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Agenda

« Beauftragung und Datengrundlagen

- Ortliche Situation

« Untersuchte Optimierungsvarianten

« Ergebnisse der Schliel3zeitenberechnung

* Sicherheit und Risiko
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Auftrag TU Braunschweig

 Berechnung der zu erwartenden SchlieRzeiten bei Beibehaltung des BU
Grunewaldstral3e nach Neubau des ESTW im Zeithorizont 2030 (Planfall 0)

« Erarbeitung moglicher Verbesserungsmaglichkeiten mit Hinblick auf die
SchlieRzeiten am BU (Planfall 0+) und Berechnung der SchlieRzeiten

« Qualitativer Vergleich der Varianten hinsichtlich Sicherheit und Abwicklung
des Verkehrs
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Datengrundlage

TU Braunschweig
v" Vorortaufnahme

v' Aufnahme frei verfligbarer Informationen (Google Maps, OpenStreetMap,

OpenRailwayMap)

Regionalverband Grof3raum Braunschweig
v' Besprechung der Rahmenbedingungen
v" Fahrplanstudie 2030 (mit Reaktivierung Harvesse)
v Trassierung dreigleisiger Bf Gliesmarode

DB Netz AG
v' Besprechung der Rahmenbedingungen

Guterverkehrskunden
v' Hafenbahnbetriebsgesellschaft Braunschweig mbH
v VW Braunschweig
v' ALBA Braunschweig GmbH
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Ubersichtsplan mit Anriickmeldungen Variante O

—— Anrlckmeldung
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Vorgehen zur Ermittlung der Schliel3zeiten
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Erstellung schematischer Ubersichtsplane fir die Varianten

Einschaltstreckenberechnung
o Sicherungszeit BU : 35s (Vorleuchtzeit + SchrankenschlieRzeit)
o Gesamtvorgabezeit: 61 s (Nachlaufzeit + Signalstellzeit + Sichtzeit)
o Verknipfung mit den Signalstandorten der einzelnen Varianten

Fahrdynamische Berechnungen
o Annahme alle Zulaufstrecken v
(bei v

max 80 kKm/h
max 00 km/h zusatzlich 10 bis 20 s je Zugfahrt)
Kombination der Ziige nach Fahrplan Hauptverkehrszeit (HVZ) und
Nebenverkehrszeit (NVZ2)

o Betriebsprogramm gemal EBWU des Regionalverbandes

o Guterzugtrassen gemafld EBWU des Regionalverbandes

nd Verkehrssicherung
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Schematische Ubersichtsplane der Varianten

Bf Braunschweig-Gliesmarode

Variante O
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Schematische Ubersichtsplane der Varianten

Variante 0.3

Bf Braunschweig-Gliesmarode
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Variante 0.4
@—P3

Bf Braunschweig-Gliesmarode

@—P13 80 km/h @G 80 km/h

&\‘(\
@\{- 50/30 km/h
80 km/h sokm/h @E—P1

J—< pp L .=:=1ﬂ ' N3’—-\Q &,
L = <& %
\ @ P11} | 0 kmh S @& F 80 km/h

A—@D

Variante 0.5

o/ =
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Variantendiskussion (Planfall O+)

Variante 0.1: Optimierung durch Funkanrtickmelder
— Keine Verbesserung der Schliel3zeiten moglich

Variante 0.2: Versetzen der Ausfahrsignale
— Starke Einschrankung bei Gleisnutzlange -> nicht akzeptabel fiir DB

Richtungsbetrieb mit Versetzen eines Ausfahrsignals
o Prinzipiell machbar, aber geringere betriebliche Flexibilitat vergleichbar
in den Schliel3zeiten zu den Langausfahrsignalen

Variante 0.4: Einrichtung von zusatzliche Langausfahrsignale vor dem BU
v Gleisnutzlangen gegeben und Verkirzung der Schliel3zeiten mdglich

Variante 0.5: Zuséatzliche planméafRige Fahrt auf Haltzeigendes Signal
— Betriebliche Einschrdnkungen im Bahnbetrieb und daher keine
Zustimmung durch DB Netz AG zu erwarten
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Schliel3zeiten in der Hauptverkehrszeit
05:30 — 08:30 Uhr und 14:30 — 18:30 Uhr

Hauptverkehrszeit Variante 0
von Hbf RB 47 RB49 RB 47 RB49 SchliefRzeit gesamt: 25,0 min
von Rbf Gleis1 Gleis1 Gleis1 Gleis 1

138s

138s 138s 138s

0123 456 91011-16-21222324?5-30313233343536-394041-46-515253545556575859
RB49 RB47 Gz von Hafen RB49 RB47
nach Rbf Gleis3 Gleis1 Gleis 3 Gleis 3 Gleis1
nach Hbf 237s 237s 245s 237s 237s
zusammen: 253 s zusammen: 253 s
Hauptverkehrszeit Variante 0.4
von Hbf RB47 RB49 RB47 RB49 SchlielRzeit gesamt: 23,2 min
von Rbf Gleis1 Gleis1 Gleis1 Gleis1
138s 138s 138s 138s
012 3 45 6- 91011‘1617-21222324?526-30313233343536-394041‘4647-515253545556575859
RB 49 RB47 Gz von Hafen RB49 RB47
nach Rbf Gleis 3 Gleis1 Gleis3 Gleis3 Gleis1
nach Hbf 205s 205s 201s 205s 205s
zusammen: 253 s z2usammen: 253 s
Hauptverkehrszeit Variante 0.5
von Hbf RB47 RB49 RB47 RB49 SchlielRzeit gesamtz 21,1 min
von Rbf Gleis1 Gleis1 Gleis1 Gleis 1
138s 138s 138s 138s
012 3 45 6- 91011&161718-212223243-30313233343536.394041*464748-515253545556575859
RB49 RB47 Gz von Hafen RB49 RB47
nach Rbf Gleis3 Gleis1 Gleis3 Gleis 3 Gleis1
nach Hbf 120s 120s 245s 120s 120s
2usammen: 253 s 2usammen: 253 s
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Schliel3zeiten in der Nebenverkehrszeit

Nebenveriehrszeit Variante 0
vonHbf GzvonRbf  RB47 RB 49 RB47 Schliefzeit gesamt: 30,9 min
vonRbf  Gleis3 Gleis1 Gleis1 Gleis1
216s 138s 138s 138s
0 1- 6- 9 10 11-14]516-21 22-27 282930313233343536-394041-45-515253-5859
RB47 Gz von Hafen RB49 RB47 Gz von Hafen
nach Rbf Gleis 1 Gleis3 Gleis1 Gleis 1 Gleis3
nach Hobf 237s 245s 258s 237s 245s
Nebenverkehrszeit Variante 0.4
vonHbf  GzvonRbf  RB47 RB49 RB 47 SchlielRzeit gesamt: 27,8 min
vonRbf  Gleis3 Gleis1 Gleis1 Gleis1
216s 138s 138s 138s
0 1- 6- 9 10 11-14]516 17-21 2 3-27 282930313233343536-394041-4647-51525354-5859
RB 47 Gz von Hafen RB49 RB47 Gz von Hafen
nach Rbf Gleis1 Gleis3 Gleis1 Gleis1 Gleis 3
nach Hof 205s 201s 225s 205s 201s
Nebenverkehrszeit Variante 0.5
vonHbf GzvonRbf  RB47 RB 49 RB47 SchliefRzeit gesanmt: 24,4 min
vonRbf  Gleis3 Gleis1 Gleis1 Gleis1
216s 138s 138s 138s
0 1- 6- 9 10 11-14]516 17 18-2122-27282930313233343536-3940414243-464748-515253-5859
RB47 Gz von Hafen RB49 RB47 Gz von Hafen
nach Rbf Gleis1 Gleis3 Gleis1 Gleis1 Gleis3
nach Hof 114s 245s 114s 114s 245s
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Unwagbarkeiten durch haltende Guterzlge

von und nach

Braunschweig Hbf Bf Braunschweig-Gliesmarode
e ca.430m N

Abzw. -&—r3 &—p13 " von und nach

Lunischteich - —L N3—i Harvesse
a ; [ o] &Pl @ P11 . J von und nach

—a» )7 —a» 3 2 410m N1— Gifhorn

31—
ca.330m
oA

Abzw.
Schmiedekamp
Halt von langen Guterziigen auf dem BU ist mdglich bei:
o Notwendigkeit zum Puffern von Guterzigen bei
onundnacn Abweichungen vom Fahrplan
von und nach o Trassenanfragen, die nicht anders zu konstruieren sind

als mit Kreuzung/Uberholung in BS-Gliesmarode
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Zusammenfassung der zu erwartenden Schliel3zeiten

Schlie3zeiten bei der Variante O:
HVZ 25,0 min und NVZ 30,9 min stundliche Schliel3zeiten
Langste Schliel3zeiten jeweils > 4,0 min

« Schliel3zeiten bei der Variante 0.4 mit Langausfahrsignalen:
HVZ 23,2 min und NVZ 27,8 min sttindliche Schliel3zeiten
Langste Schliel3zeiten kaum verbessert

« Schlief3zeiten bei der Variante 0.5 mit Fahrt auf Haltzeigendes Signal:
HVZ 21,1 min und NVZ 24,4 min stiindliche Schliel3zeiten
Langste Schliel3zeiten kaum verbessert
Aber ca. 10 s Fahrzeitverlangerung durch restriktive PZB 90 Uberwachung

« Maogliche Halte von Guterzigen im Bf Braunschweig-Gliesmarode zur
Kreuzung, Behandlung oder Pufferung konnten nicht quantifiziert werden.
Hierbei ist mit Schlie3zeit =5 min + unbestimmte Wartezeit zu rechnen.
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Sicherheit und Risiko

Fehler/Ausfall Gefahrdung Unfall Schaden

FIA
Eintritt zufallig wahrend des Gefahrdeter Betriebsablauf Beinhaltet Besitzt ein
regularen Betriebes kann in einen Unfall ibergehen Schéadigungsvorgange SchadensausmalR

Risiko = Produkt aus Unfalleintrittswahrscheinlichkeit und Schadensausmalfl

Sicherheit = Abwesenheit unzulassig grof3er Risiken

Qualitativ Zunahme des Risikos zu erwarten durch
* mehr Zugfahrten
« hohere Geschwindigkeiten der Zlige

« mehr querende Ful3- und Radverkehre
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Zulassigkeit eines Bahntbergangs
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Trotz qualitativer Risikozunahme bleibt Bahnlubergang eine zulassige Option

Aber:
« Seine Beseitigung ist nach EKrG bei Umbauten zu prifen.

« Die Entscheidung fur Nichtbeseitigung ist zu begriinden.

Ferner:
Betreiber hat zu priufen, ob er aufgrund ortlicher Verhaltnisse und Situationen
zusatzliche Sicherheitsmalinahmen ergreifen muss (umfasst auch

Fehlverhalten)
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Ortliche Gegebenheiten am BU GriinewaldstraRe

Vom Betreiber zuséatzlich zu beachtende 6rtliche Verhaltnisse und
Situationen
« Schulklassen auf dem Weg zwischen Schule und Schwimmbad.
« Lange Vorleuchtzeiten (25 s) bei kurzen Querungszeiten fur Radfahrende
und Joggende (< 5 s) kdnnten zu Rotlichtverstdl3en verleiten.
« Langere Schliel3zeiten konnten zum Umgehen der geschlossenen
Schrankenbaume fuhren.
 lllegale Bahnsteigzuwegung aus dem Sperrbereich des Bahntibergangs

durchs Gleisfeld bringt ca. 2,5 bis 3 min Zeitvorteil.
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