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Abkurzungsverzeichnis

Abzw Abzweigstelle (auch ,Abzweig®)

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

Bf Bahnhof

BU Bahniibergang

BUSA Bahniibergangssicherungsanlage

DB Deutsche Bahn

EBKrG Gesetz Uber Kreuzungen von Eisenbahnen und Stral3en
EBO Eisenbahnbau- und Betriebsordnung
ESTW Elektronisches Stellwerk

Hbf Hauptbahnhof

MIV Motorisierter Individualverkehr

PZB Punktférmige Zugbeeinflussung

Rbf Rangierbahnhof

RGB Regionalverband GroRraum Braunschweig
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1 Einleitung

1.1 Untersuchungsauftrag

Die Deutsche Bahn AG beabsichtigt, im Bereich des Bahnhofs Gliesmarode das bisherige
Mechanische Stellwerk durch ein Elektronisches Stellwerk (ESTW) zu ersetzen. Von diesem
Ersatz ist auch die in die Stellwerksanlage eingebundene Bahnlbergangssicherungsanlage
(BUSA) am Bahnubergang (BU) Grinewaldstral3e betroffen. Die BUSA muss im Zuge dieser
Stellwerkserneuerung mit neuer Technik in das ESTW eingebunden werden. Bei umfassenden
Erneuerungen von Bahnibergangen ist daneben gemaf Eisenbahnkreuzungsgesetz (EBKrG)
deren mogliche Aufthebung oder ein Ersatz durch eine héhenfreie Kreuzung (Briicke oder Un-
terfihrung) zu prufen.

Gemal Vorzugsvariante der DB Netz AG und aktueller Beschlusslage in den Gremien der
Stadt Braunschweig wird derzeit der Ersatz des BU durch eine héhenfreie Kreuzung ange-
strebt. Als Grinde hierfir werden eine bessere Verkehrsabwicklung und die Erhdéhung der
Sicherheit gesehen. Dementsprechend plant die DB Netz AG das ESTW ohne BU. Eine spé-
tere Integration einer ,wiedererrichteten® BUSA bei nicht erfolgter Umsetzung der hohenfreien
Kreuzung wére jedoch méglich.

Aufgrund der absehbaren Eingriffe in das Umfeld beim Bau einer hohenfreien Kreuzung soll
eine mogliche Wiederherstellung des BUs und die daraus resultierenden zu erwartenden
Schliel3zeiten geprift werden. Wegen entsprechender Forderungen aus der Blrgerschaft soll
zusatzlich eine signaltechnische Optimierung geprtft werden. Die Stadt Braunschweig mochte
unter Einbeziehung einer solchen eisenbahntechnischen Untersuchung eine finale Entschei-
dung treffen.

Die Stadt Braunschweig (Fachbereich Tiefbau und Verkehr) hat vor diesem Hintergrund die
Technische Universitat Braunschweig (Institut fur Eisenbahnwesen und Verkehrssicherung)
beauftragt zu ermitteln, welche SchlieRzeiten an einem BU unter Zugrundelegung zukiinftiger
Personen- und Guterverkehre zu erwarten sind (Planfall 0). Die Planfalle 1 bis 5 umfassen
Kreuzungsldsungen ohne Bahnibergénge. Sie werden in dieser Studie nicht betrachtet.

Aufbauend auf dem Planfall 0 war in dieser Studie ferner zu untersuchen, durch welche sig-
naltechnischen Maflinahmen und in welchem Umfang die Schliel3zeiten des Planfalls O opti-
miert werden kdnnen (Planfall 0+). Zur begrindeten Ableitung des Planfalls 0+ wurden zu-
nachst mehrere Untervarianten (0.1 bis 0.5) definiert und erértert.

Fur die Bahnlbergangslésungen war in dieser Studie ferner die Entwicklung der Sicherheit an
dem BU gegeniiber dem heutigen Zustand zu erértern.
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Abbildung 1: Ubersichtsplan — Bahnubergang GriinewaldstraRe roter Kreis
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2 Rahmenbedingungen

Die vorliegende Studie beruht auf den im Zuge der Beauftragung von der Stadt Braunschweig
tibergebenen Beschreibung der Planungen zum BU GriinewaldstraRe. Hierin enthalten sind:

e die im Rahmen von Ausschusssitzungen offentlich zugénglich gemachten Vorlagen
und Berichte,

e eine Bestandsvermessung des Umfeldes des BU und
e die seitens der DB Netz AG kommunizierten Randbedingungen fir die Planung.

Seitens der DB Netz AG wurden keine Entwurfsplane des zukinftigen ESTW oder andere
Bestandsplanunterlagen zur Verfigung gestellt. Um die fehlende Datengrundlage zu kompen-
sieren, wurde anhand frei verfligbarer Quellen (Google Maps, OpenStreetMap, OpenRail-
wayMap) ein signaltechnischer Ubersichtsplan der aktuellen Infrastruktur erarbeitet. Fehlende
Angaben wurden im Rahmen einer Ortsbegehung erganzt. Die Genauigkeit der Daten ent-
spricht daher nicht den Anforderungen an eine signaltechnische Planung. Fur die Betrachtung
der zu erwartenden Schliel3zeiten und die Aussagekraft der Ergebnisse ist die Genauigkeit
jedoch gut geeignet.

2.1 Infrastruktur Stand 2023

Der BU GriunewaldstraRe liegt im Bahnhof (Bf) Braunschweig-Gliesmarode zwischen den
Bahnsteigen und dem sidlichen, in Richtung des Hbf Braunschweig gelegenen, Ausfahrsig-
nalen. Der BU wird derzeit durch eine mechanische Vollschrankenanlage gesichert. Die Be-
dienung liegt beim Weichenwarter im Stellwerk ,Gs* Gliesmarode Sud.

Der Bf Braunschweig-Gliesmarode liegt an der eingleisigen Strecke 1902 Braunschweig — Gif-
horn. Im noérdlichen (rechten) Bahnhofskopf zweigt die eingleisige Strecke 1722 Celle — Braun-
schweig ab. Die Strecke ist weitgehend stillgelegt und derzeit nur bis Harvesse in Betrieb.
Etwa einen Kilometer stidlich des Bf Braunschweig-Gliesmarode zweigt bei der Abzweigstelle
(Abzw) Linischteich die Strecke 1913 zum Rangierbahnhof (Rbf) ab. Die Strecke 1913 kreuzt
an der Abzweigstelle (Abzw). Schmiedekamp die zweigleisige Hauptstrecke 1900 Braun-
schweig — Helmstedt hohengleich. Am Abzw Schmiedekamp kénnen Zige seit dem Umbau
im Jahr 2022 auch direkt auf die Strecke 1900 in Richtung Weddel/Magdeburg/Wolfsburg
Ubergehen.

von und nach

Braunschweig Hbf Bf Braunschweig-Gliesmarode

von und nach

. . @—P3 O] »—\p @—G_ Harvesse
Abzw. Linischteich = T 1 N3—m
-4 V42 e i Ve
A—E» —® N2—m» von und nach

Gifhorn

Abzw.
Schmiedekamp

Abbildung 2: Infrastruktur Umfeld Bahnhof Braunschweig-Gliesmarode 2023
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Im Bf Braunschweig-Gliesmarode ist das ehemals durchgehende Hauptgleis 1 nicht mehr in
Betrieb. Daher befahren alle Fahrten in und durch den Bahnhof Weichen in abzweigender
Stellung bzw. enge Gleisbtgen. Die Einfahrten sind daher derzeit auf 40 km/h und Ausfahrten
auf 50 km/h begrenzt.

2.2 Aktuelle Planungen

Die DB Netz AG plant die Sicherungstechnik im Bf Braunschweig-Gleismarode im Jahr 2024
durch ein ESTW zu ersetzen. Die Vorplanung ist abgeschlossen. Seit der prinzipiellen Zustim-
mung der Stadt Braunschweig zur Untersuchung einer héhenfreien Querung am heutigen BU
GrunewaldstraRe sehen die Planungen der DB Netz AG fir das ESTW keinen BU mehr vor.
Fur den Zeitplan der DB Netz AG ist eine Realisierung des ESTW mit dem BU Griinewald-
stral3e in 2024 nicht mehr moglich. Bei einer moglichen Entscheidung fiir die Beibehaltung
einer hohengleichen Querung wiirde der BU mit einer neuen Planung mit Anpassung des
ESTW als ,neuer* BU wiederhergestellt werden miissen.

Die Entwurfsplanungen zum ESTW fiir den Bf Braunschweig-Gliesmarode wurden von der DB
Netz AG nicht zur Verfigung gestellt. Auf Grundlage der Randbedingungen der DB Netz AG
und der aktuell vorhandenen Infrastruktur ist der mogliche Lésungsraum jedoch begrenzt. Da
eine Betrachtung der Schlie3zeiten fur den Horizont 2030/2032 beauftragt wurde, wurde der
(Zwischen-)Zustand 2024 nicht weiter untersucht.

2.3 Geplantes SPNV-Betriebskonzept 2030+

Der Regionalverband GroRraum Braunschweig (RGB) plant in seinem SPNV-Konzept 2030+
[1] eine deutliche Ausweitung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) im Bereich des
Bf Braunschweig-Gliesmarode. Zum einen soll die RB 47 Braunschweig-Uelzen im Abschnitt
Braunschweig-Gifhorn Stadt vom Stundentakt auf einen Halbstundentakt verdichtet werden.
Die Planungen hierzu laufen bereits. Um den verdichteten Takt zu ermdglichen, sind die be-
stehenden Kreuzungsbahnhdofe Gifhorn-Stadt und Roétgesbttel sowie ein neu zu errichtender
Kreuzungsbahnhof im Bereich Braunschweig-Kralenriede vorgesehen. Im Bf Braunschweig-
Gliesmarode sind keine planmafigen Zugkreuzungen vorgesehen.

Daneben plant der RGB die Strecke nach Harvesse im SPNV zu reaktivieren. Das Vorhaben
befindet sich in der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung, der sogenannten Standardisierten Be-
wertung. Geplant sind ein Halbstundentakt in der Hauptverkehrszeit und ein Stundentakt in
der Nebenverkehrszeit. Ein Kreuzungsbahnhof ist im Bereich Braunschweig-Watenbuttel vor-
gesehen. In der Hauptverkehrszeit finden zusatzliche Zugkreuzungen im Bf Braunschweig-
Gliesmarode statt.

Sollte die Reaktivierung der Strecke nach Harvesse nicht im vorgesehenen Zeitraum erfolgen,
ist seitens des RGB alternativ die Verlangerung einer von Stiden kommenden Regionalbahn-
linie von Braunschweig Hbf zum Bf Braunschweig-Gliesmarode vorgesehen. Da diese Verlan-
gerung durchgangig im Halbstundentakt moglich wére, wéaren die Zugzahlen im Bf Braun-
schweig-Gliesmarode noch etwas hoher als im Reaktivierungsfall nach Harvesse.
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2.4 Geplante Infrastruktur 2030+

Um das vorgesehene Betriebsprogramm 2030+ abwickeln zu kénnen, sind diverse Ausbauten
der Infrastruktur zwingend notwendig. Fir die Einfihrung des Halbstundentaktes nach Gifhorn
sind dies der bereits erwahnte Kreuzungsbahnhof im Bereich Braunschweig-Kralenriede so-
wie die Beseitigung von Langsamfahrstellen und die abschnittsweise Erhdhung der Strecken-
geschwindigkeit. Letzteres dient neben der Ermdéglichung eines stabilen Fahrplans auch der
Attraktivitatssteigerung der Regionalbahnlinie durch eine Verkirzung der Fahrzeiten.

Fur die Reaktivierung nach Harvesse sind ebenfalls der Neubau eines Kreuzungsbahnhofes,
die Erhdhung der Streckengeschwindigkeit und eine sicherungstechnische Ausriistung mit
Stellwerken und Bahnibergangen notwendig.

Fir den Fall der Verlangerung einer Regionalbahn von Braunschweig Hbf zum Bf Braun-
schweig-Gliesmarode ist flir das Wenden des Zuges der Bau eines zuséatzlichen Bahnsteiglei-
ses als Stumpfgleis bereits vorgesehen.

Fur den Bf Braunschweig-Gliesmarode im Zeithorizont 2030 werden in diesem Zuge folgende
Infrastrukturanpassungen bericksichtigt:

e Erhohung der zulassigen Geschwindigkeiten der zulaufenden Strecken auf moglichst 80 km/h

e Wiedererrichtung des ehemals durchgehenden Hauptgleises 1 (im Bahnsteigbereich in der
Lage des heutigen Gleises 2)

e Einbau zusatzlicher Weichen (Weichentrapez in der Nordeinfahrt und Stdanbindung des Glei-
ses 1)

e Ggf. Errichtung eines zusatzlichen Bahnsteiggleises als Stumpfgleis (zukinftig Gleis 2)

e VergréRerung der nutzbaren Gleislange auf 740m in mindestens einem Gleis.

Bf Braunschweig-Gliesmarode

a&a—P3 Nutzlinge 740m 80 km/h &a—G 80 km/h
& @— P2 so/30kmh —— ! N3 -\« 2,
S VAm— *@\ ’é//’
50 km/h wokm/h @D—P1 L | wkh 4 [__amld 80 kmy/h

iy

A'_. Nutzlinge 740 m Nl'_-

Abbildung 3: Moglicher Zielzustand Bf Braunschweig-Gliesmarode 2030+ ohne BU

Die geplante Infrastruktur ermdglicht tber das Gleis 1 eine deutliche Beschleunigung der
RB 47 von und nach Uelzen/Gifhorn. Flr den potentiell reaktivierten SPNV nach Harvesse
werden Zugkreuzungen mit gleichzeitigen Einfahrten vorgesehen. Fur die ggf. vom Hbf ver-
langerten Regionalbahnen werden Zugwenden am zusétzlichen Stumpfgleis 2 ermdéglicht. Flr
den Guterverkehr wird das Verkehren von Vollziigen mit bis zu 740 m Zuglange bericksichtigt.

2.5 Verkehrsaufkommen im Guterverkehr

Im Gegensatz zum bestellten SPNV, welcher im Detail vom RGB weit im Voraus geplant wird,
kann die Entwicklung im Guterverkehr nur grob abgeschatzt werden. Das Guterverkehrsauf-
kommen ist abhangig von konjunkturellen Schwankungen. Im Schienengiterverkehr kommt
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die Konkurrenzsituation zum Strafl3enguterverkehr mit den jeweiligen Rahmenbedingungen
hinzu. Daneben ist das Aufkommen auf der betrachteten Strecke von wenigen GrofRkunden
und damit deren Planung und Geschéftserfolg abhangig.

Um Uberhaupt eine Abschatzung des Guterverkehrsaufkommens vornehmen zu kénnen, wur-
den im Rahmen dieser Studie das aktuelle Verkehrsaufkommen und der Ausblick bei den an-
schlieRenden Guterverkehrskunden abgefragt.

Tabelle 1: Aktuelles Guterverkehrsaufkommen

Guterkunde Zugpaare Zuglange | Zuggewicht
Hafenbetriebsgesellschaft 2-3 Zugpaare pro Tag max. 550 m Variiert
Volkswagen 3 Zugpaare pro Tag (Harvesse) 200 m 700t

1 Zugpaar pro Tag (Ruihme) 350 m 1000t
ALBA 3 Zugpaare pro Woche ca.270m ca. 800t
Heizkraftwerk Mitte 3-4 Zugpaare pro Woche ca. 200 m ca. 1500t

Zum zukunftigen Guterverkehrsaufkommen 2030 konnte aus den vorstehend aufgefuhrten
Griunden kein Guterkunde definitive Aussagen machen.

Die Hafenbetriebsgesellschaft geht aber tendenziell von einem steigenden Guterverkehrsauf-
kommen auf der Schiene aus. Um die aktuell verkehrenden Containerganzziige nicht mehr im
Rangierbahnhof teilen zu missen, laufen aktuell Planungen zum Ausbau des beim Hafen ge-
legenen Ubergabebahnhofs auf eine Gleislange von 740 m. Daneben gibt es Uberlegungen
zum Bau einer neuen Kanalbriicke, um auch das Gewerbegebiet auf der nordwestlichen Seite
des Mittellandkanals anbinden zu kénnen. Dies kdnnte perspektivisch zu ca. zwei zusétzlichen
Zugpaaren taglichen fuhren.

Auch Volkswagen geht tendenziell von einem steigenden Guterverkehrsautfkommen auf der
Schiene aus. Volkswagen ware zudem Hauptnutzer der geplanten Anbindung der nordwestli-
chen Kanalseite.

Der Giiterverkehr zu ALBA wird voraussichtlich stabil bleiben, da keine groRen Anderungen
beim Mullaufkommen in der Stadt Braunschweig zu erwarten sind.

Die Kohleverfeuerung im Heizkraftwerk Mitte sollte eigentlich in diesem Jahr eingestellt wer-
den. Wie lange sie im Zuge der aktuellen Energiekrise weitergeht, ist aktuell unklar. Es ist
jedoch davon auszugehen, dass im Jahr 2030 keine Kohle mehr verfeuert werden wird und
damit auch der Transport der Kohle auf der Schiene entféllt. Es liegt bislang keine Information
vor, wie zuktnftig das Altholz angeliefert werden soll. Sollte die Anlieferung auf der Schiene
erfolgen, ware das zu transportierende Volumen aufgrund des geringeren Heizwertes voraus-
sichtlich signifikant hther und wiirde sich in gréReren Zuglangen oder vermehrten Zugfahrten
niederschlagen.
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Bei stagnierendem Schienenguterverkehr und dem Wegfall der Kohleztige ware mit ca. sieben
Zugpaaren pro Tag fur 2030 zu rechnen. Bei moderatem Wachstum und Realisierung der zu-
satzlichen Briicke Uber den Mittellandkanal wéare eine Steigerung auf ca. 10-11 Zugpaare pro
Tag realistisch. Nicht bertcksichtigt sind hierbei mogliche Holzverkehre zum Heizkraftwerk
Mitte oder moglicherweise neu hinzukommende Anschlusskunden.

An dieser Stelle sei au3erdem darauf hingewiesen, dass aus Larmschutzgriinden diverse La-
destellen nachts nicht bedient werden dirfen. Da die Bahnstrecke auch abseits der so regu-
lierten Ladestellen im Stadtgebiet direkt durch bewohntes Gebiet fiihrt, ist eine mdglichst weit-
gehende Abwicklung des Guterverkehrs in den Tagesstunden wiinschenswert. Daher wird
auch zukunftig ein Grof3teil der Guterverkehrsziige tagstber zwischen den Personenziigen
verkehren.
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3 Untersuchte Varianten

3.1 Ausfuhrung der Bahnibergangssicherungsanlage

Die konkrete bauliche Ausfiihrung des BU ist nicht Teil dieser Studie. Es wird davon ausge-
gangen, dass die Breite im Wesentlichen ausreichend dimensioniert ist und der BU nur dem
FuRR- und Radverkehr dient. Er kénnte sowohl als kombinierter Ful3- und Radweg oder als
getrennter Fu3- und Radweg realisiert werden. Die Nutzung durch den MIV wird in diesem
Gutachten als baulich unterbunden angenommen.

Unter diesen Pramissen ware der BU gemaR der Richtlinie 815.5000 [2] durch eine Lichtzei-
chenanlage mit FuRwegschranken und gemaf Richtlinie 815.6020 [3] mit Uberwachung durch
die Hauptsignale (LzF-Hp) zu sichern. Die FuRwegschranken wirden sich etwa in der aktuel-
len Lage befinden und einen Meter davor waren die Lichtzeichen zu platzieren.

Zusatzlich wirde eine Fuligangerakustik installiert werden, welche die Bahniibergangsbenut-
zenden wahrend des SchlieRvorganges iiber zwei Lautsprecher warnt. Eine Uberwachung des
Gefahrenraums durch den Weichenwarter mittels Kameraanlage, wie derzeit im Bestand vor-
handen, wéare nicht erforderlich und wirde daher voraussichtlich entfallen.

Die Einschaltstreckenberechnung erfolgt gemaf Richtlinie 815.5100 [4]. Fur die Berechnung
ist bei dieser Bauform von den MaRen des BU nur die maximale Raumstrecke fiir FuRganger
(dF) relevant. Dieses bemisst sich von Lichtzeichen bis hinter die gegeniiberliegende Fuweg-
schranke und betréagt etwa 26 m.

Die Einschaltstrecke (se) bei hauptsignaliiberwachten BUSA besteht aus dem Abstand des
schiitzenden Hauptsignals zum BU (sBU), aus dem Bremswegabstand zwischen dem rele-
vanten Vorsignal und dem schitzenden Hauptsignal (sb) und der Vorgabestrecke zwischen
dem Punkt der Anriickmeldung und dem relevanten Vorsignal (svg).

se =sBU + sb + svg
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Abbildung 4: Vorgabestrecke auf Strecken mit Vorsignal [5]

Die Vorgabestrecke (svg) berechnet sich aus der Streckengeschwindigkeit (vE) und der Vor-
gabezeit (tvg).

svg =tvg / VE

Abschlussbericht 14.03.2023 Seite 13 von 36



Untersuchung der Optimierungsmoglichkeiten der Institut fiir Eisenbahnwesen
g P g g und Verkehrssicherung , fE v

SchrankenschlieRzeiten vom Bahniibergang Grinewaldstral3e TU Braunschweig

Die Vorgabezeit (tvg) setzt sich wiederum aus den folgenden Zeitbestandteilen am BU zu-
sammen:

o Die Vorleuchtzeit (tIF) ist die Zeit vom Einschalten der Lichtzeichen bis zum Schliel3-
beginn der FuBwegschranken. Der langsamste Fuldganger muss in dieser Zeit den
BU uberqueren konnen. Aufgrund der groRen Tiefe des BU ergeben sich hier 25 s.

o Die SchlieR3zeit (ts) beschreibt den SchlieRvorgang der Fuliwegschranken. Da vo-
raussichtlich der Gitterbehang an den Schrankenbdaumen erhalten bleibt, sind hier
10 s anzusetzen.

o Die Signalstellzeit (tsig) beschreibt die Verarbeitungszeit im Stellwerk von der Mel-
dung ,gesichert‘ der BUSA bis zur Fahrtstellung des Haupt- und Vorsignals. Diese
wird mit 5 s angesetzt.

o Fur den Triebfahrzeugfihrer ist eine Signalsichtzeit (tTF) von 10 s vorzusehen.

o Zusatzlich ist durch eine sogenannte Nachlaufzeit (tn) von 11 s zu verhindern, dass
die Schranken beim Offnen nach einer Zugfahrt reversieren.

Insgesamt ergibt sich somit:
tvg=tIF +ts+tsig+tTf+th=25s+10s+5s+10s+11s=61s

Bei einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h entspricht dies einer Vorgabestrecke (svg)
von 1.356 m und bei einer Streckengeschwindigkeit von 60 km/h sind es 1.017 m. Die Ab-
stande zwischen BU, schiitzendem Hauptsignal und dem Bremswegabstand zum relevanten
Vorsignal entsprechen den Signalstandorten der Stellwerksplanung.

3.2 Planfall 0: Wiederherstellung des Bahnibergangs im
neuen ESTW (Variante 0)

Die Nullvariante (Variante 0) bezeichnet die Wiederherstellung des BU bestandsnah. Im aktu-
ellen Planungsstand wirde dies heil3en, dass nach der Inbetriebnahme des ESTW zunéchst
der BU geschlossen ware. In einer zweiten Baustufe wiirde dieser dann mit neuer Technik in
das dann bestehende ESTW integriert. Der BU befindet sich in diesem Planfall zwischen den
Ausfahrsignalen im Bahnhofsgleisbereich. Einzig im mdglichen Stumpfgleis 2 wiirde das Aus-
fahrsignal P2 vor dem BU stehen.

Bf Braunschweig-Gliesmarode
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Abbildung 5: Variante 0 - Bf Braunschweig-Gliesmarode
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3.3 Planfall 0+: Diskussion der Optimierungsmoglichkeiten

In der 6ffentlichen Diskussion und in mehreren Anfragen in stadtischen Gremien wurden ver-
schiedene Mdglichkeiten zur Optimierung der SchlieRzeiten am BU GriinewaldstraRe ange-
regt, empfohlen oder gefordert. Wesentlicher Inhalt dieser Studie ist deshalb auch die Evalu-
ierung dieser Vorschlage. Technische Losungen kdnnen nur insoweit betrachtet werden, wie
sie dem Stand der Technik entsprechen. Weiterhin kénnen Varianten nur bertcksichtigt wer-
den, so sie sich als betrieblich machbar und rechtlich umsetzbar darstellen lassen.

Hierzu wird im Folgenden zunachst die zentrale Problematik am BU GriinewaldstraRe vorge-
stellt, Moglichkeiten zur Verbesserung erortert und anschlie3end eine im Hinblick auf die zu
erwartenden Schliel3zeiten optimierte Variante zur weiteren quantitativen Betrachtung ausge-
wahlt.

Zentrale Problematik am Bahnubergang GrunewaldstralRe

Der aktuelle BU GriinewaldstraRe ist gepragt durch seine Lage innerhalb von Bahnhofsglei-
sen. Dies hat zur Folge, dass jeweils die Einfahrsignale des Bahnhofs die den BU schiitzenden
Signale sind. Deshalb muss der Sicherungsvorgang am BU bereits deutlich vor Erreichen der
Vorsignale zu den Einfahrsignalen (Einfahrvorsignal) durch den Zug beginnen. Bei Personen-
zugen von Gifhorn oder zukinftig auch Harvesse kommt der Halt am Bahnsteig hinzu. Hier-
durch ergeben sich bereits heute sehr lange Einzelschliel3zeiten von ca. 5 Minuten pro Zug
von Gifhorn. Durch die vorgesehene deutliche Erhéhung der Zugzahlen im SPNV werden so-
wohl die Gesamtschliel3zeit, als auch die Anzahl der sehr langen Einzelschlie3zeiten deutlich
steigen. Neben der Reduktion der GesamtschlieRzeit des BUs liegt daher eine besondere Pri-
oritat auf der Verringerung der besonders langen Einzelschliel3zeiten, da diese fur die Nutzer
des BUs besonders argerlich und auch nicht fiir alle nachvollziehbar sind.

Optimierungsmaglichkeiten fur Zige ,,von links“ vom Hbf oder Rbf

Bei ,Zugen von links* (Ausdruck bei Bahnibergangen fir Zige die in aufsteigender Kilomet-
rierungsrichtung verkehren) vom Hauptbahnhof oder Rangierbahnhof konnte kein Optimie-
rungspotential ermittelt werden. Eine Realisierung als zugesteuerte in der Uberwachungsart
Fernuberwacht ist aufgrund der nicht realisierbaren Annéherungsstrecke ohne Hauptsignal
nicht moglich. Der Standort des Einfahrsignals A kann aufgrund vorgeschriebener Abstande
zur ersten Weiche, der Rangierhalttafel und anderen Signalen sowie aufgrund der notwendi-
gen Signalsichtbarkeit (Kurve um den Nuf3berg und StraReniberfihrung der Ebertallee nur
sehr eingeschrankt variiert werden. Aufgrund des vorgegebenen Bremswegabstandes zum
Einfahrsignal A steht auch die Verwendung der Blocksignale der Abzweigstelle Linischteich
als Einfahrvorsignal fest. Eine Optimierung der Annaherungsmeldungen hinsichtlich der kon-
kreten Fahrgeschwindigkeit der einzelnen Zuge wirde ebenfalls nicht zu einer Verbesserung
fuhren, da sudlich der Abzweigstelle Linischteich auf den beiden Strecke vom Hbf bzw. vom
Rbf jeweils homogener Verkehr (nur Personenziige vom Hbf und nur Giterziige vom Rbf)
vorliegt.
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3.3.1 Variante 0.1: Optimierung durch Funkanrickmelder

Die Firma Siemens bietet einen sogenannten Funkanriickmelder an. Dieser besteht aus Achs-
zahlern am Gleis, einer Auswerteeinheit, einem Funkmodul und ggf. einer autarken Stromver-
sorgung. Er bietet fur die Generierung von Anrickmeldungen zwei Vorteile gegeniiber einer
konventionellen Lésung.

Zum einen werden weder eine Verkabelung des Anriickmelders noch der damit verbundene
Kabeltiefbau notwendig. Dies kann je nach Ortlichkeit zu signifikanten Einsparungen bei In-
vestitionsmitteln und Bauzeit fuhren. Das ist im vorliegenden Fall jedoch vermutlich zu ver-
nachlassigen.

Der zweite Vorteil liegt in der Mdglichkeit zur Messung der Geschwindigkeit der verkehrenden
Zige und einer dazu angepassten Verzdgerung der Anriickmeldung.

Im Fall des Bf Gliesmarode ist von einem Funkanrtickmelder nur auf der Zulaufstrecke von
Harvesse ein Vorteil zu erwarten, da dies die einzige Zulaufstrecke ist, auf der mit Mischver-
kehr mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten gefahren wird. Bei der angenommenen Ge-
schwindigkeitsdifferenz von 80 km/h fiir Personenziige und 60 km/h fir Giterztige und den
berechneten Vorgabestrecken wére bei Glterziigen einer Verkirzung der SchlieR3zeiten von
ca. 20 Sekunden erreichbar. Demgegentber steht allerdings eine vorzusehende Zeit von 10
Sekunden fir den Funkverbindungsaufbau, welche die vorzusehende Vorgabestrecke ent-
sprechend verlangern wirde. In Anbetracht des geringen Verbesserungspotentials und der
ausschlieR3lichen Verbesserung fur Guterzugfahrten von Harvesse, wird diese Option nicht
weiter betrachtet.

3.3.2 Variante 0.2: Versetzen der Ausfahrsignale

Bf Braunschweig-Gliesmarode
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Abbildung 6: Variante 0.2 — Versetzen der Ausfahrsignale

Eine Mdglichkeit zur Verbesserung der Schlie3zeiten besteht darin, die ungiinstige Lage des
BUs aus dem Bahnhofsgleisbereich heraus zu verlegen. Da der BU selbst, aufgrund der
Wegeanbindungen und der Topographie, praktisch nicht verlegt werden kann, ist dies nur
durch das Versetzen der Ausfahrsignale P1 und P3 vor den BU mdglich. Dies hétte jedoch
deutliche Einschrankungen bei der nutzbaren Gleislange zur Folge. Dies wird von der DB Netz
abgelehnt, da es deren Ziel zuwider laufen wirde, bis zu 740 m lange Zuge fahren zu kénnen.
Eine solche Einschrankung fur Gterziige konnte sogar ein Verfahren nach 811 des Allgemei-
nen Eisenbahngesetzes (AEG) wegen ,...mehr als geringfligige Verringerung der Kapazitat
einer Strecke, ...“ [6] erforderlich machen. In diesem Verfahren ware darzulegen, dass die zu
reduzierenden Kapazitaten auch in Zukunft nicht mehr benétigt werden. Die Variante 0.2 wird
daher nicht weiter verfolgt.
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3.3.3 Variante 0.3: Richtungsbetrieb mit Versetzen eines Ausfahrsignals

Bf Braunschweig-Gliesmarode
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Abbildung 7: Variante 0.3 - Richtungsbetrieb

Anstelle des Versetzens beider Ausfahrsignale ware es denkbar, nur eines der beiden Aus-
fahrsignale P1 oder P3 vor den BU zu versetzen. In dieser Variante ware es notwendig, dass
Personenzige und kurze Guterzige von rechts jeweils das Gleis mit dem versetzten Ausfahr-
signal nutzen. Lange Glterziige kénnten das Gleis mit dem nicht versetzten Ausfahrsignal
nutzen. Zige von links kénnten je nach Zuglange beide Gleise flexibel nutzen.

Diese Variante verringert die betriebliche Flexibilitat im Bf Braunschweig-Gliesmarode, da eine
feste Zuordnung der jeweiligen Ziige zu den Bahnhofsgleisen erfolgt. Dies verringert die Mog-
lichkeiten der Disposition im Falle von Unregelm&Rigkeiten oder Bauarbeiten. Da die Nachteile
dieser Variante im Regelbetrieb zu vernachlassigen sind, kdnnte diese Variante seitens der
DB Netz AG zustimmungsfahig sein.

Die Verbesserung bei der SchlieRzeit des BUs resultiert daraus, dass bei Fahrten in das Gleis
mit versetztem Ausfahrsignal nun nicht mehr das Einfahrvorsignal das relevante Vorsignal ist,
sondern diese Funktion das Einfahrsignal als Mehrabschnittssignal tibernehmen wirde. Die
Fahrstrecke zwischen Anriickmeldung und BU wiirde sich um einen Bremswegabstand von
ca. 700 m verkurzen.

3.3.4 Variante 0.4: Einrichtung von zusatzliche Zwischen- oder Lang-
ausfahrsignale vor dem Bahntbergang

Bf Braunschweig-Gliesmarode
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Abbildung 8: Variante 0.4 - Langausfahrsignale

Als Alternative zum Versetzen der Ausfahrsignale vor den BU kénnten an dieser Stelle auch
zuséatzliche Zwischen- bzw. Langausfahrsignale P11 und P13 errichtet werden. Dies hétte den
Vorteil, dass einerseits flr Fahrten von Personenziige und kurzen Guterziige diese Signale
verwendet werden kdnnten. Andererseits kdnnten lange Guterziige weiterhin die ,normalen®
Ausfahrsignale nutzen. Bei dieser Variante wirde sowohl eine Einschrankung der nutzbaren
Gleislangen vermieden als auch die betriebliche Flexibilitat erhalten. Diese Variante erzeugt
durch die zusatzlichen Signale erhdhte Investitions- und Unterhaltungskosten, sie kénnte je-
doch seitens der DB Netz AG zustimmungsfahig sein.
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Die Verbesserung bei der SchlieRzeit des BUs resultiert wie bei der Variante 0.3 daraus, dass
nun nicht mehr das Einfahrvorsignal das relevante Vorsignal ist, sondern diese Funktion das
Einfahrsignal als Mehrabschnittssignal ibernehmen wiirde.

Zur Realisierung einer schliel3zeitoptimierten Variante mit Langausfahrsignalen muss das
ESTW aus dem Planfall 0 um die beiden Ausfahrsignale P11 und P13 vor dem BU erganzt
werden. Neben den direkt sichtbaren zuséatzlichen Signalen sind zwei zuséatzliche Gleisfrei-
meldeabschnitte, Verkabelungsarbeiten, Anpassungen an den Ausfahrsignalen P1 und P3,
ggf. Anpassungen an der Geschwindigkeitssignalisierung, sowie die Einrichtung der zusatzli-
chen FahrstralRen in der Stellwerkslogik notwendig. Ein schematischer Lageplan ist als Anlage
1 beigeflgt.

Je nach genauer Positionierung der Ausfahrsignale kénnten statt der Langausfahrsignale auch
Zwischensignale errichtet werden. Diese wirden zwar wahrscheinlich den Mindestabstand
zum folgenden Hauptsignal von 400 m unterschreiten, waren aber im Rahmen einer Ausnah-
megenehmigung voraussichtlich umsetzbar. In Bezug auf die SchlieRzeiten am BU sind jedoch
keine Unterschiede zu erwarten.

Entsprechend der Vorgaben der DB Netz soll im Betrieb mdglichst nicht auf ein Halt zeigendes
Hauptsignal zugefahren werden, da dies durch die Wirkungsweise der PZB negative Folgen
fur die Fahrzeit haben kann. Daher sollen das Langausfahrsignale P11 bzw. P13 und das
jeweils relevante Vorsignal F bzw. G auch bei haltenden Personenziigen rechtzeitig einen
Fahrtbegriff anzeigen.

3.3.5 Variante 0.5: PlanméaRige Fahrt der Personenziige auf Haltzei-
gende Ausfahrsignale

In Abweichung zu den Vorgaben der DB Netz AG ware es technisch mdglich, dass die Ein-
schaltung der BUSA bei haltenden Personenziigen so verzogert wird, dass das jeweilige Aus-
fahrsignale erst nach Halt des Zuges am Bahnsteig auf einen Fahrtbegriff wechselt. Es ist zu
vermuten, dass die SchlieRzeiten am BU in diesem Fall signifikant verkiirzt werden kénnen.

Diese Variante wiirde seitens der DB Netz AG entsprechend den Vorgaben vermutlich abge-
lehnt werden, da sie aufgrund der Wirkungsweise der Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB)
zu Fahrzeitverlangerungen fiihren kann.

In einer technischen Realisierung ware dieses Verfahren mit derselben Infrastruktur wie die
Variante 0.4 umsetzbar. Hierbei wirden die Zwischen- bzw. Langausfahrsignale ausschlief3-
lich fir haltende Personen- bzw. haltende kurze Giuterziige verwendet werden. Die Einschal-
tung der BUSA wiirde bei diesen Ziigen erst der bei Belegung des Bahnsteiggleises und
gleichzeitiger Anforderung der entsprechenden Ausfahrstral3e erfolgen. Durchfahrende Zige
missten in dieser Variante zwingend die normalen Ausfahrsignale nutzen, da sie andernfalls
wegen der zu spaten Sicherung des BUs anhalten missten.

Haltende Personenziige wirden in der Variante 0.5 das jeweilige Einfahrsignal mit dem Sig-
nalbegriff Ks2 ,Halt erwarten® passieren. Hierbei wird zur Verhinderung der ,Weiterfahrt gegen
haltzeigendes Hauptsignal® die Punktformige Zugbeeinflussung (PZB) aktiviert. Nach dem Halt
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am Bahnsteig wechselt die PZB in den sogenannten restriktiven Modus zur Verhinderung der
»LAnfahrt gegen haltzeigendes Hauptsignal®. Im restriktiven Modus sind je nach Anordnung der
Signale und der Haltestelle unterschiedlich lange Strecken mit maximal 25 km/h oder 45 km/h
zurlickzulegen. Dies kann zu signifikanten Fahrzeitverlangerungen fihren und kann im Rah-
men der Fahrdynamischen Berechnung fur den Einzelfall iberprift werden.

3.3.6 Auswahl der weiter zu betrachtenden Varianten

Die Varianten 0.1 und 0.2 werden — wie bereits oben erlautert — nicht weiter betrachtet.

Die Varianten 0.3 und 0.4 nutzen Signalstandorte, die in denselben Abstanden zum BU ste-
hen. Fir sie kbnnen die Schliel3zeiten gemeinsam berechnet werden. Da Variante 0.3 weniger
betriebliche Flexibilitat bietet, wird nachfolgend nur die Variante 0.4 weiter betrachtet.

Auch wenn zu erwarten ist, dass die Variante 0.5 von der DB Netz AG wegen betrieblicher
Einschrankungen abgelehnt werden wird, sollen die theoretisch erreichbaren Schlief3zeiten als
Ergéanzung zur Variante 0.4 ebenfalls berechnet werden. Hierbei soll auch untersucht werden,
ob und wenn ja in welchem Umfang Fahrzeitverlangerungen durch die PZB zu erwarten wéren.

Die weiter verfolgten Varianten 0.4 und 0.5 entsprechen dem im Auftrag genannten Planfall
,0+“ mit optimierten Schlielzeiten.
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4 Ermittlung der SchlieRBzeiten

4.1 Grundlagen der Fahrdynamischen Berechnungen

Fur die fahrdynamische Berechnung wurde ein vereinfachtes Modell mit konstanter Anfahr-
und Bremsbeschleunigung verwendet. Dies ist ausreichend, da bei den zu berechnenden An-
naherungsstrecken fast ausschlieRlich konstante Fahrtabschnitte und Bremsvorgange abzu-
bilden sind. Bremsvorgadnge werden auch bei komplexeren Programmen zur Fahrdynami-
schen Berechnung mit konstanten Verzdgerungen in Abhangigkeit zu dem Bremsvermdgen
der Verkehrenden Ziige und der Ausgangsgeschwindigkeit ermittelt.

Als Fahrzeuge fir den Personenverkehr wurden die aktuell verkehrenden LINT54 angenom-
men. Die Variation bei den Giiterziigen ist wesentlich groRer. Hier wurden ein gemischter G-
terzug mit 400 m Lange und 1500 t Last, sowie ein Containerzug mit 740 m Lange und 1500 t
Last angenommen.

Tabelle 2: Annahmen zu den Zugdaten fir die Fahrdynamische Berechnung

Zugtyp Lange Beschleunigung Verzogerung
Personenzug LINT54 54 m 0,4 m/s2 0,7 m/s2
Gemischter Glterzug 400 m 0,1 m/s? 0,4 m/s?
Containerzug 740 m 0,1 m/s? 0,4 m/s?

Gerade das Beschleunigungsvermdgen der Giterziige ist stark abhangig vom eingesetzten
Triebfahrzeug und der tatsachlichen Last. Kurze Guterziige oder leere Guterzige kénnen bes-
ser beschleunigen. Da jedoch kaum Beschleunigungsvorgange im Betrachtungsbereich vor-
kommen, wurde auf eine zusatzliche Variation verzichtet. Das Beschleunigungsvermégen der
LINT54 nimmt mit zunehmender Geschwindigkeit stark ab. Fur den relevanten Bereich (0-40
km/h) nach dem Halt am Bahnsteig, ist die Annahme jedoch hinreichend genau.

Fur jede vorkommende Zugfahrt als Kombination aus Planfall, Richtung, Gleis und Zugtyp
wurde mittels der fahrdynamischen Berechnung eine zu erwartende SchlieRzeit am BU pro
Zugfahrt errechnet. Zusatzlich zur rein theoretischen Fahrzeit wurde ein Ublicher Fahrzeitzu-
schlag von 5% angesetzt. Die Ergebnisse je Zugfahrt sind in der Anlage 2 im Detail zusam-
mengefasst.

Um die Gesamtschliel3zeit je Stunde zu ermitteln und die SchlieRvorgange im Verlauf einer
typischen Stunde darzustellen, wurden die Ergebnisse je Zugfahrt mit den Ankunfts- und Ab-
fahrts- bzw. Durchfahrtzeiten aus der Fahrplanstudie des Regionalverbandes kombiniert. Die
resultierenden Verlaufe fir eine typische Stunde in der Hauptverkehrszeit bzw. der Nebenver-
kehrszeit sind in den Anlagen 3 und 4 dargestellt. Die Hauptverkehrszeit wird vom Regional-
verband mit 05:30 bis 08:30 Uhr und 14:30 bis 18:30 Uhr angegeben.
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Die Schlie3zeiten fur Zugfahrten vom Hbf und Rbf sind fir alle Planfalle gleich, da in dieser
Fahrtrichtung kein Optimierungspotential ermittelt werden konnte. Die SchlieRzeiten je Zug-
fahrt liegen hierbei zwischen 2,3 und 3,6 Minuten. Wobei die kiirzeren Schlie3zeiten bei Per-
sonenzigen mit hoher Einfahrgeschwindigkeit und die langeren Schliel3zeiten bei langen G-
terzligen auftreten. Die Verbesserung der Schlief3zeiten bei Personenziigen im Vergleich zum
aktuellen Status Quo ergeben sich im Wesentlichen aus der unterstellten Erhéhung der Stre-
ckengeschwindigkeit auf 80 km/h und der geplanten Wiedererrichtung des durchgehenden
Hauptgleises 1 ebenfalls fir 80 km/h.

4.2 SchlieRzeiten Variante 0 — BU in neuem ESTW

Bei der Variante 0 liegen die zu erwartenden SchlieRzeiten fir Zige von Gifhorn bzw. Har-
vesse bei 3,7 bis 4,3 Minuten. Wobei die kiirzeren Schliel3zeiten bei kurzen Guterziigen und
die langeren Schlie3zeiten bei haltenden Personenziigen mit reduzierter Einfahrgeschwindig-
keit auftreten. In der Kombination ergeben sich folgende Werte fiir die Gesamtschlie3zeit pro
Stunde und die jeweils langsten Einzelschlie3zeiten:

Tabelle 3: SchlieRzeiten am Bahniibergang Variante 0 — BU in neuem ESTW

Hauptverkehrszeit Nebenverkehrszeit
Gesamtschliel3zeit pro Stunde 25,0 min 30,9 min
Anteil Schlie3zeit pro Stunde 42 % 51 %
Langste EinzelschlieRzeiten 4,2 min 4,3 min
4,2 min 4,1 min
4,1 min 4,1 min

Die hohere GesamtschlieRzeit in der Nebenverkehrszeit im Vergleich zur Hauptverkehrszeit
liegt an den dann vermehrt verkehrenden Giterziugen.

Die langsten EinzelschlieRzeiten treten in der Hauptverkehrszeit bei den Zugkreuzungen der
RB 49 (von und nach Harvesse) auf, da der BU zwischen den beiden Ziigen nicht gedffnet
werden kann. Die Schlie3zeiten der Ziige der RB 47 von Gifhorn und dem Giterzug liegen
jedoch mit ca. 4 Minuten in derselben GroéRenordnung.

Die geringfugig grofRere Maximalschlie3zeit in der Nebenverkehrszeit liegt beim RB 49 von
Harvesse, da unterstellt wurde, dass dieser in der Nebenverkehrszeit planmafig das Gleis 1
nutzt, um das Gleis 3 flexibler fir den Giterverkehr nutzen zu kénnen. Die Ubrigen langeren
Schlie3zeiten der RB 47 von Gifhorn und der Giterziige von Harvesse liegen wiederum bei
ca. 4 Minuten.
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4.3 Schliel3zeiten Variante 0.4 - Langausfahrsignale

Bei der Variante 0.4 liegen die zu erwartenden SchlieRzeiten fir Zuige von Gifhorn bzw. Har-
vesse bei 3,0 bis 3,7 Minuten. Wobei die kiirzeren Schliel3zeiten bei kurzen Guterztigen und
die langeren Schlie3zeiten bei haltenden Personenziigen mit reduzierter Einfahrgeschwindig-
keit auftreten. In der Kombination ergeben sich folgende Werte fiir die Gesamtschlie3zeit pro
Stunde und die jeweils langsten Einzelschlie3zeiten:

Tabelle 4: Schlie3zeiten am Bahnibergang Variante 0.4 - Langausfahrsignale

Hauptverkehrszeit Nebenverkehrszeit
Gesamtschliel3zeit pro Stunde 23,2 min 27,8 min
Anteil Schlie3zeit pro Stunde 39 % 46 %
Langste EinzelschlieRzeiten 4,2 min 3,8 min
4,2 min 3,6 min
3,4 min 3,4 min

Gegenuber der Variante 0 kann mit der Variante 0.4 die GesamtschlieRzeit in der Hauptver-
kehrszeit um 1,8 Minuten und in der Nebenverkehrszeit um 3,2 Minuten gesenkt werden.

Die geringere Verkirzung in der Hauptverkehrszeit ist darauf zuriickzufuhren, dass fur die
beiden Zugkreuzungen der RB 49 (von und nach Harvesse) keine Verkirzung der Schliel3zeit
eintritt. Daher bleiben auch die beiden langsten Einzelschlie3zeiten in der Hauptverkehrszeit
gleich. Dies liegt daran, dass die Verklrzung der theoretischen Schliel3zeit fir den von Har-
vesse kommenden Zuges innerhalb der Uberlappung mit dem vom Hbf kommenden Zug liegt.

Die langsten Einzelschlie3zeiten abseits der Zugkreuzung sind weiterhin die RB 49 von Har-
vesse in der Nebenverkehrszeit auf Gleis 1, sowie die Giterzuge und die RB 47 von Gifhorn.

Die Verkirzung der Schlie3zeiten pro Zug von Harvesse bzw. Gifhorn betragt gegentber dem
Planfall 0 zwischen 13% und 20%. Wobei die Verkirzung bei kurzen durchfahrenden Giiter-
zlgen am starksten und bei haltenden Personenziigen mit reduzierter Einfahrgeschwindigkeit
am geringsten ist.

4.4 Schliel3zeiten Variante 0.5 — Langausfahrsignale mit Halt

Bei der Variante 0.5 mit planmafgiger Fahrt auf haltzeigendes Ausfahrsignal wird vorgesehen,
dass die Sicherung des BUs bei Fahrten mit Ziel Langausfahrsignal P11 bzw. P13 erst mit
Befahren des Bahnhofsgleises angestof3en wird. Folglich kdnnen diese Fahrstral3en nur fur
haltende Zuge verwendet werden. Durchfahrende Gilterziige missen in diesem Fall die nor-
malen Ausfahrsignale nutzen, da sie andernfalls auch im Bahnhof anhalten mussten.
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Die zu erwartenden Schlie3zeiten fur haltende Personenziige von Gifhorn bzw. Harvesse
konnten somit auf ca. 2,0 Minuten reduziert werden. Die SchlieRzeiten fur durchfahrende Gu-
terziige wirden hingegen der Variante 0 entsprechen. In der Kombination ergeben sich fol-
gende Werte flir die Gesamtschlie3zeit pro Stunde und die jeweils langsten Einzelschlie3zei-
ten:

Tabelle 5: Schlie3zeiten am Bahnibergang Variante 0.5 — Langausfahrsignale mit Halt

Hauptverkehrszeit Nebenverkehrszeit
Gesamtschliel3zeit pro Stunde 21,1 min 24,4 min
Anteil Schliel3zeit pro Stunde 35 % 41 %
Langste EinzelschlieRzeiten 4,2 min 4.1 min
4,2 min 4,1 min
4,1 min 3,6 min

Die Variante 0.5 mit planmafiger Fahrt auf haltzeigendes Ausfahrsignal erméglicht somit eine
weitere Reduktion der GesamtschlieRzeit am BU pro Stunde. Die langsten SchlieRzeiten sind
jedoch verglichen mit der konventionellen Variante 0.4 sogar héher und entsprechen etwa der
Variante 0. Dies liegt zum einen daran, dass in der Hauptverkehrszeit die theoretische Verkir-
zung fur die RB 49 von Harvesse wieder durch die Zugkreuzung Uberdeckt wird und damit
nicht realisiert werden kann. Daneben ist keine Verbesserung fir die durchfahrenden Guter-
zuge moglich, welche somit insbesondere in der Nebenverkehrszeit nun fur die langsten Ein-
zelschlie3zeiten verantwortlich sind.

Die fahrdynamische Berechnung ergab auRerdem, dass infolge der restriktiven PZB 90 Uber-
wachung nach dem Halt der Personenziige von Gifhorn bzw. Harvesse eine Fahrzeitverlan-
gerung von knapp 10 Sekunden bei der Weiterfahrt zum Hbf zu erwarten ist. Es ist daher
davon auszugehen, dass dieser Planfall von der DB Netz AG abgelehnt werden wird. Um den
entstehenden Fahrzeitverlust an anderer Stelle wieder auszugleichen, wére beispielsweise
eine Geschwindigkeitserhéhung von 80 km/h auf 100 km/h in der GréRenordnung von min-
destens einem Kilometer erforderlich.
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4.5 Kritische Betrachtung und Einordnung der ermittelten
Schliel3zeiten

Da der zu betrachtende Zustand relativ weit in der Zukunft liegt, beruht diese Studie auf den
diversen genannten Annahmen. Um die Unsicherheiten hinsichtlich Abweichungen von den
Annahmen einschéatzen zu kénnen, wurden folgende Uberlegungen angestellt:

Infrastruktur

In der Studie wurde eine Ertuichtigung aller Zulaufstrecken fiir die Personenziige auf 80 km/h
angenommen. Dies stellt die Abschatzung hin zu mdglichst kurzen Schlie3zeiten dar. Eine
weitere Steigerung Uber 80 km/h scheint aufgrund der Trassierung der Strecken und der Lage
in bebautem Gebiet nicht realistisch machbar. Sollte eine Steigerung der Geschwindigkeiten
hingegen nur auf 60 km/h realisiert werden, wirde dies die Schliel3zeiten je Personenzug um
ca. 10 Sekunden verlangern.

Zugmaterial SPNV

Die derzeit eingesetzten LINT54 Dieseltriebziige sind vergleichsweise schwach in der Be-
schleunigung. Insbesondere durch den Einsatz von spurtstarkeren Fahrzeugen im Rahmen
der angedachten Elektrifizierung kdnnten die Fahrzeiten fur die Regionalbahnen sptrbar ver-
kurzt werden. Auf die SchlieRzeiten am BU hétte dies jedoch praktisch keine Auswirkungen,
da im Annaherungsbereich kaum Beschleunigungsvorgéange stattfinden.

Mengengeriist SPNV

Das angesetzte Mengengerist im SPNV entspricht den Planungen des Regionalverbandes.
Da dieser den SPNV bestellt und selbst Gber die Regionalisierungsmitteln planbar mit den
entsprechenden Finanzmitteln versorgt ist, kann das Mengengerist als belastbar angesehen
werden. Sollte die Reaktivierung nach Harvesse nicht erfolgen, ware mit der Durchbindung
einer Regionalbahnlinie von Siden Uber den Hbf nach Braunschweig-Gliesmarode eine ver-
gleichbar dichte Belegung des Abschnittes zu erwarten.

Zugmaterial und Mengengeriist Glterverkehr

Die groRten Unsicherheiten der Studie liegen beim Giterverkehrsaufkommen in Art und An-
zahl. Sicher abschatzen lasst sich das Guterverkehrsaufkommen auf einer Strecke tber die-
sen Zeitraum nicht, da zu viele Abh&angigkeiten zu anderen Rahmenbedingungen bestehen,
die nichts mit der Eisenbahn an sich zu tun haben. Im Rahmen der Befragung der Guterver-
kehrskunden konnten die jeweiligen Prognosen von einem mindestens gleichbleibenden bis
steigendem Aufkommen glaubhaft begrindet werden. Die getroffenen Annahmen kénnen so-
mit als wahrscheinlichstes Szenario angesehen werden.

Im Einzelfall werden die vorgesehenen Giiterzugtrassen stundenweise nicht belegt werden,
wodurch die jeweilige Einzelschlie3zeit entféllt. Im Rahmen der gesellschaftlich Gberwiegend
gewollten Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene, missen diese Kapazitaten auf der
sogenannten ,letzten Meile“ jedoch zwingend vorgehalten werden.
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Mogliche Halte von Giterziigen auf dem Bahnibergang

Im Rahmen der Studie konnte nicht ermittelt werden, in welchem Umfang Guterziige auf dem
BU halten werden. Bei planmaRigem Verkehr ist davon auszugehen, dass die tiber den Bf
Braunschweig-Gliesmarode verkehrenden Guterziige im Regelfall als Durchfahrten geplant
werden. Bei Abweichungen vom Fahrplan ist jedoch davon auszugehen, dass bei dem vorge-
sehenen dichten Betriebsprogramm auch Giterziige zur Kreuzung oder Pufferung im Bahnhof
werden warten missen.

Als kritischer Punkt wird hier vor allem die héhengleiche Kreuzung mit der bereits heute dicht
und zukiinftig noch dichter befahrenen Hauptbahnstrecke 1900 Braunschweig — Helmstedt im
Abzweig Schmiedekamp gesehen. Da der Bf Braunschweig-Gliesmarode im ndheren Umfeld
des Abzweiges die einzige Mdglichkeit zum Puffern von langen Giuterziigen bietet, kbnnen
Fahrplanabweichungen auf der Hauptbahnstrecke 1900 entsprechende Auswirkungen auf den
Guterverkehr im Bf Braunschweig-Gliesmarode haben und dort zu au3erplanméaRigen Warte-
zeiten von Guterzugen fuhren.

Lange Guterzlige wirden in solchen Betriebssituationen zwangslaufig auch auf dem BU zum
Stehen kommen. In solchen Féllen ist zuziiglich zu der SchlieRzeit des BUs von ca. 5 Minuten
fur das reine Ein- und Wiederausfahren mit einer betrieblich erforderlichen Wartezeit unbe-
kannter Hohe zu rechnen. Ahnliches gilt bei moglicherweise notwendigen Rangierarbeiten im
Bf Braunschweig-Gliesmarode.
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5 Vergleich der Varianten

5.1 Schliel3zeiten fur den querenden Ful3- und Radverkehr

Die zu erwartenden SchlieRzeiten am BU GriinewaldstraRe wurden im Kapitel Fehler! Ver-
weisquelle konnte nicht gefunden werden. fir die Varianten 0, 0.4 (Langausfahrsignale)
und 0.5 (Langausfahrsignale mit Halt) berechnet. Fur die Variante 0.1 (Funkanriickmeldung)
sind keine Verbesserungen im Vergleich zur Variante 0 zu erwarten. Die Schlie3zeiten der
Variante 0.3 (Richtungsbetrieb) kdnnen im Regelbetrieb mit den errechneten Werten der Va-
riante 0.4 gleichgesetzt werden. Die Schliel3zeiten der Variante 0.2 (Versetzung der Ausfahr-
signale) sind ebenfalls denen der Variante 0.4 ahnlich. Aufgrund der verkirzten Gleisnutzlange
werden jedoch die langeren Guiterziige im Rangierbahnhof geteilt werden und in zwei Teilen
befdrdert werden missen. Die dadurch gré3ere Anzahl an Zugfahrten wird die Gesamtschliel3-
zeit geringfugig erhdhen.

Tabelle 6: Variantenvergleich - Schlie3zeiten

Variante O Variante | Variante | Variante | Variante | Variante | Variante
0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5
vgl. Abschn. 3.2 3.3.1 3.3.2 3.3.3 3.34 3.35

GesamtschlieR- | 25,0 min | 25,0 min | 23,2 min | 23,2 min | 23,2 min | 21,1 min

zeit HVZ + X
langste Einzel- 4,2 min 4,2 min 4,2 min 4,2 min 4,2 min 4,2 min
schliel3zeit

GesamtschlieB- | 30,9 min | 30,9 min | 27,8 min | 27,8 min | 27,8 min | 24,4 min

zeit NVZ +X
langste Einzel- 4,3 min 4,3 min 3,8 min 3,8 min 3,8 min 4,1 min
schlieRzeit

5.2 Einfluss auf den Bahnbetrieb

Bei der Variante 0 sind keine signifikanten Einfliisse des BUs auf den Bahnbetrieb zu erwarten,
da der BU jeweils zeitgerecht eingeschaltet wird und die Ziige somit unbehindert fahren kon-
nen. Nur bei Stérungen an der BUSA oder einer Anriickmeldung sind negative Folgen fiir den
Bahnbetrieb zu erwarten. Daneben ist der BU in der Riickfallebene bei Stérungen im Stellwerk
durch den zustandigen Fahrdienstleiter besonders zu beachten.

Die Variante 0.1 (Funkanrickmeldung) wurde wegen der fehlenden Verbesserungsmaoglich-
keit nicht detailliert betrachtet. Es sind jedoch verglichen mit der Variante 0 kaum Unterschiede
in Bezug auf den Bahnbetrieb zu erwarten. Die Wahrscheinlichkeit von Stérungen ist gering-
fugig héher, da die Anriickmeldung zusatzlich bei Funkstérungen ausfallen kann.
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Die Variante 0.2 (Versetzung der Ausfahrsignale) hat starke negative Folgen fur den Bahnbe-
trieb, da die nutzbare Gleislange und damit verbunden die maximale Lange von Giiterziigen
eingeschrankt werden. Daneben gelten die Punkte der Variante O

Die Variante 0.3 (Richtungsbetrieb) hat negative Folgen fiir den Bahnbetrieb, welche sich im
Wesentlichen durch eine geringere Flexibilitat in der Betriebsfihrung im Falle von Betriebsein-
schrankungen zeigen. Daneben gelten die Punkte der Variante O.

Die Variante 0.4 (Langausfahrsignale) hat keine besonderen Einflisse auf den Bahnbetrieb.
Einzig die Punkte von Variante 0 gelten ebenfalls.

Bei der Variante 0.5 (Langausfahrsignale mit Halt) sind hingegen infolge der restriktiven PZB
90 Uberwachung nach Halt am Bahnsteig Fahrzeitverlangerungen von knapp 10 Sekunden zu
erwarten. Des Weiteren gelten bei Stérungen dieselben Punkte wie zuvor bei Variante 0.

Tabelle 7: Variantenvergleich — Einfluss auf den Bahnbetrieb

Variante O Variante 0.1 | Variante 0.2 | Variante 0.3 | Variante 0.4 | Variante 0.5

0 o) - - o) -

5.3 Sicherheit am BU GriinewaldstraRe

5.3.1 Grundsatze zur Sicherheit an Bahntbergangen

Die Sicherheit an Bahniibergangen wird durch die Anwendung der anerkannten Regeln der
Technik bei der Planung und Errichtung von Bahnibergangen, die korrekte Anwendung der
bahnseitigen Vorschriften fur den Betrieb und die Wartung sowie das korrekte Verhalten der
guerenden Verkehrsteilnehmer gewéhrleistet.

Ferner obliegen den Betreibern von Eisenbahnen wegen der vom Betrieb ausgehenden Ge-
fahren grundsatzliche Verkehrssicherungspflichten. Die Rechtsprechung der letzten 20 Jahre
hat dazu gefihrt, dass es im Einzelfall nicht allein ausreichen kann, die Anforderungen der
EBO zu erfilllen, sondern die Bahnbetreiber aufgefordert sind, ortlichen Situationen und Be-
sonderheiten Beachtung zu schenken und ggf. ergdnzende SicherheitsmalRnahmen zu ergrei-
fen. Solche MalRnahmen kénnen z.B. in der Nahe von Schulen, Kindergarten, Blindenheimen
geboten sein. Aber auch in Situationen, in denen aufgrund 6rtlicher Verhaltnisse mit einem
Fehlverhalten querender Verkehr zu rechnen bzw. solches offensichtlich und bekannt ist. Ty-
pische Beispiele fur erganzende Mal3nahmen sind z.B. rechts und links von den Sicherungs-
anlagen angeordnete Zaune. Mit ihnen soll bei gesperrtem BU ein versehentliches Betreten
der Gleisanlagen verhindert bzw. ein absichtliches Betreten oder Uberschreiten der Gleisan-
lagen unterbunden werden (Abbildung 9).
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Abbildung 9: Bahnibergang mit ergdnzendem Zaum, um Fehlverhalten, wie das Umlau-
fen des gesperrten Bahniibergangs zu unterbinden; hier Bahnibergang Buchhorst bei
Braunschweig (Foto: IfEV)

5.3.2 Abgrenzung des Untersuchungsumfangs

Der Untersuchungsumfang bzgl. der unter 5.3.1 angefuhrten Grundsétze zur Sicherheit ist wie
folgt abgegrenzt worden:

e Benennen und Bewerten von Faktoren, die einen an dem BU GriinewaldstralRe rele-
vanten Einfluss auf die Sicherheit haben kénnen (Risikofaktoren).

e Planung und Bau: Es wird in diesem Gutachten vorausgesetzt, dass die neu zu er-
richtende BUSA nach den anerkannten Regeln der Technik geplant, gebaut und ab-
genommen wird.

- Es wird in dieser Studie keine diesbeziigliche Untersuchung durchgefihrt.

o Eisenbahnbetrieb: Es wird in diesem Gutachten vorausgesetzt, dass der Betrieb ent-
sprechend des giiltigen betrieblichen Regelwerks durchgefihrt wird.
- Es wird in dieser Studie keine diesbezigliche Untersuchung durchgefihrt.

e SchlieRzeiten: Es ist Kernaufgabe dieses Gutachtens, die zu erwartenden Schliel3zei-
ten Berechnung der Schlie3zeiten zu ermitteln. Dies erfolgt in dieser Studie nach
den anerkannten Regeln der Technik.

o Verkehrssicherungspflicht: Aufgrund der sich aus der Verkehrssicherungspflicht erge-
benden Obliegenheiten wird in dieser Studie geprift, ob offensichtliche Gegebenhei-
ten vorliegen oder zu erwarten sind, die erganzende Sicherungsmaf3nahmen erfor-
dern koénnten.
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¢ Nicht Gegenstand dieses eisenbahnspezifischen Gutachtens sind bahnfremde As-
pekte der Sicherheit wie z.B. die soziale Sicherheit und die Verkehrssicherheit auf
den zulaufenden und anschlieRenden Wegen.

5.3.3 Sicherheit und Risiko bewerten
Risikoformel

Sicherheit wird auf Basis von Risikobetrachtungen nachgewiesen. Hintergrund ist, dass es in
keinem Bereich des menschlichen Lebens eine hundertprozentige Sicherheit gibt. Ein System
oder eine Lebenssituation wird dann als ,sicher* empfunden, wenn das verbleibende Restri-
siko als ausreichend klein erachtet wird. Dieses Empfinden kann subjektiv unterschiedlich aus-
fallen. Die gesellschaftliche Risikoakzeptanz schlagt sich in den Sicherheitsanforderungen der
Gesetze und Verordnungen nieder. Die gesellschaftliche Risikoakzeptanz ist nicht statisch,
sondern verandert sich Uber die Jahre. I.d.R. wachsen die Anforderungen. Risiken, die z.B. in
den 1970er Jahren noch akzeptiert wurden, kdnnen heutzutage nicht mehr akzeptabel sein.

Risiko kann mathematisch beschrieben werden. Es ist die Wahrscheinlichkeit, mit der ein Un-
fall eintritt, multipliziert mit der H6he des zu wartenden Schadens (Schadenausmal). Die Un-
fallwahrscheinlichkeit wiederum lasst sich durch das Produkt aus der Wahrscheinlichkeit, dass
eine gefahrliche Situation (Gefahrdung) eintritt (Gefdhrdungswahrscheinlichkeit) und der
Wabhrscheinlichkeit, dass die gefahrliche Situation in einen Unfall tbergeht (Ubergangswahr-
scheinlichkeit), ausdricken.

Risiko = Gefahrdungswahrscheinlichkeit x Ubergangswahrscheinlichkeit x Schadensausman

Im Rahmen dieser Studie kénnen wegen fehlender Zahlen keine Wahrscheinlichkeiten ange-
geben werden. Auch ware im Falle vorliegender Zahlen fir eine etwaige statistische Auswer-
tung ein mehrmonatiger Zeitaufwand notwendig, ohne die Aussagekraft fir die seitens der
Stadt zu treffende Entscheidung signifikant zu verbessern.

Vorgehen in diesem Gutachten

Die Bewertung der Planfalle mit einem BU erfolgt in dieser Studie auf
e der Betrachtung geféhrlicher Situationen,
¢ der Einschatzung der Abwendbarkeit des Unfalleintritts und
e der bei einem Unfall zu erwartenden Schaden.

Vergleiche werden qualitativim Sinne von ,hdher” oder ,niedriger” vorgenommen.

5.3.4 Zu erwartende Unfallarten und potenzielle Schadenausmal3e

In dieser Studie werden die im Zusammenhang mit dem Bahnbetrieb und den kreuzenden
Verkehren stehenden direkten Unfalle und daraus resultierenden Ausmafe von Personen-
schaden betrachtet.
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Der am BU GriunewaldstraBe querende Verkehrsweg ist fir den FuR- und Radverkehr ausge-
wiesen. Eine regelmaRige Nutzung durch Stral3enfahrzeuge ist nicht vorgesehen. Unfalle mit
StraRenfahrzeuge werden daher nicht betrachtet.

Im Kontext mit querendem Fuf3- und Radverkehr sind unabhangig von der Ursache bzw.
Schuldfrage folgende Unfallarten und Schadensausmalle zu erwarten:

e Kollisionen zwischen ZufulRgehenden oder Radfahrenden mit Schienenfahrzeugen:
Beide Personenkreise sind weitestgehend ungeschitzt. Angesichts der GréRe und
Masse von Schienenfahrzeugen ist bei einer Kollision im Mittel mit schweren bis todli-

chen Verletzungen zu rechnen. Die Schwere der Verletzungen kénnte angesichts zu-
kinftig etwa um bis zu 20 km/h héherer Geschwindigkeiten theoretisch etwas mehr zu-
als abnehmen, wird aber im Folgenden als unverandert angenommen.

e Kollisionen zwischen ZufuRgehenden oder Radfahrenden und schlieRenden Schran-
kenbaumen: Es ist insbesondere bei Radfahrenden je nach Geschwindigkeit mit leich-
ten bis hin zu schweren Verletzungen zu rechnen. Die neue BUSA wird hinsichtlich der

Schrankenbaume vergleichbar mit der heutigen Anlage ausgertistet sein (Schranken-
baume mit Gitterbehang). Daher wird hinsichtlich der Schwere von Verletzungen nicht
mit Anderungen zu rechnen sein.

e Stirze von ZufuRgehenden oder Radfahrenden zwischen den Schrankenbdumen: Un-
ter Annahme vergleichbarer Wegoberflachen ist bei Stiirzen gegeniiber dem heutigen
Zustand mit keiner Verénderung der Schwere der Verletzungen zu rechnen.

Zusammenfassung Unfallart und -schwere

Die neu zu errichtende BUSA wird mit denselben Unfallarten behaftet sein wie die bisherige.
Im Wesentlichen werden auch dieselben Schweren von Verletzungen zu erwarten sein.
5.3.5 Zu erwartende Entwicklung der Gefahrdungswahrscheinlichkeiten

Die Planungen der Stadt Braunschweig als auch des Regionalverbandes gehen von folgender
Verkehrsentwicklung am BU Griinewaldstral3e aus:

e Zunahme der Zugzahlen im Personen- und Guterverkehr

Verdichtung des Fahrplanangebots (mehr Halte im Bf Gliesmarode)
e Zunahme der Bahnreisenden ab und nach Bf Gliesmarode

e Zunahme des Radverkehrs (Veloroute 0.4.)

FuRverkehr keine Aussagen
Geféahrdungen aus dem regularen Betrieb

Eine nach den anerkannten Regeln der Technik geplante, gebaute und fur den Betrieb zuge-
lassene Sicherungsreinrichtung gilt als sicher. Dennoch kann — wie auch bei anderen techni-
schen Systemen — nie eine 100-prozentige Sicherheit garantiert werden. Das bedeutet, dass
es bezogen auf die Anzahl der Sicherungsvorgéange mit einer bestimmten Wahrscheinlichkeit
Zu einem Versagen der Sicherung und damit zu einer geféahrlichen Situation kommen kann.
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Nehmen — bezogen auf eine Zeiteinheit — die Zahl der Zugfahrten und Schliel3vorgange zu, so
steigt die Wahrscheinlichkeit, dass es in dieser Zeiteinheit zu einem Versagen der Sicherungs-
einrichtung kommt. Mit einer zunehmenden Zahl querender Verkehrsteilnehmender steigt zu-
dem die Wahrscheinlichkeit, dass im Falle eines technischen Versagens querende Verkehre
im Gefahrdungsbereich aufhalten werden.

Um einer solchen zwangslaufigen Erh6hung der Gefahrdungswahrscheinlichkeit entgegenzu-
wirken, werden die Anforderungen an sicherungstechnische Ausstattung von Bahnubergéan-
gen nach Zugzahlen und den Stérken der querenden Verkehre ausgerichtet und nach schwa-
chem, maRigem und starkem Verkehr unterschieden (vgl. EBO 8 11 (13)) . Diese Differenzie-
rung wird allerdings nur an der Starke des StralBenverkehrs festgemacht. Die Starke der que-
renden Ful3- und Radverkehre bleibt unberiicksichtigt. Die Mindestanforderung an die Siche-
rung von Ful3- und Radverkehren ergibt sich folglich aus EBO § 11 (9). Danach missen Bahn-
tibergange von FuR- und Radwegen durch die Ubersicht auf die Bahnstrecke (Absatz 12) oder
durch horbare Signale der Eisenbahnfahrzeuge gesichert werden. Ferner missen auf Haupt-
bahnen zusatzlich Umlaufsperren oder ahnlich wirkende Einrichtungen angebracht sein.
Grundsatzlich ist aber stets auch zur prifen, ob eine solche Minimalausstattung in der jeweili-
gen Ortlichkeit ausreichend ist.

Angesichts der értlichen Verhaltnisse am BU Griinewaldstrale, des groRen Aufkommens an
FuR- und Radverkehr und auch der Tatsache, dass der BU pulkartig von Schulklassen genutzt
wird, wére eine solche Mindestausstattung unzureichend, die Anordnung von Umlaufsperren
sogar gefahrlich. Die genaue technische Ausstattung des neuen BU GriinewaldstraRe ist den
Verfassern dieser Studie zum gegenwartigen Planungsstand nicht bekannt. Wir gehen davon
aus, dass sie aufgrund der oOrtlichen Situation der heutigen ahnlich sein und wieder einen Voll-
abschluss mit Schranken erhalten wird.

Gefahrdungen durch Fehlverhalten

Im Zuge der Verkehrssicherungspflicht muss bei der Sicherheitsbetrachtung auch mdgliches
Fehlverhalten in Erwagung gezogen werden. Augenscheinlich zu erwarten sind, aufgrund der
ortlichen Situation, folgende Fehlverhalten.

Queren des sich schlieBenden BUs bei Rotlicht

Uberklettern der gesenkten Schrankenbaume

Umgehen der gesenkten Schrankenbdume

e Unterkriechen der gesenkten Schrankenb&ume

e Zu- und Abgang zu den Bahnsteigen vom BU aus
Queren des sich schlieBenden Bahniibergangs bei Rotlicht

Der BU GriinewaldstrafRe ist mit 26 Metern Abstand zwischen den Schrankenbdumen verhalt-
nismagig breit. Die Vorleuchtzeit bis zum Senken der Schrankenbdume wird 25 Sekunden
betragen (vgl. SchlieRzeitenberechnung). Sie ist auf ZufuRgehende (1,2 m/s bzw. ca. 4 km/h)
bemessen. Radfahrende hingegen werden den BU bereits bei gemaRigtem Tempo in nur acht
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Sekunden queren (12 km/h), schnellere in vier Sekunden. Die Differenz zwischen der Vor-
leuchtzeit und der Querungszeit von Radfahrenden wird mit 17 bis 21 Sekunden relativ grof3
ausfallen. Verbunden mit einer zu erwartenden Schliel3zeit von bis zu vier, finf Minuten Dauer,
muss mit Radfahrenden gerechnet werden, die versuchen werden, noch wéahrend der Vor-
leuchtzeit den BU zu queren. Gelingt das Queren des BUs nicht rechtzeitig, sind das Einschlie-
Ben zwischen den Schrankenbaumen (Gefahrdung) oder Kollisionen mit einem der Schran-
kenbdume (Unfall) die Folge.

Einschatzung: Angesichts der gegenlber dem Ist-Zustand erwarteten Zunahme der Schliel3-
vorgange, der prognostizierten Zunahme des Radverkehr sowie des ungunstigen Verhaltnis-
ses zwischen Vorleuchtzeit und Querungszeit der Radfahrenden ist zuklinftig — bezogen auf
eine Zeiteinheit — mit einer hoheren Wahrscheinlichkeit zu rechnen, dass Radfahrende auf
dem BU eingeschlossen werden oder mit einem senkenden Schrankenbaum kollidieren.

Uberklettern der gesenkten Schrankenbaume

Angesichts des erwarteten hohen Aufkommens an Zuful3gehenden und Radfahrenden ist mit
einer gewissen sozialen Kontrolle zu rechnen. Ferner erfordert das Uberklettern von Schran-
kenbaumen eine gewisse sportliche Fitness. Mit einem gehauften Uberklettern abgesenkter
Schrankenbaume wird kaum zu rechnen sein.

Einschatzung: Das Uberklettern der gesenkten Schrankenbidume wird unter den genannten
Bedingungen auch bei einer Zunahme der querenden Verkehre nicht signifikant zur Erhéhung

der Gefahrdungswahrscheinlichkeit beitragen.
Umgehen der gesenkten Schrankenbaume

Abgesenkte Schrankenbdume kénnen leicht umgangen werden. In Tageszeiten mit héherem
Verkehrsaufkommen wird dem eine gewisse soziale Kontrolle entgegenstehen. In Tageszeiten
mit weniger Verkehrsaufkommen weniger. Dies kann recht einfach eingeddammt werden, wenn
an die Schrankenbaume angrenzend beiderseits Absperrzdume installiert oder Hecken ge-
pflanzt werden. Solche Absperrungen sind heute bereits vorhanden.

Einschatzung: Das Umgehen der gesenkten Schrankenbaume wird unter den genannten Be-

dingungen auch bei einer Zunahme der querenden Verkehre nicht signifikant zur Erhéhung
der Gefahrdungswahrscheinlichkeit beitragen.

Unterkriechen der gesenkten Schrankenbaume

Aufgrund der 6rtlichen Situation, insbesondere dass der BU von Schiiler*innen mehrerer Schu-
len auf dem Weg zum Schwimmuntericht im Bad Gliesmarode genutzt wird und dass von Su-
den (vom NuRberg) kommende Weg (iber den BU hinweg nach Osten abfallt, wird davon aus-
gegangen, dass die Schrankenbdume des neuen BUs wie der bisherige mit Gitterbehangen
ausgestattet sein werden. Derartige Behéange verhindern das Unterkriechen wirksam.

Einschétzung: Das Unterkriechen der gesenkten Schrankenbdume wird unter den genannten
Bedingungen auch bei einer Zunahme der querenden Verkehre nicht signifikant zur Erhéhung
der Gefahrdungswahrscheinlichkeit beitragen.
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Zu- und Abgang zu den Bahnsteigen vom Bahniibergang aus

Vereinzelt ist zu beobachten, dass Reisende, die die Uber die GrinewaldstralRe angebunde-
nen Wohnquartiere erreichen mdchten, die Bahnsteige des Bf Braunschweig-Gliesmarode
tiber das Gleisfeld und den BU verlassen statt den reguldren Zugang zu nutzen. Gleiches gilt
umgekehrt fir den Zugang zu den Bahnsteigen. Die Grinde dirften in einem signifikanten
Zeitgewinn liegen. Bezogen auf den Punkt Griinewaldstral3e/Einmindung Ringgleisweg sind
uber den BU und das Gleisfeld ca. 250 m bis zum Fahrkartenautomaten zurtickzulegen. Wer-
den dagegen der reguléare Zugang und die Bahnsteigrampe genutzt, betragt der Weg 500 m.
Bei Gehgeschwindigkeiten von 5 bis 6 km/h ergibt sich beim illegalen Zu- bzw. Abgang tber
das Gleisfeld ein Zeitvorteil von etwa 2,5 bis 3 Minuten gegeniiber dem reguléaren Zugang.

Einschétzung: Bedingt durch steigende Reisendenzahlen und haufigere Fahrten von Perso-
nenzigen muss mit einem Anstieg von Fallen gerechnet werden, in denen sich Personen im
Gleisfeld zwischen den Gleisen bzw. zwischen den abgesenkten Schrankenbdumen befinden.
Die Wahrscheinlichkeit potenziell gefahrlicher Situationen wird pro Zeiteinheit zunehmen.

5.3.6 Zu erwartende Entwicklung der Ubergangswahrscheinlichkeiten

Mit der Ubergangswahrscheinlichkeit wird beschrieben, wie wahrscheinlich es ist, dass eine
gefahrliche Situation in einen Unfall Gbergeht. Umgekehrt betrachtet kann durch sie ausge-
driickt werden, wie gut die Chancen sind, dass trotz einer eingetretenen geféhrlichen Situation
kein Unfall eintritt.

Die Wahrscheinlichkeiten, dass eine eingetretene gefahrliche Situation in einen Unfall mindet,
werden aus folgenden Grinden zunehmen:

e Bedingt durch hdhere Fahrgeschwindigkeiten:
o L&ngere Bremswege der Zlge
o Schnelleres Herannahen der Zlige

o Spateres Erkennen der herannahenden Zige durch Personen, die sich im Ge-
fahrenbereich der Gleise befinden

o Spateres Erkennen der gefahrlichen Situation vom Zug aus
¢ Bedingt durch ferngesteuertes Stellwerk
o Keine Eingriffsmdglichkeit durch ortliches Personal

o Keine Videouberwachung

5.3.7 Risikoentwicklung
Gefahrdungswahrscheinlichkeit

Die Planungen der Stadt Braunschweig (z.B. Veloroute) und des Regionalverbands Grof3raum
Braunschweig (Taktverdichtung, Reaktivierung) werden mit Steigerungen bei den Zugzahlen,
bei den querenden Verkehrsstromen und bei den Reisenden von/ab Bahnhof Gliesmarode
verbunden sein. Dies geht bezogen auf eine Zeiteinheit zwangslaufig mit einer Erhohung der
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Wahrscheinlichkeit einher, mit der gefahrliche Situationen an dem BU GriinewaldstralRe ein-
treten kdnnen. Ferner lassen die langen Vorleuchtzeiten sowie die 6rtliche Lage von Bahnstei-
gen und BU vermehrt RotlichtverstéRe durch Radfahrende, sowie unzulassiges Betreten von
Bahngelande durch Reisende, erwarten.

Ubergangswahrscheinlichkeit

Mit der Erh6hung der zulassigen Geschwindigkeit auf den Gleisen, dem Wegfall des im Sicht-
bereich des BUs arbeitenden Personals wird die Mdglichkeit abnehmen, bei einer eingetrete-
nen gefahrlichen Situation den Ubergang zu einem Unfall zu verhindern. Die Ubergangswahr-
scheinlichkeit wird sich somit erhéhen.

Schadenausmalie

Die bei einem Unfall zu erwartenden Schadensschwere wird sich gegentiber heute nicht sig-
nifikant erhdhen. Sie wird inshesondere bei der Kollisionen zwischen Zuful3gehenden bzw.
Radfahrenden mit Schienenfahrzeuge weiterhin im Bereich schwerer bis todlicher Verletzun-
gen liegen.

Qualitative Risikoentwicklung

Bei zwei der drei Faktoren der Risikoformel wird eine Erh6hung erwartet, bei dem dritten ein
Gleichbleiben. Damit wird bezogen auf eine Zeiteinheit das Risiko an dem BU Griinewald-
stral3e zunehmen. Eine Quantifizierung ist im Rahmen dieser Studie nicht moglich.

5.3.8 Risikobeherrschung/SicherheitsmalRnahmen

Die Zugzahlen, die Starke und Zusammensetzung der querenden Verkehrsstréme als auch
die auf den Gleisen zulassigen Geschwindigkeiten liegen in GréRenordnungen, die nach den
gesetzlichen Vorgaben die Anpassung und auch die Errichtung eines neuen BU erlauben. Dies
gilt auch fir die zukiinftige Situation am heutigen BU Griinewaldstrae. Wegen der ortlichen
Situation und des grof3en Aufkommens an Radfahrenden und Zuful3gehenden sollte, bei Wie-
derherstellung des BU, dieser gemafR den aktuellen Vorschriften mit FuBwegschranken mit
Gitterbehang, die die gesamte Breite des BU absperren, ausgeriistet werden.

Um das Risiko insgesamt in einem zuldssigen Mal3e zu beherrschen, sollte die Infrastruktur-
betreiberin bei der Wiedereinrichtung des BUs im Zuge der Verkehrssicherungspflicht zudem
folgende, risikowirksame Punkte in die Uberlegungen zur Gestaltung der BUSA und ihrer Um-
gebung beachten, abwégen und ggf. zusatzliche Malinahmen ergreifen:

o Umlaufen der gesenkten Schrankenb&ume,
e RotlichtverstoRe durch Radfahrende,

e lllegale Zu- und Abgange zu bzw. von den Bahnsteigen durch das Gleisfeld.
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6 Zusammenfassung

Im Rahmen dieser Untersuchung wurde eine mégliche Wiederherstellung des héhengleichen
Bahnibergangs Grinewaldstral3e, nach Errichtung des neuen Elektronischen Stellwerks im
Bahnhof Braunschweig-Gliesmarode, betrachtet. Hierzu wurden die vorhandene Infrastruktur,
die geplanten Infrastrukturanpassungen und das absehbare Eisenbahnbetriebsprogramm im
Zeithorizont 2030+ betrachtet.

Ausgehend vom Planfall 0, der Wiederrichtung des Bahniibergangs ohne Optimierung, wurden
funf Varianten fur eine Optimierung der Schliel3zeiten diskutiert. Die Variante 0.4 mit Langaus-
fahrsignalen wurde aufgrund der zu erwartenden Verbesserungen der Schliel3zeiten und der
prinzipiellen Zustimmungsfahigkeit seitens der DB Netz AG als Vorzugsvariante ausgewahilt.

Neben dem Planfall 0 und der Vorzugsvariante wurden die am Bahntbergang zu erwartenden
Schlie3zeiten auch fir die Variante 0.5 mit planmaRiger Fahrt auf haltzeigende Signale be-
rechnet. Diese Variante weil3t zwar betriebliche Nachteile auf, lies jedoch ein héheres Potential
zur Verkirzung der SchlieRzeiten erwarten.

Im Ergebnis wurde ermittelt, dass die Gesamtschlie3zeiten pro Stunde von dem Planfall 0, mit
25,0 Minuten in der Hauptverkehrszeit und 30,9 Minuten in der Nebenverkehrszeit, bei der
Variante 0.4 um ca. 7 % auf 23,2 Minuten bzw. um ca. 10 % auf 27,8 Minuten und bei der
Variante 0.5 um ca. 16 % auf 21,1 Minuten bzw. um ca. 21 % auf 24,4 Minuten reduziert
werden konnen. Bezlglich der langsten EinzelschlieR3zeiten ergeben sich in der Hauptver-
kehrszeit mit 4,2 Minuten jedoch keine Verbesserungen. In der Nebenverkehrszeit ist die Ver-
besserung von 4,3 Minuten auf 3,8 Minuten bei der Variante 0.4 am grof3ten. Fur die Variante
0.5 wird jedoch aufgrund der betrieblichen Einschrankungen erwartet, dass sie seitens der
DB Netz AG nicht zustimmungsféhig sein wird.

Bezuglich der Sicherheit am Bahnibergang werden zwischen dem untersuchten Planfall 0 und
den Varianten 0.1 bis 0.5 keine signifikanten Unterschiede erwartet. Gegeniiber dem heutigen
Status Quo ergibt sich jedoch qualitativ eine Erhdhung des Risikos analog zur Erhéhung der
Zugzahlen, dem prognostizierten Anstieg der Anzahlen an querenden Zuful3gehenden und
Radfahrenden, sowie der beabsichtigten Geschwindigkeitserh6hung. Durch die Anwendung
der anerkannten Regeln der Technik, ergdnzender Betrachtungen und geeigneter Erganzun-
gen im Rahmen der Verkehrssicherungspflicht, dirfte aber auch bei einer neuen Bahntiber-
gangsldsung ein ausreichendes Sicherheitsniveau gewahrleistet werden kénnen.
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Anlage 2: Ergebnisiibersicht der Fahrdynamischen Berechnung fiir die SchlieBzeiten am Bahniibergang GriinewaldstraBe

Variante | Richtung Zugfahrt reme. Fahrzeit- sons’Flge Gesamtzeit Anmerkungen
Fahrzeit | zuschlag Zeit
alle vL Hbf -> Gs GI1 P80 131 7 138 2,3
alle vL Hbf -> Gs Gl1 P60 153 8 161 2,7
alle vL Hbf -> Gs GI2 P80 159 8 167 2,8
alle vL Hbf -> Gs GI2 P60 169 8 177 3,0
alle vL Hbf -> Gs GI3 P80 142 7 149 2,5
alle vL Hbf -> Gs GI3 P60 153 8 161 2,7
alle vL Rbf->Gs G60 D 740m 206 10 216 3,6
alle vL Rbf->Gs G60 D 400m 182 9 191 3,2
alle vL Rbf->Gs G60 H 400m 185 9 194 3,2
alle VR Gs->Hbf GI2 P80 42 2 90 134 2,2|Einschaltdauer + Reaktionszeit + Turen schliefen
0 VR Gs->Hbf P80 226 11 237 4,0
0 VvR Gs->Hbf P80-50 246 12 258 4,3
0 VR Gs->Hbf P60 246 12 258 4,3
0 vR Gs->Rbf G60 D 740m 233 12 245 4,1
0 VR Gs->Rbf G60 D 400m 212 11 223 3,7
0.4 vR Gs->Hbf P80 195 10 205 3,4
04 vR Gs->Hbf P80-50 214 11 225 3,7
0.4 vR Gs->Hbf P60 204 10 214 3,6
0.4 VR Gs->Rbf G60 D 740m 191 10 201 3,3
0.4 vR Gs->Rbf G60 D 400m 170 9 179 3,0
0.4 VR Gs->Rbf G60 H 400m 101 5 90 196 3,3|Einschaltdauer + Reaktionszeit + Bremsen l6sen
0.5 VR Gs->Hbf P80 114 6 120 2,0| ca. 10 s Fahrzeitverlangerung durch restriktive PZB90
0.5 vR Gs->Hbf P60 115 6 121 2,0 Uberwachung




Anlage 3: Grafische Aufbereitung der Sperrzeiten am Bahniibergang GriinewaldstraRe in der Hauptverkehrszeitsche Aufbereitung der Sperrzeiten BU GriinewaldstraBe in der Hauptverkehrszeit
Hauptverkehrszeit 05:30-08:30 Uhr und 14:30-18:30 Uhr

SchlieRzeitenauswertung

Hauptverkehrszeit Variante 0

von Hbf RB 47 RB 49 RB 47 RB 49 [s] [min]
von Rbf Gleis 1 Gleis 1 Gleis 1 Gleis 1 Summe geschlossen: 1501 25,0
138 s 138 s 138 s 138 s Summe geoffnet: 2099 35,0
- Anteil geschlosssen: a42%
0 1 2 3 4 5 6 16 21 22 23 24 25 30 31 32 33 34 35 36 39 40 41 46 51 52 53 54 55 56 57 58 59
Langste SchlieRzeiten: 253 4,2
RB 49 RB 47 Gz von Hafen RB 49 RB 47 253 4,2
nach Rbf Gleis 3 Gleis 1 Gleis 3 Gleis 3 Gleis 1 245 4,1
nach Hbf 237 s 237 s 245s 237 s 237 s
Uberlappung: 122 s Uberlappung: 122 s
Summe: 253 s Summe: 253 s
Hauptverkehrszeit Variante 0.4
von Hbf RB 47 RB 49 RB 47 RB 49 [s] [min]
von Rbf Gleis 1 Gleis 1 Gleis 1 Gleis 1 Summe geschlossen: 1393 23,2
138s 138s 138s 138s Summe gedffnet: 2207 36,8
Anteil geschlosssen: 39%
0O 1 2 3 4 5 6 9 10 11 16 17 21 22 23 24 25 26 30 31 32 33 34 35 36 39 40 41 46 47 51 52 53 54 55 56 57 58 59
Léngste SchlieRzeiten: 253 4,2
RB 49 RB 47 Gz von Hafen RB 49 RB 47 253 4,2
nach Rbf Gleis 3 Gleis 1 Gleis 3 Gleis 3 Gleis 1 205 3,4
nach Hbf 205s 205 s 201s 205 s 205 s
Uberlappung: 90 s Uberlappung: 90 s
Summe: 253 s Summe: 253 s
Hauptverkehrszeit Variante 0.5
von Hbf RB 47 RB 49 RB 47 RB 49 [s] [min]
von Rbf Gleis 1 Gleis 1 Gleis 1 Gleis 1 Summe geschlossen: 1267 21,1
138s 138s 138s 138s Summe gedffnet: 2333 38,9
Anteil geschlosssen: 35%
0 1 2 3 4 5 6 9 10 11 16 17 18 21 22 23 24 25 30 31 32 33 34 35 36 39 40 41 46 47 48 51 52 53 54 55 56 57 58 59
Langste SchlieRzeiten: 253 4,2
RB 49 RB 47 Gz von Hafen RB 49 RB 47 253 4,2
nach Rbf Gleis 3 Gleis 1 Gleis 3 Gleis 3 Gleis 1 245 4,1
nach Hbf 120s 120s 245s 120s 120s

Uberlappung: 5's
Summe: 253 s

Uberlappung: 5 s
Summe: 253 s




Anlage 4: Grafische Aufbereitung der Sperrzeiten am Bahniibergang GriinewaldstraBe in der Nebenverkehrszeit

SchlieRzeitenauswertung

Nebenverkehrszeit Variante 0

von Hbf Gz von Rbf RB 47 RB 49 RB 47 [s] [min]
von Rbf Gleis 3 Gleis 1 Gleis 1 Gleis 1 Summe geschlossen: 1852 30,9
216s 138 s 138 s 138 s Summe geoffnet: 1748 29,1
- - - - Anteil geschlosssen: 51%
0 1 6 9 10 11 14 15 16 21 22 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 39 40 41 46 51 52 53 58 59
Langste SchlieRzeiten: 258 4,3
RB 47 Gz von Hafen RB 49 RB 47 Gz von Hafen 245 4,1
nach Rbf Gleis 1 Gleis 3 Gleis 1 Gleis 1 Gleis 3 245 4,1
nach Hbf 237 s 245s 258 s 237 s 245s
Nebenverkehrszeit Variante 0.4
von Hbf Gz von Rbf RB 47 RB 49 RB 47 [s] [min]
von Rbf Gleis 3 Gleis 1 Gleis 1 Gleis 1 Summe geschlossen: 1667 27,8
216s 138s 138s 138s Summe gedffnet: 1933 32,2
Anteil geschlosssen: 46%
0o 1 6 9 10 11 14 15 16 17 21 22 23 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 39 40 41 46 47 51 52 53 54 58 59
Léngste SchlieRzeiten: 225 3,8
RB 47 Gz von Hafen RB 49 RB 47 Gz von Hafen 216 3,6
nach Rbf Gleis 1 Gleis 3 Gleis 1 Gleis 1 Gleis 3 205 3,4
nach Hbf 205 s 201s 225s 205 s 201s
Nebenverkehrszeit Variante 0.5
von Hbf Gz von Rbf RB 47 RB 49 RB 47 [s] [min]
von Rbf Gleis 3 Gleis 1 Gleis 1 Gleis 1 Summe geschlossen: 1462 24,4
216s 138s 138s 138s Summe gedffnet: 2138 35,6
Anteil geschlosssen: 41%
0o 1 6 9 10 11 14 15 16 17 18 21 22 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 39 40 41 42 43 46 47 48 51 52 53 58 59
Langste SchlieRzeiten: 245 4,1
RB 47 Gz von Hafen RB 49 RB 47 Gz von Hafen 245 4,1
nach Rbf Gleis 1 Gleis 3 Gleis 1 Gleis 1 Gleis 3 216 3,6
nach Hbf 114 s 245s 114 s 114 s 245s




