ZGB 2.0
Potenzialuntersuchung
SZ-Fredenberg

Planfall P3a
Streckenbelastungen OV
im werktaglichen Verkehr
in [Pers.F /Tag]

0 @@

Belastung (AP)
Verkehrssysteme

N DB Femn ICE/IC/EC
— 5PNV

NN Regionalbahn 2014+
I Stadtbahn

I Stadtbus

m— Regionalbus
W Kleinstadtbus
N | andbus
Bearbeitungsstand :  Juli 2016
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“Tz=l = mit dem Verkehrsmodell ZGB 2.0

S

Streckenbelastungen im OV
[Anzahl Fahrgéste pro Tag]
Werktagsverkehr Mo-Fr

Ergebnis einer Modellberechnung

v

o
I3
©

oY

X
& n

=  Bericksichtigung der geplanten Station ,John-F.-Kennedy-StralRe*
Fahrzeit zwischen ,Huttenring® und ,John-F.-Kennedy-Stralle“ mit 2min angesetzt.
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Verkehrsnachfrage im Planfall John-F.-Kennedy-Str.

w

EEEEEE Regionalbahn 2014+

N Stadtbahn
— Stadtbus
W Regionalbus
= einstadtbus

NN | andbus
Bearbeitungsstand :  Juli 2016

SZ-Fredenberg

A

SZ-Bruchmachtersen

>
o

D) : A0 i =
Verkehrsmodell ZGB 2.0 230} 5/ %%/ Streckenbelastungen im OV
Potenzialuntersuchung o
SZ-Fredenberg % [AI’]Z&h' Fahrgaste pro Tag]
Planfall P3a
e s Werktagsverkehr Mo-Fr
in [Pers.F/Tag] S g
o P (Ausschnitt SZ-Fredenberg)
— % Ergebnis einer Modellberechnung

wird eine Querschnittsbelastung im SPNV von 180 Fahrgasten/Tag ermittelt.

=  Aufdem Abschnitt zwischen den Stationen ,Huttenring” und ,John-F.-Kennedy-Str.*

© Ypauussidogilitultiands
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Belastungsveranderungen Planfall John-F.-Kennedy-Str. — Prognose 2025

Verkehrsmodell ZGB 2.0
Potenzialuntersuchung
SZ-Fredenberg

Planfall P3a
ov

inden
im werktaglichen Verkehr in [Pers.F./Tag]
Planfall P3a - Planfall P3

Planfall P3a - Planfall P3

mmm— Abnahme
BN Zunahme
Bearbeitungsstand Juli 2016
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Auf dem Abschnitt zwischen den Stationen ,John-F.-Kennedy-Str.“ und ,Hittenring®
wird eine Querschnittsbelastung im SPNV von 180 Fahrgasten/Tag ermittelt.

Im weiteren Verlauf in Richtung Braunschweig liegt der durch die zusatzliche Station
zu erwartende Nachfragezuwachs bei 60 Fahrgasten/Tag

17 I
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Belastungsveranderungen Planfall John-F.-Kennedy-Str. — Prognose 2025 W/l
Verkehrsmodell ZGB 2.0 - - \/ 5
Potenzialuntersuchung G

SZ-Fredenberg

Planfall P3a 2 ‘
: . e
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im werktaglichen Verkehr in [Pers.F./Tag]
Planfall P3a - Planfall P3

Planfall P3a - Planfall P3
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= Abnahme ' :
N Zunahme =
Bearbeitungsstand :  Juli 2016

SZ-Fredenberg

_ SZ-Bruchmachtersen

=  Aufdem Abschnitt zwischen den Stationen ,Hittenring” und SZ-Lebenstedt steigen
die Fahrgastzahlen um 110 Fahrgéste/Tag.
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Ergebnisse — Verkehrsnachfrage auf Relationen

Verkehrsnachfrage im OV auf Prognose 2025 Planfall
der Relation ... (inkl. Station Hiittenring) J.-F.-Kennedy-Str.
: (Summe Uber
zwischen und beice Richiungen) P3 P3a
SZ-Lebenstedt [Anz.Pers.F.[Tag] 1.390 1530  (+140)
SZ-Rest [Anz.Pers.F.Tag] 700 760  (+60)
Z-Fredenb
i ) Korridor Bahnstrecke in Ri. BS [Anz.Pers.F.Tag] 0 10 (+10)
Bruchmachtersen
Braunschweig Innenstadt [Anz.Pers.F.Tag] 50 80  (+30)
Braunschweig Rest [Anz.Pers.F.Tag] 50 60  (+10)
Korridor Bahnstrecke in Ri. BS [Anz.Pers.F.Tag] 200 200 -
SZ-Lebenstedt Braunschweig Innenstadt [Anz.Pers.F./Tag] 280 300  (+20)
Braunschweig Rest [Anz.Pers.F.Tag] 410 410 -
(auf 10 gerundete Werte)
Abgrenzung der Teilrdume:
SZ-Fredenberg/Bruchmachtersen = Stadtteile Fredenberg und Bruchmachtersen
SZ-Lebenstedt = Stadtteil Lebenstedt
SZ-Rest = (ibrige Stadtteile von SZ, ohne Lebenstedt, Fredenberg, Bruchmachtersen, Driitte, Inmendorf, Thiede, Watenstedt
Korridor Bahnstrecke in Ri. BS = Einzugsbereiche der Stationen entlang der Bahnstrecke nach BS: SZ-Immendorf, SZ-Thiede, SZ-Watenstedt
Braunschweig Innenstadt = Innenstadt Braunschweig innerhalb Okerumflut
Braunschweig Rest = (brige Stadtteile von Braunschweig ohne Innenstadt
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Ergebnisse — Ein- und Aussteiger

Ergebnisse Ein-/Aussteiger

Prognose 2025
(inkl. Station Huttenring)

Planfall
J.-F.-Kennedy-Str.

P3 P3a
Fahrgaste pro Tag RB44 [Anz.Pers./Tag] 1620  (+280) 1730 (+110)
Summe der Hiittenring [Anz.Pers./Tag] 280 210  (-70)
Ein-/Aussteiger
je Station J.-F.-Kennedy-Str. [Anz.Pers./Tag] 180  (+180)

Erlauterung:

Die Einrichtung der Station ,John-F.-Kennedy-Str.“ fuhrt zu einem Gesamtanstieg der Nachfrage auf der Linie RB44
um 110 Fahrg&ste. Die Anzahl der Ein-/Aussteiger an der neu eingerichteten Station ,,John-F.-Kennedy-Str.“ belauft
sich auf 180 Fahrgaste bei gleichzeitiger Reduktion der Ein-/Aussteiger an der Station ,Huttenring“ um 70 Fahrgaste.

(auf 10 gerundete Werte)

Hinweis: Die Reduktion der Ein-/Aussteigerzahlen an der Station ,Huttenring“ bezieht sich auf Fahrgaste mit

Start-/Ziel innerhalb Salzgitters. Die Anzahl Fahrgaste von der Station ,Huttenring” nach Braunschweig bleibt hiervon

unberihrt.
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Zusammenfassung W

Durch die geplante Station ,John-F.-Kennedy-Str.“ in Salzgitter-Fredenberg werden die stidwestlichen Bereiche des
Stadtteils Fredenberg tUiber die RB-Linie RB44 an das SPNV-Netz angebunden.

Im Einzugsbereich der geplanten Station befindet sich das Werk der Robert Bosch Elektronik GmbH und ein
Gewerbegebiet mit Baumarkt, Fachmarktzentrum, Spedition und weiteren Gewerbebetrieben. Norddstlich der
geplanten Station besteht eine Wohnsiedlung mit Reihenhausbebauung.

Die Untersuchungen fur die geplante Station ,John-F.-Kennedy-Str.“ zeigen, dass zur Prognose 2025 rd. 180

Ein- und Aussteiger die Station nutzen wirden. Diese Nachfrage féllt etwas geringer aus, als der in der Nutzen-Kosten-
Untersuchung (NKU) der LNVG fur die Station ,Huttenweg® (Planfall 3) prognostizierte Wert von 280 Ein- und
Aussteigern.

Der grolite Teil der Fahrgaste nutzt die mit der zusatzlichen Station geschaffene neue SPNV-Verbindung fur
innerstadtische Fahrten zur Station SZ-Lebenstedt sowie in weitere Stadtteile von Salzgitter, so dass hierdurch
260 MIV-Fahrten auf den OPNV verlagert werden kénnen.

Auf der Relation nach Braunschweig kdnnen 60 neue Fahrgaste vom MIV auf den SPNV verlagert werden. Der Wert
fur die untersuchte Station ,Huttenweg® liegt bei 70 verlagerten Fahrgasten. In Summe kénnen somit durch die Anlage
beider Stationen 130 MIV-Fahrten im Werktagsverkehr zwischen Salzgitter und Braunschweig auf den SPNV verlagert
werden.

Durch die geplanten Stationen ,Hattenring” und ,John-F.-Kennedy-Str.“ in SZ-Fredenberg kbnnen somit insgesamt
390 zusatzliche Fahrgéaste im SPNV erwartet werden.
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Auswirkungen auf den Nutzen-Kosten-Indikator W

Ausgangssituation:
Die Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) der LNVG liefert fur die Station ,Huttenring” einen Nutzen-Kosten-Indikator
von 1,8.

Auf der Relation nach Braunschweig kann der Nachfragezuwachs gegenuber dem in der NKU ,Huttenweg*
prognostizierten Wert noch einmal annéhernd verdoppelt werden.

Die Investitionskosten werden bei einer Weiterfuhrung bis zur ,John-F.-Kennedy-Str.“ im Wesentlichen durch Gleisbau
und eine zusatzliche Station bestimmt. Da die Streckenabschnitte nahezu gleich lang sind (1,4 km zu 1,6 km), ist
naherungsweise von einer Verdopplung der Investitionskosten abziglich des Briickenbauwerks (Massivbauteile)
auszugehen.

Die Kosten fir die Fahrwegunterhaltung werden sich ebenfalls naherungsweise verdoppeln.

Dem Formblatt 13.1 der NKU ist zu entnehmen, dass die Umlaufzeit bei der WeiterfUhrung bis zum ,Huttenring“ 120
Minuten betragt (mit: 55 Minuten Fahrzeit, 65 Minuten Wendezeit). Fir den Streckenabschnitt zwischen ,Huttenring*
und ,John-F.-Kennedy-Str.“ wird eine Fahrzeit von 2 Minuten angesetzt. Aufgrund der ausreichenden Wendezeit bleibt
die Umlaufzeit unverandert bei 120 Minuten. Es fallen daher keine zuséatzlichen Fahrzeuge, zeitabhangigen
Unterhaltungskosten oder zusatzlichen Personalkosten (Fahr, Sicherheits- und Kontrollpersonal) fir den Betrieb der
verlangerten Linie an. Die in einer NKU zu ermitteinden Betriebskosten im OV steigen daher lediglich um die
laufleistungsabhangigen Kosten und die Energiekosten (Streckennutzung und Stationshalte).

Der grof3te volkswirtschaftliche Nutzenbeitrag wird mit hoher Wahrscheinlichkeit hauptsachlich durch die vermiedenen
Pkw-Betriebskosten auf der Relation nach Braunschweig generiert. Da auf dieser Relation ein Nachfragezuwachs von
60 Fahrten gegeniber Planfall 3 zu erwarten ist, entspricht der zusatzliche Nutzenbeitrag durch die Station
~John-F.-Kennedy-Str.“ nahezu dem Ergebnis der NKU der LNVG, bei der 70 zusatzliche Fahrten zwischen Salzgitter
und Braunschweig prognostiziert wurden.

In der Berechnung eines Nutzen-Kosten-Indikators fiir den untersuchten Streckenabschnitt ware daher unter
Bertcksichtigung der genannten Veranderungen ein vergleichbarer Indikator wie in der Untersuchung der LNVG zu
erwarten.
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Empfehlung W

Es ist zu erwarten, dass der volkswirtschaftliche Nutzen fur eine Weiterfihrung der Strecke bis zur geplanten
Station ,John-F.-Kennedy-Str.“ Gber der Grenze von 1,0 liegt.

Die Malinahme kann daher als volkswirtschaftlich sinnvoll eingestuft werden. Der Nachweis eines
volkswirtschaftlichen Nutzens kann Gber eine erweiterte Standardisierte Bewertung fr beide Stationen
,Huttenring“ und ,John-F.-Kennedy-Str.“ ermittelt werden.

Aus verkehrlicher Sicht kénnen zusétzliche Fahrgaste fir das OV-System gewonnen werden.

Da die Personalkosten sowie die Kosten fir die Fahrzeugvorhaltung unverandert gegentber dem Ohnefall
der NKU bleiben, sind neben den Baukosten nur geringfuigig hohere Kosten fur den Betrieb und die
Unterhaltung des geplanten Streckenabschnitts zu erwarten.

Obwohl an den Stationen ,Huttenring“ und ,John-F.-Kennedy-Str.“ nur vergleichsweise geringe
Einsteigerzahlen zu erwarten sind, kann die Mal3hahme mit einem vergleichsweise geringen Betriebs- und
Investitionsaufwand zu einer hoheren Akzeptanz und Nutzung des OPNV in der Region beitragen.

Unter diesen Gesichtspunkten kann die Umsetzung der Mal3hahme positiv eingestuft werden.
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Abkirzungsverzeichnis

BfS Bundesamt fir Strahlenschutz
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1 Einleitung

In seiner Sitzung am 18.03.2015 hat der ,Lenkungskreis zur Reaktivierung von Bahnstrecken
in Niedersachsen“ beschlossen, die Reaktivierung von drei Bahnstrecken mit Nachdruck zu
verfolgen. [11] Die Strecke zwischen Salzgitter-Lebenstedt und Salzgitter-Fredenberg ist mit
einem Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 1,82 als eine der drei zu reaktivierenden Bahnstrecken
ausgewahlt worden. [7]

Die Kursbuchstrecke 352 Braunschweig — SZ-Lebenstedt endet derzeit mit einem Stumpfgleis
in SZ-Lebenstedt. Umgangssprachlich wird von dem Bahnhof des Ortsteils Salzgitter-Le-
benstedt gesprochen, eisenbahnbetrieblich handelt es sich jedoch um einen Haltepunkt. Bis
ins Jahr 1985 fihrte die Strecke Uiber SZ-Fredenberg bis nach Derneburg. Seitdem endet die
Strecke an einem Gleisabschluss kurz hinter dem Haltepunkt SZ-Lebenstedt. Die Verbindung
nach Braunschweig wird Gber die wochentags im Stundentakt fahrende Regionalbahnlinie 44
hergestellt.

Aktuell bestehen Uberlegungen, die alte Bahnstrecke bis in den Stadtteil SZ-Fredenberg zu
einem Haltepunkt am Huttenring oder sogar bis zum Werk der Robert Bosch AG zu reaktivie-
ren. Hier bestehen Fahrgastpotentiale, die durch eine umstiegsfreie und komfortable Verbin-
dung nach Braunschweig, SZ-Thiede, SZ-Immendorf, SZ-Watenstedt sowie SZ-Lebenstedt
profitieren kénnten. Eine Untersuchung der PTV Group im Rahmen der Untersuchung ,Reak-
tivierung von Nahverkehrsstrecken in Niedersachsen® ergab, dass das Fahrgastaufkommen
zwischen SZ-Fredenberg und SZ-Lebenstedt bei ca. 280 Fahrgasten an Werktagen liegt.

In der vorliegenden Untersuchung werden zwei Varianten untersucht. Variante 1 fuhrt bis zu
einem neuen Haltepunkt SZ-Huttenring, der an der Einmindung des Huttenrings in die Theo-
dor-Heuss-StralRe angelegt wirde. Die Variante 2 fuhrt bis zum Robert Bosch Werk an der
John-F.-Kennedy-Straf3e. Dieser Haltepunkt heil3t in dieser Untersuchung SZ-Fredenberg. Die
Lange der neu zu erstellenden Bahnstrecke betragt ca. 1,9 bis 3,3 km. Méglicherweise kdnnen
Abschnitte der noch vorhandenen Anlagen der Altstrecke weitergenutzt werden. Anderungen
in der Linienfihrung sowie ein nicht mehr betriebsfahiger Zustand von vorhandenen Ingeni-
eurbauwerken konnten einen (Teil-) Neubau erfordern.

Eine Kostenschéatzung im Rahmen der Untersuchung ,Reaktivierung von Nahverkehrsstre-
cken in Niedersachsen® ergab ein erforderliches Investitionsvolumen fur die Strecke der Vari-
ante 1 (nur bis SZ-Huttenring) in Héhe von 5,23 Mio. €. Die Planungskosten sind darin enthal-
ten.

In der vorliegenden Untersuchung wird die vorhandene Kostenplanung gepruft und gegebe-
nenfalls ein angepasster Wert ermittelt. Dazu werden die vorhandenen Gleisanlagen per Au-
genschein inspiziert und die Kosten fur die Herstellung einer Reaktivierung der Bahnstrecke
abgeschatzt. Eine ggf. erforderliche Neutrassierung an Konfliktpunkten sowie eine Betriebs-
untersuchung der RB44 sind ebenfalls Bestandteil dieser Untersuchung.
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2 Beurteilung des Zustands der vorhandenen Inf-
rastruktur

Am 05.09.2016 fand eine Begehung der relevanten Ortlichkeiten entlang der geplanten Trasse
statt. Zu Beginn wurden im Beisein von Verantwortlichen des Auftraggebers sowie der Stadt
Salzgitter der Tunnel sowie das Geldnde um das Bundesamt fur Strahlenschutz (BfS) per Au-
genschein begutachtet. Im Anschluss daran erfolgte die Beurteilung der weiteren Infrastruktur
durch das Team des IVE. Die einzelnen besichtigten Orte sind im Folgenden kurz dargestellt.

Die Bahnstrecke wurde Anfang der 1950er Jahre gebaut und der Eisenbahnbetrieb ca. 1985
eingestellt. Teile des Gleises sind schon abgebaut, der Grof3teil liegt verwittert und Gberwach-
sen noch auf der alten Trasse.

Fur eine Reaktivierung der Strecke ist der Oberbau auf der gesamten Strecke neu herzustel-
len. Die Ingenieurbauwerke sind grundsatzlich auf eine Lebensdauer von 100 Jahre ausgelegt,
die sie noch nicht erreicht haben. Hier gilt es im Einzelfall zu prifen, inwieweit die letzten 30
Jahre ohne Instandhaltung die Bausubstanz beschadigt haben. Es ist ebenfalls zu prifen, ob
eine groRRe Instandsetzung der Bauwerke ausreichend oder gegebenenfalls Neubauten erfor-
derlich sind.

2.1  Haltepunkt SZ-Lebenstedt

Der vorhandene Bahnsteig im Haltepunkt SZ-Lebenstedt soll modernisiert werden. Aufgrund
des nahen, neu angelegten ZOBs ist die Verknupfungsfunktion bei einer Verlegung des Bahn-
steigs beizubehalten. Derzeit ist ein Umbau der Service Station im Gesprach bei der Stadt
Salzgitter. Plane fur den Umbau sind 6ffentlich einsehbar. Im Zuge der Erneuerung der Service
Station soll auch die Flache zwischen ebendieser und dem Bahnsteig umgestaltet werden [1].

Der neue Trassenverlauf der Eisenbahnstrecke wird in Kapitel 4 beschrieben. Der vorhandene
Bahnsteig in SZ-Lebenstedt muss dafiir um ca. 14 m nach Suden verschoben und neu errich-
tet werden. Die Bahnsteiglange wird von derzeit 55 m [2] auf 90 m erhdht. Dem Wunsch des
ZGB [Aussage Dr. Wolff vom 05.09.16] nach einem 140 m langen Bahnsteig kann aufgrund
der trassierungstechnischen Randbedingungen — bei der Umsetzung des Trassierungskon-
zeptes in Kapitel 3.1 — im Bereich des Haltepunktes SZ-Lebenstedt nicht gefolgt werden. Ein
alternatives Bahnsteigkonzept mit einer Bahnsteiglange von 140 m wird in Kapitel 3.2.2 dar-
gestellt.

In Abbildung 1 ist das Gleis in seiner bestehenden Lage fir die Einfahrt nach SZ-Lebenstedt
zu sehen. Wie in Kapitel 3.1 erlautert wird, muss die Gleislage hier nach Stiden (links auf dem
Bild) verschoben werden. In Abbildung 2 ist der vorhandene Bahnsteig von SZ-Lebenstedt
dargestellt. Der Zustand der Anlage ist stark modernisierungsbedurftig.
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Abbildung 1: Einfahrt nach SZ-Lebenstedt Abbildung 2: Haltepunkt SZ-Lebenstedt

2.2 Bundesamt fiir Strahlenschutz

Das Bundesamt fur Strahlenschutz (BfS) wurde im Oktober 1997 am Standort SZ-Lebenstedt
errichtet [8]. Zum Zeitpunkt der vorliegenden Untersuchung ist eine Erweiterung des BfS im
Bau, die im Jahr 2014 genehmigt wurde. Daflr wurden zwei Flursticke, die auf der alten
Bahntrasse liegen, vom Eisenbahn-Bundesamt freigestellt. Das Flurstiick 2/38 wurde mit der
Kennung ,eBAnz AT114 2008 B3* im Jahr 2008 und das Flurstlick 2/37 mit der Kennung ,BAnz
AT 18.12.2013 B9* im Dezember 2013 von den Bahnbetriebszwecken freigestellt. Diese Frei-
stellungen fiihren dazu, dass bei der jetzt angedachten Verldngerung nach SZ-Fredenberg
eine Neutrassierung im Bereich des Haltepunkts SZ-Lebenstedt und der Verlangerung Rich-
tung SZ-Fredenberg notwendig wird. Es werden in erheblichem Umfang Flachen des Stadt-
parks fir die neuzubauende Bahntrasse erforderlich. Eine Vielzahl an Baumen ist zu entfer-
nen. In Abbildung 3 ist der Fu3- und Radweg im Stadtpark zu sehen, der in etwa dem zukinf-
tigen Trassenverlauf in diesem Abschnitt folgt.

Abbildung 3: Blick auf den sudlich vom BfS (links) verlaufenden Weg im Stadtpark
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Ostlich und westlich des BfS verlauft jeweils ein kombinierter FuR- und Radweg, der von einer
neuen Bahntrasse héhengleich gekreuzt werden wirde. Generell dirfen in Deutschland keine
neuen hohengleichen Kreuzungen von Verkehrswegen mit Eisenbahnstrecken gebaut wer-
den. Gemal Aussagen des Eisenbahn-Bundesamt Standort Hannover sind Ausnahmen fir
Bahnubergange von FuRganger- und Radverkehr noch méglich. Nach DB Richtlinie 815.0010
Tabelle 1 [5] reicht als Bahnlbergangssicherung fir 1-gleisige Nebenbahnen bis 80 km/h eine
gute Ubersicht auf die Strecke aus. Die Sicherheit kann durch Umlaufgitter sowie Lichtsignal-
anlagen verbessert werden.

2.3 Tunnel unterhalb der Kattowitzer StrafRe

Der Tunnel unterhalb der Kattowitzer StrafRe hat eine Lange von ca. 240 m. Im Jahr 1979
wurde der Tunnel verstarkt und erweitert [9]. Der Tunnel hat eine lichte Héhe von ca. 5,60 m
und eine lichte Weite von ca. 6,00 m. Die Tunneldimensionen Ubersteigen die Mindestanfor-
derungen gemalf’ dem Regellichtraumprofil der EBO.

Entwasserungsgraben sind auf beiden Seiten des Tunnels vorhanden. Aufgrund der Tunnel-
lange von weniger als 500 Metern besteht keine Notwendigkeit nach weiteren Fluchtmoglich-
keiten als das Ein- und Ausgangsportal. Die Richtlinie des EBA: ,Anforderungen des Brand-
und Katastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln® gilt erst ab
einer Tunnellange von mehr als 500 Metern.

Im Tunnel nachzuristen sind:

¢ Markierungen alle 12 m (Ril 853.1001 2 (8))
e Betriebsfunk (Ril 853.1001 2 (11))

Vor der Inbetriebnahme des Tunnels ist eine Sonderinspektion des Tunnels durchzufiihren
und ein Gutachten Uber dessen Zustand zu erstellen.

Abbildung 4: Bausubstanz im Tunnel unterhalb der Kattowitzer Stral3e

Der Tunnel unterhalb der Kattowitzer Stral3e ist in einem augenscheinlich sehr guten Zustand.
Es sind keine Feuchtstellen, Betonabplatzungen oder offene Bewehrungseisen zu erkennen.
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Der Oberbau ist an einigen Stellen schadhaft, die Entwasserungsgréaben nicht mehr funktions-
fahig. Dies wird bei der Kalkulation bertcksichtigt, stellt aber kein Problem hinsichtlich der
Standsicherheit des Tunnels dar.

Abbildung 5: Blick in den Tunnel unterhalb der Kattowitzer Stral3e

2.4 Briicke uber die Fuhse

Der Uberbau der Briicke tiber die Fuhse ist nur schwer zu erreichen. Der Oberbau ist, wie in
Abbildung 6 zu erkennen, auf dieser Bricke nur durch den Bewuchs kleinerer Pflanzen ge-
pragt. Eine Schadigung des Brickeniberbaus durch Wurzelwerk ist unwahrscheinlich. Unter-
halb des Oberbaus ist zu priifen, ob es strukturelle Schaden gibt, die im aktuellen Zustand von
auf3en nicht sichtbar sind.

o

Abbildung 6: Uberbau auf der Briicke tiber den Fluss Fuhse

Das Bauwerk wirkt tragfahig. Weder von der Ober- noch von der Unterseite sind freiliegende
Bewehrungseisen oder andere grobe Beschadigungen der Bausubstanz erkennbar. In der fol-
genden Abbildung 7 ist die Unterseite des Uberbaus sowie das westliche Widerlager und in
Abbildung 8 das 0Ostliche Widerlager zu sehen.
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Abbildung 7: westliches Widerlager der Briicke Abbildung 8: 6stliches Widerlager der Briicke
Uber die Fuhse Uber die Fuhse

Der Zustand des 6stlichen Widerlagers ist aufgrund einer dicken Graffiti-Schicht nicht gut zu
beurteilen. Wie in Abbildung 8 zu erkennen ist, kdnnte sich ein Riss durch das Widerlager
ziehen. Fir die Bricke tber die Fuhse wird daher eine grundlegende Instandsetzung geplant.
Es wird angenommen, dass die Briicke im Anschluss an die Arbeiten wieder funktionsfahig ist.
Der Oberbau auf der Briicke ist — wie auf der gesamten Strecke — vollstandig zu erneuern.

2.5 Brucke uber die StraBe Sohlekamp

Die Briicke Uber die StraRe Sohlekamp ist ebenfalls nur schwer erreichbar und stark bewu-
chert. Der angrenzende Bahndamm weist eine Vielzahl an gréf3eren Baumen auf. Hier ist zu
prufen, inwieweit die Standfestigkeit des Bahndamms intakt ist oder ob das Wurzelwerk starke
Schaden verursacht hat. Dies wirde eine abschnittsweise Erneuerung des Bahndamms erfor-
dern.

2.5.1 Uberbau:

In einer Spalte zwischen dem Briickenauflager und dem Uberbau wachst ein Baum, wie in
Abbildung 9 dargestellt ist. Hier ist zu prufen, inwieweit die Wurzeln die Tragfahigkeit der Bri-
cke beeintrachtigt haben und ob strukturelle Schaden vorliegen.

Auf dem Uberbau der Briicke tiber die StraBe Sohlekamp wurde eine besondere Bauart des
Oberbaus verwendet. Die Schienen sind hier direkt mittels einer Schienenbefestigung auf der
Betonplatte des Uberbaus befestigt. Dies wurde wahrscheinlich aus Langstrassierungsgriin-
den so durchgefiihrt. Die Schienenoberkante ware bei einem Schotteroberbau héher.

Es ist zu prifen, ob die Betonplatte mit einem normalen Schotteroberbau Giberdeckt werden
kann oder ob eine &hnliche Form der direkten Schienenbefestigung auf der Betonplatte wie-
derhergestellt werden kann. Alternativ kbnnen beispielsweise auch Betonflachschwellen ver-
baut werden.
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Abbildung 9: Briicke Uber den Séhlekamp: Abbildung 10: Oberbau auf der Briicke Uber
Baumbewuchs den Sohlekamp

2.5.2 Unterbau

Die Unterseite des Uberbaus der Briicke tiber die StraBe Séhlekamp weist wenige Stellen mit
frei liegender Bewehrung auf, die durch kleine Roststellen zu erkennen sind. Inwieweit dies
die Tragfahigkeit des Bauwerks mindert ist bei einer detaillierten Inspektion zu prifen.

Abbildung 11: Briicke Uber die StraRBe Séhlekamp: Unterseite des Tragwerks

2.6  Haltepunkt am Huttenring

Der Haltepunkt am Hittenring kénnte mit einer Lange von 90 m an der Einmindung des Hut-
tenrings an der Theodor-Heuss-Stral3e angelegt werden.
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2.7 Haltepunkt am Robert Bosch Werk: SZ-Fredenberg

Sudlich der Theodor-Heuss-Stral3e sowie ndrdlich des Robert Bosch Werks befindet sich ein
tber 15 m breiter Grunstreifen, der sich — unter technischen Gesichtspunkten — optimal fur den
Bau einer Bahnstrecke eignet und der Stadt Salzgitter gehort. Dies gilt bis zur Kreuzung der
Theodor-Heuss-StralRe mit der John-F.-Kennedy-StralRe, dem mdglichen Endhaltepunkt SZ-
Fredenberg.

Zwischen dem Haltepunkt SZ-Huttenring sowie dem Haltepunkt SZ-Fredenberg sind insge-
samt vier Wege zu kreuzen. Dies sind von Osten nach Westen:

¢ Meergrabenweg: Ful3- und Radweg

e Mdgliche Zuwegung zum Robert Bosch Weg

e Zuwegung zu einem Trafo

¢ FuR- und Radweg von der Theodor-Heuss-Strale zum Robert Bosch Werk

Beim Meergrabenweg ist, dhnlich wie im Bereich des BfS, ein kombinierter Ful3- und Rad-
Bahnlbergang vorzusehen. Inwieweit die anderen beiden Zuwegungen genutzt werden ist mit
den Verantwortlichen — mdglicherweise Robert Bosch AG — zu klaren. Ostlich des Bahnsteigs
ist ein Bahniibergang herzustellen. Fur den Haltepunkt SZ-Fredenberg sind ausreichende Fla-
chen vorhanden. Hier ist zu Uberlegen, ob ein zweigleisiger Bahnhof aus betrieblichen Grin-
den Sinn macht oder aus Kostengriinden nur ein eingleisiger Haltepunkt vorgesehen wird. Es
sind zusatzlich ausreichende Flachen hinter dem Haltepunkt fur einen Gleisabschluss vorzu-
sehen.
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3 Entwicklung von Trassierungskonzepten

Im diesem Kapitel wird ein Trassierungskonzept im Detail beschrieben, das fiir die Reaktivie-
rung und ggf. Verlangerung der Strecke ausreichend ist. Im Anschluss werden noch weitere
Mdglichkeiten kurz dargestellt.

Bahnsteige sollen gemal Ril 800.0110 grundsatzlich mit einem Gleisbogenradius von
r > 500 m geplant werden. Wie in dem folgenden Kapitel, insbesondere in Abbildung 12, dar-
gestellt, sind in der Einfahrt zum Haltepunkt SZ-Lebenstedt — in dem dargestellten Trassie-
rungskonzept — enge Bdgen enthalten. Es kann in diesem Abschnitt und Trassierungskonzept
keine Strecke mit r > 500 m hergestellt werden, die mindestens 140 m lang ist. Die Bahnsteige
der Haltepunkte werden im Rahmen dieser Untersuchung daher durchgéngig mit einer Lange
von 90 m geplant. Im Kapitel 3.2.2 wird ein Bahnsteigkonzept fiir SZ-Lebenstedt dargestellt,
bei dem ein 140 m langer Bahnsteig technisch moglich ist.

Als Entwurfsgeschwindigkeit der Strecke wird 80 km/h gewahlt. Im Bereich 6stlich des Halte-
punktes SZ-Lebenstedt ist die Geschwindigkeit aufgrund eines engen, trassierungstechnisch
notwendigen Bogens auf maximal 40 km/h herabgesetzt. Die neue Trasse ist in den folgenden
Abbildungen in roter Farbe und die Bahnsteige in Lila dargestellt. Bahnubergénge werden mit
einer hellblauen gestrichelten Linie abgebildet.

3.1 Verlauf der Trasse
Der Verlauf der Trasse lasst sich in insgesamt sechs Teilstiicke untergliedern:

e Anschluss Altstrecke an den neuen Bahnsteig in SZ-Lebenstedt
¢ Haltepunkt SZ-Lebenstedt

e Strecke SZ-Lebenstedt nach SZ-Hiittenring

e Haltepunkt SZ-Huttenring

e Strecke SZ-Hittenring nach SZ-Fredenberg

¢ Haltepunkt SZ-Fredenberg

Die Variante 1 umfasst die ersten vier Abschnitte, die Variante 2 umfasst alle Abschnitte.
Anschluss der Altstrecke an den neuen Bahnsteig in SZ-Lebenstedt

Die neu zu errichtende Eisenbahntrasse beginnt dstlich der Briicke der Konrad-Adenauer-
Stral3e. Hier wird die bestehende Trassierung geandert um den neuen Haltepunkt von SZ-
Lebenstedt ca. 14 m sudlicher legen zu kénnen. Die Lange dieses Abschnitts betragt ca.
230 m.

Es ist — unter Zuhilfenahme von genauen Lage- und Hohenplanen — zu priifen, ab welchem
Punkt die Neutrassierung exakt vorgenommen werden muss. Fir die betriebliche Untersu-
chung wird fur die 230 m vor dem Haltepunkt SZ-Lebenstedt eine maximale Geschwindigkeit
von 40 km/h gewahilt.
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Abbildung 12: Ausfadelung Altstrecke und Haltepunkt SZ-Lebenstedt [Karte OSM]

Haltepunkt SZ-Lebenstedt

Der Haltepunkt liegt parallel ca. 14 m sidlich des vorhandenen Bahnsteigs. Er wird mit einer
Lange von 90 m geplant, was der zweit kiirzesten Lange nach Richtlinie 813.0201 entspricht.
Die Lange genugt einem LINT41 in Doppeltraktion.

Westlich des Bahnsteigs ist ein Bahniibergang fir Ful3- und Radverkehr vorzusehen.

Im Bereich um den neuen Haltepunkt SZ-Lebenstedt sind groR3flichig neue Flachen fur die
Bahntrasse sowie den Bahnsteig und dessen Zuwegung zur Verfiigung zu stellen. Dies betrifft
auch den Abschnitt zwischen dem Haltepunkt SZ-Lebenstedt bis nach dem Geléande des BfS.

Strecke SZ-Lebenstedt nach SZ-Huttenring

Der Abschnitt vom neuen Haltepunkt SZ-Lebenstedt bis zum neuen Haltepunkt SZ-Huttenring
verlauft zu Beginn ca. 200 m in etwa auf H6he des bestehenden Ful3- und Radwegs im Stadt-
park Lebenstedt. Fir die Errichtung der Trasse sind auf beiden Seiten der Eisenbahnstrecke
Baume und Bewuchs zu fallen. In Abbildung 13 ist die Rickschnittzone fur Vegetation bei der
Deutschen Bahn dargestellt. Daraus wird ersichtlich, dass mindestens 6 m beiderseits der Ei-
senbahntrasse Baume entfernt werden mussen. Diese MalRe gelten sowohl fiir elektrifizierte,
als auch fir nicht elektrifizierte Strecken.
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Chemische Mechanische Verfahren
Verfahren

Sicherheitsbereich

Riickschnittzone
mindestens 6 Meter
von Gleismitte

Abbildung 13: Rickschnittszone Vegetation [10]

Im Anschluss an das BfS wird ein Fuf3- und Radweg gekreuzt, bevor die Trasse wieder lang-
sam an ihren alten Verlauf anknipfen kann. In diesem Bereich liegen noch Schotterbettab-
schnitte der alten Strecke, die hier friiher im Bereich des ehemaligen Bahnhofs SZ-Lebenstedt
mehrgleisig war. Von diesem Punkt an fuhrt die Eisenbahntrasse parallel zur Theodor-Heuss-
Stral3e und kann bis zur Kattowitzer StralRe wieder auf ihren alten Trassenverlauf einge-
schwenkt werden. Der Tunnel kann somit in der alten Lage durchquert werden, im Anschluss
folgen die Briicken Uber die Fuhse und die Stral3e Séhlekamp.

Der Teilabschnitt SZ-Lebenstedt nach SZ-Huttenring hat eine L&nge von ca. 1.490 m. Es wird
eine Entwurfsgeschwindigkeit fur die betriebliche Untersuchung von maximal 80 km/h gewahlt.

@

o

Hauptschule
An der
Kiunkau

o

Abbildung 14: Umfahrung des BfS [Karte OSM]
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Haltepunkt SZ-Huttenring

Direkt nach der Einmindung des Huttenrings in die Theodor-Heuss-Stral3e wird der Halte-
punkt SZ-Huttenring errichtet. Die Bahnsteiglange betragt — wie auch fur die anderen Bahn-
steige — 90 m. Gegebenenfalls sind hier Umsteigemdoglichkeiten zum Bus vorzusehen.

Abbildung 15: Haltepunkt SZ-Huttenring [Karte OSM]
Strecke SZ-Huttenring nach SZ-Fredenberg

Im Anschluss an den Haltepunkt SZ-Huttenring kann die vorhandene Trasse noch ca. 100 m
weiter genutzt werden, bevor eine leichte Verschwenkung nach Norden erforderlich wird. Die
Eisenbahntrasse wird hier naher und parallel zur Theodor-Heuss-StralRe gefiihrt. Hier ist zu
prufen, wie grofl3 die natlrliche Langsneigung ist oder ob in diesem Bereich héhenanglei-
chende MalRnahmen vorzunehmen sind, um ggf. die LaAngsneigung der Bahntrasse zu redu-
zieren. Im Bereich des Meergrabenwegs muss ein Bahnibergang fir Ful3- und Radverkehr
errichtet werden.

Auf der Hohe der Kreuzung zwischen Kurt-Schumacher-Ring und Theodor-Heuss-Stral3e be-
finden sich eine Einfahrt zum Robert Bosch Werk sowie wenige Meter weiter westlich ein Weg
zu einer technischen Anlage. Hier ist zu klaren, inwieweit dort Bahniibergange erstellt werden
missen und in welcher Art und Frequenz diese Wege genutzt werden. Die Strecke SZ-Ht-
tenring nach SZ-Fredenberg endet ungefahr zu Beginn des Besucherparkplatzes des Robert
Bosch Werks und hat eine Lange von ca. 1.320 m. Westlich an die Strecke schlief3t der Hal-
tepunkt SZ-Fredenberg an.
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Abbildung 16: Neutrassierung nach SZ-Hittenring [Karte OSM]

Haltepunkt SZ-Fredenberg

Den Endpunkt der Verlangerung der Eisenbahnstrecke bildet der Haltepunkt SZ-Fredenberg
kurz vor der Kreuzung zwischen der Theodor-Heuss-StraRe und der John-F.-Kennedy-Stral3e
auf der Hohe des Gasteparkplatzes des Robert Bosch Werks. Dieser Haltepunkt wird ebenfalls
mit einem 90 m langen Bahnsteig geplant. Hier ist zu prufen, ob es aus betrieblicher Sicht

sinnvoll ist, einen zweigleisigen Bahnhof zu bauen.

Abbildung 17: Streckenverlauf nérdlich Bosch Werk [Karte OSM]
Zusammenfassung:

In Tabelle 1 sind die Abschnitte der einzelnen Teilstiicke und ihre jeweilige L&nge angegeben.

Tabelle 1: Darstellung der Abschnitte und ihrer Lange

Abschnitt Lange [m]

Anschluss Altstrecke nach SZ-Lebenstedt 230
Haltepunkt SZ-Lebenstedt 90
Strecke SZ-Lebenstedt nach SZ-Huittenring 1.490
Haltepunkt SZ-Huttenring 90
Strecke SZ-Huttenring nach SZ-Fredenberg 1.320
Haltepunkt SZ-Fredenberg 90
Summe 3.310
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3.2 Alternative Trassenvarianten

Abgesehen von der in Kapitel 3.1 erlauterten Variante einer durchgehend eingleisigen Eisen-
bahnstrecke mit einer Verlegung des Haltepunktes in SZ-Lebenstedt gibt es folgende weitere
Mdglichkeiten:

¢ Beibehaltung des bestehenden Haltepunktes in SZ-Lebenstedt, mit einer Ausfadelung
eines neuen Streckengleises nach SZ-Fredenberg
o Alternatives Konzept fur SZ-Fredenberg, mit Guteranschluss Robert Bosch Werk

3.2.1 Beibehaltung des vorhandenen Haltepunktes SZ-Lebenstedt

In Abbildung 18 ist ein mdgliches Konzept dargestellt, den vorhandenen Haltepunkt in SZ-
Lebenstedt zu erhalten und gleichzeitig die Verlangerung nach SZ-Fredenberg zu ermdgli-
chen. Der vorhandene Haltepunkt SZ-Lebenstedt ist erneuerungsbediirftig und muss dringend
renoviert werden.

Unterhalb der StraRenbriicke der Konrad-Adenauer-Stral3e wird durch eine neue Weichenver-
bindung der Trassenverlauf in Richtung SZ-Fredenberg analog zum Konzept in Kapitel 3.1
hergestellt. Die vorhandenen Gleise bleiben ebenso erhalten wie der Bahnsteig.

Mithilfe dieses Konzeptes kdnnten Betriebskonzepte umgesetzt werden, bei denen einerseits
Zige bis SZ-Fredenberg verkehren, aber andere Zlge, z. B. Verstarker oder andere Takte in
SZ-Lebenstedt enden und dafiir den vorhandenen Bahnsteig weiter nutzen.

g
-

Abbildung 18: Konzept neues Gleis Lebenstedt [Karte OSM]
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In der folgenden Abbildung 19 ist ein alternatives Bahnsteigkonzept flr den Haltepunkt SZ-
Lebenstedt dargestellt. Es zeigt, dass ein 140 m langer Bahnsteig technisch mdglich ist. Bei
diesem Konzept ware auch zuerst ein Bau eines 90 m langen Bahnsteigs mit nachtréglicher
Verlangerung auf 140 m mdglich. Allerdings muisste die Lage des Bahnsteigs nach Osten ver-
schoben werden, sodass sich langere Wege zu den Halteplatzen der Busse ergeben. Eine
detaillierte Trassierungsuntersuchung ist erforderlich, um zu prifen, wie grof3 der Eingriff in

den Stadtwald bei diesem Konzept genau ist.

3.2.2 Alternatives Bahnsteigkonzept SZ-Lebenstedt

2}

% o °

Abbildung 19: Alternatives Bahnsteigskonzept in SZ-Lebenstedt [Karte OSM]

3.2.3 Alternatives Konzept fur SZ-Fredenberg

Abbildung 20: Alternatives Bahnhofskonzept fur SZ-Fredenberg mit Anschluss ans R.B. Werk
[Karte OSM]

Um mehr Flexibilitat beim Betrieb zu haben und um beispielsweise die Mdglichkeit der Abstel-
lung von Fahrzeugen zu haben, wére ein zweigleisiger Bahnhof anstelle eines eingleisigen
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Haltepunktes in SZ-Fredenberg denkbar. Bei einem zweigleisigen Ausbau sind entweder ein
Mittelbahnsteig oder zwei Aul3enbahnsteige mdglich.

Ein moglicher Anschluss fur das Robert Bosch Werk auf der Hohe des Kurt-Schumacher-
Rings/Feuerwehr-Einfahrt ist gestrichelt dargestellt. Fir das alternative Bahnhofskonzept SZ-
Fredenberg sind zusatzliche Kosten fir den Oberbau und insbesondere fiir die Signalisierung
notwendig.
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4 Ermittlung der Kosten zur Ertuchtigung der
Schieneninfrastruktur

Die Bestimmung der Kosten der einzelnen Teilgewerke basiert auf gesammelten Erfahrungs-
werten des Instituts. Dabei werden der regionale Baufaktor der Stadt Salzgitter sowie eine
Erhohung der Baupreise durch Inflation berticksichtigt. Die Kostenermittlung ist in unterschied-
liche Gewerke unterteilt. Das Gewerk Signalisierung wird bei der Kostenberechnung nicht be-
rcksichtigt. Die Grinde werden im Folgenden erlautert.

Als Entwurfsgeschwindigkeit flr die zu errichtende Strecke wird als maximale Geschwindigkeit
Vmax = 80 km/h festgelegt. Es werden zwei unterschiedliche Kostenaufstellungen beschrieben:

e Variante 1: Nur bis zum Haltepunkt SZ-Huttenring, 1.900 m
e Variante 2: Bis zum Haltepunkt SZ-Fredenberg, 3.310 m

Die Variante 1 ist dabei automatisch bei Variante 2 enthalten. Die Trassierung der beiden Va-
rianten wurde in Kapitel 3 dargestellt. Die Ingenieurbauwerke:

e der Tunnel unter der Kattowitzer Strale,
e die Briicke uber die Fuhse sowie
e die Briicke uber die Stral3e Sohlekamp

sind bei beiden Varianten identisch. Es werden nur Instandsetzungskosten fir eine grof3e In-
standsetzung der Briicken angesetzt. Es ist voraussichtlich kein Neubau von weiteren Ingeni-
eurbauwerken notwendig, vorbehaltlich nicht erkennbarer struktureller Briickenschaden. Bei
beiden Varianten wird der Oberbau vollstandig erneuert und in Schotterbauweise ausgefihrt.
Das alte Gleis wird vollstandig zuriickgebaut. Die Lange von ca. 2.000 m zuriickzubauendes
Gleis ist bei beiden Varianten identisch. Die Mehrlange gegeniiber dem neu zu errichtenden
Gleis ergibt sich aus dem Bereich westlich des BfS, wo noch mehrere Schienenstrange liegen.

Zur Ermittlung der Kosten des Grundstiuickserwerbs sowie der Ersatz- und Ausgleichsflachen
wurden Informationen vom Katasteramt der Stadt Salzgitter eingeholt. Die Grunderwerbskos-
ten betragen fur Stadtparkflachen 30 € je m? (Sondernutzungsflache) und fir den Abschnitt
von SZ-Hittenring bis SZ-Fredenberg 15 € je m? (Gewerbeflache) und gelten nur fir Flachen,
die bislang nicht Bahnbetriebszwecken dienten. Fiir die Ausgleichsflachen des Stadtparks wird
ein Ausgleichsfaktor von ‘4° gewahlt. Die Kosten der Ausgleichsflache werden mit 0,75 € je m?
gewabhilt.

Fir die Ermittlung der Kosten des Schallschutzes wurden folgende Annahmen getroffen. In
Bereichen mit erforderlichem Schallschutz werden zwischen SZ-Lebenstedt und SZ-Hutten-
ring grundsatzlich Schallschutzwénde mit einer Hohe von 3,00 m oberhalb der Schienenober-
kante gewahlt. Dies gilt auch fur den schitzenswerten Bereich sidlich der Bahntrasse und
westlich des Haltepunktes SZ-Huttenring. Fir den Bereich zwischen den Haltepunkten SzZ-
Huttenring und SZ-Fredenberg, der an die Theodor-Heuss-Stral3e angrenzt, wird eine Schall-
schutzwand mit einer Héhe von 2,00 m oberhalb der Schienenoberkante gewahlt. Fir eine
ausfihrliche Ermittlung des bendtigten Schallschutzes ist ein Larmgutachten notwendig.
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Bahnubergange fir den Rad- und FuRverkehr sind — nach der Zustimmung des Infrastruktur-
betreibers — weiterhin erlaubt. Bahnibergange mit 6ffentlichem KFZ-Betrieb sind nicht mehr
bei Neuanlagen zulassig. An den bis zu vier Bahnubergéngen werden Umlaufgitter mit einer
zusatzlichen Lichtsignalanlage geplant.

Die Bahnsteige werden jeweils 90 m lang gebaut. Die Stationsausstattung umfasst jeweils
zwei Wetterhauschen, eine Digitale Fahrgastinformation (DFI) sowie ein Wegeleitsystem.

Die Planungs- und Bauliberwachungskosten werden mit 18 % auf die gesamten Baukosten
angesetzt. Der Risikozuschlag (unter anderem fur Baugrund sowie die Ingenieurbauwerke)
betragt 30 %. Dazu gehdrt insbesondere auch das Risiko, das sich aus dem Wurzelbewuchs
der Bahndamme ergibt.

Leit- und Sicherungstechnik:

e Variante 1: Kosten fir die Leit- und Sicherungstechnik des Bahnbetriebes fallen nicht
an, weil der eingleisige Abschnitt von SZ-Drlitte bis SZ-Hlttenring wie bisher nach Sz-
Lebenstedt im Zugleitbetrieb betrieben wird. Signale sind dafir nicht notwendig. Kos-
ten zur Sicherung der Bahniibergdnge werden ermittelt.

e Variante 2: Bevor fir Variante 2 Kosten ermittelt werden, ist eine Abstimmung des ge-
planten Streckenlayouts (Bahnhof oder Haltepunkt) in SZ-Fredenberg notwendig.

4.1  Variante 1: Bis zum Haltepunkt Huttenring

Die in Tabelle 2 dargestellten Kosten betreffen die Reaktivierung der Strecke bis SZ-Hutten-
ring. Dies umfasst in Kapitel 3.1 die ersten vier Teilabschnitte mit einer Gesamtlange von ca.
1.900 m. Zusatzlich werden unter anderem zwei Bahniibergénge sowie zwei Bahnsteige kal-
kuliert. Die Variante 1 ist mit der Variante vergleichbar, die PTV in ihrem Gutachten betrachtet.
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Tabelle 2: Zusammenstellung der Kosten der Reaktivierung bis SZ-Huttenring

Kategorie Kosten

Gleisanlagen und Bahnubergange 1.086.000,00 €
Erdbauwerke und Entwésserung 380.000,00 €
Grunderwerb 135.000,00 €
Schallschutz 1.386.000,00 €
Ingenieurbauwerke (Brucken, ohne Tunnel) 695.000,00 €
Gleisabbruch und Baufeldraumung 193.500,00 €
Griun- und Ausgleichsflachen sowie Parkanlagen 448.500,00 €
Bahnsteiganlagen 360.000,00 €
Planung, Gebiihren und Baustelleneinrichtung 1.311.520,00 €
Risiko fur Baugrund und Ingenieurbauwerke 1.798.656,00 €
Leit- und Sicherungstechnik 0,00 €

Summe gesamt 7.794.176,00 €

4.2  Variante 2: Verlangerung bis SZ-Fredenberg

Die Tabelle 3 zeigt die Kosten fiir eine Verlangerung der Strecke bis zum Haltepunkt SZ-Fre-
denberg. Die Reaktivierung bis zum Haltepunkt SZ-Hittenring ist dabei enthalten. Die Ge-
samtlange der Strecke betragt ca. 3.310 m. Es sind vier Bahnubergdnge und drei Bahnsteige
zu errichten. Die Trassen entspricht dem Verlauf aller Trassenteilstiicke in Kapitel 3.1.

Tabelle 3: Zusammenstellung der Kosten der Reaktivierung und Verlangerung bis SZ-Freden-

berg
Kategorie Kosten
Gleisanlagen und Bahnubergange 1.522.000,00 €
Erdbauwerke und Entwésserung 556.500,00 €
Grunderwerb 277.500,00 €
Schallschutz 3.956.440,00 €
Ingenieurbauwerke (Briicken, ohne Tunnel) 695.000,00 €
Gleisabbruch und Baufeldraumung 211.000,00 €
Grin- und Ausgleichsflachen sowie Parkanlagen 448.500,00 €
Bahnsteiganlagen 540.000,00 €
Planung, Gebuhren und Baustelleneinrichtung 2.297.943,20 €
Risiko fur Baugrund und Ingenieurbauwerke 3.151.464,96 €
Leit- und Sicherungstechnik abhangig von Haltepunkt/
Bahnhof SZ-Fredenberg
Summe gesamt 13.656.348,16 €
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4.3  Vergleich mit der vorhandenen Kostenschatzung

Die von der LNVG ubergebene Kostenschatzung fir die Reaktivierung bis SZ-Huttenring zeigt
Gesamtkosten von 5.225.772,96 €. Die in Tabelle 2 dargestellte Kostenschétzung liegt mit
einer Summe von 7.794.176,00 € ca. 50 % (2,6 Mio. €) hoher.

Die bisherige Kostenschatzung liegt bei den folgenden Punkten deutlich unterhalb der hier
vorgelegten Abschéatzung:

e Erdbauwerke und deren Risiken
¢ Bahnubergange

e Schallschutz

e Grunflachen

In folgenden Punkten setzt die vorhandene Kostenschatzung héhere Kosten an:

e Bahnsteige (hier moglicherweise andere Anséatze)
e Baufeldraumung

4.4 Fazit

Die in den Tabelle 2 und 3 abgebildeten Kostenschéatzungen fiur eine Reaktivierung bzw. Ver-
lAngerung der Eisenbahnstrecke nach SZ-Fredenberg bieten eine gute Grundlage fir die Ent-
scheidungsfindung. Kostensteigerungen durch Verzdégerungen aufgrund von Planungsent-
scheidungen sowie Kosten fiir weitere bauliche MaRnahmen im Umfeld der neuen Stationen
werden nicht bericksichtigt.

Bei der vorliegenden Untersuchung wurde ein Konzept geprtift, welches die vorhandenen be-
trieblichen Mdglichkeiten der Strecke beibehélt aber noch ein vielfaltiges Optimierungspoten-
tial besitzt. Alternative Betriebskonzepte oder Trassierungsvarianten werden in diesem Bericht
kurz vorgestellt. Bei der Anpassung der Infrastruktur an mogliche andere Betriebskonzepte
entstehen insbesondere bei der Signalisierung hohe Zusatzkosten.

Ein hohes, nicht zu kalkulierendes Risiko liegt in der Planfeststellung, die notwendig ist, um
das Bundesamt fir Strahlenschutz zu umfahren. Als Folge der Entwidmung der Strecke fir
den Ausbau des BfS wird fiir den Ausbau auf rund 200 m eine Neubaustrecke notwendig, die
einen massiven Eingriff in den Baumbestand des Stadtparks von Salzgitter erforderlich macht.
Dieser Eingriff und seine mdglichen Folgen lassen sich deutlich schwerer fassen als alle an-
deren Kosten flr den Ausbau/die Reaktivierung.
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5 Betriebliche Untersuchung der RB44

In der folgenden Abbildung 21 ist der Planungsraum fiir die betriebliche Untersuchung der
Linie RB 44 von Braunschweig HBF nach SZ-Lebenstedt dargestellt. Die in dieser Untersu-
chung geplante Verlangerung nach SZ-Fredenberg ist nicht abgebildet.
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Abbildung 21: Planungsraum der betrieblichen Untersuchung [6]

5.1 Verlangerung mit derzeitigen betrieblichen Randbedingungen

Die verlangerte Eisenbahnstrecke ist vom Bahnhof SZ-Fredenberg bis zum Bahnhof Salzgit-
ter-Driitte eingleisig. In diesem Bereich sind keine Kreuzungen oder Uberholungen maglich.
In SZ-Dritte schlie3t die untersuchte Strecke 1923 an die zweigleisige Strecke 1920
(BS-Leiferde — SZ-Bad) an.

Fur die betriebliche Untersuchung wird als Fahrzeug ein LINT 41 ausgewahlt. Der Regelfahr-
zeitzuschlag betragt 10 %. Die Haltezeit betragt an jedem Haltepunkt 0,7 Minuten. Die Ab-
fahrts- und Ankunftszeiten in Braunschweig Hbf sind identisch zu den bestehenden Zeiten.

In der folgenden Tabelle 4 sind beispielhafte Fahrplandaten auf der Grundlage der aktuellen
Verbindungen dargestellt. Die aktuellen Fahrzeiten basieren auf der Leistung des friiher ge-
nutzten Fahrzeugtyps. Die Fahrzeit bis SZ-Lebenstedt kann daher — aufgrund des neuen Fahr-
zeugtyps — von bisher 23 (BS-SZ) bzw. 25 Minuten (SZ-BS) auf 22 bzw. 23 Minuten reduziert
werden. Durch die neuen Haltepunkte in SZ-Huttenring und SZ-Fredenberg erhéhen sich die
Fahrzeiten zwischen Braunschweig Hbf und SZ-Fredenberg auf 31 bzw. 32 Minuten.
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Tabelle 4: Beispiel Fahrplandaten RB44 Braunschweig Hbf — SZ-Lebenstedt

Bahnhof Abfahrt Bahnhof Abfahrt
Braunschweig Hbf 05:19 Salzgitter-Fredenberg 06:06
Salzgitter-Thiede 05:26 Salzgitter-Huttenring 07:10
Salzgitter-Immendorf 05:33 Salzgitter-Lebenstedt 07:15
Salzgitter-Watenstedt 05:36 Salzgitter-Watenstedt 07:20
Salzgitter-Lebenstedt 05:41 Salzgitter-lImmendorf 07:23
Salzgitter-Huttenring 05:46 Salzgitter-Thiede 07:30
Salzgitter-Fredenberg 05:50 Braunschweig Hbf 07:38

Das bestehende Konzept, mit einem 1-h-Takt mit zwei Fahrzeugen vom Typ LINT 41 zu fah-
ren, kann genauso fortgefihrt werden wie bisher. Die Kreuzung der Zige erfolgt nérdlich von
SZ-Thiede auf einer zweigleisigen Strecke, die eingleisige Strecke von SZ-Dritte bis SZ-Fre-
denberg stellt fir einen 1-h-Takt kein Problem fir den Betrieb dar, wie in Abbildung 22 darge-
stellt.
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Abbildung 22: Betriebskonzept: 1-h-Takt; BS nach SZ-Fredenberg

Der Auszug aus dem Bildfahrplan zeigt eine sogenannte Sperrzeitentreppe, die anzeigt welche
Streckenteile zu welcher Zeit von Zugfahrten belegt sind. Hier ist zu erkennen, dass die Kreu-
zung im zweigleisigen Bereich erfolgt, im eingleisigen Bereich erfolgen die Zugfahrten ohne
gegenseitige Behinderung. Ein Fahrausschluss ware durch eine rote Feldfarbe zu erkennen.

5.2  Veranderte Betriebskonzepte

Gemal des NVP 2016 des ZGB [3] ist eine Verklrzung der Fahrtzeit des RB 44 — durch eine
Aufgabe der Stationen SZ-Watenstedt und SZ-Immendorf — sowie eine Beschleunigung fur
SZ-Dritte geplant. Zudem ist eine neu zu erstellende Station Braunschweig Leiferde-West zu
prifen, an der die RB44 halten konnte. Ein weiteres Ziel sind ein Halbstundentakt oder ,die
Einflhrung eines zuséatzlichen stindlich verkehrenden korridorerschlielenden Produkts® [3].
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Der Betrieb eines 30-min-Taktes zwischen Braunschweig Hbf und SZ-Lebenstedt ist in der
Abbildung 24 dargestellt. Zusétzlich kénnten noch freie Trassen fir mogliche Glterverkehre
des Robert Bosch Werks in SZ-Fredenberg bzw. den IKEA Standort zwischen SZ-Watenstedt
und SZ-Immendorf gepriift werden.

Weitere untersuchungswerte Malinahmen kénnten ein 1-h-Takt fur SZ-Fredenberg nach
Braunschweig sowie ein 30-min-Takt fur die Verbindung SZ-Lebenstedt nach Braunschweig
sein, der mit zusatzlichen infrastrukturellen MalBhahmen verbunden ware. Die Kreuzungs-
punkte bei einem 30-min-Takt zwischen Braunschweig und SZ-Fredenberg wirden auf der
zweigleisigen Strecke zwischen BS-Leiferde und SZ-Thiede sowie ungefahr auf der Hohe des
Haltepunktes SZ-Lebenstedt liegen, wie in Abbildung 23 dargestellt. Die Nutzung der Strecke
SZ-Bad — SZ-Lebenstedt mit Halt an der SZ-Calbrecht kénnte zuséatzlich geprift werden, zu-
sammen mit dem alternativen Trassierungskonzept in Kapitel 3.2.1. Bevor weitere Betriebs-
konzepte entwickelt und untersucht werden, ist eine Entscheidung tber die zu unterstellenden
Ausbauvarianten notwendig.

Alle geschilderten Vorschlage fir veranderte Betriebskonzepte erfordern eine Modifikation der
vorhandenen Infrastruktur und/oder einen Ausbau der Leit- und Sicherungstechnik. Alle ent-
sprechenden Maflinahmen sind mit hohen zuséatzlichen Investitionen verbunden.

5.2.1 Verlangerung der Strecke bis SZ-Fredenberg mit 30-min-Takt

In Abbildung 23 ist ein Betriebskonzept fur die Strecke Braunschweig Hbf bis SZ-Fredenberg
mit einem 30-min-Takt dargestellt. Das Konzept ist mit der vorhandenen Infrastruktur nicht
durchfuhrbar. Dies ist durch die roten Késten in der Sperrzeitentreppe zu erkennen, die anzei-
gen, dass hier derzeit nur ein Gleis fur zwei sich begegnende Fahrten vorhanden ist. Um einen
entsprechenden Fahrplan umzusetzen ware eine Zweigleisigkeit notwendig. Aufl3erdem sind
hohe Investitionen in die Leit- und Sicherungstechnik im Bereich des Haltepunktes SZ-Le-
benstedt fur dieses Konzept notwendig.
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Abbildung 23: Betriebskonzept: 30-min-Takt; BS nach SZ-Fredenberg
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5.2.2 Vorhandene Infrastruktur bis SZ-Lebenstedt mit 30-min-Takt

Um bei der vorhandenen Infrastruktur die Anbindung von SZ-Lebenstedt auf der Schiene deut-
lich zu verbessern, wére es denkbar, einen 30-min-Takt bis zum heutigen Haltepunkt SZ-Le-
benstedt zu realisieren. Im Gegensatz zum in Kapitel 5.2.1 dargestellten Betriebskonzept ist
ein 30-min-Takt zwischen Braunschweig Hbf und SZ-Lebenstedt mit der derzeitigen Infrastruk-
tur moglich. Der Kreuzungspunkt befindet sich, wie auch beim 1-h-Takt in Abbildung 22, nérd-
lich von SZ-Thiede. In Abbildung 24 ist keine Rotmarkierung zu erkennen, sodass deutlich
wird, dass ein entsprechender Fahrplan konfliktfrei umsetzbar ist. Die Taktverdichtung auf der
Relation Braunschweig Hbf nach SZ-Lebenstedt fihrt zu einem deutlichen Attraktivitdtsgewinn
des SPNVs.
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Abbildung 24: Betriebskonzept: 30-min-Takt; BS nach SZ-Lebenstedt

Bericht: Untersuchung — Reaktivierung/Verlangerung der Bahnstrecke von SZ-Lebenstedt bis SZ-Fredenberg Seite 24



IVEN

6 Zusammenfassung und Ergebnisse

Im Rahmen dieser Untersuchung zur Reaktivierung bzw. Verlangerung der Eisenbahnstrecke
von Salzgitter-Lebenstedt nach Salzgitter-Fredenberg konnte festgestellt werden, dass eine
bauliche Umsetzung mdéglich ist.

Die erfolgte Entwidmung von Teilen der Strecke zur Erweiterung der Flachen des BfS stellt
kein generelles Hindernis da. Es ist technisch mdglich, das Gelande des BfS zu umfahren,
hierfir bedarf es aber eines massiven Eingriffs in den Stadtpark von Salzgitter. Durch die
notwendige Umtrassierung des Haltepunktes SZ-Lebenstedt und die Umfahrung des
Gelandes des BfS wird eine grof3e Flache des Stadtparks mit Baumbestand fir die neue
Bahntrasse zur Verfligung gestellt werden mussen. Inwieweit dieser Eingriff in den Stadtpark
akzeptiert wird, ist derzeit nicht absehbar. Genauso unkalkulierbar ist die Zeitdauer, die ein
notwendiges Planfeststellungsverfahren erfordert. Aus planungsrechtlicher Sicht sind groRRe
Schwierigkeiten bei einer Umsetzung der Reaktiverung bzw. Verlangerung zu erwarten. Die
Umsetzung einer entsprechenden MafRnahme wird nach den Erfahrungen fur Ausbau-
maflinahmen im Bahnbereich wegen der notwendigen Planfeststellungsverfahren und dem
massiven Eingriff in den Stadtwald von Salzgitter vermutlich mehr als zehn Jahre dauern,
wenn sie denn Uberhaupt genehmigt wird. Ein prognostizierter Nutzen der Verlangerung wirde
also erst mit grofRer Verzdogerung eintreten. Die anderen vom Land Niedersachsen
ausgewahlten ReaktvierungsmalRnahmen werden bereits 2017/2018 in Betrieb gehen.
Insofern wirde die Streckenverlangerung nach SZ-Fredenberg deutlich gegeniber den
anderen MalRnahmen abfallen.

Der Eisenbahntunnel unter der Kattowitzer Straf3e ist in einem augenscheinlich sehr guten
Zustand, die folgenden beiden weiterhin zu nutzenden Brickenbauwerke sind optisch
ebenfalls in einem aktzeptablen und instandsetzungswiirdigen Zustand. Der Oberbau sowie
die Bahnsteiganlagen missen vollstandig erneuert und teilweise neu gebaut werden.

Die vorliegende Untersuchung zeigt, dass die bisher kalkulierbaren Kosten fir eine
betriebliche Minimal-Losung deutlich hoher sind (ca. 50 %), als die Gesamtkosten, die bisher
unterstellt wurden.

Durch die Verlangerung der Eisenbahnstrecke von Salzgitter-Lebenstedt bis Salzgitter-
Fredenberg kdnnen neue Nutzer fir den SPNV angesprochen werden. Das Einzugsgebiet der
beiden neuen Haltepunket ist grof3. Eine entsprechende Nachfrageermittlung hat der ZGB
separat beauftragt.

Die Untersuchung zeigt in Kapitel 5, dass eine Weiterentwicklung des aktuellen Betriebs-
programms mit einem 1-Stunden-Takt fir eine verlangerte Strecke bis Salzgitter-Fredenberg
umsetzbar ist.

Die in Kapitel 3.1 vorgestellte Minimalvariante fir eine Streckenverlangerung bis SZ-
Huttenring oder SZ-Fredenberg kann durch zusétzliche (sicherungstechnische) Infrastruktur
in betrieblicher Hinsicht stark aufgewertet werden. Ideen wie ein Halbstundentakt des SPNV
oder Guterverkehr bis zum Bosch-Werk erfordern zusatzliche Infrastruktur und einen Ausbau
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der Leit- und Sicherungstechnik. Beide MalRhahmen sind aber mit hohen, zuséatzlichen Kosten
verbunden.

Eine erste Untersuchung zeigt, dass unter Beibehaltung des derzeitigen Streckenendpunktes
in SZ-Lebenstedt ein 30-min-Takt nach Braunschweig moglich ist, ohne dass Eingriffe in die
Natur oder Investitionen in Infrastruktur und Leit- und Sicherungstechnik notwendig sind.
Entsprechende Angebotsverbesserungen kdnnen deshalb bereits kurzfristig realisiert werden.

Diese Variante und weitere Optimierungen unter Beibehaltung der derzeitigen Infrastruktur
sollten in einem vertieften Gutachten untersucht werden, um ohne investive Ausgaben die
Schienenverbindung zwischen SZ-Lebenstedt und Braunschweig kurzfristig attraktiver zu
gestalten.
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