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Betreff:
Stadtbahnausbau: Planungsbeschluss zur Streckenflihrung
Salzdahlumer StraRe/Heidberg

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 09.04.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 211 Braunschweig-Sid (Anhérung) 18.04.2024 o]
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 130 Mitte (Anhérung) 23.04.2024 o]
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 212 Sudstadt-Rautheim-Mascherode 23.04.2024 o]
(Anhdérung) i
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 30.04.2024 @)
(Entscheidung)

Beschluss:

1. Als Vorzugsvariante der Streckenfluihrung des Projektteils Salzdahlumer Strale/Heidberg
im Teilprojekt Salzdahlumer StralRe/Heidberg — Campusbahn/Querum wird der Verlauf
vom Hauptbahnhof Uber die Salzdahlumer Stralle, Hallestrale und den Sachsendamm
bis in die Bestandswendeanlage Anklamstrale beschlossen. Nicht beschlossen werden
die Lage und Ausgestaltung der Stadtbahninfrastruktur im Straflenraum entlang der
vorgeschlagenen Streckenfiihrung. Diese werden im Zuge des weiteren
Planungsprozesses ermittelt.

2. Die Vertreter der Stadt in der Gesellschafterversammlung der Stadt Braunschweig
Beteiligungs-Gesellschaft mbH werden angewiesen, folgenden Beschluss zu fassen:
Die Geschéftsfuhrung der Stadt Braunschweig Beteiligungs-Gesellschaft mbH wird
veranlasst, in der Gesellschafterversammlung der Braunschweiger Verkehrs-GmbH die
unter 1. beschriebene Vorzugsvariante der Streckenfuhrung im Rahmen des
Stadtbahnausbauprojektes Salzdahlumer StralRe/Heidberg zu beschlielen.

3. Die Verwaltung und die Braunschweiger Verkehrs-GmbH werden beauftragt, die
Planungen eines konkreten Anlagenentwurfs fur den Projektteil Salzdahlumer
Stralte/Heidberg bis einschliefldlich der Entwurfsplanung fortzufiihren. Der Start der
weiteren Planungen erfolgt im Sinne eines optimalen Ressourceneinsatzes in
Abhangigkeit der Projektfortschritte in den Teilprojekten 1 (Volkmarode Nord) und 2
(Rautheim). Bevor ein Umsetzungsbeschluss auf Grundlage des Anlagenentwurfs gefasst
wird, missen die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zum Projektteil
Campusbahn/Querum vorliegen.®

Sachverhalt:

Beschlusskompetenz

Die Beschlusskompetenz des Ausschusses fir Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
(AMTA) ergibt sich aus § 76 Abs. 3 Satz 1 NKomVG in Verbindung mit der Hauptsatzung der
Stadt Braunschweig. Gemal Hauptsatzung § 6 Nr. 2 lit. i ist der AMTA fir Gber die
Zustandigkeit von Stadtbezirksraten hinausgehende Verkehrsplanungen
beschlusszustandig.




Anlass

Der Rat hat mit dem Grundsatzbeschluss vom 21.02.2017 Verwaltung und Verkehrs-GmbH
beauftragt, alle erforderlichen Schritte zur baulichen Umsetzung des Zielnetzes

Stadtbahn 2030 und damit auch des Projektteils Salzdahlumer Strale/Heidberg
durchzufiihren und die Offentlichkeit bei den Planungen intensiv zu beteiligen (DS 17-03594-
01). Bis zur Umsetzung der jeweiligen Planung sind gemaf erganzender Information zum
Grundsatzbeschluss zwei weitere politische Beschllisse vorgesehen (vgl. DS 17-03830). Der
mit der hier vorliegenden Drucksache zu erwirkende Planungsbeschluss legt die konkrete
Streckenfuhrung fest und markiert damit den Abschluss der Machbarkeitsstudie. Im darauf
aufbauenden Planungsprozess erfolgt die Erarbeitung der Verkehrsanlagen in ihrer
konkreten Lage und detaillierten Ausgestaltung. Mit dem Umsetzungsbeschluss zum Ende
der Entwurfsplanung wird dieser Anlagenentwurf der Politik zur Beschlussfassung vorgelegt.

Untersuchter Trassenkorridor und Ergebnisse der Voruntersuchung

Gemal Projektsteckbrief im Grundsatzbeschluss soll das Stadtbahnausbauprojekt
Salzdahlumer Stralte/Heidberg die Stadtbahn-Bestandsanlagen im Bereich des
Hauptbahnhofs Uber die Salzdahlumer StraRe mit der bestehenden Wendeanlage in der
AnklamstralRe verbinden. Entlang dieser rund 3,2 km langen Strecke sind diverse Ziele an
das Stadtbahnnetz anzuschlief3en, u. a. der Bebelhof als GroRwohnsiedlung, der
Berufsschulcampus sowie der Klinikstandort an der Salzdahlumer Stralte. Auch die
stadtebaulichen Entwicklungen des Projektes Bahnstadt finden entlang des Trassenkorridors
statt.

Im Rahmen der Voruntersuchungen (,Machbarkeitsstudie®, MBS) wurde der
Planungskorridor aus dem Grundsatzbeschluss durch die Uberprufung unterschiedlicher
Streckenfiihrungen konkretisiert (siehe Abb. 1).
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Abb. 1: Untersuchte Streckenfiihrungen der Stadtbahntrasse Salzdahlumer Stral3e/Heidberg 2



Diese Streckenfiihrungen wurden betrachtet, um jeweils Aussagen zur verkehrlichen
Machbarkeit (abschnittsbezogen auch mittels verkehrlicher Mikrosimulation) sowie zur
finanziellen Machbarkeit (mittels volkswirtschaftlicher Betrachtungen zur Forderfahigkeit (in
Anlehnung an die Standardisierte Bewertung) zu tatigen und die beste Streckenflhrung zur
Erreichung der oben genannten Ziele zu finden. In diesem Zuge wurden auch
unterschiedliche Lagevarianten der Stadtbahntrasse im jeweiligen Strallenraum erarbeitet.
Zur spateren Lage der Trasse im Strallenraum werden im Rahmen des mit dieser
Drucksache angestrebten Planungsbeschlusses keine Festlegungen getroffen.

a. Darstellung der Vorzugsvariante
Die Streckenflihrung schlie3t an die Bestandsgleise am Hauptbahnhof an und
durchquert das stdliche Areal des Bahnhofsquartiers (,Umfeld Hauptbahnhof,
AW 118, Aufstellungsbeschluss 2019, DS 19-11781). AnschlieRend folgt die Strecke
der Salzdahlumer StralRe. Fir den Streckenabschnitt unterhalb der DB-Briicken bis
einschliellich des Knotenpunkts Salzdahlumer Strafl3e/Zuckerberg-weg/Hans-Porner-
Stralde wurden neun Varianten der Stadtbahntrasse im Strallenraum untersucht und
sieben flr grundsatzlich baulich machbar befunden. Fir zwei dieser Varianten wurde
anhand einer Mikrosimulation eine verkehrliche Machbarkeit nachgewiesen.

Im folgenden Abschnitt bis zur Einmundung in die HallestralRe werden
besucherstarke Ziele erschlossen (Gewerbebetriebe, Nahversorger, berufsbildende
Schulen, Klinikum). Zwischen dem Zuckerbergweg und der Bundesautobahn A 39
tangiert die Strecke den Betrachtungsraum der Bahnstadt einschlief3lich des
Bebauungsplanes ,Schefflerstrale Sud“ (AW 117, Aufstellungsbeschluss 2019,

DS 19-11140). Hieraus ergeben sich weitere Erschlielungspotenziale.

Sudlich der Schefflerstral’e muss die A 39 gequert werden. Hierbei zeichnet sich der
Neubau einer separaten Stadtbahnbrtcke als beste Losung ab. Die Bestandsbricke
(Baujahr 1994) kann nach Uberschlagiger Berechnung durch einen Tragwerksplaner
weder die statischen Lasten des Oberbaus noch die dynamischen Lasten der
Stadtbahn zuzuglich zum bestehenden Verkehr tragen. Daher musste die
vorhandene Briicke bei einer Stadtbahn in Mittellage ersetzt werden.

Am Knotenpunkt mit der Hallestral’e zweigt die Streckenfihrung in westlicher
Richtung ab. Mit der Streckenfuhrung durch die Hallestral’e werden der nordliche und
nordostliche Heidberg sowie Gewerbetreibende erreicht. Beziiglich der Lage im
Stralienraum der Hallestralle wurden bislang vier Varianten untersucht, wobei eine
ndrdlich der Fahrbahn liegende Stadtbahntrasse aufgrund der im Stden
konzentrierten Bebauung der Hallestral3e durch Reihen- und Mehrfamilienhauser
verkehrlich vorteilhaft erscheint.

Am westlichen Knotenpunkt der Hallestral’e schwenkt die Stadtbahntrasse in den
Sachsendamm ein und durchfahrt diesen in stidliche Richtung bis zum Abzweig in die
bestehende Wendeanlage in der Anklamstralie. In diesem Abschnitt wurden bislang
vier Varianten untersucht. Vorteilhaft erscheint derzeit insbesondere die Anordnung
der Stadtbahntrasse auf der westlichen StralRenseite des Sachsendamms. Genau wie
in den anderen oben genannten Abschnitten werden die Untersuchungen zur Lage
der Stadtbahntrasse im StralRenraum in den nachsten Planungsphasen konkretisiert.

b. Begriindung zur Auswahl der Streckenflhrung
Die vorgeschlagene Streckenfiihrung erreicht die vorgegebenen Ziele und gute volks-
sowie betriebswirtschaftliche Ergebnisse. Durch die Anordnung von finf bis sechs
neuen Haltestellen entlang der rund 3,2 km langen Strecke werden bei einem
Einzugsradius von jeweils 500 Metern um die Haltestelle rund 9.200 Anliegende
erreicht. Durch die Anschlisse im Norden und Suden an bestehende
Stadtbahninfrastruktur kdnnen die Infrastrukturkosten minimiert werden. In
Kombination mit dem geplanten Busliniennetz wird die Anbindung der haufigsten
Ziele im gesamten Stadtgebiet aus den suddstlichen Stadtteilen verbessert. Die
reduzierten Reisezeiten werden die Nutzungsrate des OPNV erhdhen und die des




MIV senken — also im Sinne der strategischen Ziele der Stadt Braunschwieg positive
Wirkungen auf den Modal Split haben.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass bei dieser Streckenfiihrung verschiedene
Lagevarianten der Stadtbahntrasse im Strallenraum denkbar sind. Ebenfalls konnten
anhand der Untersuchungen im Rahmen der Machbarkeitsstudie weitere
Optimierungspotenziale beziglich der Aufteilung des StralRenraums identifiziert
werden. Grundsatzlich werden durch die empfohlene Streckenfiihrung Zielerreichung
und Forderwurdigkeit einer Stadtbahn Uber die Salzdahlumer Stralde in den Heidberg
sichergestellt.

Voruntersuchung und Offentlichkeitsbeteiligung

Zum ersten Burgerworkshop im Ausbauprojekt Salzdahlumer Stral3e/Heidberg im
August 2018 wurde die zuvor beschriebene Streckenfiihrung entwickelt. Durch die
Diskussionen im ersten Blirgerworkshop ergaben sich Varianten der Trassenflihrung
in den einzelnen Planungsabschnitten sowie Vorschlage zur Anpassung der
Streckenfuhrung. Diese wurden durch das Planungsteam dargestellt und anhand
festgelegter Kriterien gegenuberstellend bewertet.

Im zweiten Blrgerworkshop im April 2019 wurden konkrete planerische Aspekte wie
die Fuhrung der Stadtbahn im Strallenraum, die Lage der Haltestellen und die
Gestaltung von Knotenpunkten diskutiert, um eine potenzielle Verkehrsanlage als
Grundlage fir die erforderliche Verkehrssimulation und zur Verifizierung eines
Kostenrahmens zu erarbeiten.

Die verkehrlichen Untersuchungen zur Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte
einschlieflich einer Mikrosimulation zum Verkehrsablauf eines wichtigen Abschnitts
wurden im Anschluss an die Diskussionen des zweiten Burgerworkshops
durchgefiihrt. Ebenfalls zwischen dem zweiten und dritten Workshop wurden Nutzen
und Kosten der verschiedenen Streckenfiihrungen in Verbindung mit den moglichen
Verkehrsangeboten betrachtet, um eine Abschatzung des Nutzen-Kosten-Indikators
(NKI) durchfuhren zu kdnnen. Neben dem Nachweis einer grundsatzlichen
Forderwirdigkeit konnte in dieser Untersuchungsphase die Machbarkeit aus
baulicher und verkehrlicher Sicht ermittelt werden.

In einem dritten Blrgerworkshop im September 2023 wurden diese Erkenntnisse mit
den Biargerinnen und Burgern geteilt und weitere Anregungen gesammelt, die im
Zuge der kommenden Planungsphasen bestmdglich Berlcksichtigung finden werden.
Weitere Burgerbeteiligungsformate werden in den kommenden Planungsphasen
folgen. Blrgeranregungen, die iber die Projekthomepage oder anderweitige
Kommunikationswege an das Planungsteam herangetragen werden, werden
kontinuierlich ausgewertet.

Alternative Streckenflihrungen

Nur solche Vorschlage bzw. Varianten, die die Ziele des Grundsatzbeschlusses
erfullen und die Anbindung der oben genannten Erschlielungsziele gewahrleisten,
wurden infrastrukturell betrachtet und volkswirtschaftlich bewertet. Beispielsweise
wurde eine Variante, die die direkte Anbindung des Heidbergs Uber die Bricke Roter
Busch und den Sachsendamm vorsah nicht weiterverfolgt, da dadurch keine
Erschlielung des Klinikums erfolgte.

Fir die folgenden Streckenfliihrungen mit neuen ErschlieBungspotenzialen wurden
hingegen Infrastrukturldsungen ausgearbeitet und die Ergebnisse volkswirtschaftlich
bewertet.

ErschlieBung des Klinikums mit Erweiterung bis in die Sidstadt

Nordlich der Autobahn verzweigt diese Variante mit zwei Stadtbahnlinien in einen
westlichen und einen dstlichen Ast. Der westliche Ast flihrt Gber einen hierfir
notwendigen Neubau der Briicke Roter Busch (Baujahr 1968) in die



Bestandswendeanlage Anklamstraflie im Heidberg. Der dstliche Ast flhrt entlang der
Salzdahlumer Stral3e in Richtung Stdstadt und erméglicht die Anbindung des
Klinikums. Die erste Idee, diesen Ostlichen Ast mit einer Wendeschleife am Klinikum
enden zu lassen, wurde nicht weiterverfolgt, da die erzielbaren Nutzenanteile nicht
ausreichend waren, um die vergleichsweise hohen Infrastrukturkosten aus
zusatzlicher Trassenlange und dem Brlckenbau zu decken.

In einer weiteren Untersuchung wurde die Verlangerung des 6stlichen Astes bis in die
Sldstadt ausgearbeitet, um hierdurch zusatzliche Nutzen zu generieren. Dabei
wurden drei mogliche Endpunkte im Bereich der Sudstadt in Erwagung gezogen:

o Wendeschleife an der Griegstralte am westlichen Ortsrand der Stidstadt,

¢ Wendeanlage auf dem Welfenplatz im Zentrum der Sudstadt sowie

e Wendeanlage im Bereich der Strallen Moncheweg/Am Rautheimer Holze am
Ostlichen Ortsrand der Stidstadt.

Wahrend die engen, teils durch Denkmaler gesdumten Strallen der Sudstadt
infrastrukturell eine Herausforderung sind, kdnnen insbesondere die Kosten aus der
zusatzlichen Trassenlange den Nutzen der Trassenverlangerung auch in diesem Fall
nicht aufwiegen. Im Gegenteil wirken insbesondere die flir die Fahrgaste aus
Mascherode erforderlichen Umstiege deutlich negativ, da mit Einfuhrung einer
zweiten Stadtbahnlinie Uber die Salzdahlumer Strale nur eine Busanbindung bis in
die Sudstadt und nicht als Direktverbindung zum Hauptbahnhof und weiter Richtung
Ostliches Ringgebiet abbildbar ware.

Fortfiihrung lber Stettinstral3e

Die Streckenflihrung der Variante ,Stettinstralte” entspricht Gberwiegend der
Vorzugsvariante, umfasst jedoch eine deutliche Verlangerung der Ausbaustrecke. Im
Bereich Erfurtplatz wirde die Strecke nicht an die Bestandswendeanlage in der
AnklamstralRe anbinden, sondern weiter durch die StettinstralRe fihren. Am 0Ostlichen
Ende der Stettinstralie im Uferbereich des Heidbergsees ware eine neue
Wendeschleife zu errichten. Die Bestandswendeanlage in der Anklamstral3e wirde
zuruckgebaut werden. Einige Anliegende, insbesondere im sudlichen Umfeld der
Stettinstralle sowie die Besucherinnen und Besucher des Heidbergsees, hatten bei
dieser Streckenflhrung kirzere Wege zur Stadtbahn. Flr andere wurde sich der Weg
verlangern. Dies wirkt sich in der Gesamtbetrachtung dieser Variante im Netzmodell
jedoch nicht positiv auf den allgemeinen Fahrgastnutzen aus. In Verbindung mit
deutlich héheren Investitionskosten ergibt sich fir die Verlangerung bis zum Ende der
StettinstralRe kein steigender Gesamtnutzen gegenuber der Streckenfuhrung mit
Anschluss an die Bestandswendeanlage.

Demnach zeigt weder die zusatzlich betrachtete Streckenflhrung in die Sutdstadt,
noch die Verlangerung durch die Stettinstralle eine bessere verkehrliche Wirkung als
die skizzierte Vorzugsvariante und flhren hierdurch bei in Teilen deutlich héheren
Infrastrukturkosten jeweils zu einem NKI von < 1,0. Eine Férderwirdigkeit kann bei
diesen Varianten nicht gewahrleistet werden, so dass die alternativen
Streckenfuhrungen nicht zur planerischen Weiterverfolgung empfohlen werden.

Die Kennwerte der Vorzugsvariante und der beiden alternativen Streckenfliihrungen
sind dem Anhang zu entnehmen.

OV-Konzept zur Vorzugsvariante

Fir das Teilprojekt Salzdahlumer Stralte/Heidberg und Campusbahn/Querum sieht
das Zielnetz vor, die Stadtbahnlinie 2 von der Wolfenbdtteler Stral3e auf die
Salzdahlumer Stral3e zu verlagern und diese vom Heidberg zum Hauptbahnhof und
weiter durch das Bestandsnetz der Innenstadt Giber die Campusbahn bis zum Stadion
zu fuhren. Uber die Wolfenblitteler StralRe verkehrt weiterhin die Linie 1 aus der
Innenstadt Gber den Hauptbahnhof nach Stdckheim. Beide Linien verkehren im
Tagesverkehr im 15-Minuten-Takt. Zusatzlich wird die Linie 10 im 30-Minuten-Takt




den Heidberg auf direktem Weg Uber die Wolfenbutteler Stral3e an die Innenstadt
anbinden. Durch die Verlagerung der Linie 2 wird die wenig besiedelte Wolfenbutteler
Stralde zukiinftig angemessen bedient, wahrend die Bedienung u. a. des stark
besiedelten Bebelhofs ohne die Bindung zusatzlicher Ressourcen (Fahrzeuge,
Personal) verbessert wird.

Erganzt wird die Stadtbahnlinie 2 auf der Salzdahlumer Stral3e im Abschnitt zwischen
Klinikum und Hauptbahnhof durch die entlang von vier Haltestellen parallel gefiihrte
Buslinie 436. Da der Bus im Tagesverkehr ebenfalls im 15-Minuten-Takt verkehrt,
wird die Fahrtenanzahl in diesem Abschnitt auf 8 Fahrten pro Stunde und Richtung
verdoppelt. Die Buslinie 411 wird hingegen nicht mehr entlang der Salzdahlumer
StralRe verkehren. Die derzeit durch die 411 in Richtung Innenstadt transportierten
starken Fahrgaststrome aus dem Bebelhof und vom Klinikum werden zukunftig durch
die Stadtbahn bedient. Durch die Buslinie 436 werden die Anzahl der erforderlichen
Umstiege zwischen Stadtbahn und Bus erheblich reduziert, da weiterhin eine
umsteigefreie Anbindung von Mascherode und Sidstadt an den Hauptbahnhof mit
dem Bus besteht. Aulerdem besteht aus dem Bereich Klinikum und Bebelhof eine
Direktverbindung in Richtung Ostliches Ringgebiet und weiter Richtung Norden.
Beides wirkt sich positiv auf die zu erwartende Fahrgastnachfrage aus. Da ab dem
Hauptbahnhof zukiinftig bis zu vier Stadtbahnlinien in die Innenstadt verkehren,
werden die durch den Wegfall der 411 (als direkte Anbindung aus der Stdstadt bzw.
Mascherode in die Innenstadt) erforderlichen Umstiege Uber die kirzere Reisezeit
kompensiert. Die Vorteile beider Verkehrsmittel (Stadtbahn & Bus) werden damit
verkehrlich und betriebswirtschaftlich optimal kombiniert.

Diese Anpassungen und Ergénzungen des Liniennetzes gehen auf Anregungen aus
dem zweiten Burgerworkshop zurlck. Die fur einen Bus bendtigte Infrastruktur wird in
den weiteren Planungen zum Stadtbahnausbau beriicksichtigt. Uber kombinierte
Stadtbahn-/Bus-Haltestellen oder Bushaltestellen in direkter Nahe zur
Stadtbahnhaltestelle kann der Komfort fur die Fahrgaste optimal gestaltet werden.

Die fiir den Projektteil Salzdahlumer StraRe/Heidberg wichtigsten Anderungen am
Liniennetz sind in Abb. 2 grafisch dargestellt.
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Abb. 2: Zielnetz 2030 nach Umsetzung der Strecke Salzdahlumer Stral3e/Heidberg



Abhangigkeit zum Stadtbahnausbauprojekt Campusbahn/Querum

Die Stadtbahnausbauprojekte Salzdahlumer Stral3e/Heidberg und Campusbahn/Querum
bilden, wie im Rahmenantrag von 2020 (DS 20-14670) beschrieben, das dritte Teilprojekt
und gleichzeitig zusammen die Stufe 2 im Gesamtprojekt Stadt.Bahn.Plus. Die Nutzung der
Infrastruktur der beiden MalRnahmen erfolgt durch die zukiinftige Stadtbahnlinie 2. Dennoch
sind beide Projektteile baulich unabhangig voneinander. Aufgrund der zu erwartenden
Komplexitat des deutlich langeren Projektteils Salzdahlumer Straflte/Heidberg wird
empfohlen, fur diese Streckenfiihrung bereits unabhangig vom Projektteil Campusbahn
detaillierte Planungen zu beginnen, um im weiteren Verlauf eine zeitliche Synchronisation
der Projektteile herzustellen. Bevor flir den Projektteil Salzdahlumer Strale/Heidberg der
Umsetzungsbeschluss erfolgen wird, missen fir den Projektteil Campusbahn/Querum
demnach mindestens die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie vorliegen.

Kostenermittlung

Die Kostenermittlung zur vorgeschlagenen Streckenflihrung stellt sich nach Anpassung der
Grobkostenschatzung von 2017 auf Grundlage der Erkenntnisse der Machbarkeitsstudie flr
den Projektteil Salzdahlumer Strae/Heidberg wie folgt dar:

Preisstand 2023
Kostenermittlungsstufe Grobkostenschatzung

(netto)
Baukosten (inkl. Grunderwerbskosten) 85,0 Mio. €
Baunebenkosten 17,0 Mio. €
Summe (Prognose) 102,0 Mio. €
Prognostizierte Eigenmittel Konzern Stadt BS 35,0 Mio. €
Prognostizierte Férdermittel (Bund, Land, ggf. weitere) 67,0 Mio. €

Die Kostenprognose bezieht sich auf aktuell verfligbare Baupreise. Zum Zeitpunkt der
Umsetzung der Baumalinahme kdnnen veranderte Baupreise (durch Inflation) die Hohe der
Gesamtkosten beeinflussen.

Die Aufteilung der Kosten im Konzern Stadt auf die Kernverwaltung und die Braunschweiger
Verkehrs-GmbH kann derzeit noch nicht belastbar erfolgen. Die stadtisch zu tragenden
Baukosten fallen erst nach 2029 an, so dass diese zu keiner Belastung des sich im Entwurf
befindlichen Haushalts 2025 ff/IP 2024-2029 fuhren. Die fir das Projekt erforderlichen
Haushaltsmittel fur die Planung der Kernverwaltung werden zur Aufnahme in den
Haushaltsplanentwurf 2025 ff./IP 2024-2029 vorgeschlagen und werden auf jahrlich 100.000
€ fur 2025-2028 und in Héhe von 150.000 € fir 2029 beziffert.

Seit 2017 haben sich inflationsbedingt Baukostensteigerungen Uber alle relevanten Gewerke
in Hohe von rund 50-60 % ergeben.

Fir den Projektteil Campusbahn/Querum wird im ersten Schritt der Voruntersuchung derzeit
eine Machbarkeit einer (verkiirzten) Campusbahn untersucht (siehe hierzu DS 21- 16096-
02), die keine Stadtbahnanbindung Querums beinhaltet (und somit keinen Bruckenbau
erforderlich werden lasst). Diese Untersuchungen laufen noch.

Fur die vorlaufige NKI-Abschatzung im Teilprojekt 3 wurden Gesamtkosten einer verkirzten
Variante der Campusbahn (ohne Anbindung Querums) von ca. 39 Mio. € (netto, Preisstand
2019) zu Grunde gelegt. Zum Zeitpunkt der Umsetzung der Baumaflinahme kénnen
veranderte Baupreise (durch Inflation) die H6he der Gesamtkosten beeinflussen. Fir
zusatzliche Kosten, die aus einer Aufrechterhaltung des Anschlussgleises fur das
Heizkraftwerk Mitte erwachsen kénnen, wurden Annahmen getroffen. Konkrete
Kostenermittlungen hierzu liegen noch nicht vor.

Potenziell vom Ausbauprojekt betroffene Eigentimerinnen und Eigentiimer wurden im
Vorfeld des Planungsbeschlusses informiert. Weitere Abstimmungen und Informationen zu



notwendigem Grunderwerb sowie Strallenausbaubeitragen werden im weiteren
Planungsprozess und nach entsprechender Konkretisierung der Flachenbedarfe erfolgen.

Foérderung, Finanzierung und Kostenteilung

Beim Stadtbahnausbau handelt es sich um ein Gemeinschaftsprojekt der Stadt
Braunschweig und der Braunschweiger Verkehrs-GmbH. Die Grundlagen der
Zusammenarbeit sowie der Kostenteilung und Finanzierung sind in einer
Rahmenvereinbarung geregelt. Enthalten sind auch MalRgaben bezliglich der Férderung des
Gesamtprojekts. Mit dem oben genannten Rahmenantrag an die Fordermittelgeber von Bund
und Land zum Gesamtprojekt Stadt.Bahn.Plus. im Jahr 2020 wurde die Grundlage fir die
kommenden Einzelfinanzierungsantrage im Rahmen der Férderverfahren gelegt.

Die Ermittlungen zu Nutzen und Kosten der empfohlenen Streckenfihrung zeigen, dass der
NKI den zum jetzigen Planungszeitpunkt empfohlenen Zielwert von 1,2 unter den derzeit
bekannten Rahmenbedingungen Ubersteigt. Mit einem Zielwert > 1,2 wird entsprechend der
Empfehlungen des Fordermittelgebers ein fur die frihe Projektphase erforderlicher
Risikozuschlag bertcksichtigt, um nach Abschluss der Genehmigungsplanung einen

NKI > 1,0 mit groBer Wahrscheinlichkeit erreichen zu kénnen.

Fir den Stadtbahnausbau sowie flr den stadtbahnbedingten Stralenbau wird von einer
Ubernahme der forderfahigen Kosten in Héhe von derzeit 75 % durch den Bund und 10 %
durch das Land Niedersachsen ausgegangen. Das Stadtbahnteam bemiht sich darlber
hinaus um weitere Fordermittel.

Der konkrete Finanzierungsantrag fir das Teilprojekt Salzdahlumer Stralle/Heidberg —
Campusbahn/Querum ist auf Basis der fur beide Projektteile zu erarbeitenden
Entwurfsplanung zu stellen. Eine Synchronisierung der beiden Projektteile bis zum Zeitpunkt
des Finanzierungsantrags wird daher angestrebt.

Sachstand Haushalts- und Wirtschaftsplanung
Seitens der Verkehrs-GmbH wurden kumuliert fir die Jahre 2024 bis 2027 fiir Bau-,
Planungs- und Nebenkosten 2,946 Mio. Euro in den Wirtschaftsplan 2024 eingestellt:

2024: 512.000 €
2025: 853.000 €
2026: 853.000 €
2027:728.000 €

Die Stadt Braunschweig hat im Haushaltsplan 2024 einschlieBlich IP 2023 bis 2027 im
Projekt 4E.660029 ,Stadtbahnausbau Salzdahlumer Strale“ folgende Finanzmittel fir den
stadtischen Anteil am Teilprojekt Salzdahlumer Stral3e/Heidberg eingeplant:

2024: 94.000 €
2025: 94.000 €
2026: 94.000 €
2027: 96.000 €

2028 (Restbedarf): 6.592.000 €

Mit den Ubrigen projektbezogenen Finanzabflissen ist in den folgenden Haushalts- und
Wirtschaftsjahren zu rechnen. Sofern die genaue Aufteilung der Kosten auf Kernverwaltung
und Verkehrs-GmbH bekannt ist, erfolgt eine Anpassung der Restbedarfskosten.

Beschluss der Gesellschafterversammlung

Auf Grundlage des § 12 Ziffer 14 Gesellschaftsvertrag der Braunschweiger Verkehrs-GmbH
obliegt die ,Festlegung von Verkehrs-Trassen® der Entscheidung der
Gesellschafterversammlung. Nach § 12 Ziffer 5 des Gesellschaftsvertrages der Stadt
Braunschweig Beteiligungs-Gesellschaft mbH (SBBG) unterliegt die Stimmabgabe in der
Gesellschafterversammlung der Verkehrs-GmbH der Entscheidung durch die
Gesellschafterversammlung der SBBG.




Weiteres Vorgehen

Nach dem Planungsbeschluss soll ein europaweites Ausschreibungsverfahren zur Bindung
eines Generalplanungsbiros starten. Der Start des Ausschreibungsverfahrens erfolgt im
Sinne eines optimalen Ressourceneinsatzes in Abhangigkeit der Projektfortschritte in den
Teilprojekten 1 (Volkmarode Nord) und 2 (Rautheim), und wird nach dem Planungsbeschluss
voraussichtlich zeitlich verzdgert erfolgen.

Nach Fertigstellung der Entwurfsplanung wird die Anlagenplanung den Gremien zur
Beschlussfassung vorgelegt. Nach Vorliegen dieses Umsetzungsbeschlusses kann der
Antrag auf Einleitung des Planfeststellungsverfahrens bei der Planfeststellungsbehdrde
erfolgen.

Uber den weiteren Zeitplan fur den Projektteil Salzdahlumer Strale/Heidberg wird fortlaufend
in den Berichten zum Stadtbahnausbauprojekt Stadt.Bahn.Plus. informiert werden.

Leuer

Anlage/n:
Kennwerte der Vorzugs- und Alternativvarianten



OQ O Stadt.Bahn.Plus.

Bringt Braunschweig weiter!

Anlage zur Beschlussvorlage:
Kennwerte der Vorzugs- und Alternativvarianten

VORZUGSVARIANTE ERWEITERUNGBIS IN FORTFUHRUNG UBER
DIE SUDSTADT STETTINSTRABE

~ e . 2

Streckenlange 3,2 km 3,8 km bis 5,1 km 4.1 km

Anzahl Briickenneubauten 1 2 1

Anteil eigener Gleiskorper 90-100 % 75-85 % 90-100 %

Bewohner im Einzugsgebiet ~9.200 ~11.9001 ~11.0002

Projektziele erreicht Ja Ja Ja

Bauliche Machbarkeit Ja eingeschrankt/Nein Ja

Forderwiirdigkeit3 Ja (NKI > 1,2) Nein (NKI < 1,0) Nein (NKI < 1,0)

Fazit baulich machbar & forderwiirdig baulich eingeschrankt machbar & baulich machbar &
voraussichtlich nicht voraussichtlich nicht

(1) Max. Einwohnerzahl bei Wendeanlage dstl. forderwiirdig forderwirdig

der Sudstadt

(2) Eigene Ableitung aus den Ergebnissen zur

Vorzugs- und Stidstadt-Variante .

(3) Ziel-NKI =z 1,2; Empfehlung des od

Fordermittelgebers zur Beriicksichtigung eines 'S‘J x x

Risikozuschlags in friher Projektphase
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