| VERKEHRSSTATIONEN

Die Stationsoffensive aus der Sicht
eines Aufgabentragers

Chancen und Optimierungspotenzial fiir den Groraum Braunschweig

DETLEF HASSELMANN

Die Struktur des Verkehrsangebotes im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) hat
sich seit der Bahnreform 1994 grundhaft
verdndert. War es frither iblich, liber den
Tag verteilt nicht getaktete Ziige der Gat-
tungen ,Nahverkehrszug” und ,Eilzug” an-
zubieten, verkehren heute iliber den ganzen
Tag getaktete Ziige. Im Bereich des Regio-
nalverbandes Gro3raum Braunschweig gibt
es derzeit keine Uberlagerung verschiede-
ner Zuggattungen (Regionalbahn RB oder
Regionalexpress RE) auf einer Strecke. Das
bedeutet, dass im Unterschied zu friiher alle
Verkehrsstationen einer Linie von allen Zii-
gen bedient werden.

Im Verbandsgebiet des Regionalverbandes
GroB3raum Braunschweig gab es in den 1930er
Jahren tber 200 Bahnhofe und Haltepunkte.
Im Jahr 2021 werden nur noch 46 betrieben.
Auf der eingleisigen Stecke Gifhorn-Wieren
musste der Regionalverband noch zum De-
zember 2020 der Auflassung des Haltepunk-
tes Neudorf-Platendorf zustimmen, da die
Infrastruktur der DB Netz AG (DB Netz) sonst
die Einfihrung des Stundentaktes auf dieser
Strecke nicht ermdglicht hatte. Im heutigen
Stadtgebiet Braunschweig gab es 1938 18 im
Personenverkehr bediente Bahnhdfe, heute
sind es zwei (Abb. 1).

In den letzten 50 Jahren haben sich die Sied-
lungsstrukturen und das Mobilitdtsverhalten
stark verandert. Dieser Prozess erfahrt durch
die MaBnahmen gegen den Klimawandel und
ein verandertes Selbstverstandnis vor allem
junger Leute gerade eine Beschleunigung.
So werden die politischen Forderungen nach
Streckenreaktivierungen und der Wiederher-
stellung alter Bahnhofe immer starker. Der
Regionalverband befasst sich daher neben
der Wiederherstellung von Verkehrsstationen
auch mit der Reaktivierung des SPNV auf vier
Eisenbahnstrecken.

Stationsoffensive

Die Stationsoffensive ist eine vom Bund initi-
ierte MaBnahme zur Wiederherstellung von
aufgegebenen Verkehrsstationen. Der Regio-
nalverband GroBraum Braunschweig hat mit
der DB Station&Service AG (DB S&S) und dem
Land Niedersachsen zundchst eine Planungs-
vereinbarung fiir die Leistungsphasen (LPh)
1-4 (also bis zur Herstellung des Planrechts)
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Abb. 1: Strecken und Stationen im Verbandsgebiet des Regionalverbandes GroBraum Braunschweig

Quelle aller Abb. auBBer Abb. 6: Regionalverband GroSraum Braunschweig

und einen Rahmenvertrag zur Realisierung
abgeschlossen. Die Hauptlast der Finanzie-
rung tragen das Land Niedersachsen und der
Regionalverband GroBraum Braunschweig.

Die Wiederherstellung von geschlossenen
Stationen verbessert den Zugang zum SPNV
und hat dadurch eine grof3e Bedeutung fiir
das gesamte Verbandgebiet.
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Abb. 2: Verteilung Honorar Verkehrsanlagen nach HOAI

Im Vertrag ist zundchst die Realisierung von
sieben Stationen vorgesehen (Abb. 1). Die Er-
ganzung des Vertrages um weitere Stationen
ist moglich. Hierzu gibt es bereits Vorgespra-
che.

BIM

Die Planungsmethodik des BIM (Building In-
formation Modeling) ist Grundsatz bei der
DB S&S und ihre Anwendung ist in der Pla-
nungsvereinbarung zwischen der DB S&S und
dem Regionalverband auch vertraglich veran-
kert. Der Regionalverband unterstiitzt den Ein-
satz von BIM, da es die Planung zuverldssiger
und schneller machen soll.

Allerdings bereitet der Umgang mit neuen
Systemen dem Aufgabentrdager auch Schwie-
rigkeiten. Es entsteht der Eindruck, dass der
Aufwand, eine Planung auf den Weg zu brin-
gen, besonders bei einfachen MalBnahmen
(z.B. ein neuer AuBenbahnsteig an einer ein-
gleisigen Strecke) unverhaltnismaBig hoch
ist. Hierbei handelt es sich vermutlich um
Kinderkrankheiten, die in fiinf oder zehn Jah-
ren keine Rolle mehr spielen. Ahnliche Start-
schwierigkeiten hatte die Einfiihrung des CAD
(Computer-aided Design) vor etwa 30 Jahren
auch. Der Einsatz von BIM fordert in der friihen
Planungsphase die Kreativitat der Planer da-
hingehend, sich nicht nur auf den Modellbe-
reich und BIM-Kategorien zu beschranken. Im
Gegenzug werden in der Vorplanung bereits
ins Detail gehende 3-D-Darstellungen ange-
boten, was die Abstimmungen mit Kommu-
nen und Anliegern erleichtert.

Planungsbeschleunigung

Zwischen dem Regionalverband als Aufga-
bentrager und der DB S&S als Vorhabentrager
besteht traditionell eine Diskrepanz in der
Vorstellung der Realisierungszeitraume. Fir
Niedersachsen hat die Bentheimer Eisenbahn
bei ihrer Reaktivierung des SPNV Maf3stabe
gesetzt, als sie von der Unterschrift unter den
Finanzierungsvertrag bis zur Inbetriebnahme
nur vier Jahre gebraucht hat. Derartige Fristen
erscheinen mit den bundeseigenen Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen leider nicht
realisierbar.

Die Vereinbarungen zur Stationsoffensive se-
hen vereinfacht ausgedriickt einen Zeitraum
von sieben bis neun Jahren ab Unterschrift
unter der Planungsvereinbarung bis zur Inbe-
triebnahme vor. Das gilt auch fiir Stationen, die
nur den Neubau eines 140 m langen Auf8en-
bahnsteigs umfassen.

Vielfach wird vorgebracht, dass die Dauer von
Planfeststellungsverfahren und die im Einzel-
fall aufwendige Kartierung von umweltrecht-
lichen Belangen Ursache der langen Realisie-
rungszeitraume sind. Bei genauem Hinsehen,
stimmt das meistens nicht. Die Dauer der
Planfeststellungsverfahren wird i.d.R. mit 18
bis 24 Monaten angenommen. Selbst wenn
man hier 30 % bis 50 % Einsparungspotenzial
sehen wiirde, dndert sich am Gesamtzeitraum
wenig. Die bei Planungsbeginn vorgesehene
Aufteilung des Gesamtzeitraums auf die ein-
zelnen Planungsaktivitdten ist hier bespiel-
haft firr die Verkehrsstation Isenblittel darge-
stellt (Abb. 2 und 3).

Abb. 3: Verteilung der Dauern nach Rahmenterminplan

Etwa 20 % der Gesamtrealisierungsdauer ent-
fallen auf die Projektvorbereitung (Zeitraum
von der Unterschrift der Planungsvereinba-
rung bis zur Vergabe der Planungsleistung).
Hierbei muss man allerdings beachten, dass
alle Stationen in einem Paket ausgeschrieben
wurden.

50 % der Zeit wird in den LPh 2-4 aufgewendet.
Das deckt sich mit den prozentualen Honoraran-
teilen flr Verkehrsanlagen in der HOAI fiir diese
LPh, was wiederum den Schluss nahelegt, dass
die Aufteilung der Dauer im Rahmenterminplan
plausibel ist. Es gibt also keine zeitlich tberbe-
wertete Phase im Rahmenterminplan, sondern
jede einzelne muss aus Sicht des Aufgabentra-
gers bezogen auf ihre Dauer optimiert werden.
Sehr nachteilig wirken sich auch die kirzlich
veranderten Fristen fir das Anmelden von
Sperrpausen bei der DB Netz aus. Im sog. hA-
Netz (entspricht in etwa dem friiheren Fern-
und Ballungsnetz) missen Sperrpausen flinf
Jahre vor Baubeginn angemeldet werden. Bei
ein bis zwei Jahren Planungsvorlauf, um die
notwendigen Sperrpausen (berhaupt defi-
nieren zu kénnen, und unter Berlicksichtigung
der Vorbereitungszeit fiir das Ausschreiben
von Planungsleistungen liegt dadurch der
friihste mogliche Baubeginn schon etwa acht
Jahre nach einem Projektstart.

Einen wirklichen Vorteil stellt dagegen die
sog. Einphasenplanung dar. Bei MaBnahmen,
in denen es keine grundséatzlichen Varianten
gibt und der Entscheidungsprozess zugunsten
einer Variante somit entfallen kann, kdnnen
die LPh 2 (Vorentwurfsplanung) und 3 (Ent-
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Abb. 4: Isenbuttel Stationsumfeld

wurfsplanung verschmelzen. Das verkiirzt die
produktive Planungszeit und - fast noch be-
deutsamer - dadurch entfallen Prif- und Frei-
gabeprozesse. Die Gesamtrealisierungsdauer
kann nach Einschatzung des Aufgabentragers
50 um bis zu einem Jahr verkirzt werden (13 %
bei acht Jahren Realisierungszeit).

Da es sich grundsatzlich um den Neubau von
Eisenbahnanlagen handelt, ist die Anwen-
dung des Planungsbeschleunigungsgesetzes
fir die MaBBnahmen der Stationsoffensive
nicht moglich.

Bahnsteiggeometrie

Das Bahnsteigh6henkonzept der DB S&S ver-
folgt im Grundsatz den Gedanken, alle Bahn-
steige kiinftig mit einer Hohe von 76 cm (iber
Schienenoberkante herzustellen. Das hat bun-
desweit zu Konflikten gefiihrt, da die Lander
und Aufgabentrager mit einem hohen Anteil
an Bestandsbahnsteigen mit 55 cm Bahnsteig-
hohe und zum Teil neuen, in den nachsten
25-30 Jahren einzusetzenden Fahrzeugen mit
einer hierzu korrespondierenden FuBBboden-
hoéhe das Gewahrleisten der gesetzlich vorge-

Abb. 5: Wolfsburg-Sandkamp Stationsumfeld

schriebenen Barrierefreiheit gefahrdet sehen.
Im Verbandsgebiet des Regionalverbandes
konnten diese Konflikte Dank der im Bahn-
steighthenkonzept eingefiihrten Ausnahme-
regelungen schnell entscharft werden. Alle
von RB-Zligen bedienten Strecken sind fir
eine Bahnsteighthe von 55 cm vorgesehen.
Auf diesen Strecken werden Dieseltriebwagen
verschiedener Lint-Baureihen eingesetzt, die
zum Teil erst 2014 fir das Fahrzeugpool der
LNVG beschafft wurden.

Um nachhaltig zu handeln, haben der Regional-
verband und die DB S&S in den Verkehrlichen
Aufgabenstellungen geregelt, dass die Anlagen
so zu errichten sind, dass eine spatere Aufho-
hung auf 76 cm maoglich ist. Das gilt insbeson-
dere fiir die Griindung der Bahnsteigkante und
die barrierefreien Bahnsteigzugange.

Die Festlegung der Bahnsteigléngen erfolg-
te im Standardraster der DB S&S. Fiir die nicht
elektrifizierten Strecken sind 145 m Bauldange
vorgegeben. Flr Braunschweig West wurde
eine Bauldange von 225 m und fir Wolfsburg-
Sandkamp eine Bauldnge von 165 m festgelegt.
Da alle MaBBnahmen der Attraktivitatssteige-

rung des SPNV dienen und die Prognosen aus
dem angewendeten Verkehrsmodell bis 2050
zum Teil gravierende Steigerungen der Nach-
frage vorhersagen, wird fir alle Stationen eine
groBere Optionsbauldnge in der Planung be-
rlicksichtigt. Diese betragt 175 m fiir die Statio-
nen in den Dieselnetzen, 225 m fiir Wolfsburg-
Sandkamp und 275 m fiir Braunschweig West.

Die Stationen im Einzelnen

Die Planung befindet sich derzeit in der Phase
der Vorentwurfsplanung. Die folgende Zusam-
menfassung zeigt die Bedeutung der einzel-
nen Station und das jeweilige Potenzial.

Isenbiittel

Isenbiittel erhdlt an der Stidkante der Ortslage
eine neue Verkehrsstation. Der Aufenbahn-
steig wird in unmittelbarer Nahe zum vorhan-
denen Nahversorger errichtet (Abb. 4).

Wolfsburg-Sandkamp

Die neue Station Wolfsburg-Sandkamp wird
auf Hohe der Hauptverwaltung des VW-Werkes
errichtet. Letzteres kann in 400 m Entfernung

Abb. 6: Ubersichtsfoto des Volkswagenwerkes mit dem Hauptzugang
,Tor Sandkamp” und der Hauptverwaltung. Der Zug befindet sich etwa
an der Stelle der kiinftigen Verkehrsstation. Quelle: Peter Wandt
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Abb. 7: Konzeptstudie zum Bahnsteigzugang mit Wetterschutz- und
Schallschutzfunktion
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Abb. 8: Braunschweig-Bienrode Stationsumfeld

betrieblichen  und
infrastrukturellen
Grinden bis auf Wei-
teres nicht moglich.

Im Bereich des kinf-
tigen Bahnsteigs ist

dann fuBlaufig tber die den Mittellandkanal
und die Eisenbahnstrecken Hannover-Berlin
und Wolfsburg-Fallersleben-Wolfsburg Hbf
fihrende Briicke der Ostrandstrale (Tor 1)
oder nach etwa 500 m FuBweg tiber Tor 6 er-
reicht werden (Abb. 5).

Abb. 9: Braunschweig West Stationsumfeld
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Abb. 11: Streckenband Grof3 Gleidingen Braunschweig. Zwischen dem Abzweig Beddingen und Braunschweig Hbf werden derzeit planmaBig nur
die beiden oberen Gleise (Strecke 1730) durch den Personenverkehr genutzt.
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Abb. 13: SPNV-Bedienung Braunschweig-Leiferde

Larmschutzwand ist der Bau eines dem

Braunschweig-
Bienrode

Die neue Verkehrssta-
tion  Braunschweig-
Bienrode wird inner-
halb der Ortslage
angelegt. Da es hier
friiher schon einen
Haltepunkt gegeben
hat, stehen entspre-
chende Flachen zur
Verfigung. Die An-
ordnung  innerhalb
des Ortes erlaubt eine
fuBlaufige bzw. Fahr-
raderschlieBung. Be-
gleitend wird von der
Stadt Braunschweig
eine  Umsteigeanla-
ge fiir die Busse der
Braunschweiger Ver-
kehrs GmbH angelegt.
Die Station dient so
auch als Zubringer
zum Braunschweiger
Flughafen und dem
dort vorhandenen Ge-
werbegebiet (Abb. 8).

Braunschweig West

Diese Station hat
das Potenzial, die
drittgroBte Verkehrs-
nachfrage im Ver-
bandsgebiet  nach
Braunschweig ~ Hbf

und Wolfsburg Hbf

zu erreichen. Sie wird an der Stral3enbri-

Witterungsschutz ~ dienenden  Gebdudes
vorgesehen, das zugleich die Larmschutz-
funktion Gbernehmen soll. Hier ist der Planer
gefordert, eine gute, barrierefreie und zu-
gleich eine soziale Kontrolle ermdglichende
L&sung zu erarbeiten (Abb. 7).

cke der DonaustraBe gebaut. Die Stadt
Braunschweig und die Braunschweiger Ver-
kehrs GmbH werden das bestehende Buslini-
ennetz in diesem Bereich neu strukturieren
und somit die Bedeutung der Station als
Umsteigepunkt verstarken. Angrenzende

Freiflaichen werden von der Stadt einer neu-
en stadtebaulichen Entwicklung unterzogen
(Abb. 9 und 10).

Die Station liegt in dem hoch belasteten
Streckenabschnitt zwischen Grof8 Gleidin-
gen und Braunschweig Hbf. Hier verkehren
Zlge im Nah- und Fernverkehr in Richtung
Hannover und Hildesheim sowie ein nicht
unbetrdchtlicher Glterverkehr. Um die Be-
triebsqualitat nicht zu verschlechtern, wird
Braunschweig West drei Bahnsteigkanten
erhalten und kann somit nicht nur von der
Hauptstrecke zwischen GroR8 Gleidingen
und Braunschweig Hbf, sondern auch von
der vornehmlich im Giterverkehr genutz-
ten Stecke GroB Gleidingen - Abzw. Beddin-
gen - Abzw. Okerbriicke angefahren werden.
Der Regionalverband und die DB Netz er-
warten hierdurch bei steigenden Verkehrs-
leistungen eine hohe betriebliche Zuverlas-
sigkeit (Abb. 11).

Braunschweig-Leiferde

Die Verkehrsstation Braunschweig-Leiferde
wird unmittelbar stidlich des Abzweigs Leifer-
de angeordnet. Sie erhdlt Bahnsteige sowohl
an der Strecke Braunschweig-Wolfenbiit-
tel-Harz/Schoppenstedt als auch an der Stre-
cke Braunschweig-Salzgitter. Uberlegungen,
die Station nordlich des Abzweigs anzuordnen
und mit dann nur zwei Bahnsteigkanten auszu-
statten, wurden aus betrieblichen und rdumli-
chen Griinden verworfen (Abb. 12 und 13).

Die Station soll die ,historische” Bahnsteig-
zuwegung nutzen, die nach der Aufgabe des
Haltepunktes von der Stadt Braunschweig als
kommunaler Weg tibernommen wurde. Eine
besondere planerische Aufgabe ist dabei, dass
in dieser Lage auch die Querung des geplan-
ten Radschnellweges von Braunschweig nach
Salzgitter-Thiede liegen konnte. Hier missen
dann die Anforderungen an einen Radschnell-
weg mit denen eines barrierefreien Bahnsteig-
zugangs in Einklang gebracht werden.

2km

gebiet

Ahlum
1.100 Einwohnende

Wolfenbiittel o Vi
” Gewerbe-
4
ra

A SZ-Thiede
o 11,000 Einwbhnende

/
Grof Stickheim
1.400 Einwohnende

Abb. 14: Wolfenbuttel-Wendessen Stationsumfeld
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Abb. 15: Salzgitter-Thiede Stationsumfeld
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Die Stadt Braunschweig plant unter der Vor-
rausetzung der Realisierung der Station die
stadtebauliche Entwicklung einer an die Sta-
tion angrenzenden Fldche. Dort soll eine ver-
dichtete Wohnbebauung entstehen.

Wolfenbuttel-Wendessen

In Wendessen wird eine neue Verkehrsstation
direkt am Bahniibergang der Bundesstral3e 79
entstehen. Mit Vorsorge fiir einen perspek-
tivischen Halbstundentakt zwischen Braun-
schweig und Schoppenstedt wird sie als neuer
Kreuzungsbahnhof einschlieBlich der notwen-
digen Gleisinfrastruktur geplant. Im Rahmen
der Stationsoffensive kann aber zunéchst nur
der Bahnsteig am Bestandsgleis auch baulich
umgesetzt werden (Abb. 14).

Im Zusammenhang mit der Verkehrsstation
wird auch die direkt angrenzende Brache der
ehemaligen Zuckerfabrik entwickelt.

Salzgitter-Thiede

Salzgitter-Thiede ist insofern besonders, als
dass es eine aktuell betriebene Station gibt.
Die bestehende Verkehrsstation liegt am Orts-

rand am Ende einer Stichstrale. Der Busver-
kehr muss einen Umweg in Kauf nehmen, um
eine Verkniipfung herzustellen. Nach dem Ver-
kauf des Empfangsgebaudes an einen Hand-
werksbetrieb entstand eine unertrdgliche
Zugangssituation. Der bestehende Zustand
erlaubt es zudem nicht, die Station mit vertret-
barem Aufwand barrierefrei auszubauen.

Im Rahmen der Stationsoffensive wird die Sta-
tion um etwa 400 m an die Landesstrale 615
Thiede-Wolfenbiittel verlegt. In dieser neuen
Lage kann ein guter Ubergang zum Busnetz
hergestellt werden, und es gibt Flachen, die
die Anlage von Park&Ride - sowie Bike&Ride-
Anlagen ermdglichen (Abb. 15).

Fazit

Die Stationsoffensive ist fir den Regionalver-
band GrofBraum Braunschweig von herausra-
gender Bedeutung. Die Zahl der Verkehrssta-
tionen erhdht sich um 15 % von 46 auf 53. Mit
der verbesserten Anbindung des VW-Werkes
an den SPNV in Wolfsburg-Sandkamp wird ein
vor Ort lang gehegter Wunsch erfiillt. Salzgit-
ter-Thiede und Wolfenbiittel-Wendessen tiber-

VERKEHRSSTATIONEN

nehmen neben der ortlichen ErschlieBung
auch wichtige Verkniipfungsfunktionen mit
dem Busnetz und tragen so zu einer Gesamt-
verbesserung des OPNV bei. Die Station Braun-
schweig West hat eine fir die ErschlieBung der
Stadt auBerordentlich wichtige Funktion. Das
dicht besiedelte Einzugsgebiet und die Mog-
lichkeiten der Verkniipfung mit Stadtbahn
und Bus flihren zu sehr hohen Nachfragepro-
gnosen. Alle Stationen sind ein Beitrag, einen
an die Siedlungsstrukturen angemessenen
Zugang zum SPNV herzustellen. Leider dauert
die Umsetzung viel zu lange. u

Detlef Hasselmann

Teamleiter SPNV

Regionalverband

GrofBraum Braunschweig,
Braunschweig
detlef.hasselmann@regionalverband-
braunschweig.de
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