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1 Einleitung

Die Bahnstrecke zwischen Bitterfeld Uber Z8rbig nach Stumsdorf, die sogenannte ,Saftbahn”, ist
eine 20,5 Kilometer lange Nebenbahn in Sachsen-Anhalt. Die auf dieser Bahnstrecke verkehren-
den Leistungen des Schienenpersonennahverkehrs wurden im Jahr 2002 abbestellt. Seit
31.07.2004 ist die Strecke von km 0,342 bis km 20,254 stillgelegt.

Eine Wiederaufnahme des Schienenguterverkehrs fand im August 2005 im Streckenabschnitt
Bitterfeld - Zorbig statt. Aufgrund von industriellen Entwicklungen entlang der Strecke bestehen
fur den Guterverkehr zudem Ausbauvorhaben. Es wird damit gerechnet, dass der Schienengu-
terverkehr kunftig deutlich zunimmt.

Aufgrund veranderter Rahmenbedingungen bestehen seit einigen Jahren Bemuhungen zur Re-
aktivierung der Strecke auch fur den Schienenpersonennahverkehr. Grof3es Interesse gibt es vor
allem an einer direkten S-Bahn-Verbindung zwischen Kéthen und Leipzig unter Nutzung der der-
zeit nur fur den Guterverkehr befahrenen Bahnstrecke Zorbig - Bitterfeld. Allerdings ist der Ab-
schnitt Stumsdorf - Z6rbig (einschlieBlich Bahnhof) zurzeit stillgelegt und von der Hauptstrecke
Magdeburg - Halle (Saale) abgetrennt. Zur Wiederinbetriebnahme ist eine Reaktivierung und Er-
tdchtigung notwendig.

Die Strecke befindet sich im Besitz von folgenden vier Eisenbahninfrastrukturunternehmen:
¢ DB InfraGO AG,
¢ Regiobahn Bitterfeld Berlin GmbH,

e Z0rbiger Infrastrukturgesellschaft mbH und

e ENON GmbH & Co. KG bzw. Regio Infra Nord-Ost GmbH & Co. KG.

! ! ! !
DB InfraGU: ENON ! Zorbiger Infrastrukturgesellschaft mbH (ZIG) ' RBB ! DB InfraG0
i ! ! !
! ! Industriestammgleis Stw Bnw |
! 1 Stakendorfer Busch 1 Ho Brube | "
Bf Stumsdorf : BfZirbig |  AnstVerbio  HpGrofizbberitz Hp Heideloh (geplant) Hp Sandersdorf !{9? Bi Nord) B Biterteld
206 1947 155 473 1424 1346 ns 95 o ca 80 53 2,69 WS :
. R - s S
_

Pz-Gleis: stillgelegt
stillgelegt Gz-Gleis: Ril 408
25 km/h, vrsL. D2

Abbildung 1: Streckenband mit Grenzen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Betriebsverfahren

Im Folgenden wird die ,Machbarkeits- und Potenzialstudie fUr eine Reaktivierung der Strecke
Stumsdorf - Bitterfeld" dokumentiert. Inhalte sind: die Ermittlung des verkehrlichen Potenzials
einer Reaktivierung in verschiedenen Varianten des Betriebsprogramms, die Erarbeitung der er-
forderlichen Infrastrukturmalinahmen, eine Grobkostenschatzung sowie die Durchfuhrung einer
Nutzen-Kosten-Untersuchung gemafd Standardisierter Bewertung /Q4/.
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2 Planungsgrundlagen und Bestandsanalysen

In die Erstellung der Machbarkeits- und Potenzialstudie sind verschiedene Planungsgrundlagen
eingegangen, die im Folgenden vorgestellt werden:

Variantenbetrachtung

Der Machbarkeits- und Potenzialuntersuchung liegt eine Variantenbetrachtung zugrunde. Es
wird davon ausgegangen, dass mindestens ab Sandersdorf die durchgehende S-Bahn-Linie S2
im 60-Minuten-Takt in den Leipziger Citytunnel einfahrt und bis nach Markkleeberg-Gaschwitz
verkehrt. Die Unterscheidung der Varianten erfolgt anhand des anderen Endpunktes:

e Variante A: Sandersdorf - Bitterfeld - Markkleeberg-Gaschwitz

e Variante B: Z6rbig - Bitterfeld - Markkleeberg-Gaschwitz

¢ Variante C: Koéthen - Stumsdorf - Z6rbig - Bitterfeld - Markkleeberg-Gaschwitz
e Variante D: Halle (Saale) - Zorbig - Bitterfeld - Markkleeberg-Gaschwitz

Die Halte Chemiepark und GroRRzdberitz sind weitere Halte zwischen Bitterfeld und Stumsdorf.
Der Halt Chemiepark ist Bestandteil aller Varianten; der Halt Grof3zoberitz wird in den Varianten
B, Cund D bedient. Die Abbildung 2 stellt die Varianten dar.

Varianten (immer als S2 im 60-Minuten-Takt)

(& } K6then X Sandersdorf - Bitterfeld — Leipzig
"\ Z6rbig — Bitterfeld — Leipzig
\ [d Kothen - Bitterfeld Leipzig
Arensdorf X B Halle (Saale) - Bitterfeld — Leipzig
=== | inienfihrung auf Bestandsstrecken

\ Chemie-
\ park
B.CD o | Y\ BCD
. o Bitterfeld
\ Sanders- ¥
Stumsdorf 3 zéGl;grBi-tz dorf /
\"'.\. : Petersroda
Niemberg ; \)’"“-‘,_
ABCDY
b/
/ \ Delitzsch
,.»'/ Qunt. Bf.
/ \
Zbberitz S \

V& \
Zschortau 2
|

)

[ © Halle (Saale) Hbf

Abbildung 2: Betriebsprogramme der Variante
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Die oben dargestellten Varianten werden jeweils in zwei Strukturdatenszenarien berechnet - ei-
nem realistischen und einem optimistischen Szenario. Die Szenarien der Raumstruktur beschrei-
ben mogliche Effekte, die mit der Ansiedlung von Unternehmen im Zusammenhang stehen. Die
Erlduterungen dazu sind im Absatz ,Raumstrukturelle Merkmale” eingetragen.

Integriertes Verkehrsmodell des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes

Rechnergestitzte Verkehrsmodelle unterstiitzen den Planer bei einer integrierten Betrachtung
aller Verkehrsarten. Sie bringen raumstrukturelle und demografische Aspekte, das Verkehrsver-
halten von Menschen sowie die verkehrlichen Kennwerte einer Region in einen Zusammenhang.
So kénnen die Auswirkungen infrastruktureller und betrieblicher Malinahmen auf die verkehrli-
che Entwicklung bestimmt werden. Fur die Berechnung der Nachfrageprognosen und als Grund-
lagen der Nutzen-Kosten-Untersuchung wird das integriertes Verkehrsmodell des Mitteldeut-
schen Verkehrsverbundes /Q1/ verwendet.

Der Umgriff des Modells wird dem hier betrachteten Planungsgegenstand gerecht. Der Land-
kreis Anhalt-Bitterfeld ist vollstandig im Verkehrsmodell enthalten. Zudem sind die Verflech-
tungsbereiche fur weiterfUhrende Verkehre in Richtung der Stadte Halle (Saale) und Leipzig voll-
standig im Modell abgebildet. Die Stadt Magdeburg und damit die Verkehre in diese Richtung
werden Uber einen Kordonverkehrsbezirk reprasentiert.

Wittenberg

Saalekreis Stumsdorf

\&Hal%

Nordsachsen

Abbildung 3: Planungsgebiet und Umland der Potenzialbetrachtungen

Mit dem Modell werden die Verkehrsarten Ful3, Rad, privater Pkw-Verkehr und offentlicher Ver-
kehr berechnet. Weitere Verkehre, wie zum Beispiel die Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre,
sind als auswertbare, feste Matrizen hinterlegt. Zudem differenziert das Verkehrsmodell nach
Fahrtzwecken. Mit Blick auf die Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren der Standar-
disierten Bewertung kann Uber diese Differenzierung die notwendige Unterteilung nach Erwach-
senen- und Schulerverkehr abgeleitet werden.

GROUP © 2025 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/63



Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Raumstrukturelle Merkmale

Der Ist-Zustand bildet das Jahr 2023 ab. Der Prognosehorizont ist das Jahr 2035. Fur die Belange
der Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung sind die

Raumstrukturmerkmale

e Einwohner (nach Altersgruppen) und

e Arbeitsplatze

relevant.

Einwohner und Einwohnerentwicklung

Zusammengefasst auf die kreisfreien Stadte und Landkreise - der Landkreis Anhalt-Bitterfeld
wird auf der Ebene der Gemeinden dargestellt - ergeben sich folgende Kennwerte /Q2/:

Gebiet 2018 2035 Differenz 2035 - 2018
Leipzig, Stadt 641.100 685.300 44.200 7%
Leipziger Land, Landkreis 270.600 265.200 -5.400 -2%
Nordsachsen, Landkreis 202.800 195.800 -7.000 -3%
Dessau-RoRlau, Stadt 74.500 64.400 -10.100 -14%
Halle (Saale), Stadt 229.100 227.700 -1.400 -1%
Anhalt-Bitterfeld, Landkreis 153.800 130.900 -22.900 -15%
Aken (Elbe), Stadt 7.200 6.200 -1.000 -14%
Bitterfeld-Wolfen, Stadt 36.800 32.000 -4.800 -13%
Kothen (Anhalt), Stadt 24.000 21.800 -2.200 -9%
Muldestausee 11.600 9.300 -2.300 -20%
Osternienburger Land 8.000 6.800 -1.200 -15%
Raguhn-Jel3nitz, Stadt 8.700 7.200 -1.500 -17%
Sandersdorf-Brehna, Stadt 14.200 11.700 -2.500 -18%
Sudliches Anhalt, Stadt 13.000 10.600 -2.400 -18%
Zerbst/Anhalt, Stadt 21.300 17.900 -3.400 -16%
Z0rbig, Stadt 9.000 7.400 -1.600 -18%
Saalekreis 185.100 165.800 -19.300 -10%
Wittenberg, Landkreis 120.600 104.600 -16.000 -13%
Altenburger Land 84.300 78.100 -6.200 -7%

Tabelle 1:  Einwohner und Einwohnerentwicklung im Gebiet des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes

Die Stadte Leipzig und Halle (Saale) stellen als Oberzentren die Einwohnerschwerpunkte im Un-
tersuchungsgebiet dar. FUr die Stadt Leipzig wird bis zum Prognosehorizont 2035 mit einem

© 2025 PTV Transport Consult GmbH
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Einwohnerzuwachs von 7 Prozent gerechnet. Die Stadt Halle (Saale) weist mit einem Prozent eine
tendenziell leicht ruckldufige Einwohnerzahl auf. Wahrend die sachsischen Gebietskorperschaf-
ten ebenfalls leicht an Einwohnern verlieren, sind die Einwohnerzahlen der Landkreise in Sach-
sen-Anhalt deutlich rucklaufig. Fir den gesamten Landkreis Anhalt-Bitterfeld wird von einem
Rickgang von 15 Prozent ausgegangen.

Arbeitsplatze und Arbeitsplatzentwicklung

Ausgehend vom Ist-Zustand wurde die Zahl der Arbeitsplatze in die Prognose Gbernommen. Fur
die Stadte im direkten Einzugsbereich des Reaktivierungsvorhabens wurden die Arbeitsplatzzah-
len aktualisiert. Es wurde nach zwei Szenarien unterschieden:

¢ realistisches Szenario - berUcksichtigt feststehende Entwicklungen

e optimistisches Szenario - bertcksichtigt zusatzlich erweiterte Entwicklungen

Stadt Ist-Zustand 2035 - realistisch 2035 - optimistisch
Bitterfeld-Wolfen 21.300 22.000 24.000
Sandersdorf-Brehna 4.500 9.000 11.000
Zorbig 4.100 4.100 4.100
Tabelle 2:  Arbeitsplatze und Arbeitsplatzentwicklung im Gebiet des Reaktivierungsvorhabens

Die raumliche Einordnung der zusatzlichen Arbeitsplatzpotenziale zeigt die Abbildung 4.

zusatzliches Arbeitsplatzpotenzial
©  Halt der Reaktivierungsstrecke

= SPNV-Strecke

2025 PTV. HERE

Abbildung 4: Zusatzliche Arbeitsplatzpotenziale

TechnologiePark
Mitteldeutschland

.

Chemiepark
\Bitterfeld:Wolfen
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Die in Tabelle 2 gezeigten Arbeitsplatzzahlen beruhen auf folgenden Entwicklungen:

o weitere ErschlieBungen des Industriegebietes Brehna (realistisches Szenario)

e Erschliefungen von freien Flachen im Technologiepark Mitteldeutschland gemdR den aktuell
gultigen Bebauungsplanen (realistisches Szenario)

e Erschliellung der Farasis-Flache (optimistisches Szenario)

e Entwicklung des Bayer-Areals/Areal B im Chemiepark Bitterfeld-Wolfen (Salegaster Chaussee;
realistisches Szenario und optimistisches Szenario)

Bei der Entwicklung der Arbeitsplatze wird insgesamt von einem Zuwachs ausgegangen. Damit
verstarkt sich das Arbeitsplatzpotenzial. Bei einer abnehmenden Zahl der Einwohner im Einzugs-
gebiet der Reaktivierungsstrecke werden sich demzufolge die Pendlerbeziehungen mit Bezug
auf das Planungsgebiet verstarken.

Pendlerverflechtungen

Zur Abgrenzung des Untersuchungsraumes und als eine Grundlage der Potenzialabschatzung
werden die Pendlerverflechtungen der Stadte Z6rbig, Sandersdorf-Brehna und Bitterfeld-Wolfen

ausgewertet /Q3/.
ornt Einpendler ont Einpendler | Bjtterfeld-Wolfen
Bitterfeld-Wolfen 523 Bitterfeld-Wolfen 1.017 o A

Sandersdorf-Brehna 272
Siidliches Anhalt 202
Dessau-RoBlau 186
' Halle (Saale) 186
Leipzig 184
Kothen (Anhalt) 156
Raguhn-JeBnitz 124
POLEN 117

+  Halle (Saale) 584
Leipzig 372
Zorbig 311
© Muldestausee 284
Landsberg 237
Raguhn-JeBnitz 213
Delitzsch 206
Dessau-RoBlau 146

126 € A,{\ ¢

Sandersdorf-Brehna
- Muldestausee

Raguhn-JeBnitz 1513

Dessau-RoBlau 894

Zorbig 861

W Leipzig 750

{ N alle (Saale) 678

e %"( Grafenhainichen 525

it elitzsch 382

Z0rbig Sandersdorf-Brehna _Siidliches Anhalt 358
Ot  Auspendler ot Auspendler | Bjtterfeld-Wolfen
Bitterfeld-Wolfen 861 Bitterfeld-Wolfen 2.096 £

Halle (Saale) 557 j Halle (Saale) 498 5

. Sandersdorf-Brehna 311 - /', Leipzig 474

" Landsberg 286 " Landsberg 336

[,*- Leipzig 214 Desss Zorbig 272

;‘g Dessau-RoBlau 185 & Dessau-RoBlau 195

. Kothen (Anhalt) 177 Delitzsch 161

Siidliches Anhalt 160 Kothen (Anhalt) 135

Schkeuditz 58 oy ~ Schkeuditz 106

Raguhn-JeBnitz 49 Raguhn-JeBnitz 93

Leipzig
Dessau-RoBlau 762
Halle (Saale) 737
Zorbig 523
Landsberg 403
sz ] Kéthen (Anhalt) 345
% A % & > Raguhn-Jenitz 340

Abbildung 5: Ein- (oben) und Auspendler (unten) der Stadte Zorbig, Sandersdorf-Brehna und Bitterfeld-
Wolfen
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Erkennbar sind die Verflechtungen zwischen den drei Stadten. Insbesondere die Stadte Zorbig
und Sandersdorf-Brehna sind fur die Berufswege stark in Richtung der Stadt Bitterfeld-Wolfen
ausgerichtet. Zudem bestehen Verflechtungen mit den Oberzentren Leipzig und Halle (Saale).
Die modellhaften Auswertungen zeigen die hier beschriebenen Gegebenheiten (siehe Abbil-
dung 6).

Sandersdorf-Brehna

2

\i

Leipzig 1 Leipzig

1

mmmm motorisierter Individualverkehr — mmmmm 6ffentlicher Verkehr

Abbildung 6: Verkehrliche Verflechtungen der Stadte Z6rbig, Sandersdorf-Brehna und Bitterfeld-Wolfen

Infrastrukturelle Rahmenbedingungen

Als Planungsgrundlagen wurden die folgenden Dokumente und Quellen zu Grunde gelegt:

e Leistungsbeschreibung zur Machbarkeitsstudie Bitterfeld - Stumsdorf

e Bedienkonzept 3. Entwurf Deutschlandtakt auf der Strecke 6403 Magdeburg -Kéthen - Halle
(Saale) - Leipzig

e Verzeichnis zulassiger Geschwindigkeiten auf der Strecke 6403 Magdeburg - Kéthen - Halle
(Saale) -Leipzig

e Bedienkonzept Bitterfelder Kreuz /Q7/
e Trassierungsdaten der Strecke 6832 Bitterfeld - Stumsdorf
e Ortsbesichtigung am 21.03.2025

Im Folgenden werden basierend auf den oben genannten Grundlagen der rechtliche Status der
Untersuchungsstrecke sowie vorherrschende infrastrukturelle Rahmenbedingungen dargestellt
und der Ist-Zustand der Infrastruktur dokumentiert.
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Eigentumsverhaltnisse und rechtlicher Status

Die Untersuchungsstrecke 6832 Bitterfeld - Sturmdorf ist zum aktuellen Zeitpunkt weiterhin voll-
standig dem Bahnbetrieb gewidmet, das heil3t, kein Streckenabschnitt wurde nach §23 AEG von

Bahnbetriebszwecken freigestellt. Dies gilt insbesondere fur die nach 811 AEG stillgelegten Stre-
ckenabschnitte.

Nachfolgend werden die Eigentumsverhdltnisse sowie der rechtliche Status der jeweiligen Stre-
ckenabschnitte beschrieben.

Abschnitt im Eigentum der DB InfraGO (km 0,0 - 1,83)

Das Streckengleis der Strecke 6832 ist von km 0,342 bis km 1,831 nach §11 AEG stillgelegt. Im
Bahnhof Bitterfeld bestehen weiterhin Weichenverbindungen von den Bahnsteiggleisen 5 und 6
von und zur Strecke 6832. Durch die Stilllegung der Strecke 6832 ab km 0,342 sind Fahrten Uber
das Personenzuggleis (Pz-Gleis) derzeit nicht moglich.

Die Anbindung des Bahnhofs Bitterfeld Nord (einschlielich des noch in Betrieb befindlichen
Streckenabschnitt der Strecke 6832 nach Z6rbig) erfolgt derzeit ausschliel3lich Uber das Guter-
zuggleis 113 als Rangierfahrt. Im Bahnhof Bitterfeld besteht keine Fahrtmaoglichkeit zwischen
dem Guterzuggleis 113 und den Bahnsteiggleisen.

Zur redundanten Anbindung des Bahnhofs Bitterfeld Nord ist eine zweite Gleisverbindung zum
Bahnhof Bitterfeld in Planung.

Abschnitt im Eigentum der RBB (km 1,83 - 2,69)

Der Abschnitt von km 1,831 bis 2,691 im Bereich des Bahnhofs Bitterfeld Nord wird durch die
RBB als offentliche Eisenbahninfrastruktur nach § 6 AEG betrieben. Zur Anwendung kommt die
Fahrdienstvorschrift fur Nichtbundeseigene Eisenbahnen.

Abschnitt im Eigentum der ZIG (km 2,69 - 14,73)

Ab km 2,691 bis 14,730 schlie3t sich die Infrastruktur der Zérbiger Infrastrukturgesellschaft mbH
an, welche als &ffentliche Eisenbahninfrastruktur nach §8 6 AEG betrieben wird. Auf der Infra-
struktur der Zorbiger Infrastrukturgesellschaft mbH finden Rangierfahrten nach Verordnung
Uber den Bau und Betrieb von Anschlussbahnen mit einer Streckenhdchstgeschwindigkeit von
20 km/h statt.

Die Anschlussstelle Verbio in km 14,24 wird regelmal3ig von Glterziigen bedient.

Bei Streckenkilometer 8,0 ist ein Neubau eines Anschlussgleises zur bahnseitigen ErschlieBung
des TechnologieParks Mitteldeutschland geplant.

Abschnitt im Eigentum der ENON (km 14,73 - 19,87)

Der Teilabschnitt ab km 14,730 in Z6rbig bis km 19,870 in Stumsdorf ist an die ENON verkauft
worden. Der Streckenabschnitt ist stillgelegt, aber nicht von Bahnbetriebszwecken freigestellt.
Im Bereich des Bahnhofs Zdrbig wurden Teilflachen an Dritte verkauft; nur das Streckengleis so-
wie ein Uberholgleis befinden sich in Eigentum der ENON.
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Abschnitt im Eigentum der DB InfraGO AG (km 19,87 - 20,4)

Ab km 19,87 bis einschlieSlich Bahnhof Stumsdorf befindet sich die Strecke wieder im Eigentum
der DB InfraGO AG. Aktuell gibt es keine Einbindung der Strecke 6832 in Stumsdorf an die Stre-
cke 6403 Magdeburg - Kdthen - Halle (Saale) - Leipzig. Der ehemalige Bahnsteig 3 in Stumsdorf
wurde mit der Sanierung der Verkehrsstation 2016 zurtickgebaut. Es ist keine Freistellung des
ehemaligen Streckengleises erfolgt.

Die folgende Tabelle fasst den Rechtstatus der Strecke zusammen.

Eisenbahninfrastruk- |von - bis Lange |Anteil an inbegriffene aktueller Status
turunternehmen [km] [km] Gesamtstre- |(ehemalige)
cke Stationen

DB InfraGO AG 0,0 bis 1,83 1,83 9,0% Bf Bitterfeld Pz-Gleis: stillgelegt
und weiterhin fur
Eisenbahnbetriebs-
zwecke gewidmet
Gz-Gleis: in Betrieb
(DB-Ril 408)

Regiobahn Bitterfeld 1,83 bis 2,69 0,86 4,2% Hp Grube Antonie |in Betrieb (FV-NE)

Berlin GmbH (Bf Bitterfeld Nord)

Zorbiger Infrastruktur- | 2,69 bis 14,73 | 12,04 59,0% Bf Sandersdorf in Betrieb (Rangier-

Gesellschaft mbH Hp Grol3zoberitz | fahrten nach BOA)

Hp Heideloh

ENON GmbH & Co. KG | 14,73 bis 19,87 | 5,14 25,2% Bf Zorbig stillgelegt und wei-

bzw. Regio Infra Nord- terhin fur Eisen-

Ost GmbH & Co. KG bahnbetriebszwe-
cke gewidmet

DB InfraGO AG 19,87 bis 20,4 | 0,53 2,5% Bf Stumsdorf stillgelegt und wei-
terhin fUr Eisen-
bahnbetriebszwe-
cke gewidmet

Tabelle 3:  Rechtlicher Status der Strecke Bitterfeld - Stumsdorf

© 2025 PTV Transport Consult GmbH

Seite 16/63



Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Infrastrukturelle Rahmenbedinqgungen

Die Bahnstrecke verlauft im Bestand von Bitterfeld Uber Sandersdorf, Gro3zéberitz und Zérbig
nach Stumsdorf. Entlang der Strecke befinden sich Wohn- und Industrie-/Gewerbegebiete. Es

werden keine Natur- und Landschaftsschutzgebiete durchquert. Die nachfolgende Karte zeigt

die Bahnstrecke in der Ubersicht hinsichtlich der Gliederung in Siedungsgebiete sowie Natur-

und Landschaftsschutzgebiete.

Reaktivierung Bitterfeld - Stumsdorf
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Abbildung 7: Ubersichtskarte Strecke Bestand

Verkehrsangebot

Das Verkehrsmodell arbeitet auf der Grundlage eines mittleren Werktages. Es wurde der
03.04.2025 als Stichtag ausgewahlt. Fur diesen Tag wurden die Liniendaten des Verkehrsmodells
im Planungsgebiet aktualisiert. Das betrifft die Linien des Schienenpersonennahverkehrs und
des Busverkehrs mit ihrem vollstandigen Linienweg.
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Der Stralienverkehr ist mit dem Datenstand 2018 im Verkehrsmodell abgebildet und kalibriert.
Vor dem Hintergrund der Erarbeitung einer Machbarkeitsuntersuchung fur den Schienenver-
kehr sowie der Funktion des Stral3enverkehrs in seiner Funktion als konkurrierende Verkehrsart
im Sinne der Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren der Standardisierten Bewer-
tung ist dieser Stand ausreichend. Fur die Prognose der Fahrgastnachfrage ist auf dieser Grund-
lage der Widerstand des Stralienverkehrs zu bestimmen.

Halle (Saale) Leipzig

2!

Abbildung 8: Parkplatzverfugbarkeiten Halle (Saale) und Leipzig

Teil der Widerstandsberechnung ist die Parkplatzverfugbarkeit des motorisierten Individualver-
kehrs. Die Parkplatzverfugbarkeit wurde nach den Vorgaben der Verfahrensanleitung der Stan-
dardisierten Bewertung /Q4/ festgelegt. In den Stadten Halle (Saale) und Leipzig wurden diffe-
renzierte Ansatze nach den einzelnen Stadtteilen gewahlt (siehe Abbildung 8). Fur die Mittelzen-
tren wurde lediglich in den unmittelbaren Innenstadtbereichen ein reduzierter Ansatz verwen-
det. Alle Ubrigen Gebiete im Modellgebiet gehen mit einer Parkplatzverfugbarkeit von 1,0 in die
Berechnungen ein.

Verkehrsnachfrage

Die Berechnung der Verkehrsnachfrage erfolgt mit dem Verkehrsmodell des Mitteldeutschen
Verkehrsverbundes fur alle relevanten Verkehrsarten. Die Fahrgastnachfrage des 6ffentlichen
Verkehrs wurde fUr die betroffenen Linien auf Fahrplanstand 2024 kalibriert. Das betrifft die Li-
nien des Schienenpersonennahverkehrs der Strecken:

o Magdeburg - Kdthen - Halle (Saale)

o Bitterfeld - Delitzsch - Leipzig

e Bitterfeld - Dessau - Magdeburg

e Halle (Saale) - Bitterfeld - Lutherstadt Wittenberg
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Das Ergebnis der Kalibrierung zeigt die Abbildung 9. Es wird deutlich, dass eine sehr gute Uber-
einstimmung der modellhaft berechneten Streckenbelegungen mit den Zahlwerten erreicht wer-

den kann.
KotheW
=]
o

Streckenbelegung SPNV

Zahlwert

N \odeliwert

o €

Abbildung 9: Fahrgastnachfrage Ist-Zustand SPNV (Vergleich Modellberechnung und Zahlwert, Fg/Tagwr)

Flr den regionalen Busverkehr sind die Linien 350 und 400 relevant. Fur beide Linien liegen die
Linienbeforderungsfalle zum Vergleich vor. In Anbetracht dessen, dass fur die Buslinien mit dem
Verkehrsmodell kleine Zahlen zu erreichen sind, wird auch hier eine gute Genauigkeit erreicht
(siehe Abbildung 4).

Linie Zahlwert [Fg/Tagwmr] Modellwert [Fg/Tagwr]
350 230 180
400 350 350

Tabelle 4:  Fahrgastnachfrage Ist-Zustand Regionalbus (Vergleich Modellberechnung und Zahlwert)
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Auf der Grundlage der unterschiedlichen Betriebskonzepte werden vier Varianten jeweils mit
dem realistischen und den optimistischen Strukturdatenszenario berechnet. Das Prinzip zeigt die
Abbildung 10:

Analyse Prognose

zukuinftiges Verkehrsgeschehen

gegenwartiges Verkehrsgeschehen

* Planfall A — S2 bis Sandersdorf
* Planfall B — S2 bis Zorbig

* Planfall C — 52 bis Kéthen

* Planfall D — S2 bis Halle (Saale)

Ist-Zustand 2023

* Kalibrierung Verkehrsmodell in der
LLupe" des Planungsgebietes mit
Fokus auf den offentlichen Verkehr

Planungshorizont 2035

(realistisches Szenario)

* allgemeine Trends und feststehende
planerischen Entwicklungen

v

Planungshorizont 2035

. -~

* Planfall A — 52 bis Sandersdorf
* Planfall B — S2 bis Z6rbig

* Planfall C — 52 bis Kothen

* Planfall D — S2 bis Halle (Saale)

(optimistisches Szenario)
* erweiterte Annahmen zur
Arbeitsplatzentwicklung

Abbildung 10: Prinzip der Prognose der Verkehrsnachfrage

Nutzen-Kosten-Untersuchung

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung wird gemal3 dem Verfahren der Standardisierten Bewertung
(Version 2016+) durchgefuhrt. Es werden alle Teilindikatoren bestimmt, die das Nutzen-Kosten-
Verhaltnis beeinflussen. Die Teilindikatoren leiten sich aus der Verkehrsnachfrage, dem OV-Be-
trieb und den Investitionskosten ab. Zudem werden fakultative Bausteine einbezogen.

Verkehrsnachfrage

Die Teilindikatoren der Verkehrsnachfrage werden unmittelbar aus den modellhaften Berech-
nungen abgeleitet.

OV-Betrieb

Der OV-Betrieb wird durch die Betriebsprogramme beschrieben (siehe Kapitel 3). Weitere not-
wendige Eingangsgrolen sind die Fahrzeugtypen, mit denen die Reaktivierungsstrecke befahren
wird. Es sind Fahrzeuge des Eisenbahn- und Busverkehrs relevant.

BEMU (2-teilig, Doppeltraktion) EMU (4-teilig)

Investitionskosten (Mio. Euro)

16,0 (Preisstand 2025)

9,5 (Preisstand 2023)

Leermasse (Tonnen) 186 138
Sitzplatze 200 225
Sitz- und Stehplatze 538 580
Tabelle 5:  Fahrzeugtypen Schienenpersonennahverkehr
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Elektrobus im Regionalverkehr
Investitionskosten (Mio. Euro) 0,77 (Preisstand 2022)
Sitzpldtze 40
Sitz- und Stehplatze 90

Tabelle 6:  Fahrzeugtyp Busverkehr

Flr den Schienenverkehr wird bei den Berechnungen davon ausgegangen, dass der fur den An-
trieb bendtigte Strom aus regenerativen Energiequellen stammt. Fir den Busverkehr wird flr
den Planungshorizont 2035 ebenfalls davon ausgegangen, dass ein Elektrobus zum Einsatz
kommt. Allerdings wird in Bezug auf die Herkunft der Energie ein konservativer Ansatz gewahlt
und von konventionell hergestelltem Strom ausgegangen.

Weiterhin wird fur beide Fahrzeugtypen eine Werkstattreserve von zehn Prozent angesetzt.

Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur

Fur die Bewertung der Kosten werden die Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur des Mitfalls
betrachtet. Es gelten folgende Rahmenbedingungen:

e Preisstand der Kostenschatzung: 2025

Risikozuschlag entsprechend Planungsstand (Machbarkeitsstudie): 30 Prozent

Planungskosten: zehn Prozent der Investitionssumme

Bauzeit: drei Jahre

Jahr der Inbetriebnahme: 2035

Die Annahmen zur den zu berucksichtigenden Zuschlagen sind verfahrenskonform entspre-
chend der Vorgaben der Standardisierten Bewertung ausgewahlt.

Die Investitionskosten sind anhand von Preisindizes auf den Preisstand des Jahres 2016 zu be-
ziehen. Das ist der Preisstand der Kosten- und Wertansatze der Standardisierten Bewertung. Fol-
gende Indexwerte /Q5/ sind anzusetzen:

Zuordnung Anlagenteil Wert 2016 Wert 2025 Index bezogen auf 2016
StraBenbau 80,9 137,8 170,3
Brucken im Stral3enbau 78,7 127,0 161,4
elektrische Ausrtstungen 93,5 119,9 128,2

Tabelle 7:  Preisindizes

Kosten des Ohnefalls werden infrastrukturseitig nicht bertcksichtigt.
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Fakultative Bausteine

Folgende fakultative Bausteine werden berechnet:

e Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Fldachenverbrauch
¢ Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Beide Bausteine werden Uber die nutzwertanalytischen Indikatoren ausgedruckt. Es sind keine
Bausteine, die im Falle der Durchfiihrung einer detaillierten Standardisierten Bewertung einer
gesonderten Rucksprache mit dem Fordermittelgeber bedurfen.
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

3 Betriebskonzept

3.1 Einordnung der Varianten

Alle Variante verlaufen aus dem Leipziger Citytunnel Uber Delitzsch und Bitterfeld auf die Unter-
suchungsstrecke 6832. In Variante A befindet sich der Endpunkt in Sandersdorf, in Variante B in
Z0rbig. Die Varianten C und D binden jeweils in Stumsdorf auf die Strecke 6403 Magdeburg -
Kothen - Halle (Saale) - Leipzig ein. Variante C untersucht eine Weiterfuhrung der S-Bahn-Linie
S2 bis nach Kéthen. In Variante D ist in Stumsdorf die Neutrassierung eines Stidabzweiges auf
die Strecke 6403 zu untersuchen, so dass die S-Bahn-Linie S2 von Leipzig kommend Uber Bitter-
feld und Zorbig nach Halle (Saale) Hauptbahnhof durchgebunden werden kann. Ein Linienend-
punkt in Stumsdorf wird nicht betrachtet, da die Angebotsstrategie des Landes Sachsen-Anhalt
kein Enden von Zugen wenige Minuten vor dem relevanten Ziel der Fahrgaste vorsieht.

In allen Varianten ist mindestens eine Kreuzungsmaglichkeit herzustellen. Bei Bedarf aufgrund
des gewahlten Betriebsprogramms sind weitere zu schaffen.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie sind an der Strecke 6832 mindestens die fol-
genden Verkehrsstationen vorzusehen:

e Bitterfeld (Varianten A, B, C und D)

o Bitterfeld Chemiepark (Varianten A, B, C und D)
e Sandersdorf (Varianten A, B, C und D)

e Grol3zoberitz (in Varianten B, C und D)

e Z0rbig (in Varianten B, C und D)

e Stumsdorf (in Variante C)

Weitere Verkehrsstationen sind hinsichtlich ihres Potenzials nicht aussichtsreich. Vor diesem Hin-
tergrund werden die oben genannten Verkehrsstationen in der Variantenentwicklung bertck-
sichtigt.

3.2 Fahrzeitenrechnung

Bei der Erstellung von optimierten Betriebskonzepten ist entscheidend, attraktive Reisezeiten flr
die Fahrgaste zu erreichen bei gleichzeitigen minimalen Infrastrukturaufwand. Zum Erreichen
wichtiger Anschllsse oder zur Infrastrukturdimensionierung (zum Beispiel Anzahl erforderlicher
Kreuzungsbahnhofe) sind im Zweifelfall wenige (Zehntel-)Minuten entscheidend. Zur Beantwor-
tung der Fragestellung, welche verkehrlichen und infrastrukturellen Ziele erreichbar sind oder
unerreicht bleiben, ist es erforderlich eine Fahrzeitenrechnung durchzufihren.
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Die Fahrzeitenrechnung wurde basierend auf zwei Streckengeschwindigkeiten durchgefihrt:

e Option 1: 80 km/h
e Option2: 140 km/h

Die Option 1 beschreibt mit einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h die Mindestgeschwin-
digkeit fur einen attraktiven Schienenpersonennahverkehr. Gleichzeitig entstehen bei hdheren
Streckengeschwindigkeiten als 80 km/h Sprungkosten bei der Infrastruktur, insbesondere bei
Bahnubergangen und Leit- und Sicherungstechnik.

Mit einer Streckengeschwindigkeit von 140 km/h wird in Option 2 gepruft, ob durch Geschwin-
digkeitsanhebungen bessere Anschlisse und/oder Einsparungen beim Fahrzeugbedarf erreicht
werden kénnen. Die Wahl fallt auf 140 km/h aufgrund der markttblichen Hochstgeschwindigkeit
bei BEMU-Fahrzeugen von 140 km/h.

Eingangsparameter

Die erforderliche Fahrzeit wird mit dem Fahrplanbearbeitungssystem FBS bestimmt. Hier werden
folgende Eingangsparameter angesetzt:

e (B)EMU-Standardfahrzeug
e Fahrzeitzuschlag: 3 Prozent
e Mindestbeharrungszeit: 30 Sekunden
e Haltezeit: 0,7 Minuten
e Mindestkreuzungszeit: 2 Minuten

Aufgrund des fahrdynamisch ahnlichen Verhaltens von einem elektrischem (EMU) und einem
batterieelektrischem (BEMU) Fahrzeug wird bei der Fahrzeitenrechnung nicht zwischen den bei-
den Fahrzeugarten unterschieden.

Trassierungsanalyse

Die vorhandene Trassierung der Strecke Bitterfeld - Stumsdorf ist mal3gebend flr das Beschleu-
nigungspotenzial. Die Ermittlung der trassierungsbedingten Geschwindigkeitsrestriktionen er-
folgt anhand des Bogenbandes. Als Maximalwerte dienen die Ermessenswerte aus der DB-Richt-
linie 800.0110 zur Linienfuhrung:

o Uberhéhungsfehlbetrag: 130 mm
e Uberhohung: 160 mm
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Die nachfolgende Abbildung zeigt die trassierungsbedingten Geschwindigkeitsrestriktionen der
Strecke Bitterfeld - Stumsdorf. Die vorhandene Trassierung mit Bogen bis zu 300 Metern Radius
schrankt die Mdglichkeiten zur Beschleunigung deutlich ein. So ermoglichen beispielsweise die
Bdgen im Bereich der StraBenUberfuhrung B183 sowie bei Heideloh lediglich eine Geschwindig-
keit von 80 km/h.

Reaktivierung Bitterfeld - Stumsdorf R
Trassierungsbedingte Geschwindigkeitsrestriktionen A A

» ®
M "\J/dc/
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Abbildung 11: Geschwindigkeitspotenzial der Strecke

Fahrzeitenanalyse

Die Fahrtzeit bei Streckengeschwindigkeit 80 km/h zwischen Bitterfeld und Stumsdorf betragt
22 Minuten inklusive Zwischenhalte. Die reine Fahrzeit zwischen den Halten ist der folgenden Ta-
belle zu entnehmen:

Streckenabschnitt Fahrzeit
Bitterfeld - Bitterfeld Chemiepark 2,5 Minuten
Bitterfeld Chemiepark - Sandersdorf 2,9 Minuten
Sandersdorf - Grol3zdberitz 5,4 Minuten
Grol3zdberitz - Zorbig 3,5 Minuten
Z6rbig - Stumsdorf 4,4 Minuten

Tabelle 8:  Fahrzeiten bei Streckengeschwindigkeit von 80 km/h
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Im Vergleich dazu betragt die Fahrtzeit bei einer Streckengeschwindigkeit von 140 km/h zwi-
schen Bitterfeld und Stumsdorf 20 Minuten inklusive Zwischenhalte. Die reine Fahrzeit zwischen
den Halten ist der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Streckenabschnitt Fahrzeit
Bitterfeld - Bitterfeld Chemiepark 2,4 Minuten
Bitterfeld Chemiepark - Sandersdorf 2,7 Minuten
Sandersdorf - GroRzdberitz 4,6 Minuten
Grofzoberitz - Z6rbig 3,0 Minuten
Z0rbig - Stumsdorf 3,8 Minuten

Tabelle 9:  Fahrzeiten bei Streckengeschwindigkeit von 140 km/h

Wie es aus den beiden Berechnungen ersichtlich, ist der Fahrzeitvorteil bei hdheren Streckenge-
schwindigkeiten als 80 km/h mit maximal zwei Minuten auf der Gesamtstrecke vergleichsweise
gering. Der Fahrzeugbedarf und die Anschlusserreichung sind bei 80 km/h gleichfalls wie bei ho-
heren Geschwindigkeiten gegeben. Andererseits ist mit Kostenvorteilen bei einer Streckenge-
schwindigkeit von 80 km/h gegentber hoheren Geschwindigkeiten bei Bahnibergangen und
ggf. bei der Leit- und Sicherungstechnik durch die Verwendung von technisch unterstitztem
Zugleitbetrieb zu rechnen.

Auf Grund der genannten Argumente wurde im Rahmen der Machbarkeitsstudie die nachfolgen-
den Untersuchungsschritte mit einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h durchgefuhrt.

33 Entwicklung der Varianten A bis D

Betriebskonzept Prognose-Nullfall (Ohnefall)

Die folgende Abbildung stellt die fur den Ohnefall angenommenen Rahmenbedingungen fur die
Bedienung durch Schienenpersonennahverkehr und -fernverkehr in den untersuchungsrelevan-
ten Knoten Bitterfeld, Stumsdorf, Halle (Saale) und Kdthen dar.
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Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Die Knotenzeiten in Halle (Saale), Koéthen und Stumsdorf basieren auf dem 3. Entwurf des

Deutschlandtaktes. Die Knotenzeiten in Bitterfeld basieren auf dem Bedienkonzept Bitterfelder
Kreuz /Q7/. Das Betriebskonzept im Ohnefall stellt gleichzeitig die Rahmenbedingungen fur die
SPNV-Verkehre der anliegenden Bahnstrecken dar.
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Fahrplanlagen auf der Strecke Bitterfeld - Stumsdorf

Durchbindung S-Bahn-Linie S2

hlt nicht iiberall

Regionalbahn
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4 Anzahl Zwischenhalte

59 zur geraden Stunde
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Die Abfahrts- und Ankunftszeit in Bitterfeld der durchgebundenen S-Bahn-Linie S2 sind bereits
im Bedienkonzept Bitterfelder Kreuz /Q7/ definiert. Demnach ist die Abfahrtzeit der S-Bahn-Linie
S2 Richtung Zoérbig auf die Minute 02 festgelegt; die Ankunftszeit aus Richtung Zérbig auf die Mi-
nute 58. Der hierfur abgeleitete Infrastrukturbedarf ist eine zusatzliche Weichenverbindung im
Nordkopf Bitterfeld zur Anbindung der Strecke 6832.
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Basierend auf der Fahrzeitenrechnung mit einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h erfolgt
die Konzeption der Fahrplanlage der auf die Strecke 6832 durchgebundenen S-Bahn-Linie S2.
Zur Eigenkreuzung des Personenverkehrs ist auf der Strecke 6832 kein Kreuzungsbahnhof erfor-
derlich. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Fahrplantrasse der S-Bahn-Linie S2 im Bildfahr-
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Abbildung 13: Fahrplanlage der durchgebundenen S-Bahn-Linie S2

Die S-Bahn-Linie S2 hat im Ohnefall eine Wendezeit von 58 Minuten, so dass einer Verlangerung
bis maximal Stumsdorf fahrzeugneutral erfolgen kann.

Integration Guterverkehr

In einem weiteren Schritt wird die Integration des GUterverkehrs geprft. Das Zielbild ist auf der
Strecke 6832 eine zweistundliche Trasse des Guterverkehrs. Eine zweistiindliche Trasse je Rich-
tung im Guterverkehr entspricht der aktuellen Leistungsfahigkeit der Strecke 6832 im Bestand.
Die Trassenkonstruktion der Guterverkehrstrasse erfolgt anhand einer Lokomotive der Baureihe
185 (Bombardier TRAXX) mit 2.400 Tonnen Last.
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Zur Integration des Guterverkehrs ist ein Kreuzungsbahnhof auf der Strecke 6832 erforderlich.
Ein moglicher Standort befindet sich im Bereich zwischen Streckenkilometer 12,4 und 13,5 un-
mittelbar ostlich des bestehenden Anschlusses Verbio. Vorteilhaft ware hierbei, dass ein gemein-
sames Stellwerk fur den Kreuzungsbahnhof und den Anschluss Verbio errichtet werden kann.

EE
— E E
E 4 a
£ 2 2
5 5 £ 8
2 3 = =
@ ] 3 @ I < 2 N B
8 g 8 8 g g 8 8 8
. o o o o
g g 8 2 8 g 8 g
z m = - o "
= = < 2 N 3 % @ =
103 g g z g : & N 4
g \___J‘ """"
I S— 18]
w e —{)
) —_—
T I w1 - -
,‘__————*/_’_/—44‘.7—
k) 5 SR ——
58 =
1 :
’Zﬁ\_‘%—\__\s weemezn ]
5 ) LI DN b R
b 1g)
[ i Bt 7 [ i LA T e 24|
41 30
;5_—4_!_57{7»-;—
51 e (N S S R
55 =
12 58 55|
] 2 = 2 = —
Abbildung 14: Bildfahrplan Bitterfeld - Stumsdorf (Ohnefall) mit Integration von Guterverkehr
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Betriebskonzept Variante A

Bei Variante A wird eine Verlangerung der S2 von Bitterfeld bis nach Sandersdorf und somit Re-
aktivierung dieses Abschnitts fur den Personenverkehr unterstellt. Die Fahrzeit betragt 7 Minu-
ten. Aufgrund der vorhandenen Wendezeit der S2 von 58 Minuten im Bahnhof Bitterfeld kann
die Bedienung fahrzeugneutral im Vergleich zum Ohnefall erfolgen.

Bei der Variante bestehen im Knoten Sandersdorf keine AnschlUsse zu vorhandenen Buslinien.
Es wird der folgende Bedarf an spezifischer Infrastruktur fUr Variante A abgeleitet:

e Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h

e Stumpfendgleis Sandersdorf
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Abbildung 15: Netzgraphik Betriebskonzept Variante A
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Betriebskonzept Variante B

Bei Variante B wird eine Verlangerung der S2 von Bitterfeld bis nach Zérbig und somit Reaktivie-
rung dieses Abschnitts fur den Personenverkehr unterstellt. Die Fahrzeit betragt 17 Minuten.
Aufgrund der vorhandenen Wendezeit der S2 von 58 Minuten im Bahnhof Bitterfeld kann auch
fur diese Variante die Bedienung fahrzeugneutral im Vergleich zum Ohnefall erfolgen.

Bei Variante B konnen in Z6rbig bei einer potenziellen ,Drehung” des Taktes der Plusbus-Linie
350 um 30 Minuten Anschlisse nach Halle (Saale) hergestellt werden.

Es wird der folgende Bedarf an spezifischer Infrastruktur fUr Variante B abgeleitet:

e Erhdhung der Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h

e technische Sicherung der Anschlussstellen Stakendorfer Busch und Verbio
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Abbildung 16: Netzgraphik Betriebskonzept Variante B
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Betriebskonzept Variante C

In dieser Variante wird eine Verlangerung der S2 von Bitterfeld Gber Stumsdorf nach Kéthen un-
terstellt. Diese Variante ist aufgrund der Zugfolge mit IC und RB betrieblich anspruchsvoll. Insbe-
sondere bestehen Kreuzungskonflikte im Nordkopf des Bahnhofs Stumsdorf. Eine Beschleuni-
gung der Strecke 6832 entscharft die Grundproblematik nicht. In Abstimmung mit dem Auftrag-
geber wurde fur die Machbarkeitsstudie festgelegt, dass eine niveaugleiche Einfadelung mittels
Weichenverbindungen bei der Kostenermittlung zu unterstellen ist. Fur eine konfliktfreie Umset-
zung der Fahrplantrassen ist eine weitere Feinabstimmung der Fahrplanlagen erforderlich. Die
nachfolgende Abbildung zeigt den Bildfahrplan von Variante C.
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Abbildung 17: Bildfahrplan Variante C

Es bestehen AnschlUsse in Stumsdorf zur Linie RB30 nach Halle (Saale). Die Umsteigezeiten sind
mit drei bis vier Minuten knapp. Eine Geschwindigkeitsanhebung auf Strecke 6832 kann in Erwa-
gung gezogen werden, um robustere Umsteigezeiten zu erreichen. In Kéthen kénnen keine zu-
satzlichen Anschlisse gegeniber einem Umstieg in Stumsdorf auf die Linie RB30 erreicht wer-
den. Die Fahrzeit Bitterfeld - Kéthen betragt 36 Minuten. Es wird ein zusatzlicher Fahrzeugum-
lauf im Vergleich zum Ohnefall zur Umsetzung dieser Variante bendtigt.
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Es wird der folgende Bedarf an spezifischer Infrastruktur flr Variante C abgeleitet:

e Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h
e technische Sicherung Anschlussstellen Stakendorfer Busch und Verbio
¢ Kreuzungsbahnhof im Bereich Anschluss Verbio

e Umbau des Bahnhofs Stumsdorf mit Reaktivierung Gleis 3
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Abbildung 18: Netzgraphik Betriebskonzept Variante C
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Betriebskonzept Variante D

In dieser Variante wird eine Verlangerung der S2 von Bitterfeld Gber Stumsdorf nach Halle
(Saale) unterstellt. Die Verlangerung der S2 nach Halle (Saale) ist aufgrund der Zugfolge mit IC
und RB betrieblich anspruchsvoll. Insbesondere bestehen Kreuzungskonflikte im Bereich des
neu zu errichtenden Abzweigs Stumsdorf Sid. Zudem ist ein Halt in Z6beritz nur bei einer Block-
verdichtung der Strecke 6403 mdglich. Eine Beschleunigung der Strecke 6832 entscharft die
Grundproblematik nicht. In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurde fUr die Machbarkeitsstu-
die festgelegt, dass eine niveaugleiche Einfadelung mittels Weichenverbindungen bei der Kos-
tenermittlung zu unterstellen ist. FUr eine konfliktfreie Umsetzung der Fahrplantrassen ist eine
weitere Feinabstimmung der Fahrplanlagen erforderlich. Die nachfolgende Abbildung zeigt den
Bildfahrplan von Variante D.
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Abbildung 19: Bildfahrplan Variante D

Die Fahrzeit Bitterfeld - Halle (Saale) betragt 33 Minuten. In dieser Variante wird ein zusatzlicher
Fahrzeugumlauf im Vergleich zum Ohnefall notwendig.

In Niemberg wird der Anschluss zur Linie RB30 knapp verpasst. Durch die Durchbindung nach
Halle (Saale) Hauptbahnhof besteht ein zusatzlicher Anschluss nach Halle-Nietleben gegenuber
einem Umstieg in Stumsdorf auf die Linie RB30 nach Halle (Saale).

GROUP © 2025 PTV Transport Consult GmbH Seite 34/63



Machbarkeits- und Potenzialstudie Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld

Es wird der folgende Bedarf an spezifischer Infrastruktur fur Variante D abgeleitet:

e Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h
e technische Sicherung der Anschlussstellen Stakendorfer Busch und Verbio
e Errichtung eines Kreuzungsbahnhofs im Bereich Anschluss Verbio

e Neubau Abzweig Stumsdorf Stud
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Abbildung 20: Netzgraphik Betriebskonzept Variante D
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4 Prognose der Fahrgastnachfrage

Prognose-Nullfall 2035

Wie die Abbildung 10 zeigt, wird ausgehend vom Ist-Zustand der Prognose-Nullfall 2035 berech-
net. Der Prognose-Nullfall enthalt alle Entwicklungen, die hinsichtlich ihrer Umsetzung bis zum
Jahr 2035 feststehen. Das sind die raumstrukturellen Entwicklungen der Einwohner und Arbeits-
platze sowie die Angebotsveranderungen des offentlichen Verkehrs. Fir den 6ffentlichen Ver-
kehr werden die Inhalte des Dritten Gutachterentwurfs des Zielfahrplans Deutschlandtakt /Q6/
umgesetzt sowie die Detailplanungen des Bitterfelder Kreuzes /Q7/ berUcksichtigt. Der Busver-
kehr geht mit dem heutigen Datenstand in die Prognoseberechnungen ein.

Entsprechend der Szenarien zur Entwicklung der Arbeitsplatze wird der Prognose-Nullfall 2035
in zwei Varianten gerechnet: als realistisches und als optimistisches Szenario. Die Abbildung 21
zeigt die Differenzbelegung des Prognose-Nullfalls 2035 im Vergleich zum Ist-Zustand. Grund-
lage der Differenzdarstellung ist das realistische Szenario des Prognose-Nullfalls 2035.
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Abbildung 21: Streckenbelegung Schienenverkehr (Differenz Prognose-Nullfall 2035 - Ist-Zustand)

Die Tabelle 10 stellt die Fahrgastentwicklung in absoluten Zahlen dar. Da die Berechnung in der
Umgebung des Verkehrsmodells des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes stattfindet, gelten die
Zahlen der Fahrgastentwicklung fur das Gebiet des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes.

Szenario [Fg/Tagwr]

Berechnungsfall Vergleich realistisch optimistisch

Prognose-Nullfall 2035 [st-Zustand -1.300 -1.200

Tabelle 10: Entwicklung der Fahrgastzahlen des Prognose-Nullfalls 2035 in den Szenarien

Die Ergebnisse der Berechnung der Fahrgastnachfrage des Prognose-Nullfalls 2035 zeigen ei-
nen rucklaufigen Trend. Diese Entwicklung resultiert aus der Entwicklung der Einwohnerzahlen
in den kreisfreien Stadten und Landkreisen des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes. Hier ist
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lediglich die Stadt Leipzig von einer ruckladufigen Entwicklung ausgenommen. Damit fuhren ins-
gesamt weniger Einwohner zu weniger Wegen.

Auf der Strecke zwischen Bitterfeld und Dessau ist eine positive Differenz der Streckenbelegung
zu erkennen. Diese Entwicklung ist auf das Angebotskonzept des Schienenpersonennahverkehrs
(mehr Fahrten im Prognose-Nullfall 2035 im Vergleich zum Ist-Zustand) zurtckzufthren.

Varianten A bis D (realistisches und optimistisches Szenario)

Vergleichbar zum Prognose-Nullfall 2035 werden im Folgenden die Ergebnisse der Varianten zu-
sammengefasst:

S-Bahn-Linie S2 - Variante A: Sandersdorf - Bitterfeld - Markkleeberg-Gaschwitz

’./\/SJ #rsdorf-
e T

\

2

24

[Chemiepark] '

3 itterfeld:
o

i,

400

I Zunahme
I /\bnahme

Entwicklung der Fahrgastzah-
len im Vergleich zum Prog-
nose-Nullfall 2035:

e realistisches Szenario:
+300 Fahrgaste/Tagwr

e optimistisches Szenario:
+400 Fahrgaste/Tagwr

S-Bahn-Linie S2 - Variante B: Zérbig - Bitterfeld - Markkleeberg-Gaschwitz

I Zunahme
BN /\bnahme

Entwicklung der Fahrgastzah-
len im Vergleich zum Prog-
nose-Nullfall 2035:

e realistisches Szenario:

+650 Fahrgaste/Tagwr

e optimistisches Szenario:
+700 Fahrgaste/Tagwr
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S-Bahn-Linie S2 - Variante C: Kéthen - Stumsdorf - Z6rbig - Bitterfeld - Markkleeberg-Gaschwitz

Entwicklung der Fahrgastzah-
len im Vergleich zum Prog-
/| nose-Nullfall 2035:

e realistisches Szenario:
| +900 Fahrgaste/Tagwmr

e optimistisches Szenario:
+950 Fahrgaste/Tagwr

I Zunahme
BN /\bnahme

eeberg-Gaschwitz

Entwicklung der Fahrgastzah-
_|len im Vergleich zum Prog-
nose-Nullfall 2035:

e realistisches Szenario:
+1.050 Fahrgaste/Tagwr

e optimistisches Szenario:
+1.100 Fahrgaste/Tagwe

I Zunahme
B Abnahme

Tabelle 11: Entwicklung der Fahrgastzahlen der Varianten in den Szenarien

Die an dieser Stelle ausgewiesenen Wirkungen beziehen sich konkret auf die Reaktivierung der
Strecke Bitterfeld - Stumsdorf. Im Sinne einer Mitfall-Ohnefall-Betrachtung stellt die Reaktivie-
rung den Inhalt der Prognoseberechnung dar. Erwartungsgemald werden zusatzliche Fahrgdste
flr den offentlichen Verkehr gewonnen. Folgende Punkte sind zu beachten:

e Je weiter die Reaktivierung von Bitterfeld ausgehend in Richtung Stumsdorf und weiterflh-
rend nach Kéthen und Halle (Saale) reicht, umso héher der Zuwachs an Fahrgasten.

e Die Zahl an Fahrgasten in den Streckenquerschnitten korrespondiert nicht unmittelbar mit
dem Fahrgastzuwachs. Da auch Fahrgdste vom Busverkehr auf das neue Schienenangebot
verlagert werden, ist die Streckenbelegung insbesondere im Querschnitt Chemiepark - Bit-
terfeld héher als die Zahl der zusatzlichen Fahrgaste.

e Inder Variante C sind zusatzlich Veranderungen in der Routenwahl des offentlichen Verkehrs
erkennbar. Das betrifft Wege der Relation aus der Richtung Kéthen nach Leipzig (und umge-
kehrt). Ohne die von Leipzig nach Kéthen durchfuhrende S-Bahn ist ein Umstieg in Halle
(Saale) erforderlich, um aus Richtung Kothen nach Leipzig zu gelangen. Die direkte Verbin-
dung bringt fur diese Wege Vorteile mit sich.

e Das optimistische Szenario weist in allen Varianten leicht hohere Fahrgastzahlen auf.
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5 Bewertung der Varianten

Die nachfolgenden Untersuchungsschritte (Ausarbeitung der technischen Machbarkeit, Berech-
nung der Investitionskosten und Nutzen-Kosten-Bewertung) werden fir zwei Varianten durchge-
fuhrt. Zur Unterstutzung bei der Entscheidungsfindung fur diese beiden Varianten erfolgt eine
Grobbewertung hinsichtlich des verkehrlichen Potenzials, der betrieblichen und infrastrukturel-
len Kennwerte sowie erganzenden Aspekten. Die nachfolgende Abbildung zeigt die verglei-
chende Grobbewertung der Varianten.

Variante A Variante B Variante C Variante D
Kriterien / Unterkriterien Sandersdorf <> Bitterfeld <> Leipzig ~ Zorbig <> Bitterfeld <> Leipzig Kéthen <> Bitterfeld <> Leipzig  Halle (Saale) <> Bitterfeld <> Leipzig
verkehrliches Potenzial
Anzahl zusatzliche Fahrgaste pro Jahr 90.000 195.000 270.000 315.000
Anzahl zusatzliche Pkm pro Jahr 3.105.000 5.940.000 8.430.000 10.785.000
Betrieb
Mehrbedarf Personal bzw. Fahrzeuge 0 0 1 1
betrieblicher Aufwand [km/Jahr] 33.600 98.300 232.200 242.300
Infrastruktur
Lange Neubau Infrastruktur 53 15,5 204 20,3
Anzahl Bahniibergange 6 17 23 22
Quotienten
Anzahl Fahrgaste / km Neubau Infrastruktur 16.981 12.581 13.235 15.517
Anzahl Bahniibergange / kmNeubau Infrastruktur 1,13 1,10 1,13 1,08
erganzende Aspekte
Schaffung Netzzusammenhang nein nein ja ja
Beeintrachtigung Umwelt / Natur keine keine keine keine
Abbildung 22: Grobbewertung der Untersuchungsvarianten

In der vergleichenden Bewertung zeigt sich, dass die Varianten C und D eine héhere Angebots-
qualitat fur den offentlichen Verkehr ermoglichen. Insbesondere weisen die Variante C und D die
héheren Fahrgastpotenziale aus. Weiterhin ist zu erwarten, dass durch das Schaffen eines Netz-
zusammenhangs weitere positive Effekte entstehen. Fur die Varianten A und B sprechen die ge-
ringeren betrieblichen Aufwande, insbesondere der nicht vorhandene Mehrbedarf an Fahr-
zeugumlaufen.

Aus gutachterlicher Sicht bestehen fur die Varianten C und D die besten Chancen auf ein forder-
wurdiges Bewertungsergebnis. Im projektbegleitenden Arbeitskreis wurden deshalb die Varian-
ten Cund D zur Vertiefung in der vorliegenden Machbarkeitsstudie ausgewahlt. Fur die Nutzen-
Kosten-Untersuchung werden hinsichtlich der Entwicklung der Arbeitsplatze die realistischen
Szenarien der Varianten C und D zugrunde gelegt (siehe Kapitel 2). Mit Blick auf eine magliche
Abstimmung mit den Férdermittelgebern im Rahmen einer Standardisierten Bewertung sind die
realistischen Szenarien belastbar.
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6 Technische Machbarkeit und Investitionskosten

6.1 Wahl des Betriebsverfahrens
Die Auswahl des Betriebsverfahrens erfolgt nach VDV-Schrift 752 /Q8/.

Bei den Varianten C und D ergeben sich jeweils eine rechnerische Belastung von etwa

16.000 Punkten (malige Belastung [mittlere bis obere Stufe]) bei 18 SPNV-Zugpaaren und bis zu
acht Zugpaaren des Guterverkehrs. Bei dieser Belastung ist die Errichtung eines technisch un-
terstUtzten Zugleitbetriebes grundsatzlich noch knapp maoglich. Ein Zugmeldebetrieb mit Stre-
ckenblock wird jedoch im Hinblick auf die Zukunftsfahigkeit empfohlen. Das wird unter Verwen-
dung von elektronischen Stellwerken im weiteren Verlauf der Untersuchung unterstellt. Ob unter
der technischen Weiterentwicklung ein Einsatz des Europaischen Zugbeeinflussungssystems
(ETCS) oder von digitalen Stellwerken (DSTW) wirtschaftlicher ist, ist in weiterfUhrenden Pla-
nungsphasen zu vertiefen.

Belastungsprofile im Uberblick

[Punkte]
< 8.000 10.000 12.000 13.000 15.500 16.500 18.000 20.000 >
I | | | ! | |
schwach
I l | I | | | |
maRig, unterteilt in die Stufen: l
mégig, untere Stufe |
‘ masig, mittiere Stufe
miRig, obere Stufe 1
| | | | ’
stark
Abbildung 23: Belastungsprofile, Quelle: VDV-Schrift 752 /Q8/
6.2 Ermittlung der erforderlichen InfrastrukturmafBnahmen

Ortsbesichtigung

Im Rahmen der Untersuchung zur technischen Machbarkeit wurde am 21.03.2025 eine Ortsbe-

sichtigung Uber die gesamte Streckenlange durchgefihrt. Dabei wurden der Zustand der Infra-

struktur, technische und betriebliche Schnittstellen und Engstellen sowie nachfragerelevante As-
pekte identifiziert und dokumentiert.
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® GrolRzoberitz

ks,

Abbildung 24: Impressionen der Ortsbesichtigung

Kategorisierung der Mal3nahmen an Unter- und Oberbau

Entsprechend den Erkenntnissen aus der Ortsbesichtigung wird der Zustand des Ober- und Un-
terbaus der Strecke in vier Kategorien unterteilt. Aus den Kategorien ergibt sich der Arbeits- und
Kostenaufwand zur Wiederherstellung der Strecke 6832 fir tagliche Fahrten des Schienenperso-
nennahverkehrs mit einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h.

Die vier Kategorien zum Zustand des Ober- und Unterbaus sind:

e Kategorie 1: Oberbau vorhanden und in gutem Zustand

Der Ober- sowie Unterbau der Strecke befinden sich in diesem Bereich in einem befahrbaren Zu-
stand ohne signifikante Geschwindigkeitseinschrankungen. Eine Nutzung der Strecke fur den
Personenverkehr ist grundsatzlich ohne vorherige Baumaflinahmen an Ober- bzw. Unterbau
maoglich.
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e Kategorie 2: Oberbau vorhanden, Sanierungsmaflinahmen erforderlich

Der Oberbau ist vorhanden und befindet sich insgesamt in einem befahrbaren Zustand mit sig-
nifikanten Geschwindigkeitseinschrankungen. Zur Durchfihrung eines Personenverkehrs mit ei-
ner attraktiven Streckengeschwindigkeit sind Sanierungsmalinahmen erforderlich. Haufig sind
gleisgeometrische Anpassungen oder auch partielle Oberbauerneuerungen zur Anhebung der
Streckengeschwindigkeit erforderlich.

e Kategorie 3: Unterbau vorhanden, Neubau Oberbau erforderlich

Der Oberbau ist entweder in einem nicht mehr befahrbaren Zustand oder ggf. abschnittsweise
nicht mehr vorhanden. Unterbaufragmente sind hinsichtlich der Wiederverwendbarkeit zu pru-
fen, da sie haufig stark durch Vegetation durchsetzt sind. Fur die Wiederinbetriebnahme ist min-
destens eine partielle Unterbausanierung und eine vollstandige Oberbauerneuerung einschliel3-
lich Schotterbettung und Planumsschutzschicht erforderlich. Die Entwasserung ist mindestens
abschnittsweise wiederherzustellen.

e Kategorie 4: Neubau Unter- und Oberbau erforderlich

Oberbau und Unterbau der Strecke sind nicht vorhanden, entweder ist die ursprangliche Linien-
fUihrung nicht mehr erkennbar oder es erfolgt eine Neutrassierung. Die Bahnanlage ist in der zu-
kinftig vorgesehenen Trasse vollstandig neu zu errichten.

Beschreibung der erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen an der Strecke

Nachfolgend werden die erforderlichen InfrastrukturmafRnahmen fur die Varianten C und D er-
lautert. Die in den folgenden Blattschnitten dargestellten erforderlichen Malinahmen sind aus
den Erkenntnissen der Ortsbesichtigung abgeleitet. Sie betreffen Malinahmen an Ober- und Un-
terbau, an Bahntbergangen, an der Leit- und Sicherungstechnik sowie an Ingenieurbauwerken.

Gemals Betriebskonzept wird die Verlangerung der S-Bahn-Linie S2 untersucht. Da die S-Bahn-
Linie S2 mit vollelektrischen Fahrzeugen verkehrt, ist eine Elektrifizierung der Strecke 6832 im
jeweiligen Untersuchungsabschnitt unterstellt.” Durch den Luckenschluss zwischen den beste-
henden elektrifizierten Bahnhofen Bitterfeld und Stumsdorf sowie der Nahe zum bestehenden
Unterwerk Niemberg wird unterstellt, dass kein zusatzliches Unterwerk zur Versorgung der Stre-
cke 6832 erforderlich ist.

Im Bahnhof Bitterfeld ist gemals dem Bedienkonzept Bitterfelder Kreuz /Q7/ im Nordkopf eine
zusatzliche Weichenverbindung zur Anbindung der Stecke 6832 nach Stumsdorf erforderlich. Bei
Reaktivierung der Strecke 6832 (Pz-Gleis) sind im Bahnhof Bitterfeld nur die Bahnsteiggleise 5
und 6 mit der Strecke 6832 Uber Weichenverbindungen verbunden. Folglich ist bei einer Durch-
bindung der S-Bahn-Linie S2 aus Richtung Leipzig auf die Strecke 6832 zwischen der

1 Zusatzlich zur Elektrifizierung der Strecke wurde der Einsatz von BEMU-Fahrzeugen ohne Streckenelekt-
rifizierung gepruft. Die Abwagung zur Wirtschaftlichkeit hat gezeigt, dass ein Einsatz von BEMU-Fahr-
zeugen (insbesondere aufgrund der hoheren Kosten der Fahrzeugbeschaffung) ohne Streckenelektrifi-
zierung im Vergleich zu EMU-Fahrzeugen mit Elektrifizierung eine kostenintensivere Losung darstellt.
Die héheren Kosten des BEMU-Betriebs werden durch die geringeren Kosten der fehlenden Stre-
ckenelektrifizierung nicht (Uber-)kompensiert.
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Uberleitstelle HolzweiBig und dem Bahnhof Bitterfeld eine Gegengleisfahrt auf der Strecke 6411
erforderlich. Aus fahrplanerischen Grinden ist dies jedoch auf der im Abschnitt Bitterfeld -
Leipzig dicht befahrenen Strecke 6411 nicht moglich. Vor diesem Hintergrund ist eine Weichen-
verbindung von Bahnsteiggleis 2 zur Strecke 6832 mit vier zusatzlichen Weichen sowie eine An-
passung der Leit- und Sicherungstechnik (einschlieBlich Softwareupdate) des bestehenden elekt-

ronischen Stellwerks der Bauform El L unterstellt.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die erforderlichen streckenseitigen InfrastrukturmalRnahmen
im Abschnitt Bitterfeld - Sandersdorf fur die Varianten C und D.

Reaktivierung Bitterfeld - Stumsdorf
MaBnahmen Blattschnitt 1 (Planfall C+D)
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Abbildung 25: Infrastrukturmal3nahmen Bitterfeld - Sandersdorf (Varianten C und D)

Die Strecke 6832 verlauft zwischen dem Bahnhof Bitterfeld und der Infrastrukturgrenze DB In-
fraGo / RBB in Streckenkilometer 1,83 in Dammlage. Der Oberbau ist noch vorhanden, die
Schwellen und Schienen datieren aus den 1960er- und 1970er-Jahren. Der Unterbau ist durch
Wurzelwerk durchsetzt. Aufgrund dessen ist davon auszugehen, dass fur eine Wiederinbetrieb-
nahme der Strecke eine vollstandige Oberbauerneuerung einschlieBlich Schotterbettung und
Planumsschutzschicht sowie partiell eine Unterbausanierung erforderlich ist.
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Die nachfolgende Abbildung zeigt exemplarisch den Infrastrukturzustand im beschriebenen Ab-
schnitt.

Abbildung 26: Zustand der Streckeninfrastruktur bei km 0,9

Bei Streckenkilometer 1,4 befindet sich das Brickenbauwerk Bno im Verlauf der Strecke 6832.
Nach optischer Beurteilung des Zustandes des Brickenbauwerks bestehen Zweifel an der Wei-
terverwendung des Briickenbauwerks. Im Uberbau sind Roststellen deutlich erkennbar. An den
Widerlagern sind Versinterungen zu erkennen. Eine Entscheidung zur Weiterverwendung des
bestehenden Bauwerks kann erst nach einer Bauwerksprufung erfolgen. Die nachfolgende Ab-
bildung zeigt den Zustand des Bruckenbauwerkes Bno.

Ao 2

Abbildung 27: Zustand der Infrastruktur Brickenbauwerk Bno
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Entsprechend den aktuellen Planungen zur zweiten Anbindung des Chemieparks Bitterfeld soll
zukunftig wieder ein Guterzuggleis unter dem Bruckenbauwerk verlaufen. Ein Ersatzneubau des
Briickenbauwerk Bno mit verkirzter Uberbaulange (32 Meter) sowie Verfiillung der verbleiben-
den Uberbaulidnge wird auf Baukosten von 9,0 Mio. Euro (einschlielich Zuschlag 30 Prozent fur
Unvorhergesehenes) geschatzt.

Aufgrund der hohen Investitionskosten wurden im Verlauf der Machbarkeitsstudie Alternativen
untersucht. Eine Mdglichkeit besteht darin, dass Streckengleis der Strecke 6832 in Parallellage zu
den bestehenden Guterzuggleisen 102 und 113 neu zu trassieren. Im Bereich km 1,4 bis 1,9 ist
eine Neutrassierung des bestehenden Guterzugsgleises zur Reduzierung der Erdarbeiten erfor-
derlich. Die Wechselwirkungen mit der zweiten Anbindung des Chemieparks Bitterfeld wurden
grob abgeschatzt und sind in weiteren Planungsschritten eingehender zu untersuchen. Auf-
grund der geringeren Investitionskosten wurde abgestimmt, dass die Neutrassierung als Vor-
zugsvariante im weiteren Verlauf der Untersuchung zu unterstellen ist.

Im weiteren Verlauf der Bahnstrecke 6832 ist der Abschnitt km 1,83 bis 14,73 in der Infrastruk-
turverantwortung der Regiobahn Bitterfeld Berlin GmbH sowie der Zérbiger Infrastrukturgesell-
schaft mbH. In diesem Streckenabschnitt sind Unter- und Oberbau in einem befahrbaren Zu-
stand vorhanden. Zur Wiederinbetriebnahme eines tdaglichen Schienenpersonennahverkehrs mit
einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h sind jedoch Sanierungsmalinahmen am Oberbau
der Strecke erforderlich.

Das Stellwerk Bitterfeld Nord Bnw ist ein Relaisstellwerk der Bauform GS II Sp64b. Es kann keine
Zugfahrtstral3en in Richtung Bitterfeld oder Z6rbig stellen. Ein Neubau eines elektronischen
Stellwerks im Stellbereich des bestehenden Relaisstellwerks ist unterstellt.

Im weiteren Verlauf bis Sandersdorf ist bei Elektrifizierung das Streckengleis im Bereich der Stra-
Benuberfuhrung der Bundesstrafie B183 abzusenken. Weiterhin sind die Bahnibergange im Be-
reich Sandersdorf aufgrund der eingeschrankten Sichtbeziehungen mit Halbschranken nachzu-
rdsten und deren Einschaltstrecke anzupassen. Hiervon unberuhrt bleiben die Fuliganger- und
PrivatwegUbergange in der Ortslage Sandersdorf.
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die erforderlichen streckenseitigen Infrastrukturmalnahmen
im Abschnitt Sandersdorf - Heideloh fur die Varianten C und D.

Reaktivierung Bitterfeld - Stumsdorf
MaBnahmen Blattschnitt 2 (Planfall C+D)
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Abbildung 28: InfrastrukturmafRnahmen Sandersdorf - Heideloh (Variante C und D)

Zwischen Sandersdorf und Heideloh sind die Bahnibergange anzupassen. Der Bahnlbergang
zum Strandbad Sandersdorf und der Bahnibergang Dorfstral3e in Heideloh sind aufgrund der
eingeschrankten Sichtbeziehungen technisch zu sichern. Alle weiteren Bahnibergdnge in die-
sem Abschnitt sollten nach Mdglichkeit fur den Kfz-Verkehr aufgelassen werden; FuRganger-
Uberwege mit Umlaufsperren kdnnen ersatzweise eingerichtet werden.

Im Zuge der bahnseitigen ErschlieBung des TechnologieParks Mitteldeutschland ist der Neubau
eines Anschlussgleises geplant. Dieses zweigt Uber ein Gleisdreieck bei Streckenkilometer 8,0
von der Bahnstrecke 6832 ab. Hierfur ist der Neubau eines elektronischen Stellwerks erforder-

lich.
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die erforderlichen streckenseitigen Infrastrukturmalnahmen
im Abschnitt Heideloh - Z&rbig fur die Varianten Cund D.

Reaktivierung Bitterfeld - Stumsdorf
MaBnahmen Blattschnitt 3 (Planfall C+D)
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Abbildung 29: Infrastrukturmafinahmen Heideloh - Zorbig (Variante C und D)

Bei einer Elektrifizierung der Bahnstrecke ist zudem voraussichtlich eine Gleisabsenkung im Be-
reich der Strallentberfihrung der Bundesautobahn A9 erforderlich. Zwischen Heideloh, Grof3-
zOberitz und Zorbig sind weitere Bahnibergange anzupassen. Der Bahntbergang westlich der
Bundesautobahn A9 bei km 10,4 wird fur den Kfz-Verkehr aufgelassen; ein FulRgangertberweg
wird eingerichtet. Als Ersatz wird ein Wirtschaftsweg vom Wendehammer der StraBe Losnitz-
Mark zum bestehenden Wirtschaftsweg neu errichtet. Hierdurch kann Grol3zéberitz vom beste-
henden Wirtschaftsweg weiterhin Uber den Rosenweg und die Rédgener Strale erreicht wer-
den. Der BahnUbergang Rodgener Stral3e in Grof3zoberitz ist aufgrund der Sichtbeziehungen
technisch zu sichern. Die weiteren Bahnibergange zwischen GroRRzoberitz und Zérbig sollten
nach Maglichkeit fur den Kfz-Verkehr aufgelassen werden; FuRgangeriberwege mit Umlauf-
sperre kdnnen jeweils ersatzweise eingerichtet werden.

Zwischen Grol3zoberitz und Zorbig ist zudem gemal? Betriebskonzept ein Kreuzungsbahnhof fur
den Guterverkehr fur Zuglangen bis 740 Metern einzurichten. Ein Neubau eines elektronischen
Stellwerks zur Sicherung der Anschlussstelle Verbio und des Kreuzungsbahnhofs ist notwendig.

Im stillgelegten Abschnitt der Bahnstrecke ab der Infrastrukturbetreibergrenze ZIG/ENON in
Z8rbig bis zum Bahnhof Stumsdorf ist der Unter- und Oberbau weitgehend noch vorhanden.
Partiell ist der Oberbau der Strecke 6832 vollstandig zurickgebaut, zum Beispiel im Bereich des
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BahnUbergangs Stumsdorfer StraBe (km 17,1) sowie im Bereich des Bahnhofs Stumsdorf. Die
Strecke ist in diesem Abschnitt teilweise stark mit Wurzelwerk und Vegetation durchzogen. Es ist
davon auszugehen, dass fur eine Wiederinbetriebnahme der Strecke eine vollstandige Oberbau-
erneuerung einschliel3lich Schotterbettung und Planumsschutzschicht sowie abschnittsweise
eine Unterbausanierung erforderlich ist. Die nachfolgende Abbildung zeigt exemplarisch den
Infrastrukturzustand im beschriebenen Abschnitt.

Abbildung 30: Zustand der Streckeninfrastruktur bei km 16,8

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen jeweils die erforderlichen streckenseitigen Infrastruktur-
mafRnahmen im Abschnitt Zorbig - Stumsdorf fur die Varianten C und D. Beide Varianten unter-
scheiden sich bis Streckenkilometer 18,9 nicht. Variante C folgt dann weiter dem historischen
Verlauf, wahrend die Trasse in Variante D an die Strecke 6403 Richtung Suden anbindet.
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Abbildung 31: InfrastrukturmalBnahmen Z&rbig - Stumsdorf (Variante C)
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Abbildung 32:

Infrastrukturmalnahmen Zorbig - Stumsdorf (Variante D)
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Im gemeinsamen Abschnitt der Varianten C und D sind in der Ortslage Zdrbig, ausgenommen
dem Bahnubergang MoRlitzer Weg, alle sechs Bahnubergange aufgrund der Sichtverhaltnisse
technisch zu sichern. Der Bahnlbergang Mol3litzer Weg steht derzeit dem Kfz-Verkehr nicht zur
Verfugung. Er wird daher fur den Kfz-Verkehr aufgelassen; ein Ful3gangertberweg mit Umlauf-
sperre sollte ersatzweise eingerichtet werden. Bei Streckenkilometer 16,8 befindet sich eine Ei-
senbahnuberfuhrung tber den Strengbach. Nach optischer Beurteilung ist das Bauwerk in ei-
nem guten Zustand, so dass im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie die Weiterverwen-
dung des Bauwerks unterstellt wird. Zwischen Zdrbig und Stumsdorf ist bei Streckenkilometer
18,0 nach Maglichkeit der Bahntbergang fur den Kfz-Verkehr aufzulassen. Grundsatzlich kénnen
im Bereich des Bahnubergangs die Sichtdreiecke durch Vegetationsarbeiten wiederhergestellt
werden, so dass der Bahnubergang auch bei Kfz-Verkehr als nicht-technisch gesichert grund-
satzlich bestehen bleiben kann.

Die Trasse der Variante C folgt dem historischen Streckenverlauf bis zum Bahnhof Stumsdorf.
Der BahnUbergang bei Streckenkilometer 19,8 vor der Infrastrukturbetreibergrenze ENON/DB
InfraGO ist aufgrund der Sichtbeziehungen technisch zu sichern. Im Bahnhof Stumsdorf ist die
Reaktivierung des dritten Gleises mit Anpassung der bestehenden Oberleitungsanlage erforder-
lich. Zum Anschluss an die Bahnstrecke 6403 Magdeburg - Halle (Saale) ist im nordlichen Bahn-
hofskopf von Stumsdorf eine zusatzliche Weichenverbindung mit einer Weiche zu errichten. Im
Bahnhof Sturmsdorf ist die Leit- und Sicherungstechnik (einschlieBlich Softwareupdate) des be-
stehenden elektronischen Stellwerks der Bauform EI S anzupassen.

In Variante D erfolgt ab Streckenkilometer 18,9 eine Neutrassierung bis zum neu zu errichten-
den Abzweig Stumsdorf Std an der Bahnstrecke 6403 Magdeburg -Halle (Saale). Hierfur ist eine
zusatzliche Weichenverbindung mit drei Weichen zu errichten sowie die Leit- und Sicherungs-
technik (einschliel3lich Softwareupdate) des bestehenden elektronischen Stellwerks der Bauform
El' S anzupassen.
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Beschreibung der erforderlichen InfrastrukturmafRnahmen an den Stationen

Der Haltepunkt Bitterfeld Chemiepark wird in der Bestandslage des ehemaligen Haltepunktes
Grube Antonie wiedererrichtet. Der Haltepunkt befindet sich auf Hohe des heutigen Stellwerks,
dstlich des BahnUbergangs Parsevalstral3e. Es wird angenommen, dass die Zuwegung Uber den

Bahnubergang weiterhin Bestandsschutz hat. Die folgende Abbildung zeigt die Lage des Bahn-
steigs mit Zuwegung.

Reaktivierung Bitterfeld - Stumsdorf
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Abbildung 33: Infrastrukturmalnahmen Detailkarte Bitterfeld Chemiepark (Varianten C und D)
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In Sandersdorf befindet sich der ehemalige Bahnhof westlich des Ortskerns. Es wird vorgeschla-
gen, dass der zukunftige Haltepunkt naher an den Ortskern rtckt und zwischen der Bahnhof-
straBe und der Teichstral3e errichtet wird. Der Bahnsteig liegt nérdlich des bestehenden Streck-
engleises. Die Zuwegung erfolgt mittels Rampen am westlichen Bahnsteigende Uber die Bahn-
hofstralse und am 6stlichen Bahnsteigende Uber die Stral3e der Bauarbeiter. Im Bereich der
westlichen Rampe ist ein Grunderwerb in geringem Umfang erforderlich. Die folgende Abbil-
dung zeigt die Lage des Bahnsteigs mit Zuwegung. Alternativ kann der Haltepunkt im Bereich
des ehemaligen Bahnhofs errichtet werden.

Reaktivierung Bitterfeld - Stumsdorf
Detailkarten Sandersdorf
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Abbildung 34: Infrastrukturmaflnahmen Detailkarte Sandersdorf (Varianten C und D)
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Der Haltepunkt Grol3zéberitz wird ostlich des ehemaligen Haltepunktes neu errichtet. Die Zuwe-
gung erfolgt mittels einer Rampe und schlie8t im Bereich der Kreuzung Tannepdlser Stral3e /
Ernst-Thalmann-Stral3e an die Stral3e an. Fur den Neubau des Bahnsteiges sowie der Zuwegung
ist Grunderwerb erforderlich, da die ehemaligen Bahngrundstticke verkauft worden sind. Die fol-
gende Abbildung zeigt die Lage des Bahnsteigs mit Zuwegung. Die Stadt Z6rbig hat angeregt
den Haltepunkt weiter Richtung Osten in den Bereich des Bahnubergang Rddgener Stral3e zu
verschieben.

Reaktivierung Bitterfeld - Stumsdorf
Detailkarten GroBzoberitz
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Abbildung 35: Infrastrukturmafnahmen Detailkarte Grofl3zoberitz (Varianten C und D)

In Z&rbig wird vorgeschlagen, dass der Haltepunkt westlich der Viktor-Bluthgen-Stral3e neu er-
richtet wird. Die Zuwegung erfolgt mittels einer Rampe Uber die Viktor-Blithgen-Stralie. Die fol-
gende Abbildung zeigt die Lage des Bahnsteigs mit Zuwegung.
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Abbildung 36:

Infrastrukturmafinahmen Detailkarte Zorbig (Varianten C und D)
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Abbildung 37:

Infrastrukturmafnahmen Detailkarte Stumsdorf (Variante C)
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In Variante C ist die Wiedererrichtung des Bahnsteigs an Gleis 3 im Bahnhof Stumsdorf erforder-
lich. Die Zuwegung Uber die bestehende Personenunterfuhrung bleibt bestehen.

6.3 Ermittlung der Investitionskosten

Methodik

Die Ermittlung der Investitionskosten wurde, wie nachfolgend beschrieben, vorgenommen:

e Ermittlung der Mengengertste anhand der aus den Betriebskonzepten abgeleiteten und im
vorigen Unterkapitel beschriebenen Infrastrukturmalinahmen

e Kostenermittlung auf Grundlage von Einheitspreisen des Kostenkennwertekatalogs des DB
InfraGO AG mit Stand Q4 2022 (ggf. gutachterliche Erganzungen)

e Hochrechnung auf Preisstand 2025 anhand Baupreisindex

e Berucksichtigung eines Sensitivitatszuschlags von 30 Prozent fur Unvorhergesehenes gemafs
der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung bei der Investitionskostenermitt-
lung im Rahmen einer Machbarkeitsstudie

e Ansatz von Planungskosten in Hohe von 25 Prozent der Baukosten

An dieser Stelle wird der Hinweis gegeben, dass in der Nutzen-Kosten-Bewertung - wie verfah-
rensseitig vorgegeben - die Investitionskosten auf Kostenstand 2016 zurlckgerechnet werden
und eine Planungskostenpauschale von 10 Prozent angesetzt wird.

Grobkostenschatzung Variante C

Flr die Variante C ergeben sich die folgenden Investitionskosten im Abschnitt Bitterfeld - Stums-
dorf fur eine Verlangerung der S-Bahn-Linie S2 Uber Bitterfeld hinaus bis nach Kéthen. Die Kos-
ten geben den Preisstand 2025 wieder. Ein Zuschlag von 30 Prozent fur Unvorhergesehenes ist

einhalten.
Kostenschatzung in Tsd. Euro
Grunderwerb 42
einmalige Aufwendungen 13.431
Erdbauwerke 16.559
Gleise und Weichen 24.944
Personenverkehrsanlagen 6.043
Ingenieurbauwerke 1.217
Bahnibergange 6.206
Leit- und Sicherungstechnik 16.038
Bahnstrom 15.054
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Kostenschatzung in Tsd. Euro
Schallschutz 3.776
Zwischensumme 103.310
Planungskosten 25 Prozent 25.828
Gesamtsumme 129.138

Tabelle 12: Kostengrobschatzung Variante C

Grobkostenschatzung Variante D

FUr die Variante D ergeben sich die folgenden Investitionskosten im Abschnitt Bitterfeld - Stums-
dorf fur eine Verlangerung der S-Bahn-Linie S2 Uber Bitterfeld hinaus bis nach Halle (Saale). Die
Kosten geben den Preisstand 2025 wieder. Ein Zuschlag von 30 Prozent fur Unvorhergesehenes

ist einhalten.
Kostenschatzung in Tsd. Euro

Grunderwerb 88
einmalige Aufwendungen 13.300
Erdbauwerke 17.621
Gleise und Weichen 25.267
Personenverkehrsanlagen 4.903
Ingenieurbauwerke 1.217
Bahnubergange 4.981
Leit- und Sicherungstechnik 17.098
Bahnstrom 14.855
Schallschutz 3.021

Zwischensumme 102.351
Planungskosten 25 Prozent 25.588

Gesamtsumme 127.939

Tabelle 13: Kostengrobschatzung Variante D
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7 Nutzen-Kosten-Untersuchung

Teilindikatoren Verkehrsnachfrage

Die Grundlage der Berechnung der verkehrlichen Kenngré3en ist die Prognose der Fahrgast-
nachfrage (siehe Kapitel 4). Diese Prognose basiert auf den Angebotskonzepten des Ohnefalls
und der Mitfalle sowie auf den Widerstandskenngrof3en des Stralienverkehrs. Die Auswertungen
der Berechnungsergebnisse nach den Vorgaben der Verfahrensanleitung der Standardisierten
Bewertung /Q4/ fuhren in der volkswirtschaftlichen Betrachtung zu folgenden Ergebnissen:

Teilindikatoren Variante C Variante D
Fahrgastnutzen 1.840 1.425
OPNV-Fahrgeld 1.050 1.045
Unfallfolgekosten 255 225
Kosten COz-Emissionen 445 395
Kosten Schadstoffemissionen 20 20
Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme/Flachenverbrauch 40 40
Daseinsvorsorge/raumordnerische Aspekte 980 1.005
Summe verkehrlicher Nutzen 4.630 4.155

Tabelle 14: Verkehrliche Teilindikatoren [Tsd. Euro/jahr]

Die Variante D weist in der Fahrgastprognose eine leicht hdhere Zahl an zusatzlichen Fahrgdsten
auf. Trotzdem fallen die Teilindikatoren, die den verkehrlichen Nutzen beschreiben, zum Teil und
in der Summe des verkehrlichen Nutzens geringer aus. Dies ist in der Widerstandsbewertung
des 6ffentlichen Verkehrs begrtindet. Da bei der Variante C auch innerhalb des &ffentlichen Ver-
kehrs starkere Verlagerungen entstehen - das Differenzbild der Fahrgastberechnung zeigt das
(siehe Tabelle 11), profitieren im Ohnefall bereits vorhandene Fahrgaste von der Reaktivierung
der Strecke Bitterfeld - Stumsdorf und der direkten S-Bahn-Verbindung aus Richtung Kothen
nach Leipzig.

Teilindikatoren OV-Betrieb

Die Teilindikatoren des OV-Betriebs werden fiir die vom Reaktivierungsvorhaben betroffenen Li-
nien bestimmt. Folgende Linien sind im Sinne der Verfahrensanleitung aufgrund von Anpassun-
gen des Mitfalls im Vergleich zum Ohnefall betroffen:

e S2:Verlangerung ab Bitterfeld nach Kéthen (Variante C) und Halle (Saale) (Variante D)

e RE30: Beschleunigung um drei Minuten aufgrund des Wegfalls der Halte Arendsdorf und
Weillandt-Golzau (Variante C) sowie Zoberitz und Niemberg (Variante D)

e OBS 350: Ausdunnung auf einen 2-Stunden-Takt (Varianten C und D)

e OBS 440: Reduzierung auf den Abschnitt Bitterfeld - Zorbig (Variante C)
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Fir die S-Bahn-Linie S2 zeigt die Tabelle 15 die Grundlagen der OV-betrieblichen Berechnung:

Linienweg Lange | Fahrzeit | Haltezeit | Fahrtenpaare bediente Anzahl
[km] [min] [min] [MF-Sa-So]] Haltestellen | Fahrzeuge

Ohnefall

Gaschwitz - Bitterfeld 46 48 2 18-16-16 18 3

Variante C

Gaschwitz - Kéthen 82 85 3 18-16-16 26 4

Variante D

Gaschwitz - Halle (Saale) 84 82 3 18-16-16 25 4

Tabelle 15: Fahr- und Streckendaten S-Bahn-Linie S2

Anhand der Eingangsdaten der S-Bahnlinie S2 sowie der unter Berucksichtigung der weiteren
betroffenen Linien ergeben sich folgende Kosten des OV-Betriebs:

[Tsd. Euro/Jahr] Variante C Variante D
Ohnefall | Mitfall Saldo | Ohnefall | Mitfall Saldo
Fahrzeugkosten 4.690 5.220 530 4.400 5.070 670
Kapitaldienst 2.640 2.840 200 2.460 2.750 290
Unterhaltungskosten 2.050 2.380 330 1.940 2.320 380
zeitabhdngige Unterhaltungskosten 420 450 30 390 430 40
laufleistungsabhéngige Unterhal- 1.630 1.930 300 1.550 1.890 340

tungskosten

Energiekosten OPNV 1.530 1.810 280 1.490 1.810 320
Personalkosten OPNV 2.700 2.560 -140 2.260 2.340 80
Betriebskosten OPNV 8.920 9.590 670 8.150 9.220 1.070

Tabelle 16: Kosten des OV-Betriebs

Da die Varianten C und D sich mit der Linie 440 in den betroffenen Linien unterscheiden, sind
auch die OV-betrieblichen Kosten der beiden Varianten im Ohnefall zu unterscheiden. Relevant
fur die Nutzen-Kosten-Bewertung sind die jeweiligen Salden der Varianten C und D. Fur die Vari-
ante C betragen die jahrlichen Kosten des OV-Betriebs 670 Tsd. Euro; in der Variante D liegen sie
bei 1.070 Mio. Euro. Die Variante C stellt sich somit glunstiger dar als die Variante D, insbeson-
dere da bei dieser Variante zusatzlich Einsparungen bei der Regionalbuslinie 350 moglich sind.

Die dargestellten Kostendifferenzen gehen als negativer Nutzen in die Nutzen-Kosten-Bewer-
tung ein.
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Teilindikatoren Investitionen der ortsfesten Infrastruktur

Auf der Grundlage der geschatzten Investitionskosten der ortsfesten Infrastruktur der Varian-
ten C und D werden die Unterhaltungskosten und der Kapitaldienst der Infrastruktur bestimmt.
Fur die beiden Varianten ergeben sich daraus folgende Berechnungsergebnisse:

Einheit Variante C Variante D

nach Kostenschatzung Euro 79.470.000 78.732.000
inkl. Risikozuschlag 30 Prozent Euro 103.311.000 102.352.000
nach Eisenbahnkreuzungsgesetz Euro 98.553.000 98.533.000
inkl. Planungskosten Euro 108.408.000 108.386.000
Preisstand 2016 Euro 71.070.000 71.078.000
(inkl. Risikozuschlag und Planungskosten)

Kapitaldienst Euro/ Jahr 3.022.300 3.024.500
Unterhalt Euro/ Jahr 781.500 781.200

Tabelle 17: Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur des Mitfalls

Der Kapitaldienst stellt zugleich die KostengroRe des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses dar. Der Un-
terhalt geht als negativer Nutzen in die Nutzen-Kosten-Bewertung ein.

Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses

Die Zusammenfassung der einzelnen Teilindikatoren fuhrt zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis der

beiden Varianten:

Teilindikatoren Variante C Variante D

verkehrlicher Nutzen 4.630 4.150 Tsd. Euro / Jahr
Betriebskosten OPNV -670 -1.070 Tsd. Euro / Jahr
Unterhaltungskosten ortsfeste Infrastruktur -780 -780 Tsd. Euro / Jahr
Mitfall

Summe Einzelnutzen 3.180 2.350 Tsd. Euro / Jahr
Kapitaldienst ortsfeste Infrastruktur Mitfall 3.020 3.020 Tsd. Euro / Jahr
Nutzen-Kosten-Differenz 160 -715 Tsd. Euro / Jahr
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 1,05 0,76

Tabelle 18: Berechnung der Nutzen-Kosten-Verhaltnisse der Varianten C und D

Die Variante C stellt sich in der Nutzen-Kosten-Differenz positiv dar. Das Nutzen-Kosten-Verhalt-

nis liegt deshalb Uber 1,0.

FUr die Variante D sind die Kosten hoher auch als der Nutzen. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ist

damit kleiner als 1,0.
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Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis der Variante C liegt knapp Uber 1,0 und zeigt damit eine Férder-
wurdigkeit an. Ausschlaggebend dafur ist der hohere verkehrliche Nutzen, der mit der Direktver-
bindung von K&then in Richtung Leipzig einher geht. Hier profitieren auch bestehende Kunden
starker von der Reaktivierung der Strecke Stumsdorf - Bitterfeld.

Um die Nutzen-Kosten-Verhaltnisse zu steigern, wurde eine Sensitivitdtsbetrachtung zu den In-
vestitionskosten durchgefiihrt. Da ein Teil der Strecke heute im Guiterverkehr befahren wird,
kann ein Teil der Investitionskosten als Ersatz von Bestandsanlagen in die Berechnung eingehen.
FUr diesen Anteil werden keine Unterhaltungskosten angerechnet, da davon ausgegangen wird,
dass die betreffenden Anlagen auch im Ohnefall zu unterhalten sind. Folgende Anteile sind un-
terstellt:

Anlagenteil Variante C Variante D

Investition [Tsd. Euro] |Bestands- |Investition [Tsd. Euro] |Bestands-

Preisstand 2025 anlagen |Preisstand 2025 anlagen
(30) Trassen 16.126 16% 17.188 15%
(71) Gleise: Schotteroberbau 17.193 54% 16.701 56%
(73) Weichen 7.751 53% 8.567 48%
(110) Zugsicherungs- und 18.107 28% 18.758 27%
Signalanlagen

Tabelle 19: Investitionsanteile fur Ersatz von Bestandsanlagen

Mit diesem Ansatz wurden die beiden Nutzen-Kosten-Bewertung erneut durchgefihrt. Die Er-
gebnisse dieser Berechnung zeigt die Tabelle 20:

Teilindikatoren Variante C Variante D

verkehrlicher Nutzen 4.630 4.150 Tsd. Euro / Jahr
Betriebskosten OPNV -670 -1.070 Tsd. Euro / Jahr
Unterhaltungskosten ortsfeste Infrastruktur -510 -510 Tsd. Euro / Jahr
Mitfall

Summe Einzelnutzen 3.450 2.570 Tsd. Euro / Jahr
Kapitaldienst ortsfeste Infrastruktur Mitfall 3.020 3.020 Tsd. Euro / Jahr
Nutzen-Kosten-Differenz 430 -450 Tsd. Euro / Jahr
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 1,14 0,85

Tabelle 20: Berechnung der Nutzen-Kosten-Verhdltnisse der Varianten C und D (sensitiv)

Erwartungsgemald steigen die Nutzen-Kosten-Verhdltnisse in beiden betrachteten Varianten. Die
Variante C kommt im Ergebnis auf ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,14; die Variante D bleibt
mit 0,85 weiterhin unter 1,0.
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Bei dieser Sensitivitatsbetrachtung ist anzumerken, dass die Anteile der Investitionskosten, die
als Ersatz von Bestandsanlagen eingeordnet werden als Grunderneuerung eingestuft. Grunder-
neuerungen sind nur zu 50 Prozent férderfahig und gelten als nachrangig zu den Hauptzielen
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes. Eine Forderung ist befristet bis 2030.
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8 Zusammenfassung und Fazit

Fur die Bahnstrecke zwischen Bitterfeld Uber Z6rbig nach Stumsdorf wurde eine Untersuchung
zur Machbarkeit einer Reaktivierung erstellt. Die Machbarkeitsstudie umfasst die Inhalte:

e die Festlegung eines Betriebskonzepts,
e eine Prognose der Fahrgastpotenziale,
e die Abwagung von Varianten,

e die Erarbeitung der technischen Rahmenbedingungen einschliel3lich der Abschatzung der
Investitionskosten sowie

e eine Nutzen-Kosten-Untersuchung.

Das Betriebskonzept sieht eine Weiterfiihrung der S-Bahn-Linie S2 von Leipzig kommend Uber
Bitterfeld hinaus vor. Alle betrachteten Varianten zeigen Zuwachse der Fahrgastnachfrage. Er-
wartungsgemadl sind diese Zuwachse hoher, je weiter die Linie S2 gefihrt wird. Aus diesem
Grund und aufgrund von héheren Angebotsqualitdten des 6ffentlichen Verkehrs sowie eines
verbesserten Netzzusammenhangs wurden die Varianten C und D mit den Linienenden in
Kothen und Halle (Saale) fur die vertiefte Bewertung ausgewahlt. FUr beide Varianten ist die ge-
samte Strecke zwischen Bitterfeld und Stumsdorf zu reaktivieren. Unterwegshalte sind in Bitter-
feld Chemiepark, Sandersdorf, Grol3zéberitz und Zorbig vorgesehen.

Die Kosten der Reaktivierung sind fur beide Varianten mit etwa 103 bzw. 102 Mio. Euro (ohne
Planungskosten) vergleichbar. Die Nutzen-Kosten-Bewertung fuhrt zu unterschiedlichen Ergeb-
nissen. Da bei einer Linienflhrung bis nach Kéthen (Variante C) auch bereits vorhandene Fahr-
gaste in der Relation Kéthen - Leipzig profitieren, ist der verkehrliche Nutzen héher als bei einer
Fihrung bis nach Halle (Saale) (Variante D). Die Variante C erreicht damit ein Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis von 1,05. Die Variante D liegt mit 0,76 unter 1,0.

Damit kann fur die Variante C eine Forderwirdigkeit nachgewiesen werden. Das Nutzen-Kosten-
Verhaltnis liegt knapp Uber 1,0. Mit weiteren Betrachtungen kann das Nutzen-Kosten-Verhaltnis
gesteigert werden. Eine Sensitivitatsbetrachtung dazu wurde mit dem Ansatz ,Ersatz von Be-
standsanlagen” durchgefuhrt. Weitere Erganzungen sind im Rahmen einer Standardisierten Be-
wertung vorzunehmen. Beispielsweise kdnnten Nutzenbeitrage des Schienenguterverkehrs an-
gesetzt werden, da der Guterverkehr fur diese Strecke eine besondere Bedeutung hat und eben-
falls von der Investition in die Infrastruktur profitiert. Abzuwagen ist, in welcher Form sich zusatz-
liche Betrachtungen, die das Nutzen-Kosten-Verhaltnis betreffen, auf die Forderwurdigkeit oder
den Forderanteil auswirken.

Da ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von Uber 1,0 ermittelt werden konnte, wird aus gutachterlicher
Sicht wird eine Weiterbetrachtung des Reaktivierungsvorhabens empfohlen.
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