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EINLEITUNG

1 Einleitung

Das Land Brandenburg verfolgt das Ziel, den Anteil des Umweltverbundes (u. a. SPNV, kOPNV, Fahr-
rad und FuBverkehr) am landesweiten Modal-Split bis zum Jahr 2030 auf 60 % zu erhéhen, um den
Verkehr im Bundesland nachhaltiger und umweltfreundlicher zu gestalten. Die Schaffung attraktiver
Verkehrsangebote mit Bus und Bahn ist dabei essenziell, um Menschen zum Umstieg vom eigenen
Auto auf den Umweltverbund zu bewegen. Der OPNV bildet das Riickgrat des Umweltverbundes,
welcher es den Menschen ermoglicht, auf ein eigenes Auto zu verzichten und ein multimodales Ver-
kehrsverhalten unter Nutzung des Umweltverbundes zu praktizieren.

Der SPNV bildet aufgrund seiner hohen Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit das Riickgrat des ge-
samten OPNVs, weshalb ein leistungsfahiges, zuverlassiges und damit attraktives Schienenverkehrs-
netz einen wichtigen Baustein fiir eine erfolgreiche Umsetzung der Verkehrswende bildet. In den
vergangenen Jahrzehnten wurden jedoch aufgrund einer verdnderten Prioritatensetzung in der Ver-
kehrspolitik, neuen Mobilitatstrends und einer Fokussierung auf das Verkehrsmittel Auto viele SPNV-
Strecken stillgelegt.

Inwiefern flr die stillgelegten SPNV-Strecken und -Halte im Land Brandenburg ein Potenzial fiir eine
Reaktivierung besteht, wurde in der im Jahr 2022 veroffentlichten ,Potenzialuntersuchung zur Reak-
tivierung von Strecken und Halten” dargestellt. Diese Potenzialuntersuchung wurde im Auftrag des
Ministeriums fur Infrastruktur und Landesplanung (MIL) durch die VBB Verkehrsverbund Berlin-Bran-
denburg GmbH beauftragt und durch den Gutachter PTV Transport Consult GmbH erarbeitet. Der
Bedarf zu differenzierten Betrachtungen im Rahmen von Machbarkeitsstudien wurde anschlie3end
im Landesnahverkehrsplan (LNVP) 2023-2027 festgehalten, mit dem Ziel ,fur die Strecken und Halte
mit dem gréBten Potenzial Machbarkeitsstudien bzw. Nutzen-Kosten-Untersuchungen [durchzufiih-
ren]” .

In der genannten Studie wurden 32 potenzielle Reaktivierungsstrecken und 25 potenzielle Reaktivie-
rungshalte hinsichtlich ihres Reaktivierungspotenzials untersucht. Mittels einer Vorauswahl wurden
25 Strecken und 15 Halte ausgewahlt, die einer Nutzwertanalyse unterzogen wurden. Im Ergebnis
der Nutzwertanalyse wurden die Strecken und Stationen jeweils in die Kategorien A, B und C einge-
teilt, wobei die Kategorie A die Strecken und Haltepunkte mit eindeutig erkennbarem Potenzial ent-
halt. Bei Kategorie B ist das fiir eine Reaktivierung erforderliche Potenzial fiir eine Bestellung im Takt-
verkehr nicht eindeutig erkennbar und bei Kategorie C ist kein ausreichendes Potenzial vorhanden.

Die stillgelegte Strecke Rathenow — Rathenow Nord wurde in der Potenzialstudie im Jahr 2022 der
Kategorie A zugeordnet. Das erforderliche Potenzial fiir eine Bestellung im Taktverkehr konnte damit
in der Vorstudie eindeutig identifiziert werden. Ziel dieser Machbarkeitsstudie ist es daher, die Mdg-
lichkeit der technischen und betrieblichen Umsetzbarkeit einer Streckenreaktivierung zu prifen und
die mit einer Reaktivierung verbundenen Kosten abzuschatzen. Gleichzeitig wird im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie die Potenzialabschatzung aus der Vorgangerstudie aktualisiert.

Die im Rahmen der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie generierten Daten werden weiterhin so auf-
bereitet, dass diese als Basis fir eine spatere Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren der
standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im &ffentlichen Personennahverkehr in
der Version 2016+ herangezogen werden kdnnen. Am Ende der Studie werden die Umsetzungschan-
cen einer Reaktivierung bewertet und es werden Empfehlungen fiir die Folgeschritte gegeben.

' Landesnahverkehrsplan Brandenburg 2023-2027 (Ministerium fir Infrastruktur und Landesplanung
des Landes Brandenburg (MIL)), Seite 120.
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BESTANDSAUFNAHME

2 Bestandsaufnahme

Die Strecke Rathenow — Rathenow Nord ist ein ca. 3,3 km langer, eingleisiger Abschnitt der 125,6 km
langen Brandenburgischen Stadtebahn (Treuenbrietzen — Neustadt (Dosse)), welche im Westen des
Landes Brandenburg verlauft. Von der Brandenburgischen Stadtebahn wird heute nur noch der Stre-
ckenabschnitt zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf vom Personen- und Guterverkehr bedient.
Auf dem zu untersuchenden Streckenabschnitt zwischen Rathenow und Rathenow Nord findet heute
lediglich Rangierbetrieb im Bahnhof Rathenow statt. Darliber hinaus wird dieser Streckenabschnitt
aktuell nicht vom Schienenverkehr genutzt. Die im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie betrachtete
Bahnstrecke besitzt die Streckennummer 6512 und befindet sich etwas mehr als 50 Kilometer Luftlinie
westlich von Berlin.
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BESTANDSAUFNAHME

Rathenow - Rathenow Nord
Lage der Untersuchungsstrecke

*| Hintergrund: OpenStreetMap

Legende

== |Jntersuchungsstrecke
— sonstige Bahnstrecken
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BESTANDSAUFNAHME

2.1 Historie

Die Strecke Treuenbrietzen — Brandenburg Hbf — Rathenow — Neustadt (Dosse) wurde im Jahr 1904
fir den Personen- und Guterverkehr eroffnet. Sie war Teil eines groBtenteils geschlossenen Rings
rund um die Metropole Berlin zur tangentialen Verbindung der Stadte im weiteren Umfeld. Im Jahr
1962 wurde der Personenverkehr auf dem Streckenabschnitt Treuenbrietzen — Bad Belzig eingestellt.
Im Jahr 2003 wurde der Personenverkehr auf den Streckenabschnitten Rathenow Nord — Neustadt
(Dosse) und Bad Belzig — Brandenburg Hbf eingestellt.? Der Guterverkehr zwischen Rathenow und
Neustadt (Dosse) wurde bereits im Jahr 2001 aufgegeben. Der Personenverkehr auf dem Strecken-
abschnitt zwischen Rathenow und Rathenow Nord wurde im Jahr 2005 eingestellt. Personen- und
Guterverkehr findet seitdem nur noch auf dem Streckenabschnitt zwischen Rathenow und Branden-
burg Hbf statt.

Der Abschnitt Brandenburg Hbf — Rathenow Nord wurde zwischen 2003 und 2005 saniert. Der Ab-
schnitt Rathenow Nord — Neustadt (Dosse) wurde 2006 stillgelegt und 2012 von Eisenbahnbetriebs-
zwecken freigestellt. 2016 erfolge die Stilllegung des Abschnitts Rathenow — Rathenow Nord.

2 https://www.berliner-bahnen.de/kleinbahnen/bs/index.html; abgerufen am 06.02.2026
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Abbildung 2: Ubersicht Gesamtstrecke Rathenow — Rathenow Nord und deren heutige Nutzung

SEITE 14/ 110

sssse sesses ses _see Cs8e
Transport

Y B
+ ormthe
© 2026 TTK GMBH



BESTANDSAUFNAHME

2.2 Vorausgehende Untersuchungen von Dritten

Flr eine Reaktivierung der Strecke Rathenow — Rathenow Nord sind bislang von Dritten keine Unter-
suchungen bekannt.

2.3 Vorausgehende Untersuchung des Landes Brandenburg

Wie bereits in der Einleitung erwahnt, wurde die Strecke Rathenow — Rathenow Nord in der von der
PTV TC GmbH im Jahr 2022 durchgefiihrten Studie auf ihre Eignung fiir eine Reaktivierung fiir den
SPNV im Hinblick auf ihr Potenzial untersucht. Dabei erreichte sie als eine von vier Strecken einen
Nutzwert von mindestens 45 der 100 maximal erreichbaren Punkte. Mit einem Nutzwert von 60,6
nimmt die Strecke Rathenow — Rathenow Nord Rang 1 der 25 untersuchten Strecken ein und fallt
unter die Kategorie A, was bedeutet, dass ein Potenzial fir eine Bestellung im Taktverkehr eindeutig
erkennbar ist. Der Kategorie A werden Strecken zugeordnet, fiir welche ein Potenzial von mindestens
45 Punkte ermittelt wurde.

Die Ergebnisse der Reaktivierungsstudie wurden ebenfalls in den Landesnahverkehrsplan (LNVP)
2023-2027 aufgenommen, mit dem Ziel ,fir die Strecken und Halte mit dem gr6Bten Potenzial
Machbarkeitsstudien bzw. Nutzen-Kosten-Untersuchungen [durchzufiihren]” 3.

2.4 SPNV-Angebot

Auf dem zu reaktivierenden Streckenabschnitt wird derzeit kein Schienenpersonennahverkehr ange-
boten. Von Rathenow aus verkehren folgende Linien:

e Linie RE4: Stendal Hbf — Rathenow — Berlin (- JUterbog — Falkenberg/Elster)
e Stindliche Anbindung nach Berlin
e Zweistindliche Anbindung nach Stendal Hbf (nach Elektrifizierung Lehrter Stammbahn
Stundentakt geplant)
e Linie RB34: Stendal Hbf — Rathenow
e Zweistlindliche Anbindung nach Stendal Hbf (aktuell SEV, nach Elektrifizierung Lehrter
Stammbahn Ubernahme durch RE4 geplant)
e Linie RB51: Brandenburg Hbf — Rathenow

e Stindliche Anbindung nach Brandenburg an der Havel

Im Perspektivnetz des Brandenburger SPNV im Horizont 2030+ gehdren zu den geplanten prioritaren
MaBnahmen zur Angebotsausweitung ein 30-Minuten-Takt zwischen Rathenow und Berlin auch in
der Nebenverkehrszeit (NVZ) und ein 30-Minuten-Takt zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf
zur Hauptverkehrszeit (HVZ).

Die Linie RE4 gehort zum Verkehrsvertrag ,Netz Nord Stid”, welcher sowohl bis Dezember 2026 und
auch dariiber hinaus im Folgevertrag von Dezember 2026 bis Dezember 2038 durch die DB Regio
Nordost betrieben wird. Die Linie RB34 wird von der HANS (Hanseatischen Eisenbahn GmbH) im
Verkehrsvertrag Netz ,Elbe — Altmark 1I” betrieben. Die Linie RB51 wiederum wird von der ODEG
(Ostdeutsche Eisenbahn GmbH) im Verkehrsvertrag ,Netz Elbe-Spree” betrieben.

3 Landesnahverkehrsplan Brandenburg 2023-2027 (Ministerium fur Infrastruktur und Landesplanung
des Landes Brandenburg (MIL)), Seite 116ff.
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2.5 Dokumentation des Infrastrukturzustandes der Strecke

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde am 27.02.2025 eine Ortsbesichtigung durchgefiihrt. Im
Folgenden werden der rechtliche Status der Untersuchungsstrecke sowie infrastrukturelle Rahmen-

bedingungen dargestellt und der Ist-Zustand der Infrastruktur zum Besichtigungszeitpunkt doku-
mentiert.

2.5.1 Rechtlicher Status der Untersuchungsstrecke

Eigentiimerschaft

Der im Rahmen der Machbarkeitsstudie fiir eine Reaktivierung im Personenverkehr untersuchte Stre-
ckenabschnitt der Brandenburgischen Stadtebahn zwischen Rathenow und Rathenow Nord teilt sich
auf zwei Eigentiimer auf. Es handelt sich dabei um folgende zwei Unternehmen:

Linge Anteil an inbegriffene aktueller
Name des EIU . 9 Gesamt- (ehemalige)
TG . Status
strecke Stationen
DB InfraGO 90,3 [91,1] 08 | 24% ; betriebsfahig
Regio Infra o stillgelegt nach
Nord-Ost GmbH 91,1 1936 | 25 76 % Rathenow Nord 511 AEG

Tabelle 1: Aufteilung der Strecke nach Eisenbahninfrastrukturunternehmen (Quelle: TTK)
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Abbildung 3: Ubersicht iiber die Eigentumsverhiltnisse des Untersuchungsabschnitts
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e Der Streckenabschnitt zwischen dem Bahnsteig an der Strecke 6512 und dem ehemaligen
Ostlichen Einfahrsignal in den Bahnhof Rathenow befindet sich im Eigentum der DB InfraGO
AG. Dieser Streckenabschnitt kann noch fiir Rangierfahrten genutzt werden.

e Der Streckenabschnitt zwischen dem ehemaligen &stlichen Einfahrsignal in den Bahnhof
Rathenow und dem ehemaligen Bahnhof Rathenow Nord befindet sich im Eigentum der Re-
gio Infra Nord-Ost GmbH. Der Streckenabschnitt ist stillgelegt und kann heute nicht mehr
befahren werden.

2.5.2 Infrastrukturplanerische Rahmenbedingungen

Bahnsteiglangen- und -hohenvorgaben

Entsprechend des Bahnsteigldngenkonzeptes flr das Land Brandenburg werden fir die Strecke Bran-
denburg Hbf — Rathenow Bahnsteignutzlangen von 100 m vorgesehen. Inklusive der zusatzlichen 5 m
fir ungenaues Halten kommt man somit auf eine anzusetzende Bahnsteiglange von 105 m.

Als Bahnsteighthe sind gemaB dem Bahnsteigh6henkonzept fir das Land Brandenburg fir die Stre-
cke Bahnsteige mit einer Hhe von 76 cm Uber der Schienenoberkante vorzusehen.

Fir samtliche Stationen ist eine baulich barrierefreie Gestaltung mit stufenfreiem Zugang obligato-
risch. Zusatzliche Gleisquerungen sind fir die Zugangsgestaltung zu vermeiden.

Bedarfe des Schienengiiterverkehrs

Entlang der Lehrter Bahn verl3uft der TEN-Korridor Nordsee — Ostsee. Ostlich von Rathenow besteht
Uber den Berliner AuBenring auBerdem Anschluss an den TEN-Korridor Orient/Ostliches Mittelmeer
sowie den TEN-Korridor Skandinavien — Mittelmeer.

Die Bahnstrecke 6512 hat zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf Bedeutung fir den Gliterver-
kehr. So verflgt beispielsweise der Industriepark Premnitz Gber mehrere Gleisanschlisse.

Da es sich bei der Strecke Rathenow — Rathenow Nord um eine Stichstrecke handelt, kommt dieser
keine Funktion als Ausweichstrecke fiir den Guterverkehr zu. Aktive oder geplante Gleisanschliisse
sind auf dem hier betrachteten Streckenabschnitt nicht vorhanden. Insofern ist im Rahmen der Un-
tersuchung lediglich der Guterverkehr auf dem Streckenabschnitt stidlich von Rathenow von Rele-
vanz. Bei der Erstellung der Betriebskonzepte wird in Bezug auf den Streckenabschnitt zwischen
Rathenow und Brandenburg Hbf auf bestehenden und bereits entwickelten, zukiinftigen Betriebs-
konzepten aufgebaut, wodurch im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie bezliglich des Guterverkehrs
keine weitere Beriicksichtigung mehr erforderlich wird.

2.5.3 Zustandsbeschreibung der Untersuchungsstrecke

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die Untersuchungsstrecke:
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Rathenow — Rathenow Nord
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Entlang des untersuchten Streckenabschnitts befinden sich insgesamt drei Bahniibergange. Dartiber
hinaus wird die Bahnstrecke durch zwei inoffizielle FuBwege gekreuzt. Bei den inoffiziellen FuBwegen
handelt es sich um keine gewidmeten Wege, wodurch fiir diese auch keine rechtlich gesicherten
Querungen der Bahnstrecke vorhanden sind. Im sidlichen Abschnitt der Untersuchungsstrecke be-
finden sich auBerdem vier Eisenbahniberfiihrungen sowie eine StraBeniiberfihrung.

Die Bahnstrecke verlauft durch das Stadtgebiet von Rathenow, wobei die zentralen Stadtgebiete um-
fahren werden. Trotzdem wird ein Teil des stadtischen Siedlungsgebietes durch die Bahnstrecke von
der Kernstadt getrennt. Einen weiteren Haltepunkt zwischen den beiden Bahnhofen Rathenow und
Rathenow Nord gab es bis zur Einstellung des SPNV auf dieser Strecke nicht. Es existierten damit nur
folgende Stationen:

e Bahnhof Rathenow (km 90,3)
e Bahnhof Rathenow Nord (km 93,5)

Die Bahnstrecke wurde als eingleisige Strecke gebaut. Zugkreuzungen waren nur an den beiden
Bahnhofen mdoglich.

Friher wurde die Bahnstrecke zwischen Rathenow und Rathenow Nord von der Kreisbahn Rathenow
— Senzke — Nauen gekreuzt. Diese als Schmalspurbahn mit einer Spurweite von 750 mm ausgefiihrte
Bahn war von 1900 bis 1961 in Betrieb.# Das Streckengleis dieser ehemaligen Schmalspurbahn ist im
Untersuchungsbereich vollstandig abgebaut. Noch vorhanden sind hingegen Reste (u. a. Damm) der
ehemaligen strategischen Verbindungskurve auf die Lehrter Bahn in Richtung Osten bei Neu Fried-
richsdorf.

In den folgenden Unterkapiteln wird der Zustand der Strecke detailliert beschrieben.

2.5.3.1 Ober- und Unterbau

Der Unterbau sowie der Oberbau sind auf der fiir eine Reaktivierung im Rahmen dieser Studie unter-
suchten Relation Rathenow — Rathenow Nord nur im stdlichen Streckenabschnitt noch vollstandig
vorhanden. Konkret ist dies etwa vom Bahnhof Rathenow bis zur Eisenbahniberfihrung tber die
Bammer LandstraBBe der Fall. Im weiteren Streckenverlauf in Richtung Norden sind bis etwa auf Hohe
der Eisenbahniiberfiihrung Uber die Stechower LandstraBe noch Schienen vorhanden. Diese Schienen
sind allerdings nicht mehr an den Schwellen befestigt und weisen auch nicht mehr ihre urspriingliche
Lage auf. Nordwestlich der Eisenbahniuberfihrung iber die Stechower Landstrale sind meist, wenn
Uberhaupt Reste des Oberbaus vorhanden sind, nur noch Schwellen ausfindig zu machen. Gleisreste
sind hier nur noch einzeln vorzufinden, z. B. kurz vor dem Bahniibergang Buschstral3e.

Der Streckenabschnitt zwischen dem Bahnhof Rathenow und der Eisenbahniberflihrung tber die
Bammer Landstral3e, welcher sich im Eigentum der DB InfraGO befindet, weist einen befriedigenden
Zustand auf. In diesem Streckenabschnitt waren lediglich leichte AusbesserungsmaBnahmen erfor-
derlich, um die Strecke fir die Durchfiihrung von SPNV zu ertlichtigen.

In der Folge wére bis zum Bahnhof Rathenow Nord bzw. dem vorgesehenen nordwestlichen Stre-
ckenendpunkt eine vollstandige Erneuerung des Oberbaus erforderlich. Der Unterbau ist dabei noch
vorhanden und kénnte grundsatzlich wiederverwendet werden. Allerdings hat sich das Schotterbett
an manchen Abschnitten gesetzt oder wurde bereits abgetragen. In diesen Abschnitten ist fallweise
ein Nachstopfen erforderlich oder ggf. ist der Untergrund bei der Planumsherstellung zu stabilisieren.

Entlang der Strecke sind Schienen und Schwellen unterschiedlicher Bauformen und Montagejahre
vorhanden. Bei den verbauten und noch vorhandenen Schienen dominieren jene vom Typ S 49. Bei

4 https://www.berliner-bahnen.de/kleinbahnen/rsn/index.html; abgerufen am 06.02.2026
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den vorhandenen Schwellen handelt es sich groBtenteils um Betonschwellen aus den 60er-Jahren.
Angesichts der langen Liegedauer von mindestens 60 Jahren und den teilweise deutlich sichtbaren
Beschadigungen ist bei den Betonschwellen davon auszugehen, dass die Schwellen vor der Einfiih-
rung eines taglichen SPNV-Angebots gesamthaft zu erneuern sind. Entlang kurzer Abschnitte wurden
anstatt von Betonschwellen abweichend Holzschwellen verbaut. Dies betrifft vor allem Streckenab-
schnitte in unmittelbarer Nahe zu Bahnibergangen. Aufgrund des sehr schlechten Zustands dieser
Holzschwellen ist ebenfalls von der Notwendigkeit deren Erneuerung vor Einflihrung eines taglichen
SPNV-Angebots auszugehen.

Vor allem nordwestlich des Bahniibergang Waldweg, welcher in den Lindenweg miindet, ist die Stre-
cke stark von Vegetation durchsetzt. Hier ist ein Freischneiden bzw. eine Beseitigung der Vegetation
erforderlich. Im Streckenabschnitt stiddstlich des Bahniibergangs Waldweg scheint die Bahnstrecke
von Vegetation bislang weitestgehend freigehalten worden zu sein. Am Boden befindet sich im ehe-
maligen Gleisbereich hier kaum bzw. keine Vegetation. Allerdings ragen inzwischen einige Baume in
das flr eine aktiv genutzte Strecke erforderliche Lichtraumprofil hinein.

Grundsatzlich lasst sich feststellen, dass die Schienen und Schwellen zwischen der Eisenbahnlber-
fihrung Uber die Bammer LandstraBe und der Station Rathenow Nord fiir eine Reaktivierung der
Bahnstrecke vollstdndig erneuert werden mussen. AuBerdem ist darauf zu achten, dass bei der Sa-
nierung die Entwasserung entlang der kompletten Strecke funktionsfahig ist.

Abbildung 5: Streckenabschnitt unmittelbar sudlich des Bahniibergangs Buschstral3e
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Abbildung 6: Stark von Vegetation durchsetzter Streckenabschnitt sowie beschadigte Schwellen in der Nahe des
Bahniibergangs Ferchesarer Weg

Abbildung 8: stdlicher Gleisbogen mit unbefestigten Schienen sowie montierten Schienen zwischen den Eisen-
bahnlberfihrungen Stechower LandstraBe und Bammer Landstrafe
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2.5.3.2 Verkehrsstationen

. Lage der Station Bahnhof/ .
Name der Station (Strecken-km) Haltepunkt Anzahl an Gleisen
Rathenow 90,3 Bahnhof 11
Rathenow Nord 93,5 Bahnhof 2

Tabelle 2: Ubersicht Verkehrsstationen (Quelle: TTK)

Im Folgenden wird der aktuelle Zustand der friiheren Stationen entlang des Untersuchungsabschnitts
kurz beschrieben und anhand von Fotos aufgezeigt:

Rathenow (km 90,3)

Der Bahnhof Rathenow befindet sich am slidwestlichen Ende der Untersuchungsstrecke. Auf dem
Gleis der Brandenburgischen Stadtebahn im Bahnhof Rathenow (Strecke 6512) endet heute die Linie
RB51 aus Brandenburg Hbf. Der entsprechende Bahnsteig liegt gut 40 m stdlich des Mittelbahnsteigs
am Streckengleis der Lehrter Bahn und ist Gber die FuBgangerunterfiihrung mit diesem verbunden.
Ein Aufzug sorgt auBerdem firr einen barrierefreien Zugang zum Bahnsteig. Gleis 3 ist, so wie die
gesamte Strecke 6512 zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf, nicht elektrifiziert. Stidlich von
Gleis 3 befinden sich drei weitere Gleise, wobei sich am siuidlichsten Gleis auch eine Laderampe be-
findet.

Wahrend der Mittelbahnsteig am Streckengleis der Lehrter Bahn Giber eine bauliche Ldnge von 300 m
verfligt, besitzt der Zwischenbahnsteig an Gleis 3 eine bauliche Ldnge von 105 m, was den Vorgaben
des Bahnsteiglangenkonzeptes fiir das Land Brandenburg entspricht. Gleis 3 ist sowohl in Fahrtrich-
tung West als auch in Fahrtrichtung Ost Gber Gleisverbindungen mit der Lehrter Bahn verbunden.
Das sudlich des Zwischenbahnsteigs gelegene Hauptgleis ist sicherungstechnisch aktuell so einge-
bunden, dass dieses aus Richtung Schénhausen erreichbar ist. Es besteht nur in Richtung Westen
eine Verbindung zur Lehrter Bahn. In Fahrtrichtung Ost besteht von diesem Gleis hingegen keine
direkte Verbindung zur Lehrter Bahn. Fur Fahrten von/nach Rathenow Nord musste eine Zugfahr-
stralBe erst nachprojektiert werden.

Am Bahnhof Rathenow gibt es sowohl stidlich als auch nérdlich der Gleise jeweils eine grof3e P+R-
Anlage sowie Uberdachte Fahrradstander. Nordlich der Gleise, wo sich auch das Bahnhofsgebdude
befindet, gibt es auBerdem Fahrradboxen, welche gemietet werden kénnen.
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Abbildung 9: Blick vom Bahnsteig an Gleis 3 in den Abgang zur FuBgéngerunterfiihrung sowie auf die alte La-
derampe
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Abbildung 10: Blick vom Bahnsteig an Gleis 3 in Richtung Westen mit einfahrendem Zug der Linie RB51 aus
Brandenburg Hbf
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Abbildung 11: Blick vom &stlichen Ende des Bahnsteigs an Gleis 3 auf die Strecke in Richtung Rathenow Nord
(rechtes Streckengleis)

Rathenow Nord (km 93,5)

Der Bahnhof Rathenow Nord befindet sich direkt nérdlich des Bahniibergangs BuschstraBe. Von den
urspriinglich zwei Gleisen sind heute nur noch die Reste eines Gleises erhalten. Das zweite Gleis
wurde inzwischen vollstandig zurlickgebaut. Das Geldnde rund um das frihere Bahnhofsgebaude
befindet sich in Privatbesitz und ist eingezdunt.

Potenzialflachen fiir P+R bestehen auf dem heute eingezdunten Privatgeldnde westlich des ehema-
ligen Bahnhofsgebaudes sowie auf der Griinflache siidlich der BuschstraBe.
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Abbildung 12: Blick auf das ehemalige Bahnhofsgebaude sowie die verbliebenen Reste des Streckengleises

Fazit

Insgesamt lasst sich festhalten, dass im Bahnhof Rathenow mit Gleis 3 noch ein Streckengleis der
Strecke 6512 inklusive Bahnsteig und barrierefreiem Zugang vorhanden ist. Unter Einbeziehung des
stdlich des Bahnsteigs an Gleis 3 verlaufenden Hauptgleises (Gleis 909) ware grundsatzlich eine Zug-
kreuzung einer nach Rathenow Nord verlangerten Linie RB51 denkbar, allerdings misste hierfiir ein
zusatzlicher Bahnsteig am entsprechenden Gleis errichtet werden. Fir Fahrten von bzw. nach
Rathenow Nord muss auBBerdem eine ZugfahrstraBe nachprojektiert werden.

Am ehemalige Bahnhof Rathenow Nord befinden sich nur noch Reste der ehemaligen Nutzung. Das
ehemalige Bahnhofsgebdude ist zwar noch vollstdndig erhalten, aber die Gleise wurden weitestge-
hend demontiert.

2.5.3.3 Bahniibergange

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht (iber alle ehemaligen Bahniibergange der Reaktivierungs-
strecke.

Lage des Bahn-

Name des " Art des Bahn- Technische Siche-
Bahniibergangs ibergangs libergangs rung im Bestand
(Strecken-km)
Waldweg 92,60 Rathenow Waldweg keine
Ferchesarer Weg 92,91 Rathenow Gemeindestrale keine
BuschstraBe 93,51 Rathenow GemeindestraBe keine

Tabelle 3: Ubersicht ber die Bahniibergénge im Bestand (Quelle: TTK)

© 2026 TTK GMBH SEITE 26 /110



BESTANDSAUFNAHME

Insgesamt gibt es im untersuchten Streckenabschnitt im Bestand drei Bahniibergiange. Uber eine
technische Sicherung verfligt dabei keiner der Bahnibergange. Es gibt entlang der Strecke einen
Wanderweg. Von diesem aus zweigen immer wieder kleine, die Bahnstrecke kreuzende, Pfadspuren
ab. Diese inoffiziellen FuBwege stellen keine Bahniibergdnge im rechtlichen Sinne dar und sind rein
informatorisch dargestellt.

Abbildung 13: inoffizieller FuBweg bei km 92,39 (wird als Abkiirzung zwischen NORMA Filiale / Gesamtschule
Bruno H. Birgel und dem Wohngebiet am Lindenweg genutzt) ohne Sicherung

Abbildung 14: ehemaliger Bahniibergang Waldweg bei km 92,60 ohne Sicherung
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Abbildung 16: ehemaliger Bahniibergang Ferchesarer Weg ohne Sicherung
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Abbildung 17: ehemaliger Bahniibergang BuschstraBe ohne Sicherung

2.5.3.4 Ingenieurbauwerke

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht iber alle Ingenieurbauwerke der Reaktivierungsstrecke.

Ubersicht der Ingenieurbauwerke auf der Strecke Werneuchen - Wriezen

Name des Ingenieurbau- Lage des Ingenieurbau- Art des Ingenieurbauwerks
werks werks

S’FraBenuberfuhrung B188 km 90,95 StraBenuberfiihrung
Viertellandsweg

Fisenbahntiberfiihrung Lehr- km 91,40 Eisenbahniiberflihrung

ter Bahn

Eisenbahntberfiihrung Bam- km 91,54 Eisenbahniberfihrung

mer LandstraBBe

Eisenbahniiberflhrung B188 km 91,78 Eisenbahniiberflihrung

Stechower LandstraBe

Eisenbahniiberfiihrung
Waldweg am Sportplatz km 92,00 Eisenbahniiberfiihrung
Rathenow-Ost

Tabelle 4: Ubersicht lber die Ingenieurbauwerke im Bestand

Die Ingenieurbauwerke werden im Rahmen der Machbarkeitsstudie auf ihren optischen Zustand ge-
prift. Fir eine detaillierte Aussage liber eine Weiterverwendung der Ingenieurbauwerke im Rahmen
des Reaktivierungsvorhabens ist in spaterer Planung eine Bauwerksprifung erforderlich.

Auf dem Streckenabschnitt zwischen Rathenow und Rathenow Nord gibt es insgesamt fiinf Ingeni-
eurbauwerke. Diese liegen dabei zwischen dem Beginn und dem Ende des Gleisbogens im stiddstli-
chen Abschnitt der Strecke.
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Die StraBeniiberfihrung B188 Viertellandsweg wurde im Zuge des Baus der Ortsumgehung von
Rathenow im Jahr 2006 errichtet. Die Ortsumgehung Rathenow wurde schlieBlich im Jahr 2010 fer-
tiggestellt. Die StraBeniiberflihrung B188 Viertellandsweg befindet sich aufgrund ihres geringen Al-
ters noch in einem sehr guten Zustand.

Die Eisenbahniberflihrung Giber die Lehrter Bahn befindet sich, entsprechend der Analyse einer ak-
tuellen Fuhrerstandsmitfahrt auf der Schnellfahrstrecke Oebisfelde — Berlin-Spandau, optisch in ei-
nem guten Zustand. Mit dem Bau der Schnellfahrstrecke Oebisfelde — Spandau wurde hier Mitte der
1990er-Jahre ein Ersatzneubau errichtet.

Abbildung 18: Blick von der Eisenbahniiberfiihrung tiber die Bammer LandstraBe

Die Eisenbahniiberfiihrung lber die Bammer Landstrale befindet sich optisch in einem sehr guten
Zustand. Wie bei der Eisenbahniberfiihrung Uber die Lehrter Bahn wurde auch die Eisenbahniiber-
fihrung Uber die Bammer LandstraBe mit dem Bau der Schnellfahrstrecke Oebisfelde — Spandau
Mitte der 1990er-Jahre ein Ersatzneubau errichtet.
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Die Eisenbahniberfiihrung liber die B188 Stechower LandstralBe befindet sich optisch in einem guten
Zustand. Risse oder Abplatzungen sind keine auszumachen.

Abbildung 20: Eisenbahniiberfiihrung Waldweg am Sportplatz Rathenow-Ost

Die Eisenbahniberfliihrung Waldweg am Sportplatz Rathenow-Ost befindet sich in einem sanierungs-
bedirftigen Zustand. Einige Backsteine sind herausgebrochen und es sind Risse in den Widerlagern
der Eisenbahniiberfihrung auszumachen. Die herausgebrochenen Backsteine konnten die Folge ei-
ner Durchfeuchtung des Bauwerks sein, was auf ein Abdichtungsproblem zwischen dem Erdkorper,
dem innenliegenden Filtersteinmaterial und dem Sichtmauerwerk schlieBen lasst. Es ist daher davon
auszugehen, dass Witterungseinflisse und die Vegetation der Bausubstanz der Eisenbahnulberfiih-
rung zugesetzt haben.

2.5.3.5 Leit- und Sicherungstechnik

Die friihere Stellwerksinfrastruktur befindet sich nordwestlich des Bahnhof Rathenow in einem nicht
mehr nutzbaren Zustand. Hier wére ein Neubau der gegebenenfalls erforderlichen Stellwerkstechnik
bzw. der entsprechenden Infrastruktur erforderlich. Da Rathenow Nord zukiinftig nicht mehr als
Bahnhof, sondern ausschlieBlich als Haltepunkt ausgefiihrt wird, an welchem die Ziige wenden, muss
die ehemals vorhandene LST nicht vollstandig neu errichtet werden. Der Bf. Rathenow verfligt hinge-
gen Uber eine vollstandig nutzbare sicherungstechnische Ausriistung, wodurch hier keiner bzw. ma-
ximal ein geringer Anpassungsbedarf besteht.
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Abbildung 21: Reste eines Signals am Beginn des Gleisbogens in Richtung Bahnhof Rathenow
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3 Aktualisierung der Potenzialuntersuchung

3.1 Hintergrund und Ziel

Ein zentrales Ergebnis der im Auftrag des Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg in 2021/2022 durch-
gefihrten mehrstufigen Potenzialuntersuchung® war eine Auswahl von Bahnstrecken und
-halten, die aufgrund ihres Verkehrsnachfragepotenzials im Einzugsbereich und des Infrastrukturzu-
stands flr eine Reaktivierung infrage kommen kdnnten. Zur integrierten Bewertung von Nutzen (v. a.
Verkehrsnachfragepotenziale) und Aufwand (geschatzte Investitions- und Betriebskosten) der Reak-
tivierung wurde ein Nutzwertanalyseverfahren entwickelt und durchgefiihrt, das eine Reihe von Indi-
katoren mit Daten aus unterschiedlichen Quellen berlicksichtigt, u. a. Verkehrsnachfragedaten in
Form von Quelle-Ziel-Matrizen fiir das Prognosejahr 2030 aus dem Visum-Verkehrsmodell des VBB
fir den Offentlichen Verkehr (OV) (zur Methodik der Potenzialuntersuchung: siehe Anhang 1).

Zwischenzeitlich haben sich jedoch neue siedlungsstrukturelle Entwicklungen in den brandenburgi-
schen Kommunen ergeben, die in der Potenzialanalyse aus 2021/2022 aufgrund des verwendeten
Datenstandes keine Berlcksichtigung finden konnten. In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird
daher geprift, wo im Bedarfsfall eine Aktualisierung der Potenzialuntersuchung aus den Jahren
2021/2022 erforderlich bzw. mdéglich ist. Diese neuen kleinrdumigen Daten sollen auch dazu genutzt
werden, um das zukiinftige Verkehrsmodell, welches fir die noch ausstehenden Nutzen-Kosten-Untersu-
chungen verwendet wird, entsprechend zu aktualisieren und zu verfeinern. Ungeachtet dessen liegt der
Fokus dieser Machbarkeitsstudie auf der (Uber-) Priifung der baulichen und betrieblichen Machbarkeit
einer mdglichen Reaktivierung der Strecke Rathenow — Rathenow Nord fiir den SPNV.

3.2 Methodisches Vorgehen

Einzugsbereich der Bahnstrecke (Untersuchungsgebiet)

Zur Untersuchung der Siedlungsflachenentwicklung im Bereich der Bahnstrecke wurde ein ErschlieBungs-
korridor definiert, welcher bereits in der Potenzialstudie 2021/2022 zugrunde gelegt worden war. Dieser
Korridor ist insgesamt 6 km breit und erstreckt sich jeweils 3 km zu beiden Seiten der Gleise. Er bildet den
ndheren Einzugsbereich der Bahnstrecke und deckt damit einen groBen Teil der Verkehrsnachfragepo-
tenziale ab. In der Potenzialstudie 2021/2022 wurden fiir den Einzugsbereich Daten zur Quantifizierung
von Indikatoren der Nutzwertanalyse ermittelt; dies betrifft die Schiilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 (anhand
der Schulstandort) sowie Daten zur Bewertung des Freizeit- und Tourismuspotenzials. Ebenfalls ermittelt
wurde die ungefahre Einwohnerzahl im Einzugsbereich, die nachrichtlich ausgewiesen wurde, aus metho-
dischen Griinden jedoch nicht in die Nutzwertanalyse eingeflossen ist. In der vorliegenden Studie wurden
diese Daten fir den Einzugsbereich aktualisiert, was deren Vergleichbarkeit ermdglicht. Darliber hinaus
wurde die kleinrdumigen Siedlungsentwicklungen, die seit 2015° realisiert wurden oder die in Zukunft
gesichert geplant sind, erfasst, um die Entwicklungsdynamik im Einzugsbereich zu charakterisieren.

Hinweis: Die Abschatzung zur Entwicklung der Einwohner- und Beschaftigtenpotenziale aus kleinrdumi-
gen Siedlungsflachenentwicklungen im Untersuchungsgebiet sind nur nachrichtlich ausgewiesen und flie-
Ben nicht in die Aktualisierung der Potenzialuntersuchung 2021/2022 (s. Kapitel 3.5) ein. Die damit ver-
bundene Einwohnerentwicklung ist in amtlichen Daten zur Bevolkerungsentwicklung, die zur Fortschrei-
bung des Indikators ,mittlere Streckenbelastung [Pkm/Strecken-km]” verwendet werden, bereits berlick-
sichtigt (s. auch Abschnitt ,Aktualisierung mittels Fortschreibungsfaktor”).

> PTV Transport Consult GmbH: Potenzialuntersuchung zur Reaktivierung von Strecken und Halten. Karlsruhe, 2022.
6 Basisjahr der Einwohner- und Arbeitsplatzdaten im VBB-Verkehrsmodell 2018 war das Jahr 2014
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Befragung von regionalen Akteurinnen und Akteuren zur kleinrdumigen Siedlungs-
flachenentwicklung

Neben der Auswertung von aktuellen Statistiken und Prognosen zur Bevolkerungs- und Beschaftig-
tenentwicklung in den betroffenen Kommunen erfolgte eine Befragung von kommunalen Vertrete-
rinnen und Vertretern, gréBeren Betrieben, Unternehmen des kOPNV und weiteren Akteuren im Ein-
zugsbereich der Bahnstrecke. Der Fokus lag vor allem auf einer kleinraumigen Analyse der realisierten
und geplanten Siedlungsflachenentwicklung (Gewerbe-/ Wohnbebauung, regional bedeutsame Ein-
richtungen usw.). Dartiber hinaus wurden Aspekte zur bestehenden und — im Falle einer Reaktivierung
— zukiinftig denkbaren bzw. méglichen kOPNV-Bedienung im Umfeld der Bahnstrecke ebenso erfasst
wie die Erwartungen der befragten Akteure an die Reaktivierung oder gegebenenfalls bestehende
Interessen, |deen oder konkrete Plane fir eine anderweitige Nutzung der Bahnflachen.

Abschitzung der Einwohner- und Beschidftigtenzahlen fiir realisierte oder gesichert
geplante Siedlungsflachenentwicklungen

Berlicksichtigt wurden die von den Kommunen seit 2015 realisierten oder gesichert geplanten Sied-
lungsflachenentwicklungen (Wohnbau- und Gewerbeflachen) fiir den oben beschriebenen Untersu-
chungskorridor. Als gesichert geplant gelten hierbei Entwicklungen, fiir die beispielsweise ein rechts-
kraftiger Bebauungsplan (Satzungsbeschluss), andere Formen des Baurechts (z. B. Bebaubarkeit nach
§§ 30, 34 oder 35 Baugesetzbuch) oder Finanzierungsvereinbarungen vorliegen, da gemaB einer Vor-
gabe des Fordermittelgebers nur solche in einer spateren Nutzen-Kosten-Untersuchung berlicksichtigt
werden kdnnen. Bislang nicht konkretisierte Planungen, Siedlungsflachenausweisungen gemaB Fla-
chennutzungsplan oder Bebauungsplane im Aufstellungsverfahren wurden somit nicht aufgenommen.

Den bertcksichtigten Siedlungsflachenentwicklungen wurde ein Potenzial an Einwohnern bzw. Be-
schaftigten zugewiesen, um den damit verbundenen Bevdlkerungs- und Beschaftigtenzuwachs ab-
zuschatzen. Grundlage hierflr waren entsprechende Angaben der Kommunen zu Einwohner- und
Beschéftigtenzahlen, Angaben zum Flachenumgriff der Siedlungsentwicklung sowie Angaben zur An-
zahl der realisierten bzw. geplanten Wohneinheiten, aus denen Personenzahlen abgeleitet werden
kdnnen. Die hierfiir bendtigten Annahmen entstammen der Schrift ,Hinweise zur Schatzung des Ver-
kehrsaufkommens von Gebietstypen” der Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen
(FGSV-Schrift 147)7:

e Abschatzung des Einwohnerzuwachses auf der Basis von Wohneinheiten: Laut der FGSV-
Schrift 147 wird empfohlen, fiir Wohneinheiten, deren GroBe nicht genau bekannt ist, eine
durchschnittliche Wohnungsbelegungsziffer von 2,2 Personen je Wohnung anzunehmen. Die
Belegungsziffer wurde einheitlich fur alle in den Befragungen genannten und bereits reali-
sierten oder gesichert geplanten Wohnbauvorhaben angesetzt.

e Abschatzung des Einwohnerzuwachses auf der Basis von Flachenangaben: Fiir Wohnbaufla-
chen mit Angaben zur FlachengrdBe, aber ohne Kenntnis der Anzahl der geplanten Wohnein-
heiten, wurde gemal der FGSV-Schrift 147 eine durchschnittliche Wohndichte von 75 Einwoh-
nern pro Hektar angenommen. Dies entspricht dem Mittelwert der in der FGSV-Schrift emp-
fohlenen Bandbreitewerten fiir Einfamilien- und Doppelhauser, was der typischen Bebauung
in den Siedlungsgebieten des Untersuchungsbereichs entspricht.

Fir realisierte oder gesichert geplante Gewerbeflachen konnte die Kommune jeweils Angaben zur
Anzahl der vorhandenen bzw. geplanten Arbeitsplatze machen, die ibernommen wurden. Die FGSV-
Schrift 147 wurde in diesem Fall nicht herangezogen.

7 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung (Hg.): Hinweise zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen. FGSV-Nr. 147. Ausgabe 2006, Stand 06/2010. KoIn.
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Hinweis: Die Abschatzung zur Entwicklung der Einwohner- und Beschaftigtenpotenziale aus kleinrau-
migen Siedlungsflachenentwicklungen im Untersuchungsgebiet sind nur nachrichtlich ausgewiesen
und flieBen nicht in die Aktualisierung der Potenzialuntersuchung 2021/2022 (s. Kapitel 3.5) ein. Die
damit verbundene Einwohnerentwicklung ist in amtlichen Daten zur Bevélkerungsentwicklung, die
zur Fortschreibung des Indikators ,mittlere Streckenbelastung [Pkm/Strecken-km]” verwendet wer-
den, bereits berticksichtigt (s. auch Abschnitt ,Aktualisierung mittels Fortschreibungsfaktor”).

Fir das in der Potenzialuntersuchung 2021/2022 angewendete Nutzwertverfahren zur Bewertung
von Nutzen und Aufwand der untersuchten Strecken und Halte waren die in Tabelle 5 enthaltenen
Indikatoren definiert und Werte ermittelt bzw. qualitative Einordnungen vorgenommen worden.
Diese Werte bzw. Einordnungen waren im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie zu Gberpriifen und bei
Bedarf zu aktualisieren. Die Tabelle 5 enthalt auch eine Ubersicht zur jeweiligen Aktualisierungsme-
thodik und der verwendeten Datengrundlage. Im Anschluss an die Tabelle finden sich weitere Erlau-
terungen zur Aktualisierungsmethode. Die Ergebnisse der Aktualisierung finden sich in Kapitel 3.5.

‘ Aktualisierungsmethode

Indikator Datengrundlage

Potenzialuntersuchung
2021/2022, Prognosewert 2030

mittlere Streckenbelastung
[Pkm/Strecken-km]

Fortschreibungsfaktor gem. Be-
volkerungsentwicklung

Auswertung d. Datengrundlage
und Aktualisierung d. Indikator-
werte

Ministerium fir Bildung, Ju-
gend und Sport: Anzahl der
Schilerinnen und Schiiler im
Schuljahr 2024/25 an Schulen
in offentlicher und freier Tra-
gerschaft

Schiilerzahl ab Jahrgangsstufe 7
[Personen]

Potenzialuntersuchung
2021/2022

Freizeit- und Tourismuspoten-
zial [Kategorie]

Abgleich und ggf. Aktualisierung
der qualitativen Einordnung

CO:-Einsparungspotenzial im
MIV [t/a]

Fortschreibungsfaktor gem. Be-
volkerungsentwicklung

Potenzialuntersuchung
2021/2022, Prognosewert 2030

Erreichbarkeit Zentraler Orte
im Weiteren Metropolraum
[Kategorie]

Abgleich und ggf. Aktualisierung
der qualitativen Einordnung

Potenzialuntersuchung
2021/2022

Starkung Gestaltungsraum
Siedlung im Berliner Umland
[Kategorie]

Abgleich und ggf. Aktualisierung
der qualitativen Einordnung

Potenzialuntersuchung
2021/2022
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Indikator ‘ Aktualisierungsmethode Datengrundlage

Infrastrukturaufwand [Mio. EUR] | gem. Kapitel 5 Priifung technische/betriebliche
Machbarkeit

Betriebskosten [Mio. EUR/a] gem. Kapitel 4 Priifung technische/betriebliche
Machbarkeit

schwarze Schrift = bei der Nutzwertanalyse berlicksichtigte Indikatoren in der Potenzialuntersuchung 2021/2022
graue Schrift = nachrichtliche Indikatoren, die nicht unmittelbar in die Potenzialanalyse eingehen

Tabelle 5: Vorgehensweise bei der Aktualisierung der Indikatoren aus der Potenzialuntersuchung 2021/2022

Abgleich und ggf. Aktualisierung qualitativer Einordnungen

Indikator:  Freizeit- und Tourismuspotenzial [Kategorie]

Daten zu Anzahl und Lage von Beherbergungsbetrieben sowie von Freizeit- und Tourismuseinrich-
tungen im Untersuchungsbereich wurden aus OpenStreetMap-Daten ermittelt und mit den Daten
aus der Potenzialuntersuchung 2021/2022 abgeglichen. Die Anzahl der Ubernachtungsgéste wurde
analog dem Vorgehen in der Potenzialuntersuchung 2021/2022 anhand einer durchschnittlichen
Géstezahl je Beherbergungsbetrieb und der jeweiligen Anzahl der Beherbergungsbetriebe im Unter-
suchungsbereich ermittelt. Grundlage waren Daten des Amtes fir Statistik Berlin-Brandenburg fir
das Jahr 2023.

Indikatoren: Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolraum [Kategorie]
Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland [Kategorie]

Die Klassifizierung der Zentralen Orte sowie der Flachenumgriff fiir den Gestaltungsraum Siedlung
im aktuell gultigen Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion (LEP HR)® hat sich seit der Potenzial-
untersuchung 2021/2022 nicht verandert. Fiir beide Indikatoren waren daher keine Anpassungen der
Kategorien erforderlich.

Aktualisierung auf Basis neuer Datengrundlagen

Indikator:  Schulerzahl ab Jahrgangsstufe 7 [Personen]

Fir die Aktualisierung der Schilerzahlen ab Jahrgangsstufe 7 lagen Daten des Ministeriums fir Ju-
gend, Bildung und Sport zur Anzahl der Schilerinnen und Schiiler im Schuljahr 2024/2025 an Schulen
in offentlicher und freier Tragerschaft nach Landkreisen und kreisfreien Stadten, Schulen und Schul-
stufen fur den Stichtag 02.09.2024 vor. Die Daten lieBen sich den Standorten der weiterfiihrenden
Schulen zuordnen; die Anzahl der Schilerinnen und Schiiler ab Klasse 7 wurde Uber alle Schulen
innerhalb des Untersuchungsbereichs aufsummiert.

Schiilerinnen und Schiler der Jahrgangsstufen 1 bis 7 sowie Kita-Kinder wurden bei der Potenzialun-
tersuchung 2021/2022 nicht bertcksichtigt, da fir diese in der Regel eine Busbeférderung eingerich-
tet ist, so dass die Wahrscheinlichkeit, dass der SPNV fiir Wege zur bzw. von der Schule/Kita genutzt
wird, entsprechend gering ist.

Indikatoren: Infrastrukturaufwand [Mio. EUR]
Betriebskosten [Mio. EUR/a]

8 https://www.landesrecht.brandenburg.de/dislservice/public/disl/dokumente/8141/dokument/13662:
Z 3.1 Zentralortliche Gliederung und Z 5.6 Schwerpunkte der Wohnsiedlungsflachenentwicklung (Gestaltungs-
raum Siedlung)
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Die aktuellen Ergebnisse zu den Investitionskosten (Infrastrukturaufwand) (siehe Kapitel 5) und den
jahrlichen Betriebskosten (siehe Kapitel 4) entsprechend der Priifung der technischen und betriebli-
chen Machbarkeit der Streckenreaktivierung wurden Gibernommen.

Aktualisierung mittels Fortschreibungsfaktor

Indikatoren: mittlere Streckenbelastung [Pkm/Strecken-km]
CO,-Einsparungspotenzial im MIV [t/a]

In der Potenzialanalyse 2021/2022 wurden die Werte fir die mittlere Streckenbelastung und das CO»-
Einsparungspotenzial im Jahr 2030 mit Daten der Verkehrsnachfragematrix fiir das Jahr 2030 aus dem
VBB-Verkehrsmodells 2018 bzw. einer analog hierzu auf das Jahr 2030 hochgerechneten MIV-Matrix
aus der deutschlandweiten Datenplattform PTV-Validate ermittelt. AuBerhalb der Metropole Berlin hat
das VBB-Verkehrsmodell eine eher grobe Verkehrszellenstruktur. Kleinrdaumige Verkehrsverflechtungen
lassen sich daher nur eingeschrankt abbilden. In Rdumen mit kurzen Abstdnden zwischen SPNV-
Stationen erschwert dies eine korrekte Zuordnung des Nachfragepotenzials zu den Stationen der Re-
aktivierungsstrecke und beeinflusst damit die mittlere Streckenbelastung. Eine differenzierte Ermittlung
der mittleren Streckenbelastung im Rahmen einer spateren Nutzen-Kosten-Untersuchung kann daher
unter Umstdnden zu anderen Ergebnissen kommen.

Dariiber hinaus beruht die der OPNV-Nachfragematrix 2030 im VBB-Verkehrsmodell 2018 zugrunde-
liegende Einwohnerprognose fiir 2030 auf der Bevdlkerungsvorausschatzung 2014 bis 2030 des Lan-
desamts fir Bauen und Verkehr aus dem Jahr 2015°. Basisjahr der Einwohner- und Beschéaftigtendaten
im VBB-Verkehrsmodell 2018 ist somit das Jahr 2014. Grundlage fir die Abschatzung des CO,-
Einsparungspotenzials im Jahr 2030 war hingegen eine MIV-Matrix aus der deutschlandweiten Daten-
plattform PTV-Validate (Stand: 2020), die auf Basis von Prognosen zur Bevélkerungsentwicklung eben-
falls auf das Jahr 2030 hochgerechnet wurde.Ein neues Verkehrsmodell mit aktuellen Einwohner- und
Beschaftigtendaten bzw. Annahmen zur Bevoélkerungsentwicklung stand fiir die Aktualisierung der o.
g. Indikatoren nicht zur Verfligung. Zudem wurde der Prognosehorizont in der vorliegenden Mach-
barkeitsstudie vom Jahr 2030 auf das Jahr 2040 verschoben, um den langen Planungs- und Umset-
zungszeitrdumen bei Bauvorhaben im Schienenverkehr Rechnung zu tragen. Um dennoch eine Ak-
tualisierung der o. g. Indikatoren aus der Potenzialanalyse 2021/2022 durchfihren zu kénnen, war
ein Fortschreibungsfaktor zu ermitteln, der die bereits realisierte Bevolkerungsentwicklung im Land Bran-
denburg ebenso berlicksichtigt wie aktuelle Prognosen zur weiteren Entwicklung bis 2040. Diesem Fort-
schreibungsfaktor liegt die vereinfachende Annahme zugrunde, dass sich die Verkehrsnachfrage und so-
mit auch die Verkehrsleistungen im OPNV und MIV proportional zur Bevélkerungszahl entwickelt.
Die mittleren Wegelangen und die Verkehrsmittelwahl blieben bei dieser Annahme unverdndert.

Der Fortschreibungsfaktor fur die Bevolkerungsentwicklung in den Zeitraumen 2014 bis 2023 (reali-
sierte Entwicklung), 2023 bis 2030 (Mittelfristprognose) und 2030 bis 2040 (Langfristprognose) muss
daher folgende Aspekte berlicksichtigen:

e Bevolkerungsentwicklung 2014 bis 2023: Um die tatsachliche Bevolkerungsentwicklung der
Kommunen im Untersuchungsgebiet zu berlicksichtigen, wurde die Einwohnerzahlen des Jahres
2023 als neuer Ausgangspunkt bei der Bevdlkerungsfortschreibung fir die Zeithorizonte 2030
bzw. 2040 festgelegt. Die amtlich gemeldeten Einwohnerzahlen im Jahr 2023 weichen in der Re-
gel von den fir 2023 prognostizierten Einwohnerzahlen ab, die das Landesamt fiir Bauen und
Verkehr im Jahr 2015 in seiner Bevolkerungsvorausschatzung 2014 bis 2030 ausgewiesen hat.

e Bevdlkerungsentwicklung 2023 bis 2030: Zur Abschatzung der weiteren Einwohnerentwicklung
wurde zunachst die aktuelle Bevolkerungsvorausschatzung 2020 bis 2030 des Landesamts fr

9 Landesamt fiir Bauen und Verkehr: Bevélkerungsvorausschitzung 2014 bis 2030 — Amter, Verbandsgemeinden
und amtsfreie Gemeinden des Landes Brandenburg. Hoppegarten, 2015.
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Bauen und Verkehr aus dem Jahr 2021'9 mit dem Basisjahr 2019 verwendet. Diese weist Ein-
wohner-Prognosewerte fiir das Jahr 2030 auf Ebene der kreisfreien Stadte, Amter und amts-
freien Gemeinden aus. Unter der Annahme, dass die Bevolkerungsentwicklung bis 2030 linear
verlduft, wurde die Verdnderungsrate der Bevdlkerungszahl im Zeitraum 2019 bis 2030 ver-
wendet, um ausgehend von der amtlichen Einwohnerzahl der Amter und amtsfreien Gemein-
den im Jahr 2023 im Untersuchungsbereich einen neuen Einwohner-Prognosewert fiir das Jahr
2030 zu berechnen. Dieser neue Wert weicht in der Regel von dem im VBB-Verkehrsmodell
2018 enthaltenen Einwohner-Prognosewert fiir das Jahr 2030 ab.

e Bevolkerungsentwicklung 2030 bis 2040: Da fiir den Zeitraum 2030 bis 2040 noch keine Bevol-
kerungsvorausberechnung des Landesamts flir Bauen und Verkehr auf kommunaler Ebene vor-
liegt, wurde die Bevolkerungsprognose aus der Raumordnungsprognose 2045 des Bundesinsti-
tuts fuir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)11 verwendet. Diese weist u. a. Einwohner-Prog-
nosewerte flr die Zeithorizonte 2030 und 2040 aus, allerdings nur fiir die Landkreise bzw. kreis-
freien Stadte in Deutschland. Auf Ebene dieser Gebietskdrperschaften gibt es somit Verande-
rungsraten fiir die voraussichtliche Einwohnerentwicklung im Zeitraum 2030 bis 2040. Da ent-
sprechende Werte auf Gemeindeebene nicht vorliegen, wurde vereinfachend diese Einwohne-
rentwicklung einheitlich auch fiir die jeweiligen kreisangehérigen Amter und amtsfreien Gemein-
den eines Landkreises angesetzt (lineare Einwohnerprojektion). Somit wurde nicht nach wach-
senden und schrumpfenden Kommunen innerhalb eines Landkreises oder nach kleinrdumigen
Entwicklungen innerhalb der Gemeinden unterschieden. Ausgehend vom neuen Einwohner-
Prognosewert fiir 2030 war damit fiir die Kommunen im Einzugsbereich der Bahnstrecke eine
Abschatzung der ungefdhren Einwohnerzahl im Jahr 2040 moglich.

Die Veranderungsrate der Einwohner-Prognosewerte 2040 zum Prognosewert 2030 aus der Potenzial-
analyse 2021/2022 liefert damit die Grundlage fiir den bendtigten Fortschreibungsfaktor der Indika-
torwerte. Zu bertcksichtigen ist, dass der Einfluss, den einzelne Kommunen an der Einwohnerentwick-
lung im Untersuchungsbereich haben, abhangig davon ist, wie hoch ihr Anteil an der Einwohnerzahl
des Untersuchungsbereichs ist. Daher erfolgte eine Gewichtung der spezifischen Einwohner-Verande-
rungsraten der Kommunen proportional zu dem Anteil, den diese im Jahr 2023 an der Einwohnerzahl
aller Kommunen im Einzugsbereich der Bahnstrecke hatten. Der benétigte Fortschreibungsfaktor fur
beide Indikatorwerte entspricht somit dem Mittelwert der einwohnergewichteten Veranderungsraten
der amts- bzw. gemeindespezifischen Einwohner-Prognosewerte 2040 zu 2030 (alt) der jeweils relevan-
ten Kommunen.

Die nachfolgende Beispielrechnung soll die oben beschriebene Vorgehensweise veranschaulichen.

10 Landesamt fiir Bauen und Verkehr: Bevélkerungsvorausschitzung 2020 bis 2030 — Amter, Verbandsgemein-
den und amtsfreie Gemeinden des Landes Brandenburg. Hoppegarten, 2021.

" Bundesinstituts fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR): Raumordnungsprognose 2045 — Bevolkerungs-
prognose. Bonn, 2024.
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Beispiel: Ermittlung des Fortschreibungsfaktors am Beispiel des Amts Barnim-Oderbruch:

RaumstrukturgroBe ‘ Gebiet  Status ‘ Datenquelle Wert

EW 2014 Amt Ist Amt fur Statistik Berlin/Brandenburg 6:485
EW 2030 (ALT) Amt Prognose LBV (2015) fur den Zeitraum 2014 — 2030 5.498
EW-Entwicklung 2019 - 2030 Landkreis | Prognose LBV (2021) fiir den Zeitraum 2019 — 2030 +21%
EW-Entwicklung 2019 - 2030 Amt Prognose LBV (2021) fur den Zeitraum 2019 — 2030 27 %
EW 2023 Amt Ist Amt fir Statistik Berlin/Brandenburg 6.973
EW-Entwicklung 2023 - 2030 Amt Prognose PTV auf Basis LBV (2021) fuir den Zeitraum 2019 — 2030 -1,7 %
EW 2030 (NEU) Amt Prognose PTV auf Basis EW 2023 und EW-Entwicklung 2023 - 2030 6.853
EW-Entwicklung 2030 (NEU) zu 2030 (ALT) | Amt Prognose +24,6 %
EW-Entwicklung 2030 - 2040 Landkreis | Prognose BBSR (2024) fur den Zeitraum 2030 — 2040 -0,5%
EW-Entwicklung 2030 - 2040 Amt Prognose Annahme PTV auf Basis BBSR (2024) -0,5%
EW 2040 Amt Projektion* | PTV auf Basis BBSR (2024) 6.819
EW-Entwicklung 2040 zu 2030 (ALT) Amt Prognose +24,0 %

* Einwohnerprojektion = vereinfachte, raumlich und demografisch undifferenzierte Abschatzung der Bevélkerungsentwicklung

- ungewichteter amterspezifischer Einwohner-Entwicklungsrate 2040 zu 2030 (ALT) = +24,0 %

Wichtung: 24,6 % (= Anteil des Amts Barnim-Oderbruch an allen Einwohnern der Kommunen im Einzugsbereich der Strecke in 2023)

Indikatoren: CO,-Einsparungspotenzial im MIV [t/a]

Vereinfachend wurde angenommen, dass sich die fir die Potenzialuntersuchung 2021/2022 mit dem
VBB-Verkehrsmodells 2018 ermittelten verkehrsmittelspezifischen Verkehrsleistungen nur aufgrund
der oben beschriebenen Projektion der Einwohnerentwicklung veréandern, die durchschnittlichen We-
geldangen und die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) hingegen bis zum Jahr 2040 konstant bleiben. Als
durchschnittlicher SchadstoffausstoB beim Indikator ,CO,-Einsparungspotenzial im MIV [t/a]” wurde
der in der Standardisierten Bewertungen'? verwendete Wert von 127 Gramm CO; pro gefahrenem
Pkw-Kilometer angesetzt, welcher Ublicherweise auch flr Projekte mit Umsetzungshorizont nach
2030 angewendet wird. Dies entspricht dem Vorgehen in der Potenzialuntersuchung 2021/2022, wes-
halb keine Anpassung des Fortschreibungsfaktors erforderlich war.

3.3 Siedlungsstrukturelle Entwicklung im Untersuchungsgebiet
der Reaktivierungsstrecke

Hinweis: Die Abschatzung der Einwohner- und Beschaftigtenpotenziale aus kleinrdumigen Siedlungs-
flachenentwicklungen im 3-km-Einzugsbereich der Bahnstrecke sind nur nachrichtlich ausgewiesen und
flieBen nicht unmittelbar in die Aktualisierung der Potenzialuntersuchung 2021/22 ein (s. Kapitel 3.2).

3.3.1 Raumliche Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Die Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord erschliet die Kernstadt von Rathenow — hier vor allem
den 6stlichen Bereich — einschlieBlich der Wohnplatze Neu Friedrichsdorf, Waldsiedlung und Nordsied-
lung sowie den Ortsteil Gottlin-Neue. In der Stadt Rathenow lebten im Jahr 2023 rd. 24.900 Einwohner
und rd. 8.800 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte hatten hier ihren Arbeitsplatz (s. Tabelle 6).

12 Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen im o6ffentlichen Personennahverkehr — Version 2016+. Verfahrensanleitung,
Stand 03/2023.
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Bei Berlicksichtigung des 3-km-Einzugsbereichs des Bahnhofs Rathenow als stidlichem, aktuell vom
SPNV bedienten Streckenendpunkt (s. Abbildung 22), entfielen rd. 21.900 Einwohner auf das Unter-
suchungsgebiet; ohne Berlicksichtigung des Einzugsbereichs des Bahnhofs Rathenow waren es rd.
970 Einwohner. Daten zur kleinrdumigen Verteilung der Arbeitsplatze in den Gemeindegebieten und

somit auch im Untersuchungsgebiet der Bahnstrecke liegen nicht vor.

Einwohner sv-pflichtig

Einwohner
im 3-km-EZB Beschiftigte

Gemeinde
Gemeinde

Gemeinde

mit EZBd. ohne EZB d.
Endpunkte = Endpunkte

24.918 21.935

Stadt Rathenow amtsfrei

970 8.759

Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land Brandenburg 2023
Statistisches Bundesamt (Hg.): Ergebnisse des Zensus 2022 — Bevolkerungszahlen in Gitterzellen (100 m)
sv-pflichtig Beschaftigte: Bundesagentur fiir Arbeit: Gemeindedaten der sozialversicherungs-pflichtig Beschéaftigten

nach Wohn- und Arbeitsort, Stichtag: 30.6.2023

Quellen:
Einwohner: Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A14 —j /23, AV 2 -]/ 23 - Bevdlkerungsentwicklung und

Einwohner und sv-pflichtig Beschéaftigte am Arbeitsplatz in Gemeinden des Untersuchungsgebiets

Tabelle 6:
in 2023
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Abbildung 22: Raumliche Abgrenzung des Untersuchungsgebiets der Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord
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3.3.2 Siedlungsstrukturpolitische Rahmenbedingungen

Die Funktionszuweisungen im Rahmen der zentralortlichen Gliederung sowie die Festlegung der zu-
kiinftigen Siedlungsentwicklung erfolgt im Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Bran-
denburg (LEP HR).

Entsprechend dem aktuell glltigen LEP HR aus dem Jahr 2019 tbernimmt die Stadt Rathenow die
zentral6rtliche Funktion eines Mittelzentrums. In der Potenzialuntersuchung 2021/2022 erfolgte da-
her die Einstufung beim Bewertungskriterium ,Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolen-
raum” mit 1 (s. Kapitel 3.5). Aufgrund ihrer Funktion als Mittelzentrum weist der LEP HR (Anhang 1)
gemah Ziffer Z 5.6 Absatz 2 die Stadt Rathenow als einen Schwerpunkt fiir die Entwicklung von Wohn-
siedlungsflachen im Weiteren Metropolenraum aus. Ein solcher ,Schwerpunkt” sieht verdichtete Struk-
turen mit urbaner und suburbaner Pragung entlang der radialen Schienenverkehrsverbindungen vor
(,Siedlungsstern”). Hier ist eine quantitativ uneingeschrankte Entwicklung von Wohnsiedlungsflachen
Uber die Eigenentwicklung hinaus mdaglich.

3.3.3 Entwicklungen im Zeitraum 2015 - 2023

Einwohnerentwicklung

Die Abschatzung der Personenverkehrsleistung im Jahr 2030 fiir die Bahnstrecke Rathenow — Rathenow
Nord, die der Potenzialuntersuchung zur Reaktivierung von Strecken und Halten im Land Brandenburg
von 2021/2022 zugrunde liegt, erfolgte mithilfe der im Verkehrsmodell des Verkehrsverbunds Berlin-
Brandenburg enthaltenen Verkehrsnachfrageprognose fiir das Jahr 2030. Diese basiert auf dem Bevél-
kerungsstand des Jahres 2015 und bericksichtigt u. a. die Bevdlkerungsvorausberechnung des Landes-
amts fir Bauen und Verkehr fiir den Zeitraum 2014 bis 2030"3. Ausgehend von 24.164 Einwohnern im
Jahr 2013 prognostizierte diese fur die Stadt Rathenow einen Einwohnerriickgang von
-12,5 % bis zum Jahr 2030. Tatsachlich verzeichnete die Bevdlkerung in Rathenow mit 24.387 Einwoh-
nern im Jahr 2015 und 25.055 Einwohnern im Jahr 2023 jedoch einen leichten Zuwachs.™

Nach Angaben der Stadtverwaltung wurde im Untersuchungsgebiet der Bahnstrecke in den Jahren
2015 bis 2023 zusatzlicher Wohnraum fir rd. 2.000 Einwohner geschaffen (s. Tabelle 7). Daten, inwie-
weit dieser Einwohnerzuwachs durch Einwohnerverluste im Wohnbaubestand ausgeglichen wurde,
lagen nicht vor. Da weite Bereiche der Kernstadt Rathenow jedoch bereits Uber den Bahnhof
Rathenow erschlossen sind, wiirden bei einer Reaktivierung der Bahnstrecke bis Rathenow Nord nur
sehr begrenzte zusatzliche Nachfragepotenziale erschlossen werden.

3 Landesamt fiir Bauen und Verkehr: Bevolkerungsvorausschatzung 2014 bis 2030. Hoppegarten, 2015.

14 Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht A 14 —j / 13 bzw. 15 bzw. 23, AV 2 —j / 13 bzw. 15 bzw. 23
— Bevolkerungsentwicklung und Flachen der kreisfreien Stadte, Landkreise und Gemeinden im Land Branden-
burg 2013 bzw. 2015 bzw. 2023
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wohnbaubedingtes

Gemeinde Ortsteile im 3-km-EZB Einwohnersaldo
2015 - 2023

Kernstadt einschl. Wohnplatze Neu Friedrichsdorf, +1.648
Waldsiedlung und Nordsiedlung sowie Ortsteil
Gottlin-Neue innerhalb des 3-km-Einzugsbereichs
des Bahnhofs Rathenow

Stadt Rathenow

Kernstadt einschl. Wohnplatze Neu Friedrichsdorf, +314
Waldsiedlung und Nordsiedlung sowie Ortsteil
Gottlin-Neue auBerhalb des 3-km-Einzugsbereichs
des Bahnhofs Rathenow

Stadt Rathenow

GESAMT +1.963

Quellen:

Angaben der Stadt Rathenow zur Wohnbauentwicklung im 3-km-Einzugsbereich der Bahnstrecke

Annahmen zur rdumlichen Verteilung der insgesamt im Stadtgebiet im Zeitraum 2015 bis 2023 entstandenen Wohnein-
heiten in Ein- und Mehrfamilienhausern:

e 70 % im 3-km-Einzugsbereich Bf. Rathenow (= bereits erschlossen)

e 20 % auBerhalb 3-km-Einzugsbereich Bf. Rathenow, aber im 3-km-Einzugsbereich der Bahnstrecke (= zuséatzlich erschlossen),
e 10 % auBerhalb des 3-km-Einzugsbereichs er Bahnstrecke (= nicht erschlossen)

Tabelle 7: Wohnbaubedingte Einwohnerentwicklung 2015 - 2023 im Untersuchungsgebiet

Beschaftigtenentwicklung

Nach Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit war die Beschéftigtenentwicklung in der Stadt
Rathenow im Zeitraum 2015 bis 2023 relativ stabil. So ging die Zahl der sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten von 9.247 im Jahr 2015 auf 8.759 im Jahr 2023 zurlck (rd. -5 %)."> Zur Entwicklung der
Beschaftigten im Untersuchungsgebiet lagen der Stadtverwaltung Rathenow keine Daten flr den
Zeitraum 2015 bis 2023 vor.

Mit der Firma Milcafea in der CafeastraBBe liegt ein groBerer Gewerbestandort unmittelbar an der
Reaktivierungsstrecke. Das Unternehmen beschéftigte im Jahr 2025 rd. 140 Mitarbeitenden und zéhlt
damit bereits zu den gréBeren Arbeitgebern in Rathenow.

Regional bedeutsame Einrichtungen

In ihrer Funktion als Mittelzentrum verfiigt die Stadt Rathenow Uber eine Reihe von regional bedeutsa-
men Einrichtungen, z. B. (Nah-) Versorgungseinrichtungen, Gesundheits- und Bildungseinrichtungen
mit entsprechendem Kunden- bzw. Besucherpotenzial. Die Ausstattung mit Einrichtungen in diesen Be-
reichen war im Zeitraum 2015 bis 2023 weitgehend stabil. Daten zu Kunden- bzw. Besucherzahlen lagen
nicht vor.

Mit dem Friedrich-Ludwig-Jahn Gymnasium und der Gesamtschule Bruno H. Biirgel liegen zwei weiter-
fihrende Schulen unmittelbar an der Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord. Beide Schulstandorte
kdnnten bei einer Reaktivierung der Bahnstrecke flir den Personenverkehr einen deutlich kiirzeren Zu-
gang zum SPNV bekommen, wenn ein SPNV-Halt in unmittelbarer Nahe der Schulstandorte eingerich-
tet wiirde.

5 Bundesagentur fur Arbeit: Gemeindedaten der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nach Wohn- und
Arbeitsort, Stichtag: 30.06.15 und 30.06.23. Nirnberg.
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Freizeit- und Tourismusziele

Der Tourismus ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor in der Stadt Rathenow; er tragt zur regionalen Wert-
schdpfung bei, schafft Arbeitsplatze und starkt das lokale Gewerbe. Wichtige touristische Ziele in
Rathenow sind der Bismarckturm (> 600 Besuchende in 2023) und der Optikpark Rathenow (68.500
Besucher im Jahr 2023, davon 6.500 Besuchende der Parkweihnacht).

Nach Angaben des Statistischen Amts Berlin-Brandenburg ist die Zahl der Ubernachtungsgaste in
der Stadt Rathenow von 32.447 im Jahr 2015 um -39 % auf 19.915 Ubernachtungsgaste im Jahr 2023
eingebrochen.’® Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass im Jahr 2015 die Landesgartenschau in
Rathenow stattfand, die fiir ein ungewohnlich hohes Gasteaufkommen gesorgt hatte.

3.3.4 Gesicherte Entwicklungen ab 2024

Einwohnerentwicklung

In den kommenden Jahren plant die Stadt Rathenow die Entwicklung von weiteren Wohnbauflachen
mit rd. 540 Wohneinheiten bzw. hat mit deren Realisierung teilweise bereits begonnen. Sofern diese als
gesichert geplante Siedlungsflachenentwicklungen eingestuft werden konnten (s. Kapitel 3.2), ist die
Realisierung wahrscheinlich und eine Berlcksichtigung bei der Aktualisierung der Potenzialuntersu-
chung maéglich. Rd. 500 der 540 Wohneinheiten liegen zwar im Untersuchungsgebiet, zugleich jedoch
auch innerhalb des 3-km-Einzugsbereichs des Bahnhofs Rathenow; eine ErschlieBung durch den SPNV
ist damit bereits gegeben. Einige dieser Wohnbauvorhaben wiirden jedoch iber einen SPNV-Halt am
Ende der Bahnstrecke in Rathenow Nord einen deutlich kiirzeren Zugang zum SPNV bekommen, wie z.
B. die ehemalige Kaserne im Norden von Rathenow, was die Verkehrsmittelwahl| der zukiinftigen Be-
wohner vermutlich zugunsten des SPNV beeinflussen wirde.

Weitere rd. 40 — 50 geplante Wohneinheiten liegen ebenfalls innerhalb des Untersuchungsgebiets, fal-
len jedoch nicht mehr in den 3-km-Einzugsbereich des Bahnhofs Rathenow und lieBen sich bei einer
Streckenreaktivierung neu mit dem SPNV erschlieBen. Hieraus ergibt sich ein mittel- bis langfristiges
Potenzial von rd. 1.100 zuséatzlichen Einwohnern, die sich auch (ber den bestehenden Bahnhof
Rathenow erschlieBen lieBen, und weiteren 100 Einwohnern, Uber bei Reaktivierung der Bahnstrecke
Rathenow — Rathenow Nord neu fiir den SPNV erschlossen wiirden (s. Tabelle 8). Hinzu kommen be-
grenzte, derzeit nicht quantifizierbare Nachverdichtungen in bereits bestehenden Wohngebieten.

16 Einwohner: Statistik Berlin-Brandenburg: Statistischer Bericht G IV 9 - j /15 — Tourismus im Land Brandenburg nach
Gemeinden 2015 und Statistischer Bericht G IV 9 - j /23 — Tourismus im Land Brandenburg nach Gemeinden 2023
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wohnbaubedingter

Gemeinde Ortsteil Einwohnerzuwachs
ab 2024

Kernstadt einschl. Wohnplatze Neu Friedrichsdorf, +1.100
Waldsiedlung und Nordsiedlung sowie Ortsteil
G6ttlin-Neue innerhalb des 3-km-Einzugsbereichs
des Bahnhofs Rathenow

Stadt Rathenow

Kernstadt einschl. Wohnplétze Neu Friedrichsdorf, +100
Waldsiedlung und Nordsiedlung sowie Ortsteil
Gottlin-Neue auBerhalb des 3-km-Einzugsbereichs
des Bahnhofs Rathenow

Stadt Rathenow

GESAMT +1.200

Tabelle 8: Geschatzter Einwohnerzuwachs im Untersuchungsgebiet ab 2024 aufgrund von gesicherten
Wohnbauentwicklungen

Beschaftigtenentwicklung

Neben der Wohnbauflachenentwicklung ist die Stadt Rathenow auch um weitere Gewerbeansiedlun-
gen bemuht, vornehmlich jedoch in den Gewerbegebieten stdlich der Bahnstrecke Hannover — Berlin,
die nicht unmittelbar von einer reaktivierten Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord profitieren
wirden. Gesicherte Planungen lagen zum Bearbeitungszeitpunkt dieser Studie jedoch nicht vor.

Eine Erweiterung der Firma Milcafea in der CafeastraBBe in Richtung der KopernikusstraBe ist bereits
bauplanungsrechtlich durch den Bebauungsplan ,Gewerbegebiet Milcafea” abgesichert. Derzeit ist
jedoch weder eine Realisierungszeitpunkt bekannt noch die Anzahl der mit der Betriebserweiterung
verbundenen Arbeitsplatze.

Regional bedeutsame Einrichtungen

Hinsichtlich regional bedeutsamer Einrichtungen verfolgen die Stadt Rathenow oder andere Akteure
derzeit keine konkreten Plane fiir die Erweiterung von bestehenden oder den Bau neuer Einrichtun-
gen. Bei den wichtigen weiterfihrenden Schulen (Friedrich-Ludwig-Jahn Gymnasium, Gesamtschule
Bruno H. Burgl) ist gemaB der bis zum Schuljahr 2026/2027 geltenden Schulentwicklungsplanung mit
konstanten bis leicht ansteigenden Schiilerzahlen zu rechnen.

Freizeit- und Tourismusziele

Auch im Bereich Freizeit und Tourismus gibt es keine konkreten Planungen in der Stadt Rathenow.

3.3.5 Ideen, Pldane und Interessen fiir anderweitige Nutzungen der
stillgelegten Bahnstrecke

Die Flache der Bahnstrecke zwischen dem Bahnhof Rathenow und dem ehemaligen Nordbahnhof in
Rathenow ist bislang nicht tGberplant oder entwidmet worden und stiinde somit flir eine Reaktivie-
rung des Personenschienenverkehrs grundsétzlich zur Verfiigung.

Allerdings sind entlang der Bahnstrecke zwischenzeitlich an verschiedenen Stellen Einfamilienhauser
entstanden, was die Akzeptanz einer Streckenreaktivierung erschweren kdnnte.
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3.4 Erwartete Wirkungen einer Streckenreaktivierung

Eine positive Wirkung der Streckenreaktivierung erwarten sich sowohl die Stadt Rathenow als auch
der Landkreis Havelland insbesondere im Hinblick auf eine bessere bahnseitige ErschlieBung des
Stadtgebiets (v. a. Wohnbauentwicklung des ehemaligen Kasernenstandorts in Rathenow Nord, aber
auch Gewerbe- und Schulstandorte (Friedrich-Ludwig-Jahn Gymnasium, Gesamtschule Bruno H.
Biirgl)). Damit ware vermutlich auch eine Entlastung der Regionalbuslinien im Stadtgebiet verbunden,
vor allem in den Hauptverkehrszeiten.

Mit einer umsteigefreien Bahnverbindung zwischen Rathenow Nord und Brandenburg Hbf via Bahn-
hof Rathenow und Premnitz (Oberschule Premnitz, Berufliche Schule fur Sozialwesen Rathenow ,So-
phie Scholl”) lieBen sich beispielsweise die Nachfragepotenziale der Schul-, Ausbildung- und Berufs-
pendler auf dieser Relation besser ausschopfen; beide Schulstandorte in Premnitz waren dann sehr
gut an die Schilerpotenziale im noérdlichen Stadtgebiet von Rathenow angebunden.

Auch fiir die Gewerbebetriebe in Rathenow Nord wiirde die Streckenreaktivierung eine Verbesserung
der Standortbedingungen und damit Vorteile bei der Rekrutierung von Mitarbeitenden bringen. Bei
einer Weiterverfolgung der Reaktivierungsplane durch das Land Brandenburg sollte daher die M&g-
lichkeit eines zusatzlichen SPNV-Halts zwischen Bahnhof Rathenow und Rathenow Nord in Hohe der
beiden o. g. Schulstandorte geprift werden (Arbeitsname ,Rathenow Lindenweg”).

Andererseits duBerte sich Stadt Rathenow im Rahmen der Beteiligung zu der vorliegenden Machbar-
keitsstudie kritisch zu einer Reaktivierung der Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord, und zwar
sowohl aus wirtschaftlicher wie auch aus verkehrstechnischer Sicht. Aufgrund der bestehenden Er-
schlieBung Uber relativ dicht gestakte (Regional-) Buslinien waren fiir weite Bereiche des Untersu-
chungsgebiets keine bzw. nur sehr geringfiigige Verbesserungen der OPNV-ErschlieBung erreichbar.
Zu berticksichtigen sei auch, dass auf der Relation zwischen Rathenow Nord und Berlin entweder ein
zeitaufwandiges Wenden des Zugs oder einen Umstieg der Fahrgaste am Bahnhof Rathenow erfor-
derlich ware. Beides fuhrt zu Reisezeitverlusten, so dass sich gegenlber der derzeitigen Situation
(Umstieg zwischen Bahn und Bus am Bahnhof Rathenow) kein gréBerer Vorteil ergibt.

3.5 Ergebnis der Aktualisierung der Potenzialanalyse

In nachfolgender Tabelle sind die Indikatoren und deren absolute Werte aus der Potenzialanalyse
2021/22 aufgefiihrt. Aufgrund der groBen Uberlappung zwischen dem 3-km-Einzugsbereichs der
Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord und dem 3-km-Einzugsbereich des bestehenden Bahnhofs
Rathenow sowie der Bedeutung der Bahnstrecke fiir die Verbesserung der SPNV-ErschlieBung des
Kernstadtgebiets wurden die nachfolgenden Indikatorwerte, die nicht mithilfe des VBB-
Verkehrsmodells 2018 ermittelt wurden, wie bereits in der Potenzialanalyse 2021/2022 nicht nur fur
die zuséatzlich erschlossenen Gebiete, sondern fiir den gesamten 3-km-Einzugsbereich der Bahnstre-
cke ermittelt. (Bitte den Hinweis zur Methodik bei der Ermittlung des Ausgangswert fiir das tagliche
Einsteigerpotenzial [P/d] in der Potenzialuntersuchung 2021/2022 in Kapitel 3.2 beachten. Gegebe-
nenfalls kdnnen sich bei einer differenzierten Betrachtung im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersu-
chung hiervon abweichende Werte ergeben.)
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Werte aus

Indikator Potenzialstudie
2021/22

Mittlere Streckenbelastung (2030) [Pkm/Strecken-km] 1.016
Schiilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 (2021) [Personen] 880
Freizeit- und Tourismuspotenzial (2020/21) [Kategorie] 0
CO:-Einsparungspotenzial im MIV (2030) [t/a] 421
Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolraum [Kategorie] 1
Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland [Kategorie] -
Infrastrukturaufwand [Mio. EUR] 2,0
Betriebskosten [Mio. EUR/a] 0,1
schwarze Schrift = bei der Nutzwertanalyse berlicksichtigte Indikatoren in der Potenzialuntersuchung 2021/22
graue Schrift = nachrichtliche Indikatoren, die nur indirekt in die Potenzialanalyse eingehen

Tabelle 9: Werte der Indikatoren aus der Potenzialanalyse 2021/22

Abgleich und ggf. Aktualisierung qualitativer Einordnungen

Indikator:  Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metropolraum

Seit dem Jahr 2021 gab es keine Anderungen bei der Klassifizierung der Zentralen Orte im Land
Brandenburg (s. Kapitel 3.2). Da weiterhin das Mittelzentrum Rathenow angebunden wird, bleibt die
Bahnstrecke weiterhin der Kategorie 1 zugeordnet.

Indikator:  Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland

Seit dem Jahr 2021 gab es keine Anderungen bei der raumlichen Ausdehnung des Gestaltungsraums
Siedlung im Land Brandenburg (s. Kapitel 3.2). Die Bahnstrecke bleibt daher weiterhin der Kategorie
0 zugeordnet, da es sich nicht um eine Verlangerung einer direkt in die Metropole Berlin eingebun-
denen radialen Bahnstrecke (punkt-axial) handelt.

Indikator:  Freizeit- und Tourismuspotenzial

Die Zahl der Naturziele sowie der Freizeit-, Kultur- und Sporteinrichtungen im Untersuchungsgebiet
bleibt im Vergleich zu 2021/2022 unverandert. Es befinden sich 1 Naturziel und 34 Einrichtungen im
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Einzugsbereich. Die Zahl der Beherbergungsbetriebe im Einzugsbereich hat sich um einen auf 4 er-
hoht. Die Zahl der Ubernachtungsgéste bleibt nach der in der Potenzialstudie 2021/2022 genutzten
Berechnungsvorschrift weitgehend konstant. Daraus ergibt sich, dass das Freizeit- und Tourismuspo-
tenzial weiterhin in die Kategorie 0 fallt.

Aktualisierung auf Basis neuer Datengrundlagen

Indikator:  Schulerzahl ab Jahrgangsstufe 7 [Personen]

Im Untersuchungsgebiet befinden zwei weiterflihrende Schulen. Deren Schiilerzahl erhéht sich von
880 im Schuljahr 2020/2021 auf 1.743 im Schuljahr 2024/2025.

Indikator: Infrastrukturaufwand [Mio. EUR]

Die Kosten fiir den Infrastrukturaufwand wurden unter Bericksichtigung der technischen und be-
trieblichen Machbarkeitspriifung (s. Kapitel 5) aktualisiert.

Die Investitionskosten steigen von 2,04 Mio. Euro auf 16,29 Mio. Euro in Betriebskonzept Variante 1
bzw. 14,98 Mio. Euro in den Betriebskonzept Varianten 2 und 3.

Indikator:  Betriebskosten [Mio. EUR/a]

Die Betriebskosten wurden unter Beriicksichtigung der betrieblichen Machbarkeitspriifung (s. Kapitel
5) aktualisiert.

Die jahrlichen Kosten fiir den Betrieb steigen von 0,14 Mio. Euro auf 0,72 Mio. Euro bei Betriebskon-
zeptvariante 1 bzw. sinken auf 0,06 Mio. Euro bei den Betriebskonzeptvarianten 2 und 3.

Aktualisierung mittels Fortschreibungsfaktor

Indikatoren: mittlere Streckenbelastung [Pkm/Strecken-km]
CO,-Einsparungspotenzial im MIV [t/a]

Der Fortschreibungsfaktor fiir die Aktualisierung der mittleren Streckenbelastung und des CO;-
Einsparpotenzials ergibt sich nach der in Kapitel 3.2 beschriebenen Methodik. In nachfolgender Ta-
belle sind die Veranderungsraten der Einwohner-Prognosewerte 2040 zu 2030 (alt) und die einwoh-
nerzahlspezifischen Gewichte der einzelnen Gemeinden an allen Gemeinden im Einzugsbereich der
Bahnstrecke ausgewiesen.

Veranderungsraten der

Gewicht nach Ein-

Gemeinde Einwohner-Prognosewerte wohnerzahl 2023

2040 zu 2030 (alt)

Rathenow, Stadt 20,93% 1,00

Resultierender Fortschreibungsfaktor 1+0,2093 = 1,2093 (+20,9 %)

Tabelle 10: Veranderungsraten der Einwohner-Prognosewerte und Wichtung der beriicksichtigten Amter bzw.
amtsfreie Gemeinde

Fir die Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord ergibt sich ein Fortschreibungsfaktor von 1,2093
(+20,9 %) zur Anpassung der Indikatorwerte.

In der Potenzialanalyse 2021/2022 wurde auf Basis des VBB-Verkehrsmodells 2018 eine werktégliche
Personenverkehrsleistung fir das Jahr 2030 von 3.341 Personenkilometern/Tag ermittelt. Bei einer
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Streckenldnge von rd. 3,1 Kilometern ergab sich ein Wert von 1.016 Personenkilometern je Strecken-
kilometer sowie ein CO»-Einsparungspotenzial im motorisierten Individualverkehr liegt bei rd. 421
Tonnen im Jahr.

Fir das Jahr 2040 ergibt sich mit dem Fortschreibungsfaktor ein Wert von 14.023 Personenkilome-
tern/Tag bzw. eine mittlere Streckenbelastung von 1.303 Personenkilometern je Streckenkilometer.
Das aktualisierte CO,-Einsparungspotenzial liegt bei rd. 509 Tonnen pro Jahr.

In nachfolgender Tabelle sind die Werte der Indikatoren aus der Potenzialanalyse 2021/2022 sowie
die aktualisierten Werte vergleichend gegenlibergestellt.

Werte aus Aktualisierte
Indikator Potenzialstudie Werte
2021/22
Mittlere Streckenbelastung (2030) | (2040) 1016 1303
[Pkm/Strecken-km]
4.040
22.000
Schiilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 (2021) | (2024) 880 1743
[Personen]
Freizeit- und Tourismuspotenzial (2020/21) | (2024) 0 0
[Kategorie]
14.200
3
34
1
CO,-Einsparungspotenzial im MIV (2030) | (2040) [t/a] 421 509
Erreichbarkeit Zentraler Orte im Weiteren Metro- 1 1
polraum [Kategorie]
Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner - -
Umland [Kategorie]
. 2,0 Variante 1: 16,3
Infrastrukturaufwand [Mio. EUR] Varianten 2+3: 15,0
. . 0,1 Variante 1: 0,7
Betriebskosten [Mio. EUR/a] Varianten 2+3: 0,1
schwarze Schrift = bei der Nutzwertanalyse berlicksichtigte Indikatoren in der Potenzialuntersuchung 2021/2022
graue Schrift = nachrichtliche Indikatoren, die nur indirekt in die Potenzialanalyse eingehen

Tabelle 11: Werte der Indikatoren aus der Potenzialanalyse 2021/2022 und aktualisierte Werte
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4 Entwicklung eines zukunftsfahigen Betriebskonzepts

4.1 Planerische Rahmenbedingungen

4.1.1 Trasse und Traktion

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird davon ausgegangen, dass die historische Stre-
ckenfiihrung bei der Reaktivierung beibehalten wird.

Die Untersuchungsstrecke ist nicht elektrifiziert. Die stidwestlich angrenzende Bahnstrecke zwischen
Rathenow und Brandenburg Hbf (Strecke 6512) ist ebenfalls nicht elektrifiziert. Der vom Bahnhof
Rathenow in Richtung Osten filhrende Streckenabschnitt der Lehrter Stammbahn (Strecke 6107) ist
bis zur Einfddelung in die Schnellfahrstrecke Oebisfelde — Spandau elektrifiziert. Der vom Bahnhof
Rathenow in Richtung Westen fiihrende Streckenabschnitt der Lehrter Stammbahn (Strecke 6107) ist
hingegen bislang nicht elektrifiziert. Bis zum Jahr 2034 plant die DB InfraGO AG die vollstandige
Elektrifizierung der Lehrter Stammbahn abgeschlossen zu haben.'” Die Elektrifizierung des Strecken-
abschnitts in Richtung Stendal soll bereits im Laufe des Jahres 2026 abgeschlossen sein.

Auf dem fiir den Personenverkehr in Betrieb befindlichen Streckenabschnitt der Brandenburgischen
Stadtebahn zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf (Strecke 6512) gilt heute eine Streckenge-
schwindigkeit von 80 km/h.

4.1.2 Takt und Bedienzeitraume

Im Landesnahverkehrsplan 2023-2027 des Landes Brandenburg sind Standards in Bezug auf Bedien-
zeitrdume und Taktzeiten festgelegt:

Betriebsstunden Bemerkung ‘ Betriebsbeginn Betriebsschluss
20 Stunden 04:00 24:00
19 Stunden 04:00 23:00

Bedienzeitraume je nach

18 Stunden Nachfrage und Wochentag 04:00 22:00
17 Stunden 05:00 22:00
16 Stunden 05:00 21:00

12 Stunden Tour|s?|sche Verkehre mit variabel
geringer Nachfrage

Tabelle 12: Bedienzeitraume im Regionalverkehr (Quelle: VBB GmbH)

7 https://bauprojekte.deutschebahn.com/p/hannover-berlin; abgerufen am 07.10.2025
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Fahrgéaste/Tag im Fahrten/Std.,
Querschnitt Richtung

Kategorie Betriebsstunden

tounetisches Angeloor <300 05 12 2 2
Grundangebot >300 1 18 17 16
Mittlere Nachfrage >5.000 2 18 18 17
Hohe Nachfrage >10.000 3 18 18 17
Sehr hohe Nachfrage >20.000 4 20 19 18

Tabelle 13: Ubersicht der Kriterien fir die einheitlichen Bedienstandards im Regionalverkehr Tabelle 22 im LNVP
2023-2027 des Landes Brandenburg (Quelle: VBB GmbH)

Die entsprechenden Bedienstandards werden fiir die Erarbeitung des Betriebskonzepts beriicksich-
tigt. Die Anzahl der zu erwartenden Fahrgédste im Querschnitt auf der Bahnstrecke zwischen
Rathenow und Rathenow Nord bewegt sich in der Kategorie des Grundangebots, fiir welches ein
Stundentakt bei 18 Betriebsstunden von Montag bis Freitag vorgesehen ist. Der Bedienungszeitraum
erstreckt sich dabei gemaB LNVP von 4 Uhr bis 22 Uhr. Fir die Bedienzeiten am Wochenende sind
17 Stunden (Samstag) bzw. 16 Stunden (Sonntag) vorgesehen. Der Bedienzeitraum erstrecket sich
von 05-22 Uhr (Sa) und 05-21 Uhr (So).

4.1.3 Anschliisse und SPNV-Angebot im iibrigen Netz

Fir das Angebotskonzept der potenziell zu reaktivierenden Strecke Rathenow — Rathenow Nord sind
die Anschlussbeziehungen in Rathenow und das bestehende Fahrplankonzept der Linie RB51 ent-
sprechend des Deutschlandtaktes (in der Version des fortgeschriebenen 3. Gutachter-Entwurfes) ent-
scheidend. Bei den Anschlussverbindungen in Rathenow handelt es sich um die Linie RE4 (Stendal -
Berlin — [...]) und eine weitere Regionalbahnlinie Rathenow — Berlin — [...] (zum aktuellen Zeitpunkt
noch ohne Nummer; Arbeitstitel im Deutschlandtakt ,N 51 BB"). Die beiden Linien verkehren dabei
jeweils im Stundentakt. Die Angebotskonzeption des Deutschlandtaktes (in der Version des fortge-
schriebenen 3. Gutachter-Entwurfes) wird fiir das Netz auBerhalb der zu beplanenden Strecke grund-
satzlich als gegeben angesetzt.

Besonders von Relevanz fur den Entwurf mdglicher Betriebskonzepte ist die erforderliche Zugkreu-
zung auf der eingleisigen Strecke der Linie RB51 zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf in
Pritzerbe. Der Fokus liegt dabei auf den Anschliissen im Bahnhof Rathenow und weniger auf den
Anschlissen in Brandenburg Hbf. In Brandenburg Hbf besteht ein gréBeres Angebot aus und in Rich-
tung Potsdam/Berlin, weshalb auch der Deutschlandtakt (in der Version des fortgeschriebenen 3.
Gutachter-Entwurfes) auf gute Anschliisse am Bahnhof Rathenow ausgerichtet ist.

4.1.4 Geschwindigkeitspotenzial und Fahrzeiten

Infrastrukturelles Geschwindigkeitspotenzial

Das Geschwindigkeitspotenzial der Strecke Rathenow — Rathenow Nord wird in Abhangigkeit des
Bogenbandes ermittelt. Fiir den Untersuchungsabschnitt werden die bestehenden Bogenradien der
Strecke herangezogen, um das Geschwindigkeitspotenzial zu bestimmen. Als Basis hierfiir dient die
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Richtlinie Linienfiihrung mit der Nummer Ril. 800.0110 der Deutschen Bahn. Dabei wird der Ermes-
sensbereich mit der Ermessensgrenze verwendet.

Der zuldssige Uberhdhungsfehlbetrag liegt hier bei us=130 mm, wobei der Planungswert fiir die
Uberhéhung beim Schotteroberbau u=160 mm betragt.
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Rathenow - Rathenow Nord
eschwindigkeitspotenzial

Legende
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Abbildung 23: Geschwindigkeitspotenzial der Strecke
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Rahmenbedingungen zum Geschwindigkeitspotenzial

Die Berechnung der Fahrzeit erfolgt aus dem Geschwindigkeitspotenzial fir zwei Geschwindigkeits-
niveaus. Hierbei handelt es sich einmal um ein mdglichst niedriges und einmal um ein mdglichst
hohes Geschwindigkeitsniveau. Dieses Vorgehen begriindet sich folgendermalen:

Niedrigste Geschwindigkeit (80 km/h): Als niedrigmoglichste Streckengeschwindigkeit wird
80 km/h gewahlt. Diese Geschwindigkeit stellt die Mindestanforderung fiir einen attraktiven
und wettbewerbsfahigen SPNV dar. So werden gleichzeitig auch die geringsten Investitions-
kosten hervorgerufen: Bei einer Streckengeschwindigkeit von mehr als 80 km/h ist z. B. das
Betriebsverfahren des Zugleitbetriebs (als glinstigere Alternative zum klassischen Strecken-
block) nicht mehr zuldssig. Weiterhin ist bei Geschwindigkeiten tGber 80 km/h zwingend eine
technische Sicherung der Bahniibergdnge fur den Kraftverkehr erforderlich.

Hochste Geschwindigkeit (140 km/h): 140 km/h stellt in der Regel die Hochstgeschwindigkeit
von modernen batterieelektrischen Triebwagen (BEMU) dar, welche voraussichtlich fir eine
nicht elektrifizierte Strecke eingesetzt werden wirden. Hohere Geschwindigkeitsprofile als
140 km/h sind dagegen in der Regel nicht sinnvoll fur die ErschlieBung einer (landlichen) Re-
gion, da die hohen Hochstgeschwindigkeiten bei dichte(re)n Haltestellenabstdnden nicht oder
nur kurz erreicht werden kdnnen. Signifikante Sprungkosten bei einem Geschwindigkeitsni-
veau von 100 km/h bzw. 120 km/h bestehen aus Sicht der Gutachter gegeniiber einem Ge-
schwindigkeitsniveau von 80 km/h nicht. Durch die héhere Geschwindigkeit kdnnen jedoch
ggf. Taktknoten (stabiler) erreicht werden. Vor diesem Hintergrund erfolgt die Betrachtung des
Geschwindigkeitsniveaus von 140 km/h.

Fahrzeitberechnung

Die erforderliche Fahrzeit wird mit dem Fahrplanbearbeitungssystem FBS bestimmt. Hier werden fol-
gende Eingangsparameter angesetzt:

Fahrzeitzuschlag: 3%
Bremseinstellungen: 160 R
Mindestbeharrungszeit: 30 Sekunden
Haltezeit: 42 Sekunden
Mindestkreuzungszeit: 2 min

Die Berechnung der Fahrzeiten berlcksichtigt die Bedienung der gemaB Kapitel 5.3 potenziell zu
reaktivierenden Stationen:

Rathenow
Rathenow Lindenweg
Rathenow Nord

Ermittelt werden auf diese Weise folgende theoretischen Fahrzeiten:

Fahrzeit bei 140 km/h Streckengeschwindigkeit: 5 min
e Rathenow — Rathenow Lindenweg: 2,2 min
e Rathenow Lindenweg — Rathenow Nord: 1,4 min

Fahrzeit bei 80 km/h Streckengeschwindigkeit: 5 min
e Rathenow — Rathenow Lindenweg: 2,2 min
e Rathenow Lindenweg — Rathenow Nord: 1,4 min

Definition des Geschwindigkeitsprofils
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Es bestehen auf dem Streckenabschnitt Rathenow — Rathenow Nord zwischen den angesetzten Stre-
ckengeschwindigkeiten von 80 km/h und 140 km/h keine Fahrzeitunterschiede. Dies ist darin be-
grindet, dass die Stationsabstdande gering sind und das Streckenprofil durch B6gen mit kleineren
Radien gepréagt ist. Entsprechend kann das auf einigen Streckenabschnitten ermittelte Geschwindig-
keitspotenzial von Gber 80 km/h in der Realitdt nicht ausgefahren werden.

Entsprechend dieses Ergebnisses wird eine Streckengeschwindigkeit von 80 km/h fiir die weitere Un-
tersuchung der Strecke ausgewahlt.

4.2 Betriebskonzeptvarianten

Anhand der im vorherigen Abschnitt beschriebenen planerischen Rahmenbedingungen und der er-
rechneten Richtwerte wurden SPNV-Angebotskonzepte flr die Strecke entworfen. Gepriift wurden
insgesamt drei Angebots- bzw. Betriebsvarianten, welche alle auf dem Deutschlandtakt (in der Ver-
sion des fortgeschriebenen 3. Gutachter-Entwurfes) basieren. Ziel war es, mit den gegebenen Rand-
bedingungen optimale Losungen zu entwickeln, die so weit wie mdglich eine Maximierung des Nut-
zens erreichen (kurze Reisezeiten, gute Anschlussverbindungen) bei gleichzeitiger Minimierung der
Kosten (Infrastrukturausbau, Fahrzeugeinsatz, Betriebskosten).
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4.2.1 Variante 1: Konzeptentwurf D-Takt

11 Rathenow Nord
49
6
54
2 1
RE4 Stendal 58 59 RE4 Wustermark/Berlin
37
Fernverkehr 22 N 51 BB nach Wustermark/Berlin
52 | 22 Rathenow
Regionalexpress 7 371
hélt nicht Uberall RB51 46 |16
14 44 |
Regionalbahn
hélt tberall | |
44 14 Mégelin Hp
stindlich 16 46|
31 |1
______ zweistindlich 29 59
59 Ankunft | I |
1 Abfahrt 29 |59 Pritzerbe
31 1 I
- Anzahl Zwischenhalte 16 | 46
44 14
59 zur geraden Stunde |
59 zur ungeraden Stunde 14 | 44 Brandenburg Altstadt
46 16
RB5 8 138
51 21
50 49
RE1 Magdeburg 11 12 RE1 Potsdam/Berlin (Stammtakt)
25 24
RE1 Wusterwitz 36 37 RE1 Potsdam/Berlin (Zwischentakt)
42
19 RE1 Potsdam/Berlin (Verstérker)
17
43
—B ————————
52
Brandenburg Hbf

Abbildung 24: Betriebskonzept-Variante 1 Rathenow — Rathenow Nord'®

Variante 1 basiert auf den Uberlegungen zur betrieblichen Einbindung der Strecke Rathenow —
Rathenow Nord, wie sie auch im fortgeschriebenen 3. Gutachterentwurf fiir den Deutschlandtakt ge-
troffen wurden. Demnach verkehrt die zur Minute 52 von Brandenburg Hbf in Rathenow eintreffende
Linie RB51 nach einer Aufenthaltszeit von 14 Minuten zur Minute 6 weiter in Richtung Rathenow
Nord. Die Fahrzeit im 3. Gutachterentwurf des Deutschlandtakts zwischen Rathenow und Rathenow
Nord wird mit drei Minuten in Fahrtrichtung Rathenow Nord und zwei Minuten in Fahrtrichtung
Rathenow angegeben.

Im Unterschied zum fortgeschriebenen 3. Gutachterentwurf fiir den Deutschlandtakt, in welchem die
Linie RB51 ohne Zwischenhalt direkt von Rathenow nach Rathenow Nord verkehrt, wird im Rahmen
dieser Machbarkeitsstudie mit dem Haltepunkt Rathenow Lindenweg ein Zwischenhalt vorgesehen.
Dadurch verléngert sich die Fahrzeit zwischen Rathenow und Rathenow Nord auf flinf Minuten in
beiden Fahrtrichtungen. Die Linie RB51 kommt demnach zur Minute 11 in Rathenow Nord an und

'8 Bej im Status Quo vorhandenen Linien werden die aktuellen Liniennummern angegeben. Bei heute nichtexis-
tierenden Linien wird der Arbeitstitel aus dem Gutachterentwurf des Deutschlandtakts verwendet.

Transport
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verkehrt nach einer Wendezeit von 38 Minuten zur Minute 49 zurlick nach Rathenow, wo sie zur Mi-
nute 54 eintrifft. Von dort fahrt sie nach einer Aufenthaltszeit von 13 Minuten zur Minute 7 weiter in
Richtung Brandenburg Hbf.

Der Vorteil dieser Variante besteht in den sehr guten Anschliissen in Rathenow zwischen der Linie
RB51 von/nach Rathenow Nord sowie von/nach Brandenburg Hbf und der Linie RE4 von/nach Wus-
termark/Berlin sowie von/nach Stendal. Durch die Aufenthaltszeit der Linie RB51 von 14 Minuten im
Bahnhof Rathenow in Richtung Rathenow Nord sowie deren Aufenthaltszeit von 13 Minuten im
Bahnhof Rathenow in Fahrtrichtung Brandenburg Hbf ist die Durchbindung fiir die Fahrgaste zwi-
schen Rathenow Nord und den Stationen entlang der Linie RB51 hingegen weniger attraktiv. Weitere
Nachteile ergeben sich durch den zusatzlich benétigten Bahnsteig im Bahnhof Rathenow fiir die dor-
tige Zugkreuzung der Linie RB51 sowie durch das im Rahmen dieses Betriebskonzeptes erforderliche
zusatzliche Fahrzeug auf der Linie RB51.

In der HVZ wird die Linie RB51 nach den Planungen im fortgeschriebenen 3. Gutachterentwurf fir
den Deutschlandtakt zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf auf einen Halbstundentakt verstarkt.
Eine Durchbindung dieser Verstarkerfahrten bis Rathenow Nord ist allerdings nicht vorgesehen, da
dies Uber die im LNVP 2023-2027 des Landes Brandenburg vorgegebenen einheitlichen Bedienstan-
dards im SPNV fir die Kategorie des Grundangebots hinausgehen wiirde.

Zu berlcksichtigen ist, dass im fortgeschriebenen 3. Gutachterentwurf fiir den Deutschlandtakt be-
reits ein zusatzlicher Haltepunkt Heidefeld auf der Linie RB51 unterstellt ist.
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Abbildung 25: Bildfahrplan Betriebskonzept-Variante 1 Rathenow — Rathenow Nord

In Abbildung 25 ist der Bildfahrplan von Betriebskonzept-Variante 1 dargestellt. Das nachfolgend in Abbildung 26 dargestellte Fahrschaubild zeigt, dass die
Streckengeschwindigkeit von 80 km/h nahezu auf dem gesamten Streckenabschnitt zwischen Rathenow und Rathenow Nord ausgefahren werden kann. Le-
diglich zwischen den Haltepunkten Rathenow Lindenweg und Rathenow Nord ist der Haltestellenabstand zu kurz, als dass unter der Beriicksichtigung einer
Mindestbeharrungszeit von 30 Sekunden die Bahn auf die vollen 80 km/h der Streckengeschwindigkeit beschleunigen kann.
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Tiz. X MusterBEMU246-0; 160 km/h; Last=0 t; Ldnge=36 m;
Brh=160 %; Brs=R; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 %
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Abbildung 26: Fahrschaubild Rathenow — Rathenow Nord
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yATT:] RB

Fahrtnr. 61009

RE4 Stendal Hbf an | 458 | 558 | 658 758 | 858 | 958 | 10:58 | 11:58 | 12:58 | 13:58 | 14:58 | 15:58 | 1658 | 17:58 | 18:58 | 19:58 | 20:58 | 21:58
RE4 Berlin Hbf an | so1 6:01 7:01 8:01 9:01 10:07 | 11:01 | 12:01 | 13:01 | 14:01 | 1501 | 16:01 | 17:01 | 18071 | 19:01 | 20:01 | 21:.01 | 22:01
RB51 Brandenburg Hbf ab | 408 | 508 | 608 708 | 808 | 9:.08 | 10:08 | 11:08 | 12:08 | 13:08 | 14.08 | 1508 | 16:08 | 17:08 | 18:08 | 19:08 | 20:08 | 21.08
RB51 Rathenow an 4:52 552 | 652 752 | 852 | 952 | 1052 | 11:52 | 12:52 | 13:52 | 1452 | 1552 | 16:52 | 1752 | 1852 | 19:52 | 20:52 | 2152
Rathenow ab | 506 6:06 7:06 8:06 9:06 | 10:06 | 11:06 | 12:06 | 13:06 | 14:06 | 15:06 | 16:06 | 17:06 | 18:06 | 19:06 | 20:06 | 21:06 | 22:06
Rathenow Lindenweg 5:09 6:09 7:09 8:09 9:09 | 10:09 | 11:09 | 12:09 | 13:09 | 14:09 | 1509 | 16:09 | 17:09 | 18:09 [ 19:09 | 20:09 | 21:09 | 22:09
Rathenow Nord an 5:11 6:11 7:11 8:11 911 10:11 11:11 12:11 13:11 14:11 15:11 16:11 17:11 18:11 19:11 20:11 21:11 22:11

Tabelle 14: Tabellenfahrplan Linie RB51 Rathenow — Rathenow Nord fiir Betriebskonzept-Variante 1
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yATT:] RBE RB  RB | RB  RB

Fahrtnr. 61004 61006 | 61008 | 61010 | 61012

Linie
Rathenow Nord ab | 449 | 549 | 649 | 749 | 849 | 949 | 1049 | 11:49 | 12149 | 1349 | 1449 | 1549 | 16:49 | 17:49 | 1849 | 19:49 | 20:49 | 21:49
Rathenow Lindenweg 4:51 5:51 6:51 7:51 8:51 9:51 10:51 11:51 12:51 | 13:51 | 14:51 15:51 16:51 17:51 18:51 19:51 | 20:51 | 21:51
Rathenow an | 454 | 554 | 654 | 754 | 854 | 954 | 10:54 | 11:54 | 12:54 | 1354 | 14:54 | 1554 | 16:54 | 17:54 | 18:54 | 19:54 | 20:54 | 21:54
RB571 Rathenow ab | 507 | 607 | 707 | 807 | 907 | 1007 | 11:07 | 1207 | 13:07 | 1407 | 1507 | 16:07 | 17:07 | 1807 | 19:07 | 20.07 | 21:07 | 22:07
RB51 Brandenburg Hbf an | 551 | &51 | 751 | &57 | 957 | 1057 | 1151 | 1251 | 1357 | 1457 | 15571 | 1651 | 1751 | 1851 | 19:57 | 20:57 | 2151 | 2251
RE4 Berlin Hbf ab | 459 | 559 | 659 | 759 | 859 | 959 | 10:59 | 11:59 | 12:59 | 13:59 | 14:59 | 1559 | 16:59 | 17:59 | 1859 | 19:59 | 20:59 | 21:59
RE4 Stendal Hbf ab | 502 | 602 | 702 | &02 | 902 | 10:02 | 11:02 | 12:02 | 13:02 | 1402 | 1502 | 16:02 | 17:02 | 1802 | 19:02 | 20:02 | 21:02 | 22:02

Tabelle 15: Tabellenfahrplan Linie RB51 Rathenow Nord — Rathenow fiir Betriebskonzept-Variante 1

Die Tabellenfahrpléne (Tabelle 14 und Tabelle 15) geben einen Uberblick dazu, wie sich das Fahrtenangebot bei Variante 1 (iber den Tag verteilt. Neben der
Linie RB51 auf dem Linienabschnitt zwischen Rathenow und Rathenow Nord sind hier auch die Abfahrts- bzw. Ankunftszeiten der Linie RB51 in Brandenburg Hbf
sowie die Anschlussbeziehungen zur Linie RE4 dargestellt.
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4.2.2 Variante 2: Konzeptentwurf D-Takt ohne Standzeit in

Rathenow
57 Rathenow Nord
2
52
7
2 1
RE4 Stendal 58 59 RE4 Wustermark/Berlin
37
Fernverkehr 22 N 51 BB nach Wustermark/Berlin
52 | 22 Rathenow
Regionalexpress 7 371
halt nicht Gberall RB51 46 |16
14 441
Regionalbahn
h&lt Uberall | | |
44 14 Mdégelin Hp
stiindlich 16 46|
31 I
______ zweistiindlich 29 59
55 Ankunft I
1 Abfahrt 29 |59 Pritzerbe
31 1 I
[]__ Anzahl zwischenhalte 16 46
44 14
59 zur geraden Stunde |
59 zur ungeraden Stunde 14 1 44 Brandenburg Altstadt
46 16|
RB51 8 | 38
51 21]
50 49
RE1 Magdeburg 11 12 RE1 Potsdam/Berlin (Stammtakt)
25 24
RE1 Wusterwitz 36 37 RE1 Potsdam/Berlin (Zwischentakt)
42
T ————
19 RE1 Potsdam/Berlin (Verstérker)
7
43
—B ————————
52

Brandenburg Hbf

Abbildung 27: Betriebskonzept-Variante 2 Rathenow — Rathenow Nord*

Variante 2 basiert ebenso wie Variante 1 fiir den Knoten Rathenow auf dem fortgeschriebenen 3. Gut-
achterentwurf fir den Deutschlandtakt. Der Unterschied zu Variante 1 besteht darin, dass auf die
Standzeit und die Kreuzung der Linie RB51 im Bahnhof Rathenow verzichtet wird. Die Linie RB51 trifft
von Brandenburg Hbf kommend wie bei Variante 1 zur Minute 52 in Rathenow ein. Von dort verkehrt
sie ebenfalls zur Minute 52 direkt weiter in Richtung Rathenow Nord, wo sie zur Minute 57 eintrifft.
Nach einer Wendezeit von finf Minuten verkehrt sie von dort zur Minute 2 zuriick in Richtung Bahn-
hof Rathenow, wo sie zur Minute 7 eintrifft und von dort ebenfalls zur Minute 7 weiter in Richtung

Brandenburg Hbf verkehrt.

19 Bei im Status Quo vorhandenen Linien werden die aktuellen Liniennummern angegeben. Bei heute nichtexis-
tierenden Linien wird der Arbeitstitel aus dem Gutachterentwurf des Deutschlandtakts verwendet.

Karlsruhe GmbH
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Die Vorteile dieser Variante bestehen vor allem darin, dass im Gegensatz zum Betriebskonzept aus
Variante 1 kein zusatzliches Fahrzeug auf der Linie RB51 bendtigt wird, keine zusatzliche Bahnsteig-
kante im Bahnhof Rathenow erforderlich ist und die Fahrt mit der Linie RB51 flir potenzielle Fahrgaste
zwischen Rathenow Nord und den siidlich des Bahnhof Rathenow liegenden Stationen aufgrund der
entfallenden Aufenthaltszeit im Bahnhof Rathenow attraktiver wird. AuBerdem bleiben die guten An-
schlussbeziehungen zwischen der Linie RB51 von/nach Brandenburg Hbf und der Linie RE4 von/nach
Woustermark/Berlin und von/nach Stendal Hbf bestehen.

Der groBBe Nachteil dieser Variante besteht in den schlechten Anschliissen im Bahnhof Rathenow
zwischen der Linie RE4 und der Linie RB51 von/nach Rathenow Nord. Hier bestehen Umsteigezeiten
von fast einer Stunde. Etwas relativiert wird dieser Nachteil durch die komfortablen Anschliisse zwi-
schen der Linie RB51 von/nach Rathenow Nord und der Linie mit dem Arbeitstitel N 51 BB von/nach
Berlin im Bahnhof Rathenow. Die Umsteigezeiten betragen hier jeweils 15 Minuten.

In der HVZ wird die Linie RB51 nach den Planungen im fortgeschriebenen 3. Gutachterentwurf fir
den Deutschlandtakt zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf auf einen Halbstundentakt verstarkt.
Eine Durchbindung dieser Verstarkerfahrten bis Rathenow Nord ist allerdings nicht vorgesehen, da
dies Uber die im LNVP 2023-2027 des Landes Brandenburg vorgegebenen einheitlichen Bedienstan-
dards im SPNV fir die Kategorie des Grundangebots hinausgehen wiirde.

Zu berlcksichtigen ist, dass im fortgeschriebenen 3. Gutachterentwurf fiir den Deutschlandtakt be-
reits ein zusatzlicher Haltepunkt Heidefeld auf der Linie RB51 unterstellt ist.
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Abbildung 28: Bildfahrplan Betriebskonzept-Variante 2 Rathenow — Rathenow Nord

In Abbildung 28 ist der Bildfahrplan flr Betriebskonzept-Variante 2 dargestellt. Da sich zwischen den einzelnen Varianten keine Unterschiede in Bezug auf das
Fahrschaubild aus Variante 1 ergeben, wird an dieser Stelle fiir das Fahrschaubild der Betriebskonzept-Variante 2 auf Abbildung 26 verwiesen.
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yATT:] RB

Fahrtnr. 61005 61007

RE4 Stendal Hbf an 458 | 558 | 658 | 758 | 858 | 958 | 1058 | 11:58 | 12:58 | 13:58 | 14:58 | 15:58 | 16:58 | 17:58 | 1858 | 19:58 | 20:58
N 517 BB Berlin Hbf an | 437 | 537 | 637 7:37 | 837 | 937 | 1037 | 11:37 | 12:37 | 13:37 | 1437 | 1537 | 16:37 | 17:37 | 1837 | 19:37 | 20:37 | 21:37
RB51 Brandenburg Hbf ab | 408 | 508 | 608 | 708 | 808 | 9:08 | 10.08 | 11:.08 | 12:08 | 13:08 | 14:08 | 1508 | 16:08 | 17:08 | 1808 | 19.08 | 20:08 | 21:08
RB51 Rathenow an | 452 | 552 | 652 | 752 | 852 | 952 | 1052 | 11:52 | 1252 | 1352 | 14:52 | 1552 | 16:52 | 17:52 | 1852 | 19:52 | 20:52 | 21:52
Rathenow ab | 452 | 552 | 652 | 752 | 852 | 952 | 10:52 | 11:52 | 12:52 | 13:52 | 14:52 | 1552 | 16:52 | 17:52 | 18:52 | 19:52 | 20:52 | 21:52
Rathenow Lindenweg 455 | 555 | 655 | 7:55 | 855 | 955 | 10:55 | 11:55 | 12:55 | 13:55 | 14:55 | 15:55 | 16:55 | 17:55 | 18:55 | 19:55 | 20:55 | 21:55
Rathenow Nord an | 457 | 557 | 657 | 7:57 | 857 | 957 | 10:57 | 11:57 | 12:57 | 13:57 | 14:57 | 1557 | 16:57 | 17:57 | 1857 | 19:57 | 20:57 | 21:57

Tabelle 16: Tabellenfahrplan Linie RB51 Rathenow — Rathenow Nord fiir Betriebskonzept-Variante 2
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Zug RB RB | RB | RB | RB | RB

Fahrtnr. 61004 61006 | 61008 | 61010 | 61012 | 61014

Linie
Rathenow Nord ab | 402 | 502 | 602 | 7:02 | &02 | 902 | 10:02 | 11:02 | 1202 | 13:02 | 14:02 | 15:02 | 16:02 | 17:02 | 1802 | 19:02 | 20:02 | 21:02
Rathenow Lindenweg 4:04 5:04 6:04 7:04 8:04 9:04 10:04 | 11:04 | 12:04 | 13:04 | 14:.04 | 15:04 | 16:04 | 17:04 | 18:04 | 19:04 | 20:04 | 21:04
Rathenow an | 407 | 507 | 607 | 707 | 807 | 907 | 10:07 | 11:07 | 12:07 | 13:07 | 1407 | 15:07 | 16:07 | 17:07 | 18:07 | 19:07 | 20:07 | 21:07
RB517 Rathenow ab | 407 | 507 | €07 | 707 | 807 | 9:07 | 10:07 | 11:07 | 1207 | 1307 | 14:07 | 1507 | 16:07 | 17.07 | 1807 | 19:07 | 20:07 | 21:07
RB51 Brandenburg Hbf an | 451 | 551 | 751 | &57 | 957 | 1057 | 1151 | 1251 | 1357 | 1457 | 15571 | 1651 | 1751 | 1851 | 19:57 | 20:57 | 2151 | 2251
N 517 BB Berlin Hbf ab | 422 | 522 | 622 | 722 | 822 | 922 | 1022 | 11:22 | 1222 | 1322 | 1422 | 1522 | 1622 | 1722 | 1822 | 1922 | 2022 | 21:22
RE4 Stendal Hbf ab | 502 | 602 | 702 | &02 | 902 | 10:02 | 11:02 | 12:02 | 13:02 | 1402 | 1502 | 16:02 | 17:02 | 1802 | 19:02 | 20:02 | 21:02 | 22:02

Tabelle 17: Tabellenfahrplan Linie RB51 Rathenow Nord — Rathenow fiir Betriebskonzept-Variante 2

Die Tabellenfahrpléne (Tabelle 16 und Tabelle 17) geben einen Uberblick dazu, wie sich das Fahrtenangebot bei Variante 2 (iber den Tag verteilt. Neben der
Linie RB51 auf dem Linienabschnitt zwischen Rathenow und Rathenow Nord sind hier auch die Abfahrts- bzw. Ankunftszeiten der Linie RB51 in Brandenburg Hbf
sowie die Anschlussbeziehungen zur Linie RE4 von/nach Stendal sowie zur Linie N 51 BB von/nach Berlin Hbf dargestellt.
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4.2.3 Variante 3: Konzeptentwurf D-Takt gedreht mit richtungsbe-
zogenem Anschluss nach Berlin

44 Rathenow Nord
49
39
54
2 1
RE4 Stendal 58 59
37
Fernverkehr 22
39 | 9 Rathenow
Regionalexpress 54 24|
hélt nicht Gberall RB51 33 |3
il 311
Regionalbahn
hélt uberall |
31 1 Mdgelin Hp
stundlich 3 a3l
18 las
______ zweistindlich 16 45
59 Ankunt E I
1 Abfahrt 16 46 Pritzerbe
18 48 :
- Anzahl Zwischenhalte 3 |33
31 1
59 zur geraden Stunde |
59 zur ungeraden Stunde 1 | 31 Brandenburg Altstadt
33 3
RB51 55 | 25
38 8 |
50 49
RE1 Magdeburg 11 12
25 24
RE1 Wusterwitz 36 37
42
19
17
43
—a ————————
52

Brandenburg Hbf

RE4 Wustermark/Berlin

N 51 BB nach Wustermark/Berlin

RE1 Potsdam/Berlin (Stammtakt)
RE1 Potsdam/Berlin (Zwischentakt)

RE1 Potsdam/Berlin (Verstarker)

Abbildung 29: Betriebskonzept-Variante 3 morgens Rathenow — Rathenow Nord?®

20 Bei im Status Quo vorhandenen Linien werden die aktuellen Liniennummern angegeben. Bei heute nichtexis-
tierenden Linien wird der Arbeitstitel aus dem Gutachterentwurf des Deutschlandtakts verwendet.

Transpert
Technologie -
Consult
Karlsruhe GmbH

© 2026 TTK GMBH

SEITE66 /110




ENTWICKLUNG EINES ZUKUNFTSFAHIGEN BETRIEBSKONZEPTS

14 Rathenow Nord
19
9
24
2 1
RE4 Stendal 58 59 RE4 Wustermark/Berlin
37
Fernverkehr 22 N 51 BB nach Wustermark/Berlin
9 | 39 Rathenow
— 2 iONAlEXpress 24 54|
hélt nicht Gberall RB51 3 | 33
31 1|
Regicnalbahn
hél Uberall |
1 31 Mogelin Hp
stindlich 33 3l
48 |18
______ 2welstiindlich 45 16|
59 Ankuntt I
1 Abfahrt 46 I 16 Pritzerbe
48 18 I
- Anzahl Zwischenhalte 33 |3
1 31
59 zur geraden Stunde | |
59 zur ungeraden Stunde 31 | 1 Brandenburg Altstadt
3 33
RB5 25 | 55
8 38 |
50 49
RE1 Magdeburg 11 12 RE1 Potsdam/Berlin (Stammtakt)
25 24
RE1 Wusterwitz 36 37 RE1 Potsdam/Berlin (Zwischentakt)
42
19 RE1 Potsdam/Berlin (Verstérker)
17
43
—8 ————————
52
Brandenburg Hbf

Abbildung 30: Betriebskonzept-Variante 3 abends

Variante 3 basiert fiir den Knoten Rathenow ebenso wie die Varianten 1 und 2 auf dem fortgeschrie-
benen 3. Gutachterentwurf fur den Deutschlandtakt. Eine Besonderheit von Variante 3 ist, dass in
ihrem Betriebskonzept zwischen morgens und abends unterschieden wird. Das Betriebskonzept ist
dabei fur den zu reaktivierenden Streckenabschnitt zwischen Rathenow und Rathenow Nord mor-
gens auf den Anschluss an die Linie RE4 in Richtung Berlin ausgerichtet, wéhrend nachmittags der
Anschluss von der Linie RE4 aus Berlin in Richtung Rathenow Nord im Vordergrund steht. Es handelt
sich somit um eine Betriebskonzeptvariante, bei der die Ankunfts- und Abfahrtszeiten auf der Linie
RB51 abends gegeniliber morgens um eine halbe Stunde gedreht sind.

Morgens trifft die von Brandenburg Hbf kommende Linie RB51 zur Minute 39 in Rathenow ein. Von
dort verkehrt sie ebenfalls zur Minute 39 direkt weiter in Richtung Rathenow Nord, wo sie zur Mi-
nute 44 eintrifft. Nach einer Wendezeit von finf Minuten verkehrt sie von dort zur Minute 49 zurlick
in Richtung Bahnhof Rathenow, wo sie zur Minute 54 eintrifft und von dort ebenfalls zur Minute 54
weiter in Richtung Brandenburg Hbf verkehrt.

In den Morgenstunden besteht somit von Rathenow Nord kommend mit einer Umsteigezeit von finf
Minuten ein perfekter Anschluss an die Linie RE4 in Richtung Berlin. Die Entscheidung, den Anschluss
von Rathenow Nord kommend in Rathenow in den Morgenstunden auf Berlin auszurichten, resultiert
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aus den vorhandenen Pendlerverflechtungen zwischen Rathenow und Berlin. Hierbei sind die von
Rathenow zur Arbeit nach Berlin pendelnden Personen klar dominierend. Der Anschluss von der Linie
RE4 aus Berlin kommend in Rathenow auf die Linie RB51 in Richtung Rathenow Nord ist mit einer
Umsteigezeit von 38 Minuten deutlich weniger attraktiv. Zur Minute 37 kommt zwar die Linie N 51
BB aus Berlin in Rathenow an, allerdings sind die Umsteigewege im Bahnhof Rathenow zu lang, um
hier einen Anschluss zur zwei Minuten spater in Richtung Rathenow Nord abfahrenden RB51 zu er-
moglichen. Auf die Linie RE4 in Richtung Stendal besteht von Rathenow Nord mit der Linie RB51
kommend in Rathenow in den Morgenstunden ein guter Anschluss mit einer Umsteigezeit von acht
Minuten. In der Gegenrichtung ist der Anschluss von der Linie RE4 aus Stendal kommend in Rathenow
auf die Linie RB51 in Richtung Rathenow Nord mit einer Umsteigezeit von 41 Minuten wenig attraktiv.

In den Abendstunden besteht mit der Linie RE4 von Berlin kommend in Rathenow mit einer Umstei-
gezeit von acht Minuten auf die Linie RB51 in Richtung Rathenow Nord ein sehr guter Anschluss. Der
Anschluss von der zur Minute 58 in Rathenow ankommenden Linie RE4 aus Stendal auf die Linie RB51
in Richtung Rathenow Nord ist mit einer Umsteigezeit von 11 Minuten gut. Unattraktiv sind in den
Abendstunden bei Variante 3 des Betriebskonzepts hingegen fiir die Anschlisse von der Linie RB51
aus Rathenow Nord kommend in Rathenow auf die Linie RE4. In Richtung Berlin betrégt die Umstei-
gezeit hier 35 Minuten, wahrend die Umsteigezeit in Richtung Stendal sogar 38 Minuten aufweist.

In der HVZ wird die Linie RB51 nach den Planungen im fortgeschriebenen 3. Gutachterentwurf fir
den Deutschlandtakt zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf auf einen Halbstundentakt verstarkt.
Eine Durchbindung dieser Verstarkerfahrten bis Rathenow Nord ist allerdings nicht vorgesehen, da
dies Uber die im LNVP 2023-2027 des Landes Brandenburg vorgegebenen einheitlichen Bedienstan-
dards im SPNV fir die Kategorie des Grundangebots hinausgehen wiirde.

Zu berticksichtigen ist, dass im fortgeschriebenen 3. Gutachterentwurf fir den Deutschlandtakt be-
reits ein zusatzlicher Haltepunkt Heidefeld auf der Linie RB51 unterstellt ist.
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Abbildung 31: Bildfahrplan Betriebskonzept-Variante 3 (morgens) Rathenow — Rathenow Nord
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Abbildung 32: Bildfahrplan Betriebskonzept-Variante 3 (abends) Rathenow — Rathenow Nord

In Abbildung 31 ist das Betriebskonzept fiir den Morgen und in Abbildung 32 das Betriebskonzept fiir den Abend flr Betriebskonzept-Variante 3 dargestellt.
Da sich zwischen den einzelnen Varianten keine Unterschiede in Bezug auf das Fahrschaubild aus Variante 1 ergeben, wird an dieser Stelle auf Abbildung 26

verwiesen.
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yATT:] RB RB RB | RB

Fahrtnr. 61003 61005 61007 | 61009

RE4 Stendal an 458 | 558 | 658 758 | 858 | 958 | 1058 | 11:58 | 12:58 | 13:58 | 14:58 | 1558 | 16:58 | 17:58 | 18:58 | 19:58 | 20:58
RE4 Berlin Hbf an 5:01 6:01 7:01 8:01 9:01 10:01 | 11:01 | 12:01 | 1337 | 14:37 | 1537 | 16:37 | 1737 | 1837 | 1937 | 20:37 | 21:37
RB51 Brandenburg Hbf ab | 355 | 455 | 555 6:55 755 | 855 | 955 | 1055 | 71:55 | 13:225 | 14:25 | 1525 | 1625 | 17:25 | 1825 | 19:25 | 20:25 | 27:25
RB51 Rathenow an | 439 | 539 | 639 739 | 839 | 939 | 1039 | 11:39 | 12:39 | 14:09 | 1509 | 16:09 | 17:09 | 18:09 | 19:09 | 20:09 | 27:09 | 22:09
Rathenow ab | 439 5:39 6:39 739 | 839 | 939 | 10:39 | 11:39 | 12339 | 14:09 | 1509 | 16:09 | 17:09 | 18:09 | 19:09 | 20:09 | 21:09 | 22:09
Rathenow Lindenweg 4:42 5:42 6:42 742 | 842 | 942 | 10:42 | 11:42 | 1242 | 1412 | 1512 | 1612 | 1712 | 1812 | 1912 | 20012 | 2112 | 22:12
Rathenow Nord an | 444 5:44 | 644 | 744 | 844 | 944 | 1044 | 11:44 | 12:44 | 1474 | 1514 | 1614 | 17:14 | 1814 | 19:14 | 20:14 | 21:14 | 22:14

Tabelle 18: Tabellenfahrplan Linie RB51 Rathenow — Rathenow Nord flir Betriebskonzept-Variante 3
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Zug RB RB RB RB RB RB
Fahrtnr. 61004 61006 61008 61010 61012 61014
Linie
Rathenow Nord ab | 449 5:49 6:49 749 | 849 | 949 | 1049 | 11:49 | 13:19 | 1419 | 1519 | 1619 | 17:19 | 1819 | 19:19 | 20:19 | 21:19 | 22:19
Rathenow Lindenweg 4:51 5:51 6:51 7:51 8:51 9:51 | 10:51 | 11:51 | 13:221 | 14221 | 1521 | 1621 | 17:21 | 1821 | 19:21 | 20221 | 21:221 | 22:21
Rathenow an | 454 5:54 | 654 | 7:54 | 854 | 9:54 | 10:54 | 11:54 | 13:24 | 1424 | 1524 | 16:24 | 17:224 | 1824 | 19:224 | 20:24 | 21:224 | 22:24
RB51 Rathenow ab 4:54 5:54 6:54 7:54 8:54 9:54 | 1054 | 11:54 | 13224 | 14:24 | 1524 | 1624 | 1724 | 1824 | 1924 | 20:24 | 21:24 | 22:24
RB51 Brandenburg Hbf an | 538 | 638 738 | 838 | 938 | 1038 | 11:38 | 12:38 | 14:08 | 1508 | 16:08 | 17:08 | 18:08 | 19:08 | 20:.08 | 21:08 | 22:08 | 23:08
RE4 Berlin Hbf ab | 459 | 559 | 659 759 | 859 | 959 | 1059 | 11:59 | 13:59 | 14:59 | 1559 | 16:59 | 17:59 | 1859 | 19:59 | 20:59 | 271:59 | 22:59
RE4 Stendal ab | 502 | 602 7:02 | 802 | 9:02 | 10:02 | 17:.02 | 12:02 | 14:02 | 1502 | 16:02 | 17:02 | 18:02 | 19:02 | 20:02 | 27:02 | 22:02 | 23:02

Tabelle 19: Tabellenfahrplan Linie RB51 Rathenow Nord — Rathenow fiir Betriebskonzept-Variante 3

Die Tabellenfahrpléne (Tabelle 18 und Tabelle 19) geben einen Uberblick dazu, wie sich das Fahrtenangebot bei Variante 3 (iber den Tag verteilt. Neben der
Linie RB51 auf dem Linienabschnitt zwischen Rathenow und Rathenow Nord sind hier auch die Abfahrts- bzw. Ankunftszeiten der Linie RB51 in Brandenburg Hbf
sowie die Anschlussbeziehungen zur Linie RE4 dargestellt.
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4.3 Korrespondierende Anderungen am regionalen Busange-
bot

Hintergrund

Einen entscheidenden Einfluss auf den Erfolg der Reaktivierung einer Bahnstrecke hat neben dem
Nachfragepotenzial vor allem die Verkniipfung mit dem kommunalen OPNV. Das Busangebot ist auf
die Reaktivierungsstrecke auszurichten, um eine méglichst umfassende Potenzialausschopfung zu
gewdhrleisten. Als Zubringer zur Bahn nimmt der Busverkehr dabei eine wichtige Rolle ein, da sich
die Stationen oftmals auBerhalb attraktiver Gehdistanzen befinden. Um attraktive Verbindungen fir
den Umstieg vom MIV zu einer durchgéngigen Reisekette im OPNV zu gewéhrleisten ist ein inte-
griertes Konzept von entscheidender Bedeutung. Daher sollen Bus und Bahn verkehrlich sinnvoll ver-
knupft werden und nicht im Wettbewerb stehen. Von besonderer Relevanz ist die Zubringerfunktion
des Busverkehrs dabei fir all jene, fir welche das Zuriicklegen des Weges von ihrem Wohnort zur
nachstgelegenen Bahnstation zu FuB oder mit dem Fahrrad, beispielsweise aus gesundheitlichen
oder Altersgriinden, keine Option darstellt. AuBerdem setzen durchgangige und attraktive Verbin-
dungen im OPNV grundsétzlich einen Anreiz fiir einen Umstieg vom MIV zum OPNV.

Gleichzeitig ist es erforderlich, Parallelverkehre von Bus und Bahn soweit moglich zu vermeiden, um
eine Konkurrenz zwischen dem Bus- und Bahnverkehr auszuschlieBen und auBerdem unnétig hohe
Betriebskosten zu vermeiden.

Bestandsanalyse

Der zu reaktivierende Streckenabschnitt zwischen Rathenow und Rathenow Nord verlduft am &stli-
chen Siedlungsrand der Mittelstadt Rathenow. Die Innenstadt wird mittels eines Gleisbogens dabei
weitrdumig umfahren.

Das heutige Busliniennetz besteht aus Buslinien mit uneinheitlichen Linienwegen und uneinheitlichen
Taktzeiten. Eine Analyse der im Untersuchungsraum vorhandenen Buslinien zeigt, dass diese eine
wichtige Bedeutung fur den Schulverkehr haben. An Ferientagen ist das Angebot gegeniiber Schul-
tagen bei einigen Linien deutlich eingeschrankt.

Die Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord verlauft durch das Stadtgebiet der Stadt Rathenow,
welche die Kreisstadt des Landkreises Havelland ist. Die Stadt Rathenow nimmt innerhalb des Land-
kreises Havelland als Mittelzentrum und Sitz der Kreisverwaltung eine wichtige Stellung ein. Der
Landkreis Havelland geht von einem Bevdlkerungswachstum sowie von einer Steigerung der Schii-
lerzahlen im Landkreis aus. Davon ausgehend wird auch mit einer Steigerung der Nachfrage im OPNV
gerechnet. Im Nahverkehrsplan des Landkreises Havelland 2025 bis 2030 werden keine konkreten
Rahmenvorgaben hinsichtlich relevanter Buslinien im Untersuchungsraum gemacht. Es werden aller-
dings u. a. folgende Leitlinien fiir den OPNV im Landkreis definiert:

e Das Angebot ist als ganzheitliches, integriertes System aus Bahn-, Bus- und Bedarfsverkehren
sowie unter Berlicksichtigung des Radverkehrs zu entwickeln.

e Der SPNV nimmt eine Ruckgratfunktion bei der Erfillung der wesentlichen Verkehrsverbin-
dungen ein.

Im Nahverkehrsplan des Landkreises Havelland ist festgehalten, dass sich dieser fiir eine Reaktivie-
rung der Bahnstrecke Rathenow - Rathenow Nord fiir den SPNV einsetzt. Die Anzahl der von
Rathenow nach Berlin pendelnden erwerbstatigen Personen wird in diesem fiir das Jahr 2023 mit 570
angegeben.
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Hinsichtlich der quantitativen Bedienungsstandards im OPNV werden im Nahverkehrsplan des Land-
kreises Havelland die OPNV-Netzebenen Hauptnetz, Regionalnetz und Stadtbus unterschieden, wie
in Tabelle 20 dargestellt.

Kategorisierung

Netzeb R
etzebene der Relation

Verbindungskriterium Verkehrstrager

MZ-MZ und MZ-OZ Orte

Hauptnetz Takt 60 ab 10.000 Einwohner - Mz | > & BUS
(Verbindungs-
funktion) Takt 120 I(\)/Irzte ab 1500 Einwohner - | .\ o o

Regionalnetz . .
(ErschlieBungs- - FIac.henerschheBung und Bus & RufBus

. Schilerverkehr
funktion)

Stadtbus MZ, Falkensee - Bus

Tabelle 20: OPNV-Netzebenen im Landkreis Havelland (Quelle: Nahverkehrsplan Landkreis Havelland 2025-
2030)

Die Relation Rathenow — Rathenow Nord ist demnach der Netzebene Stadtbus zuzuschreiben, da der
gesamte Streckenabschnitt auf dem Stadtgebiet des Mittelzentrums Rathenow verlauft. Da es sich
um eine kleinrdumige, innerstadtische Verbindung handelt, wird im Nahverkehrsplan fir entspre-
chende Relationen ausschlieBlich der Bus als Verkehrstrdger genannt. Diese kleinrdumige Betrach-
tung wird der Bedeutung des zu reaktivierenden Streckenabschnitts allerdings nur bedingt gerecht,
da Einwohnende im Einzugsbereich des fir eine Reaktivierung betrachteten Streckenabschnitts einen
direkten Anschluss an das SPNV-Netz erhalten wiirden. Betrachtet man nur den Binnenverkehr in-
nerhalb der Stadt Rathenow, sieht der Nahverkehrsplan lediglich den Bus als relevanten Verkehrstra-
ger vor. Der Haltestelleneinzugsbereich fir die Analyse der ErschlieBung betragt dabei 400 m fiir die
Bushaltestellen in Rathenow.
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Hauptnetz Hauptnetz

Regional-

Merkmal Takt 60 Takt 120 Stadtbus
Linienwe direkt und direkt und i i
9 konstant konstant
Mo.-Fr. | 6 — 20 Uhr 6 — 20 Uhr 6 — 18 Uhr 5-22 Uhr
Betriebszeitraum Sa. 8 — 18 Uhr 8 — 18 Uhr - 9 - 22 Uhr
So./F. | 9-18 Uhr 9 - 18 Uhr - 9 - 22 Uhr
Mo.-Er HVZ: 60 HVZ: 120 i HVZ: 30/60
1 Nvz: 120 MVZ: 120 NVZ: 60
Takt [Minuten] sa. | 120 120 . 120
So./F. | 120 - - 120
Mo.-Fr. | 10 6 j'ghe Tabelle | 1539
Fahrtenhaufigkeit
[I.\nzahl jeTag & Sa. 6 4 ) 715
Richtung]
So/F. |4 - - 7-15
Pro Werktag bis zu drei in Li-
Zulassige nienweg und/oder Takt ab- i i
Abweichungen weichende Fahrten aufgrund
Schilerverkehr

Tabelle 21: Bedienstandards fiir den OPNV in Aufgabentrégerschaft des Landkreises Havelland (Quelle: Nahver-
kehrsplan Landkreis Havelland 2025-2030)

In Rathenow gibt es mit der Buslinie 674 eine Stadtbuslinie, welche in eine noérdliche Linie 674-N
(Rathenow Bahnhof — Rathenow Falkenweg) und eine sudliche Linie 674-S (Rathenow Bahn-
hof/Bruno-H. Burgel-Schule — Rathenow Stadtgut) aufgeteilt ist. Beide Linienstrange der Stadtbusli-
nie 674 weisen etwa einen Stundentakt auf und bilden die BasiserschlieBung fiir einen groBen Teil
des stadtischen Siedlungsgebietes. Erganzt wird das stadtische Busangebot der Stadt Rathenow
durch insgesamt 12 weitere Regional- und Stadtbuslinien, welche alle zumindest mit einzelnen Fahr-
ten Uber den Bahnhof Rathenow verkehren und diesen damit zum zentralen Verkniipfungspunkt ma-
chen. Der Rathenower Bahnhof wird im Nahverkehrsplan 2025 bis 2030 des Landkreises Havelland
als Haltestelle der hochsten Kategorie A definiert. Als maximale Wartezeit zwischen SPNV- und Bus-
linien werden in diesem 15 Minuten festgelegt.

Auf dem Rathenower Stadtgebiet befinden sich mehrere Schulen, wobei weiterflihrende Schulen
schwerpunktmaBig im &stlichen Stadtgebiet zu finden sind. Zu nennen sind hier u. a. die Gesamt-
schule Bruno H. Biirgel und das Friedrich-Ludwig-Jahn Gymnasium. Auf der Altstadtinsel befindet
sich mit der allgemeinen Forderschule ,J.H. Pestalozzi” eine weitere Schule, fiir welche der kommu-
nale Busverkehr eine wichtige Bedeutung fir die ErschlieBung hat. Alle drei genannten Schulen wer-
den im Bestand zu Unterrichtsbeginn und Unterrichtsende durch mehrere Buslinien angefahren.
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Der Friedrich-Ebert-Ring und die Berliner Strafe bilden die Hauptachsen des kommunalen Busver-
kehrs in Rathenow. Die Verknlipfung der einzelnen Stadtteile erfolgt derzeit ausschlieBlich iber Bus-
verkehre. Der Bahnhof Rathenow bildet die einzige Verknlipfung zum SPNV.
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Vorschldge zur Anpassung

Der bestehende kommunale Busverkehr auf dem Gebiet der Stadt Rathenow nimmt eine wichtige
Funktion fir die ErschlieBung des Stadtgebiets ein. Er stellt die feinrdumige ErschlieBung sicher und
bietet durch die Anbindung des Bahnhof Rathenow einen guten Anschluss an die Uber Rathenow
verkehrenden Linien des SPNV. Ein Parallelverkehr zur Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord ist
im Busverkehr nicht auszumachen. Auch wenn die Buslinie 674-N sowie einzelne Fahrten der Buslinie
673 sowohl Rathenow Nord als auch den Bahnhof Rathenow bedienen, kann hier nicht von einem
klassischen Parallelverkehr gesprochen werden. Ausschlaggebend hierfir ist der durch die Buslinien
bediente stadtische Raum, welcher eine Vielzahl an Zielen zwischen den beiden Stationen aufweist.

Einsparmdglichkeiten beim kommunalen Busverkehr werden aus diesen Griinden im Zuge einer Re-
aktivierung der Strecke Rathenow — Rathenow Nord fiir den SPNV nicht gesehen. Sie waren mit einem
Attraktivitatsverlust fir die Fahrgéaste verbunden und wiirden eine Verschlechterung der raumlichen
ErschlieBung der Stadt Rathenow durch den 6ffentlichen Verkehr beinhalten.

Fir den Binnenverkehr der Stadt Rathenow hat die Reaktivierung des Streckenabschnitts Rathenow
— Rathenow Nord eine untergeordnete Bedeutung. Ein adaquater Ersatz flir bestehende Buslinien
ergibt sich durch die Reaktivierung nicht.

Es wird empfohlen, das Busliniennetz in seiner heutigen Form auch im Falle einer Reaktivierung der
Strecke Rathenow — Rathenow Nord zu erhalten.

4.4 Betriebskostenberechnung

4.4.1 Methodik

Die Betriebskosten werden nach der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen im Offentlichen Personennahverkehr in der Version 2016+ bestimmt.?' Da
sich die so ermittelten Werte auf das Jahr 2016 beziehen, die Betriebskosten jedoch fiir das Bezugs-
jahr 2024 angegeben werden sollen, werden die Betriebskosten fiir das Jahr 2016 auf das Jahr 2024
mittels entsprechender Preisindizes angepasst.

Die Betriebskosten werden fir die drei unter Kapitel 4.2 beschriebenen Betriebskonzeptvarianten er-
mittelt. Fir die Quantifizierung des Angebots werden die einheitlichen Bedienstandards fiir den Ei-
senbahn-Regionalverkehr im VBB sowie das heutige Angebot auf der Linie RB51 berlicksichtigt. Nach
den o.g. Kriterien fir die einheitlichen Bedienstandards im Regionalverkehr ergibt sich das folgende
Angebotsniveau fiir alle drei Planfélle bzw. Betriebskonzeptvarianten:

e Montag-Freitag: 18 Fahrtenpaare
e Samstag: 17 Fahrtenpaare
e Sonntag/Feiertag: 16 Fahrtenpaare

In Bezug auf das Fahrzeugkonzept wird in allen drei Varianten von einem BEMU-Fahrzeug mit einer
Fahrzeugldnge von ca. 45m ausgegangen.

4.4.2 Betriebskosten im Ohnefall

Im Ohnefall wird der bestehende Betrieb der Linie RB51 zwischen Rathenow und Brandenburg Hbf
angenommen. Der Grund hierfir ist, dass die Betriebskonzeptvarianten Unterschiede in Bezug auf

21 Intraplan Consult GmbH/Verkehrswissenschaftliches Insitut Stuttgart GmbH 2022, Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr — Version 2016+, S. 103 ff.
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die Durchbindung dieser SPNV-Linie bis Rathenow Nord aufweisen. Die Betriebskosten der Linie
RB51 werden im Ohnefall ausschlieBlich fiir den Stundentakt berechnet. Die im Deutschlandtakt (in
der Version des fortgeschriebenen 3. Gutachter-Entwurfes) vorgesehene Angebotsverdichtung der
Linie RB51 in der HVZ auf einen Halbstundentakt wird nicht beriicksichtigt, da diese keine Auswir-
kungen auf die Differenz der Betriebskosten zwischen Mit- und Ohnefall hat, da in den Mitféllen auch
in der HVZ nur eine stiindliche Durchbindung der RB51 bis Rathenow Nord unterstellt wird. Weitere
Bus- oder Bahnlinien spielen in Bezug auf die Betriebskosten bei einer Reaktivierung der Strecke
Rathenow — Rathenow Nord keine Rolle.

4.4.3 Betriebskosten der Variante 1

In Variante 1 fiir das Betriebskonzept wird stiindlich die RB51 aus Brandenburg Hbf tiber den Bahnhof
Rathenow bis Rathenow Nord durchgebunden. In Rathenow hat die RB51 dabei eine Aufenthaltszeit
von 14 Minuten in Richtung Rathenow Nord und eine Aufenthaltszeit von 13 Minuten in Richtung
Brandenburg Hbf, um gute Anschliisse mit der Linie RE4 (Stendal/Berlin) gewahrleisten zu kénnen.
Hierdurch entsteht in dieser Variante fiir die Linie RB51 im Mitfall ein Mehrbedarf von einer Ein-
zeltraktion gegenliber dem Ohnefall.

Im Busverkehr werden keine Anpassungen vorgenommen, weshalb dieser bei der Berechnung der
Betriebskosten nicht berticksichtigt wird.

Merkmal Betriebskonzept-Variante 1
Aufwuchs Zugkilometer

(Tkm/Jahr) 42,24
Mehrbedarf Fahrzeugum- 1
laufe (Zugverkehr)

Saldo Fahrzeugkosten

[T€/Jahr] 335,85
Saldo Energiekosten

[T€/Jahr] 21,33
Saldo Personalkosten

[T€/Jahr] 360,35
Summe

[T€/Jahr] e

Tabelle 22: Differenz der Betriebskosten der Variante 1 zwischen Mit- und Ohnefall

4.4.4 Betriebskosten der Variante 2

In Variante 2 fir das Betriebskonzept wird, wie in Variante 1 auch, die RB51 aus Brandenburg Hbf
Uber den Bahnhof Rathenow bis Rathenow Nord durchgebunden. Im Gegensatz zu Variante 1 hat
die RB51 dabei in Rathenow jedoch keine Aufenthaltszeit, was in Bezug auf die Anschlisse zur Linie
RE4 flr Fahrgaste von und nach Rathenow Nord mit den unter 4.2.2 erlduterten negativen Auswir-
kungen verbunden ist. Gegenliber dem Ohnefall entsteht durch die Durchbindung ohne Aufenthalts-
zeit in Rathenow fir die Linie RB51 im Mitfall bei Variante 2 kein zuséatzlicher Fahrzeugbedarf.
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Im Busverkehr werden keine Anpassungen vorgenommen, weshalb dieser bei der Berechnung der
Betriebskosten nicht beriicksichtigt wird.

Merkmal Betriebskonzept-Variante 2
Aufwuchs Zugkilometer

(Tkm/Jahr) 42,24
Mehrbedarf Fahrzeugum- 0
laufe (Zugverkehr)

Saldo Fahrzeugkosten

[T€/Jahr] 32,33
Saldo Energiekosten

[T€/Jahr] 27,33
Saldo Personalkosten 0
[T€/Jahr]

Summe

[T€/Jahr] 59,67

Tabelle 23: Differenz der Betriebskosten der Variante 2 zwischen Mit- und Ohnefall

4.4.5 Betriebskosten der Variante 3

In Variante 3 fur das Betriebskonzept wird, wie in den Varianten 1 und 2 auch, die RB51 aus Branden-
burg Hbf Gber den Bahnhof Rathenow bis Rathenow Nord durchgebunden. Im Gegensatz zu Variante
1 hat die RB51 dabei in Rathenow, wie bei Variante 2, jedoch keine Aufenthaltszeit. Es wird bei Vari-
ante 3 zwischen einem morgendlichen und einem abendlichen Betriebskonzept unterschieden. Ent-
sprechend der Lastrichtung werden auf diese Weise die Anschliisse zur Linie RE4 hergestellt (siehe
4.2.3). Gegeniiber dem Ohnefall entsteht durch die Durchbindung ohne Aufenthaltszeit in Rathenow
fur die Linie RB51 im Mitfall bei Variante 3kein zusétzlicher Fahrzeugbedarf.

Im Busverkehr werden keine Anpassungen vorgenommen, weshalb dieser bei der Berechnung der
Betriebskosten nicht berticksichtigt wird.
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Merkmal Betriebskonzept-Variante 3
Aufwuchs Zugkilometer

(Tkm/Jahr) 42,24
Mehrbedarf Fahrzeugum- 0
laufe (Zugverkehr)

Saldo Fahrzeugkosten

[T€/Jahr] 32,33
Saldo Energiekosten

[T€/Jahr] 217,33
Saldo Personalkosten 0
[T€/Jahr]

Summe

[T€/Jahr] 59,67

Tabelle 24: Differenz der Betriebskosten der Variante 3 zwischen Mit- und Ohnefall

4.4.6 Ubersicht der Betriebskosten

Die nachfolgend dargestellte Differenz der jahrlichen Betriebskosten zwischen Mit- und Ohnefall be-
ziehen sich auf das Jahr 2024.

Merkmal Betriebskonzept- Betriebskonzept- Betriebskonzept-
Variante 1 Variante 2 Variante 3

Aufwuchs Zugkilo-

meter (Tkmy/Jahr) 42,24 42,24 42,24

Mehrbedarf } 1 0 0

Fahrzeugumlaufe

Saldo

Fahrzeugkosten 335,85 32,33 32,33

[T€/Jahr]

Saldo Energiekosten

[T€/Jahr] 27,33 27,33 27,33

Saldo

Personalkosten 360,35 (1} 0

[T€/Jahr]

Summe

[T€/Jahr] 723,52 59,67 59,67

Tabelle 25: Differenz der Betriebskosten der beiden Betriebskonzeptvarianten zwischen Mit- und Ohnefall
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Die jihrlichen zusdtzlichen Betriebskosten sind in Variante 1 aufgrund des zusdtzlich
erforderlichen Fahrzeugumlaufs und den damit verbundenen Kosten fiir ein zusdtzli-
ches Fahrzeug sowie zusdtzliches Personal mit Abstand am groBten.

Bei den Varianten 2 und 3 wird kein zusdtzliches Fahrzeug und kein zusdtzliches Per-
sonal gegeniiber dem Ohnefall benétigt.

Die Varianten 2 und 3 weisen genau die gleichen jihrlichen Betriebskosten auf.
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5 Schidtzung der Infrastrukturkosten

5.1 Methodik

Im Folgenden wird zundchst dargestellt, welche InfrastrukturmaBnahmen bei einer Reaktivierung der
Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord fiir den Personenverkehr erforderlich wéren.

Dargestellt werden die erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen entlang der Strecke anhand einer
Karte. Die Darstellung der Stationen erfolgt separat mithilfe von Steckbriefen bzw. Skizzen zum Auf-
bau der Stationen. Zum Abschluss werden die Kosten der erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen
beziffert.

Basis der Kostenschiatzung

Die Kostenschatzung erfolgt anhand von Einheitspreisen fir die einzelnen Infrastrukturbausteine. Die
Einheitspreise wurden vom Gutachter ermittelt und resultieren aus einer Synthese von Erfahrungs-
werten des Gutachters und dem Kostenkennwertkatalog der Deutschen Bahn AG. Berlicksichtigt wird
ein Sensitivitatszuschlag von 30 %.

Ober- und Unterbau

Fur den Ober- und Unterbau wird der Zustand der Strecke unterteilt in fiinf Kategorien, aus welchen
sich der Arbeits- und damit auch der Kostenaufwand ergibt. Bei diesen fiinf Kategorien handelt es
sich um folgende Kategorien:

o Kategorie 1: Oberbau vorhanden und in gutem Zustand
Ober- sowie Unterbau der Strecke befinden sich in diesem Bereich in einem befahrbaren Zu-
stand ohne signifikante Geschwindigkeitseinschrankungen. Eine Nutzung der Strecke flr den
Personenverkehr ist ohne vorherige Ober- bzw. UnterbaumaBnahmen maoglich.

o Kategorie 2: Oberbau vorhanden, leichte AusbesserungsmaBBnahmen erforderlich
Der Oberbau ist vorhanden und befindet sich insgesamt in einem bedingt befahrbaren Zu-
stand mit signifikanten Geschwindigkeitseinschrankungen. Zur Durchfiihrung eines Perso-
nenverkehrs mit einer attraktiven Streckengeschwindigkeit sind Sanierungsmafnahmen er-
forderlich. Haufig sind gleisgeometrische Anpassungen oder auch partielle Oberbauerneue-
rungen zur Anhebung der Streckengeschwindigkeit erforderlich.

¢ Kategorie 3: Oberbau vorhanden, Erneuerung erforderlich
Der Oberbau ist noch vorhanden, befindet sich jedoch in einem nicht befahrbaren Zustand.
Ein bedingt befahrbarer Zustand ist nach zielgerichteter Streckenkontrolle und Profilfreima-
chung mit Rangiergeschwindigkeit kurzfristig erreichbar. Flr die Wiederinbetriebnahme ist
eine partielle Unterbausanierung und eine vollstandige Oberbauerneuerung einschlieBlich
Schotterbettung und Planumsschutzschicht erforderlich. Die Entwéasserung ist mindestens
abschnittsweise wiederherzustellen.

o Kategorie 4: Oberbau nicht mehr vorhanden, Unterbau vorhanden
Der Oberbau ist nicht mehr vorhanden und muss komplett neu aufgebaut werden. Unter-
baufragmente sind hinsichtlich der Wiederverwendbarkeit zu priifen, da haufig stark durch
Vegetation durchsetzt. Es ist davon auszugehen, dass der Unterbau grundhaft zu sanieren ist.
Der Oberbau ist einschlieBlich Schotterbettung und Planumsschutzschicht neu aufzubauen.
Die Entwasserung ist wiederherzustellen.

o Kategorie 5: Oberbau nicht mehr vorhanden, Unterbau nicht mehr vorhanden
Oberbau und Unterbau der Strecke sind nicht mehr vorhanden. Es muss geprift werden, ob
die Herstellung der urspriinglichen Linienflihrung moglich ist oder ob eine neue Linienfiihrung
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sinnvoller ware. Die Bahnanlage ist in der zukiinftig vorgesehenen Trasse vollstandig neu zu
errichten.

5.2 InfrastrukturmaBnahmen entlang der Strecke

Die in der folgenden Ubersichtskarte dargestellten erforderlichen MaBnahmen sind aus den Erkennt-
nissen der Ortsbesichtigung abgeleitet. Sie betreffen den Ober- und Unterbau, Bahniibergéange sowie
Ingenieurbauwerke.
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Machbarkeitstudie Reaktivierung Rathenow — Rathenow Nord
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Der flr die Reaktivierung zu betrachtende Streckenabschnitt zwischen dem Bahnhof Rathenow und
Rathenow Nord erstreckt sich auf der Strecke 6512 etwa zwischen km 90,3 am Bahnhof Rathenow
und km 93,5 auf Hohe des ehemaligen Bahnhofs Rathenow Nord. Die gesamte Strecke befindet sich
im Naturpark Havelland. Im Bereich des Ostlichen Gleisbogens verlauft ein etwa 500 m langer Ab-
schnitt der Strecke auBerdem durch ein Landschaftsschutzgebiet. Wie in Kapitel 2.5.3.1 bereits be-
schrieben, weist der Streckenabschnitt sehr unterschiedliche Zustande in Bezug auf den Oberbau auf.
Die ehemalige zuldssige Streckenhdchstgeschwindigkeit betrug auf dem Streckenabschnitt zwischen
den Bahnhofen Rathenow und Rathenow Nord 60 km/h.

Den besten Zustand weist der direkt am Bahnhof Rathenow liegende Streckenabschnitt auf. Zwischen
km 90,3 und km 90,6 befindet sich die Strecke 6512 in einem guten Zustand, weshalb in diesem Ab-
schnitt keine OberbaumaBnahmen erforderlich sind. In der Folge schlieBt zwischen km 90,6 und
km 91,6 ein Abschnitt an, bei welchem eine Priifung der Streckengeometrie und ein punktuelles
Stopfen erforderlich sind. In diesem Abschnitt befinden sich mit der StraBeniiberflihrung B188 Vier-
tellandsweg, der Eisenbahniberfiihrung Lehrter Bahn und der Eisenbahniiberfiihrung Bammer Land-
straBe drei Ingenieurbauwerke, welche sich in einem optisch guten Zustand befinden. Entsprechend
sind fur die drei Ingenieurbauwerke keine MaBBnahmen vorzusehen.

Auf dem Streckenabschnitt zwischen km 91,6 und km 91,9 ist der Oberbau zwar weitestgehend noch
vorhanden, allerdings sind die Schienen nicht mehr an den Schwellen befestigt. Die Schienen sind
verformt und befinden sich nicht mehr an ihrer urspriinglichen bzw. korrekten Lage. Die Schrauben
zur Befestigung der Schwellen wurden vollstandig entfernt und befinden sich nicht mehr vor Ort. Es
ist in diesem Streckenabschnitt daher erforderlich, den Oberbau zu erneuern. Mit der Eisenbahn-
Uberfiihrung B188 Stechower LandstraBBe gibt es im Streckenabschnitt zwischen km 91,6 und km 91,9
ein Infrastrukturbauwerk. Die Eisenbahniiberfiihrung B188 Stechower LandstraBe befindet sich op-
tisch in einem guten Zustand, womit flr diese keine MaBBnahmen erforderlich sind.

Im Bereich des Streckenabschnitts zwischen km 91,9 und km 93,5 ist der Oberbau nicht mehr vor-
handen bzw. es finden sich nur noch Reste davon. Bei den Resten handelt es sich um das Gleisbett
und Schwellen, welche oftmals schwere Beschadigungen aufweisen. Im Streckenabschnitt zwischen
km 91,9 und km 93,5 ist daher eine Erneuerung des Oberbaus erforderlich. Mit der Eisenbahniiber-
fihrung Waldweg am Sportplatz Rathenow-Ost bei km 92,0 befindet sich ein Infrastrukturbauwerk
auf dem Streckenabschnitt. Dieses befindet sich optisch in einem sanierungsbeddrftigen Zustand, da
einige Backsteine herausgebrochen bzw. beschadigt sind und sich Risse in den Widerlagern zeigen.
Fir die Eisenbahniiberfiihrung Waldweg am Sportplatz Rathenow-Ost bei km 92,0 ist daher eine
Sanierung vorzusehen.

Es befinden sich im Untersuchungsbereich auch insgesamt drei Bahnlibergange, wobei aktuell keiner
dieser Bahniibergédnge Uber eine vorschriftsméBige Sicherung (z. B. Andreaskreuze) verflgt. Es han-
delt sich um die Bahniibergange Waldweg beim km 92,6, Ferchesaer Weg bei km 92,9 und
BuschstraBBe bei km 93,5. Darliber hinaus existieren bei km 92,4 sowie bei km 92,8 inoffizielle
FuBwege, welche vermutlich erst nach der Stilllegung des Streckenabschnitts entstanden sind. Da es
sich bei beiden inoffiziellen FuBwegen um keine offiziellen und ausgeschilderten Wanderwege han-
delt und in wenigen hundert Metern Entfernung mit den Bahniibergdngen Waldweg bei km 92,6 und
Ferchesaer Weg bei km 92,9 Ausweichmdglichkeiten vorhanden sind, werden diese bei der Reakti-
vierung der Strecke nicht berlicksichtigt.

Fir den Bahnlbergang Waldweg bei km 92,6 wird eine technische Sicherung mittels Lichtzeichen
und Schranken vorgesehen. Durch den vorgesehenen zuséatzlichen Haltepunkt Rathenow Linden-
weg bei km 92,6 wird die Bedeutung des dortigen Bahniibergangs Waldweg gegentiiber seiner ehe-
maligen Bedeutung deutlich zunehmen, da dieser nicht mehr nur eine Verbindungsfunktion zwischen
dem Wohngebiet am Lindenweg und dem siidlich der Bahnstrecke gelegenen Wohngebiet, Einkaufs-
zentrum und Schulzentrum herstellt, sondern auch den Zugang zum neuen Haltepunkt sicherstellt.
Der Bahniibergang Ferchesaer Weg bei km 92,9 wird ebenfalls mittels Lichtzeichen und Schranken

© 2026 TTK GMBH SEITE 86/ 110



SCHATZUNG DER INFRASTRUKTURKOSTEN

technisch gesichert. Der Bahniibergang Ferchesaer Weg stellt dabei die Hauptverbindung zwischen
dem Wohngebiet am Lindenweg und dem Rathenower Zentrum dar.

Der Haltepunkt Rathenow Nord wird gegeniiber der Lage des ehemaligen Bahnhofs Rathenow Nord
um etwa 80 m nach Suden verschoben, wodurch dieser damit stdlich des Bahniibergangs Busch-
straBe liegt. Durch die Verlegung des Haltepunkts Rathenow Nord sidlich der BuschstraBe hat der
Bahniibergang BuschstraBe fir die Streckenreaktivierung somit keine Relevanz mehr.

© 2026 TTK GMBH SEITE 87 /110



SCHATZUNG DER INFRASTRUKTURKOSTEN

5.3 Stationssteckbriefe

Die Stationen, welche durch die Reaktivierung der Strecke Gebiete neu mit dem SPNV erschlieBen,
werden anhand von Steckbriefen dargestellt. Konkret umfasst dies bei der Strecke Rathenow -
Rathenow Nord folgende Stationen:

e Rathenow Lindenweg
e Rathenow Nord

Wahrend es sich bei der Station Rathenow Nord um eine ehemals in Betrieb befindliche Station han-
delt, stellt die Station Rathenow Lindenweg einen zusatzlichen Haltepunkt dar, um eine bessere Er-
schlieBung und damit auch ein héheres Potenzial im Zuge der Streckenreaktivierung generieren zu
kénnen. An beiden Stationen ist ein kompletter Neubau der Bahnsteiganlagen inkl. Zuwegung und
Ausstattung erforderlich.

Weiterhin werden die erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen am Bahnhof Rathenow betrachtet. Die
erforderlichen MaBnahmen am Bahnhof Rathenow sind dabei abhdngig von der gewahlten Variante
des Betriebskonzepts.

5.3.1 Rathenow

Betriebskonzept-Variante 1 (Konzeptentwurf D-Takt)

Station Rathenow Bahnhof

i

A

Bauliche Bahnsteiglange: 105,0 m
Bahnsteigbreite: min 3,0 m
zusatzliche Rampe: -
Anzahl Neubedarf Signale: -

Abbildung 35: Station Rathenow Betriebskonzept-Variante 1

In der Betriebskonzept-Variante 1 ist im Bahnhof Rathenow eine Zugkreuzung der Linie RB51
(Rathenow Nord - Brandenburg Hbf) vorgesehen. Aktuell befindet sich im stdlichen Bahnhofsteil
und damit an der Brandenburger Stadtebahn (Strecke 6512) nur ein Bahnsteig. Es ist in Betriebskon-
zept-Variante 1 daher erforderlich, im stdlichen Bahnhofsteil einen weiteren Bahnsteig zu errichten
bzw. den bestehenden Bahnsteig zu erweitern. Eine Erweiterung des bestehenden Bahnsteigs zu ei-
nem Mittelbahnsteig bzw. zumindest ein Anschluss an den Bestandsbahnsteig erscheint dabei die
sinnvollste Losung zu sein, da in diesem Fall der bestehende Treppenzugang sowie der bestehende
Aufzug genutzt werden kénnen, um von der Unterflihrung zum Bahnsteig zu gelangen. Entsprechen-
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des wird bei der Kostenschatzung angesetzt. In Abbildung 35 ist die Losung eines zusatzlichen Bahn-
steigs dargestellt, welcher mit dem Bestandsbahnsteig verbunden ist und somit der bestehende Trep-
penzugang sowie der bestehende Aufzug fiir den Zugang zum Bahnsteig genutzt werden kdnnen.
Der Bahnsteig erhalt dabei eine Nutzlange?? von 100 m.

Prognostizierte Kosten fiir die Station Rathenow in der Betriebskonzept-Variante 1
Baukosten SPNV-Station?? inkl. Sensitivitatszuschlag von 30 %: 2,12 Mio. €

Gesamtkosten inkl. 25 % Planungs- und Verwaltungskosten: 2,65 Mio. €

Betriebskonzept-Varianten 2 (Konzeptentwurf D-Takt ohne Standzeit in Rathenow)
und 3 (Konzeptentwurf D-Takt gedreht mit richtungsbezogenem Anschluss nach Ber-
lin)

In den Betriebskonzept-Varianten 2 und 3 ist im Bahnhof Rathenow keine Zugkreuzung der Linie
RB51 (Rathenow Nord — Brandenburg Hbf) vorgesehen. Entsprechend ist im Bahnhof Rathenow der
bestehende Bahnsteig im sidlichen Bahnhofsteil an der Brandenburger Stadtebahn (Strecke 6512)
ausreichend. Kosten fallen im Bahnhof Rathenow bei den Betriebskonzept-Varianten 2 und 3 lediglich
fur die erforderliche Stellwerksanpassung zur Reaktivierung des Streckenabschnitts in Richtung
Rathenow Nord an.

Prognostizierte Kosten fiir die Station Rathenow in den Betriebskonzept-Varianten 2 und 3
Baukosten SPNV-Station®* inkl. Sensitivitatszuschlag von 30 %: 1,07 Mio. €

Gesamtkosten inkl. 25 % Planungs- und Verwaltungskosten: 1,33 Mio. €

22 Angegeben werden von Seiten des VBB bzw. des Landes immer Nutzlangen fir die Bahnsteige, da die Bau-
l&dngen je nach LST- und aufgrund weiterer Anforderungen langer ausfallen konnen. Die geringen Unterschiede
zwischen Nutzldnge und tatsachlicher baulicher Ladnge spielen bei der Kostenbetrachtung allerdings eher eine
untergeordnete Rolle.

2 Die Baukosten umfassen lediglich die Kosten fiir die SPNV-Stationen sowie fir den ggf. erforderlichen Neubau
von Bushaltestellen. Die Kosten fiir den Bau von P+R-Anlagen sind nicht enthalten.

24 Die Baukosten umfassen lediglich die Kosten fiir die SPNV-Stationen sowie fir den ggf. erforderlichen Neubau
von Bushaltestellen. Die Kosten fiir den Bau von P+R-Anlagen sind nicht enthalten.
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5.3.2 Rathenow Lindenweg

Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord
Steckbrief Station Rathenow Lindenweg

Lage der Station und Verkniipfung zum kommunalen OPNV

Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Rathenow — Rathenow Nord
Station Rathenow Lindenweg A

% B0 ¥

BuschstraBe

EU
B188 Stechowe

------------

EU
Lehrter Bahn|
90,5 sU 91,0

1 B1ss Viertellandsweg 2 KM
|

Standort der Station: Neue Station im Bereich des Bahniibergangs Lindenweg

Die Buslinien sind als farbige Linien dargestellt. Verkehren nur Einzelfahrten iber einen Teilab-
schnitt eines Linienwegs, so ist dieser Abschnitt als gestrichelte Linie dargestellt.

Anschlussméglichkeiten im kommunalen OPNV
Anschluss Uber die Bushaltestelle(n): nicht vorhanden

Das Wohngebiet am Lindenweg wird nicht durch den kommunalen OPNV bedient. Entsprechend
befindet sich in der direkten Umgebung des vorgesehenen neuen Haltepunkts Rathenow Linden-
weg auch keine Bushaltestelle. Die nachstgelegenen Bushaltestellen sind die Haltestellen Bruno-
H.-Burgel-Schule, Fontanestrae und Feierabendallee, welche zwischen 350 m und 500 m Luftlinie
von der vorgesehenen Lage des neuen Haltepunkts entfernt liegen.

Anzahl Einwohner im 3 km Einzugsbereich

20.693 Einwohner
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Skizze zum Aufbau der Station

Station Rathenow Lindenweg

5 3 : Y i ;
anahl Stellpltze: 30 \\ o N Bauliche Bahnsteiglange: 105,0 m
Bruttoflache \ . Bahnsteigbreite: 3,0 m

\ J Rampenlange: 14,2 m
\—— Anzahl Neubedarf Signale: -

(Uberschlagig): 650 m? :

B+R =

Anzahl Stellplatze: 30 [ —

Bruttoflache /R
S

(Uberschlagig): 70 m?

(rot: Anderungen/Neubau von Infrastruktur; grau: bestehende Infrastruktur; blau: Flache fiir B+R)

Prognostizierte Kosten

Baukosten SPNV-Station? inkl. Sensitivitatszuschlag von 30 %: 1,06 Mio. €

Gesamtkosten inkl. 25 % Planungs- und Verwaltungskosten: 1,33 Mio. €

25 Die Baukosten umfassen lediglich die Kosten fiir die SPNV-Stationen sowie fir den ggf. erforderlichen Neubau
von Bushaltestellen. Die Kosten fiir den Bau von P+R-Anlagen sind nicht enthalten.
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5.3.3 Rathenow Nord

Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord
Steckbrief Station Rathenow Nord

Lage der Station und Verkniipfung zum kommunalen OPNV

Machbarkeitsstudie Reaktivierung Strecke Rathenow — Rathenow Nord
Station Rathenow Nord ’ - A

T

Standort der Station: ca. 80 m sudlich des ehemaligen Bahnhofs Rathenow Nord

Die Station wird suidlich des ehemaligen Bahnilibergangs BuschstraBe neu errichtet. Dies hat die
Vorteile, dass an der BuschstraB3e kein Bahniibergang erforderlich wird und die Station etwas naher
am Friedrich-Ludwig-Jahn Gymnasium liegt.

Die Buslinien sind als farbige Linien dargestellt. Verkehren nur Einzelfahrten Gber einen Teilab-
schnitt eines Linienwegs, so ist dieser Abschnitt als gestrichelte Linie dargestellt.

Anschlussméglichkeiten im kommunalen OPNV

Anschluss Uber die Bushaltestelle(n): Rathenow, Buschstrale (210 m FuBweg)

bestehender kommunaler Busverkehr Station Rathenow Nord

Linie Fahrtrichtung Verkehrstage Bedienzeiten ~Grundtakt Anzahl Fahrten

Stadtlinie Rathenow (Nord): Rathenow
Bahnhof > Rathenow Falkenweg

17 Fahrten Mo.-Fr.; 7 Fahrten an Sa., So. und

montags - freitags, samstags, sonn- und feiertags |4:45 - 21:15 Uhr |etwa Stundentakt Feiertag; einzelne Fahrten bis Rathenow Stad

Stadtlinie Rathenow (Nord): Rathenow
Stadtgut > Rathenow Bahnhof

montags - freitags 7:15 Uhr / 1 Fahrt an Schultagen

Nur die Rathenower Stadtbuslinie 674-N verkehrt iber die Haltestelle BuschstraBe. In Fahrtrich-
tung Falkenweg weist sie einen Stundentakt auf, wahrend auf dem direkten Fahrweg in Richtung
Rathenow Bahnhof nur an Schultagen eine Fahrt verkehrt.

Da die Bushaltestelle Rathenow BuschstraBe ca. 210 m vom neuen Bahnhaltepunkt entfernt liegt,
wird an der BuschstraBe parallel zum neuen Bahnhaltepunkt eine neue Bushaltestelle ,Rathenow,
Bahnhof Nord" eingerichtet. Der Knotenpunkt Buschstr./Rudolf-Breitscheid-Str./Theodor-Lessing-

sssse s N
) ransport
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Str./Hopfengarten sollte dabei voraussichtlich in seiner jetzigen Form erhalten bleiben kénnen, da
die Bushaltestelle westlich des Knotenpunkts an der Buschstr. platziert wird und die Zufahrt zu den
P+R- und B+R-Stellplatzen ebenfalls westlich des Knotenpunkts erfolgt. Die Einrichtung einer
Lichtsignalanlage am Knotenpunkt ware vermutlich nicht zwingend erforderlich. Es handelt sich
hierbei jedoch um eine Ersteinschatzung. Die ist in weiteren Planungsschritten mittels einer ver-
kehrstechnischen Untersuchung zu verifizieren.

Anzahl Einwohner im 3 km Einzugsbereich

20.553 Einwohner

Skizze zum Aufbau der Station

Station Rathenow Nord

P+R

Anzahl Stellplatze: 30
Bruttoflache
(Uberschlagig): 650 m?

Bauliche Bahnsteiglange: 105,0 m
Bahnsteigbreite: 3,0 m

B+R 4 Rampenlange: 14,2 m
Anzahl Stellplatze: 30 Anzahl Neubedarf Signale: -
Bruttoflache

(Uberschlagig): 70 m?

| \ 0 25 ?o m

(rot: Anderungen/Neubau von Infrastruktur; grau: bestehende Infrastruktur; blau: Flache fur B+R)

Prognostizierte Kosten
Baukosten SPNV-Station?® inkl. Sensitivitatszuschlag von 30 %: 1,18 Mio. €

Gesamtkosten inkl. 25 % Planungs- und Verwaltungskosten: 1,48 Mio. €

26 Die Baukosten umfassen lediglich die Kosten fiir die SPNV-Stationen sowie fiir den ggf. erforderlichen Neubau
von Bushaltestellen. Die Kosten fiir den Bau von P+R-Anlagen sind nicht enthalten.
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5.4 Infrastrukturkosten je Streckenabschnitt

Nachfolgend werden die ermittelten Infrastrukturkosten je Streckenabschnitt, sowie die Kosten der
Stationen in einer Tabelle zusammengefasst dargestellt. Dabei werden einmal die Baukosten inklusive
eines Sensitivitatszuschlags von 30 % und einmal die Gesamtkosten dargestellt, welche zusatzlich zu
den Baukosten inkl. Sensitivitatszuschlag auch 25 % Planungs- und Verwaltungskosten enthalten. Die
Anpassung bzw. der Neubau der LST ist in den Kosten enthalten.

5.4.1 Infrastrukturkosten fiir Variante 1

In Variante 1 wird im Vergleich zu den Varianten 2 und 3 ein zusatzlicher Bahnsteig im sidlichen
Bereich des Bahnhof Rathenow bendtigt (siehe 5.3.1). Fiir Variante 1 belaufen sich die Kosten durch-
schnittlich auf 4,90 Mio. € / km reaktivierte Strecke (Gesamtkosten inkl. Planungs- und Verwaltungs-
kosten). Berlicksichtigt werden dabei nur jene Infrastrukturkosten, welche explizit fiir die Reaktivie-
rung des Streckenabschnitts Rathenow — Rathenow Nord anfallen.

Baukosten inkl. Sensitivi- Gesamtkosten inkl. 25 %

Abschnitt tatszuschlag von 30 % [in Planungs- und Verwal-

Mio. €] tungskosten [in Mio. €]
Bf. Rathenow (km 90,28) 2,12 2,65

Rathenow -
Rathenow Lindenweg 4,57 5,71
(km 90,28 - km 92,58)

Hp. Rathenow Lindenweg 1,06 133

(km 92,58)

Rathenow Lindenweg -
Rathenow Nord 4,10 513
(km 92,58 — km 93,50)

Hp. Rathenow Nord

(km 93,50) 1.18 148

Gesamtsumme 13,03 16,29

Tabelle 26: Infrastrukturkosten Streckenabschnitte Betriebskonzept-Variante 1

5.4.2 Infrastrukturkosten fiir die Varianten 2 und 3

Bei den Varianten 2 und 3 wird im Vergleich zu Variante 1 kein zusatzlicher Bahnsteig im siidlichen
Bereich des Bahnhof Rathenow bendtigt (siehe 5.3.1). Fir die Varianten 2 und 3 belaufen sich die
Kosten durchschnittlich auf 4,50 Mio. € / km reaktivierte Strecke (Gesamtkosten inkl. Planungs- und
Verwaltungskosten). Berticksichtigt werden dabei nur jene Infrastrukturkosten, welche explizit fiir die
Reaktivierung des Streckenabschnitts Rathenow — Rathenow Nord anfallen.

Die anfallenden Infrastrukturkosten pro km Strecke sind bei den Varianten 2 und 3 gegenuber Vari-
ante 1 etwas geringer, da bei diesen Varianten keine Kosten fiir einen zusatzlichen Bahnsteig im
Bahnhof Rathenow anfallen.
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Abschnitt

Baukosten inkl. Sensitivi-
tatszuschlag von 30 % [in
Mio. €]

Gesamtkosten inkl. 25 %
Planungs- und Verwal-
tungskosten [in Mio. €]

Bf. Rathenow (km 90,28) 1,07 1,33
Rathenow -
Rathenow Lindenweg 4,57 571
(km 90,28 - km 92,58)
Hp. Rathenow Lindenweg
(km 92,58) 1,06 1,33
Rathenow Lindenweg -
Rathenow Nord 4,10 5,13
(km 92,58 - km 93,50)
Hp. Rathenow Nord
(km 93,50) 1,18 1,48
Gesamtsumme 11,98 14,98

© 2026 TTK GMBH
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BESONDERE CHANCEN UND HERAUSFORDERUNGEN FUR DAS REAKTIVIERUNGSVORHABEN

Besondere Chancen und Herausforderungen fiir
das Reaktivierungsvorhaben

Die folgenden Gegebenheiten wirken im Allgemeinen begiinstigend auf das Reaktivierungsvorhaben:

Die Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord verlauft durch dicht besiedeltes Gebiet der Stadt
Rathenow, in welcher insgesamt rund 25.000 Menschen leben. Die 3-km Einzugsbereiche der
zu reaktivierenden bzw. neuen Haltepunkte werden vsl. entsprechend hohe Einwohnerzahlen
aufweisen.

Im Bereich der Strecke befinden sich mit der Gesamtschule Bruno H. Birgel (ca. 800 Schiilerin-
nen und Schiler) und dem Friedrich-Ludwig-Jahn-Gymnasium (ca. 700 Schiilerinnen und Sch-
ler) zwei groBe, weiterfiihrende Schulen.

Mit der Linie RB51 (Brandenburg Hbf — Rathenow) gibt es eine bestehende Regionalbahnlinie,
welche sich betrieblich bis Rathenow Nord durchbinden lasst. Je nach Ausgestaltung des Be-
triebskonzepts ist dies ohne zuséatzlichen Fahrzeugbedarf mdglich. In diesem Fall sind die jéhr-
lichen Betriebskosten sehr gering.

Bis auf die Eisenbahniberfliihrung Waldweg am Sportplatz Rathenow-Ost bei km 92,0, fiir wel-
che eine Sanierung erforderlich scheint, befinden sich die Infrastrukturbauwerke noch in einem
guten Zustand.

Die Strecke ist noch als Bahnstrecke gewidmet und nicht von den Eisenbahnbetriebszwecken
gemal § 23 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) freigestellt.

Bei einer Betriebsfiihrung im Stichstreckenblock (Einzugbetrieb) zwischen Rathenow und
Rathenow Nord kann der sicherungstechnische Aufwand minimiert werden.

Die technisch zu sichernden BU sind als zuggesteuerte Anlagen unabhingig von der Stell-
werkstechnik zu betreiben.

Die folgenden Gegebenheiten wirken im Allgemeinen unglinstig auf das Reaktivierungsvorhaben:

Die Stadt Rathenow verfligt Gber ein Stadt- und Regionalbusnetz, welches die Feinerschlie-
Bung sicherstellt und eine gute Anbindung an den Bahnhof Rathenow bietet. Samtliche Busli-
nien verkehren dabei Giber den Bahnhof Rathenow und ermdéglichen so den direkten Anschluss
an den SPNV. Einsparpotenzial bei den Buslinien ergibt sich durch eine Reaktivierung der Stre-
cke Rathenow — Rathenow Nord nicht, da die Bahnstrecke keinen Parallelverkehr zu bestehen-
den Buslinien darstellt. Gleichzeitig wiirden die Bahn und der Busverkehr trotzdem in Konkur-
renz zueinanderstehen.

Die Strecke ist zwar noch als Bahnstrecke gewidmet, jedoch sind auf mehr als der Halfte der
Strecke die Schienen bzw. das Streckengleis bereits entfernt worden und die Strecke ist teil-
weise stark bewachsen.

Die mit Abstand am stérksten nachgefragte Verkehrsbeziehung dirfte jene mit Berlin sein. Eine
Durchbindung nach Berlin ist von Rathenow Nord betrieblich allerdings nicht sinnvoll mdglich
und die Umsteigezeiten in Richtung und aus Berlin sind, je nach Betriebskonzeptvariante, teil-
weise erheblich.

Aufgrund der Verlegung der Station Rathenow Nord und des Neubaus der Station Rathenow
Lindenweg und des Anhebens der Streckengeschwindigkeit von 60 km/h auf 80km/h ist zu-
mindest partiell von Planfeststellungsverfahren im Rahmen einer Reaktivierung auszugehen.
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7 Zusammenfassung und Bewertung

In dieser Studie wurde eine Potenzialabschédtzung fiir die Reaktivierung der Bahnstrecke Rathenow —
Rathenow Nord durchgefiihrt, sowie die betriebliche und bauliche Machbarkeit einer solchen unter-
sucht. Die Bahnstrecke fihrt durch dicht besiedeltes Gebiet der Stadt Rathenow, wodurch grundsatz-
lich ein hohes Nachfragepotenzial besteht. Aus betrieblichen Griinden kommt allerdings nur eine
Durchbindung der Linie RB51 (Brandenburg Hbf — Rathenow) nach Rathenow Nord in Frage. Da die
Hauptnachfrage jedoch in Richtung Berlin zu erwarten ist und die Bahnstrecke keine FeinerschlieBung
in Rathenow ermaoglicht ist es allerdings fraglich, inwieweit das grundsatzlich vorhandene Nachfra-
gepotenzial mit einer Reaktivierung der Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord tatsachlich abge-
rufen werden kann.

Die Bestandsaufnahme der Bahnstrecke Rathenow — Rathenow Nord hat gezeigt, dass sich die Stre-
cke im Abschnitt zwischen dem Bahnhof Rathenow und km 91,6 noch in einem brauchbaren Zustand
befindet. Der Oberbau befindet sich in diesem Streckenabschnitt in einem befriedigenden und die
Infrastrukturbauwerke in einem guten Zustand. Schlechter sieht es im daran anschlieBenden Stre-
ckenabschnitt bis Rathenow Nord aus. In diesem Abschnitt ist der Oberbau nicht mehr oder nur noch
teilweise vorhanden. AuBerdem ist die Strecke teilweise stark mit Vegetation bewachsen. Wahrend
sich die Eisenbahniiberfiihrung B188 Stechower LandstraBe in einem guten Zustand befindet, sind
an der Eisenbahniberfiihrung Waldweg am Sportplatz Rathenow-Ost bei km 92,0 optisch Schaden
wie Risse und Abplatzungen auszumachen. Die ehemaligen Bahniibergange entlang der Strecke wei-
sen keine vorschriftsmaBige Sicherung mehr auf.

Fir die betriebliche Machbarkeit wurden drei Betriebskonzeptvarianten ausgearbeitet. Die drei Be-
triebskonzeptvarianten haben dabei gemeinsam, dass sie auf der Durchbindung der Linie RB51 (Bran-
denburg Hbf — Rathenow) nach Rathenow Nord basieren. AuBerdem wird in allen drei Betriebskon-
zeptvarianten eine Streckengeschwindigkeit von 80 km/h angesetzt. Betriebskonzept-Variante 1 bie-
tet die besten Anschliisse zwischen der Linie RE4 (Stendal — Berlin —[...]) und der Linie RB51 von und
nach Rathenow Nord. Fir die Relation nach Berlin ist diese Betriebskonzeptvariante am attraktivsten.
Sie erfordert allerdings eine Zugkreuzung im Bahnhof Rathenow, wofiir die Errichtung eines zusatz-
lichen Bahnsteigs im stidlichen Bahnhofsbereich, sowie ein zusatzliches Fahrzeug erforderlich ware.
Bei den Betriebskonzept-Varianten 2 und 3 ist keine Zugkreuzung und damit auch kein zusatzlicher
Bahnsteig im Bahnhof Rathenow erforderlich. Die Nachteile dieser beiden Varianten bestehen in
schlechteren Anschliissen zwischen der RB51 von/nach Rathenow Nord und dem RE4 von/nach Ber-
lin/Stendal, sowie geringen Wendezeiten von nur fiinf Minuten in Rathenow Nord. In Variante 3 wird
der Anschlussnachteil in Richtung und von Berlin durch richtungsbezogen gute Anschlisse in Last-
richtung teilweise aufgehoben. Dies erfordert jedoch eine Unterscheidung zwischen einem Morgen-
und einem Abendkonzept, wobei eine Drehung der Ankunfts- und Abfahrtszeiten um 30 Minuten
erfolgt. Die kurze Wendezeit von nur finf Minuten in Rathenow Nord ist bei den Betriebskonzept-
Varianten 2 und 3 bedingt durch die erforderliche Zugkreuzung in Pritzerbe. Verspatungen kdnnten
aufgrund der kurzen Wendezeit zum Problem werden, da sie in Rathenow Nord nicht abgebaut wer-
den kdnnten und in diesem Fall eventuell eine Kurzwende bereits am Bahnhof Rathenow erforderlich
ware.

In Bezug auf die jahrlichen zuséatzlichen Betriebskosten gegeniiber dem Ohnefall gibt es groBe
Unterschiede zwischen Variante 1 und den Varianten 2 und 3. Wéhrend in Variante 1 ein zusatzlicher
Fahrzeugumlauf erforderlich wird, ist dies bei den Varianten 2 und 3 nicht erforderlich. Entsprechend
sind die Personal- und Fahrzeugkosten bei Variante 1 gegeniber jenen der Varianten 2 und 3 erheb-
lich hoher. Variante 1 weist gegeniiber dem Ohnefall zusétzliche jahrliche Betriebskosten in Hohe
von 724 T€/Jahr auf, wahrend die zuséatzlichen jahrlichen Betriebskosten bei den Varianten 2 und 3
lediglich 60 T€/Jahr betragen.
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Die Untersuchung der baulichen Machbarkeit hat gezeigt, dass der Unterbau der Strecke fast durch-
gangig noch vorhanden und nutzbar ist. Im Abschnitt Bahnhof Rathenow bis km 91,6 sind lediglich
kleine AusbesserungsmafBnahmen im Zuge einer Durcharbeitung des Oberbaus erforderlich. Hierzu
gehdrt beispielsweise das Stopfen des Oberbaus. Im folgenden Abschnitt bis Rathenow Nord ist der
Oberbau nicht mehr oder nur noch teilweise vorhanden, weshalb eine komplette Neuerrichtung des
Oberbaus einschlieBlich der Planumsschutzschicht erforderlich ist. AuBerdem ist die Strecke in die-
sem Abschnitt von teilweise starkem Bewuchs zu befreien. Des Weiteren ist eine Sanierung der Ei-
senbahniberfihrung Waldweg am Sportplatz Rathenow-Ost bei km 92,0 erforderlich und es sind
zwei Bahniibergdnge technisch zu sichern.

Bei Betriebskonzept-Variante 1 ergeben sich inklusive 30 % Sensitivitatszuschlag und weiteren 25 %
Zuschlag fiir Planungs- und Verwaltungskosten Gesamtkosten fiir die Infrastruktur in Hohe von
16,29 Mio. €. Die entsprechenden Kosten liegen damit etwas hoher als die Kosten fiir die erforderli-
che Infrastruktur bei den Betriebskonzept-Varianten 2 und 3. Diese belaufen sich bei den Betriebs-
konzept-Varianten 2 und 3 jeweils auf 14,98 Mio. €. Der Unterschied bei den Kosten zwischen Be-
triebskonzept-Variante 1 und den Betriebskonzept-Varianten 2 und 3 ergibt sich durch das Erforder-
nis eines zusatzlichen Bahnsteigs in Betriebskonzept-Variante 1 im sidlichen Bereich des Bahnhof
Rathenow aufgrund der dortigen Zugkreuzung der Linie RB51.

Die aktualisierte Potenzialuntersuchung ergibt fiir die Strecke Rathenow — Rathenow Nord einen
Fortschreibungsfaktor von 1,2093 zur Anpassung der Indikatorenwerte. Somit werden deutliche An-
derungen zur positiven Seite hin bezlglich des Potenzials gegenliber der Potenzialanalyse 2021/2022
festgestellt, was an der Differenz zwischen der urspriinglich prognostizierten und der tatséchlichen
Bevdlkerungsentwicklung im Untersuchungsraum liegt.

Als Betriebskonzept wird von Seiten der Gutachter die Variante 2 empfohlen. Diese erfordert kein
zusatzliches Fahrzeug und keine Zugkreuzung auf der nach Rathenow Nord durchgebundenen Linie
RB51. Entsprechend ist im Bahnhof Rathenow kein zusatzlicher Bahnsteig erforderlich. Die Betriebs-
und Infrastrukturkosten sind bei Variante 2 daher geringer als bei Variante 1. Im Bahnhof Rathenow
bestehen bei der Linie RB51 zwar keine guten Anschlisse zur Linie RE4 (Stendal — Berlin — [...]), dafir
sind die Anschliisse zur im Deutschlandtakt vorgesehenen Taktverdichtung nach Berlin mit einer Um-
steigezeit von jeweils 15 Minuten in beiden Richtungen akzeptabel. Von Variante 3 mit einem rich-
tungsbezogenen Anschluss wird abgeraten, da in dieser Betriebskonzeptvariante die Anschliisse zwi-
schen der Linie RB51 und den Linien in Richtung Berlin im Bahnhof Rathenow nur auf der Relation
Rathenow Nord — Berlin in Lastrichtung gut sind. Dariiber hinaus sind in Variante 3 am Bahnhof
Rathenow keine guten Anschlisse vorhanden.

Eine Nutzen-Kosten-Untersuchung gemaB den Vorgaben des BMDV zur Standardisierten Be-
wertung von Verkehrswegeinvestitionen im OPNV in der Version 2016+ fiir den Nachweis des
volkswirtschaftlichen Nutzens und zur Beantragung von Fordermitteln, beispielsweise gemafB
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), wird nach Abschluss dieser Machbarkeitsstu-
die fiir die Reaktivierung der Strecke Rathenow - Rathenow Nord empfohlen. Die Wirtschaft-
lichkeit des Vorhabens wird dabei vor allem davon abhdngen, wie stark die Nachfragestrome zwi-
schen Rathenow Nord und Pritzerbe sowie Brandenburg an der Havel ausgepragt sind. Eine bis
Rathenow Nord verldngerte Linie RB51 konnte aufgrund der fuBBlaufig von der Strecke erreichbaren
Schulstandorte (Gesamtschule Briino H. Burgl und Friedrich-Ludwig-Jahn Gymnasium) besonders im
Schulverkehr dabei eine groBere Nachfrage aufweisen. Ob eine reaktivierte Bahnstrecke Rathenow —
Rathenow Nord auch fiir Nachfragestrome aus dem Norden von Rathenow in Richtung Berlin rele-
vant sein kdnnte, ist aufgrund der betrieblich bedingten Umsteigezeiten im Bahnhof Rathenow aller-
dings fraglich und lasst sich nur mittels einer Umlegung der Nachfrage in einem Verkehrsmodell
bestimmen.
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Anhang

Anhang 1:  Datengrundlagen und Methodik der Potenzialuntersuchung zur Reaktivierung von Stre-
cken (2022)

Anhang 2: Infrastrukturkosten aufgeschlisselt
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Anhang 1:

Datengrundlagen und Methodik der Potenzialschiatzung
in der Potenzialuntersuchung zur Reaktivierung von
Strecken und Halten (2022)

Datengrundlagen

Visum-Verkehrsmodell fiir den Offentlichen Verkehr (OV)

Fir die Potenzialabschatzung lag ein kalibriertes Visum-Verkehrsmodell des VBB fiir den Offentlichen
Verkehr (OV) aus dem Jahr 2018 vor, welches den Untersuchungsraum Berlin-Brandenburg abdeckt.
Das Verkehrsmodell enthalt die Bahnfahrpldne vollstdndig, die Busfahrpldne teilweise sowie relati-
onsbezogene OV-Nachfragedaten in Form von Quelle-Ziel-Matrizen, u. a. fiir das Prognosejahr 2030.
Alle Grundlagedaten sind georeferenziert im Modell abgebildet. Modellintern erfolgt auf Basis der
fahrplanfeinen Routenalgorithmen die Berechnung der relationsbezogenen Widerstéande des OV, die
neben den Raumstrukturdaten eine wesentliche Grundlage fiir die Potenzialschatzung bilden.

Visum Verkehrsmodell des Individualverkehrs (1V)

Das im Untersuchungsraum relevante Verkehrsaufkommen des IV wurde aus der deutschlandweiten
Datenplattform PTV-Validate aufbereitet. PTV-Validate ist ein von der PTV AG entwickeltes Verkehrs-
modell. Das kalibrierte, prognosefdhige Modell enthalt das Pkw- und Lkw-Aufkommen fiir das ge-
samte deutsche HauptstraBennetz. Das Modell ist feinrdumig gegliedert, so dass das IV-
Verkehrsaufkommen im Land Brandenburg im Rahmen der Potenzialuntersuchung valide berick-
sichtigt werden konnte. Mit dem Validate-Modell kénnen auch relationsfeine Widerstande des IV
ermittelt werden. Die Quelle-Ziel-Matrix fiir den IV wurde auf das Prognosejahr 2030 hochgerechnet.

Weitere Datengrundlagen

Im Rahmen der Bearbeitung wurden Raumstrukturdaten sowie Daten zur vorhandenen und bendtig-
ten Schieneninfrastruktur im Falle einer Streckenreaktivierung bzw. Einrichtung eines Reaktivierungs-
halts ermittelt. Die Strukturdaten wurden so aufbereitet, dass sie als Kenndaten zur Beurteilung der
Nachfragepotenziale fir die Streckenkorridore und die Einzugsbereiche der Halte ausgewertet wer-
den konnten.

Folgende Daten wurden erfasst und — soweit diese zur Potenzialabschatzung in definierten Einzugs-
bereichen bendtigt wurden - in das Verkehrsmodell Gbernommen:

e Einwohner 2019 (Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg)

e Anzahl der Schiler im Schuljahr 2020/21 an Schulen in 6ffentlicher und freier Tragerschaft nach
Kreis, Schule und Schulstufe (Ministerium fiir Bildung, Jugend und Sport des Landes Brandenburg

e Standorte von Naturzielen, Freizeit-/Kultur-/Sporteinrichtungen, Beherbergungsbetriebe (Ho-
tel, Pension) (Internetrecherche PTV, google maps, open street map)

e Ubernachtungsgaste nach Gemeinden 2019 (Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg)
e Reisezeiten im kOPNV 2021 (VBB fahrinfo)
e PlusBus-Linie im Bedienungskorridor 2021 (www.vbb.de)

e planungsrechtlicher Status von mdglichen Reaktivierungsstrecken, Infrastrukturbetreiber, Nut-
zung im Guterverkehr (Landesamt fiir Bauen und Verkehr)

e bei zusatzl. Halten auf SPNV-Bestandsstrecken: Gleiszahl der Strecke (Infrastrukturregister DB Netze)
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Abbildung der Strecken und Halte im Verkehrsmodell

Alle zu untersuchenden Reaktivierungsstrecken und Reaktivierungshalte wurden georeferenziert im
Verkehrsmodell abgebildet. Fir die Reaktivierungsstrecken wurden im Streckenverlauf jeweils in re-
gelmaBigen Abstanden Zugangsstellen berticksichtigt (frihere Halte und/oder ggf. auch fiktive zu-
satzliche Halte), die eine feinrdumige ErschlieBung entlang der Strecke simulieren und eine Potenzi-
alabschatzung fir die Gesamtstrecke ermdglichen.

Konzeption der Betriebskonzepte

Betriebskonzepte fiir Reaktivierungsstrecken

Die kiinftigen Betriebskonzepte auf den Reaktivierungsstrecken und ggf. mogliche Durchbindungen
oder Verldngerungen im Bestandsnetz haben Auswirkungen auf das erreichbare Verkehrsaufkom-
men. Deshalb sind die Festlegungen zum Betriebskonzept fiir die Potenzialschatzung von groBer
Bedeutung.

e Streckenfahrzeiten:
Die Ermittlung der individuellen Streckenfahrzeiten erfolgte einheitlich fir alle untersuchten
Strecken auf Grundlage folgender Festlegungen:
e maximale Streckengeschwindigkeit v = 80 km/h
e zusatzl. Zeitbedarf fir Verzogerung/Beschleunigung: 0,4 min je Halt
e zusatzl. Zeitbedarf flr reine Haltezeit: 0,7 min
e kaufmannische Rundung der Gesamtfahrzeit auf 0,5 min
e Fahrtenangebot:
Fir alle zu untersuchenden Strecken wurden unabhéngig vom Verkehrstag 18 Fahrtenpaare/
Tag im 1-h-Takt angesetzt.
e Linienverlangerungen von Bestandsstrecken:
Sofern zu untersuchende Strecken eine Verlangerung von Bestandsstrecken darstellen, wurde
das Fahrtenangebot der Bestandslinien tber den heutigen Linienendpunkt hinaus verléngert,
um umsteigefreie Verbindungen zu gewabhrleisten. Die Durchbindungen wurden gemeinsam
mit dem VBB abgestimmt.

Die Abbildung der Betriebskonzepte erfolgte nach der Vorauswahl der Strecken in Vorbereitung der
Nutzwertanalyse (Stufe 2).

Betriebskonzepte fiir potenzielle Reaktivierungshalte

Fir das Betriebskonzept der zu untersuchenden Reaktivierungshalte auf SPNV-Bestandsstrecken
wurden folgende Festlegungen getroffen:

e Fahrzeitverlangerung je Reaktivierungshalte:
Je Reaktivierungshalt verlangert sich die Fahrzeit der dort haltenden Linien um 2 min je Rich-
tung (Verzégerung/Beschleunigung: 0,4 min je Halt zzgl. Zeitbedarf fir reine Haltezeit: 0,7
min, Aufrundung auf volle Minuten)

e getrennte Betrachtung bei mehreren Halten je Strecke:
Sofern auf einer Strecke mehrere Reaktivierungshalte zu untersuchen waren, wurden die
Halte jeweils gesondert und unabhéngig voneinander bewertet (z. B. Halt-Nr. 23 und 32 auf
dem Berliner AuBenring)

e Bedienung im 1-hTakt
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Die Betriebskonzepte flir Reaktivierungshalte bildeten die Grundlage fir die Ermittlung von moglichen
fahrplanseitigen Konflikten im bestehenden Liniennetz. Die Abbildung der Betriebskonzepte erfolgte
nach der Vorauswahl der Strecken in Vorbereitung der Nutzwertanalyse (Stufe 2).

Vorauswahl von Strecken und Halten (1. Stufe)

Vorauswahl von potenziellen Reaktivierungsstrecken

Die Vorschlage fiir die zu untersuchende Reaktivierungsstrecken wurden im Vorlauf zur Studie unter
Beteiligung der Landkreise bzw. kreisfreien Stadte sowie der kreisangehdrigen Kommunen im Land
Brandenburg ermittelt und durch weitere Vorschlage des VBB und des MIL erganzt. Im Ergebnis sind
in die Vorauswahl-Prifung 32 Gesamtstrecken eingegangen zzgl. vier Verbindungskurven. Zusatzlich
wurden in der Vorauswahl zehn Teilstrecken dieser Gesamtstrecken gleichwertig bertcksichtigt, um
den unterschiedlichen Potenzialstrukturen in den betreffenden Teilrdumen gerecht zu werden.

Die Vorauswahl der Reaktivierungsstrecken erfolgte tiber die drei Kriterien:

e Verkehrspotenzial im Einzugsbereich
¢ Infrastrukturzustand
e Netzwirkung

Die Gesamtbewertung der Strecken ergab sich aus dem Produkt der Ergebnisse flr die einzelnen
Oberkriterien. Fiir die weitere Betrachtung in der Nutzwertanalyse (Stufe 2) wurden 25 Strecken mit
der héchsten Punktzahl ausgewahlt.

Vorauswahl von potenziellen Reaktivierungshalten

Auch die Vorschlage flr die zu untersuchenden Reaktivierungshalte wurden unter Beteiligung der
Landkreise bzw. kreisfreien Stadte sowie der kreisangehérigen Kommunen im Land Brandenburg er-
mittelt und durch weitere Vorschlage des VBB und des MIL erganzt. Im Ergebnis sind in die Voraus-
wahl-Priifung insgesamt 35 potenzielle Reaktivierungshalte eingegangen.

Vorauswahl und Ergebnisse

Grundvoraussetzung fur die weitere Berlicksichtigung eines vorgeschlagenen Halts war die zukinf-
tige regulédre Bedienung der entsprechenden Strecke im SPNV. Dies wurde gepriift und alle vorge-
schlagenen Reaktivierungshalte erfiillen diese Bedienung.

MaBgebend fir die Vorauswahl der Halte waren zwei Kriterien:

e Entfernung zum nachsten SPNV-Haltepunkt
e Verkehrspotenzial im Einzugsbereich

Fir die weitere Betrachtung in der Nutzwertanalyse (Stufe 2) wurden die 14 Halte mit den hdchsten
Werten fiir das gewichtete durchschnittliche Verkehrspotenzial ausgewahlt. Zusatzlich wurde der vor-
geschlagene Reaktivierungshalt GroB Behnitz beriicksichtigt, da die Entfernung zum nachsten SPNV-
Bestandshalt mehr als 8 km betrédgt, so dass mit dem Halt eine gréBere ErschlieBungliicke geschlos-
sen werden kann. Insgesamt umfasst die Vorauswahl fur die Nutzwertanalyse somit
15 mogliche Reaktivierungshalte.
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Nutzwertanalyse (2. Stufe)

Nutzwertanalyseverfahren

Die Nutzwertanalyse ist ein Verfahren zur Eingrenzung bzw. zur Auswahl von Alternativen bei meh-
reren ZielgréBen und zur systematischen Entscheidungsfindung. Hierzu wurden geeignete quantita-
tive und qualitative Bewertungskriterien verwendet, die jeweils fiir potenzielle Reaktivierungsstrecken
und Reaktivierungshalte getrennt ermittelt wurden.

Die Bewertung der Kriterien erfolgt anhand einer vorab festgelegten Bewertungsskala (Absolutbe-
wertung) und nicht im relativen Vergleich zueinander (Relativbewertung). Jedes Bewertungskriterium
erhélt eine individuelle Bewertungsskala. Gemessen wurde der Beitrag, den eine MaBnahme (Reakti-
vierungsstrecke oder -halt) fiir das Erreichen von verkehrs-, struktur- und umweltpolitischen Zielen im
Land Brandenburg leistet, aber auch der Ressourcen- und Mitteleinsatz. Entsprechend der Bedeutung
von Ubergeordneten Zielen, die mit den Reaktivierungen von Strecken bzw. Halten verbunden wer-
den, erfolgte eine Gewichtung der Kriterien.

Der Nutzwert einer MaBnahme berechnet sich aus der Summe der Punkte je (gewichtetem) Bewer-
tungskriterium. Mit Blick auf das weitere Vorgehen (planerische Weiterverfolgung) erfolgte abschlie-
Bend eine Kategorisierung der bewerteten MaBnahmen anhand der jeweils erzielten Nutzwert-Ge-
samtpunkte.

Nutzwertanalyse fiir potenzielle Reaktivierungsstrecken

MaBgebendes Bewertungskriterium

Als maBgebendes Bewertungskriterium fiir mogliche Reaktivierungsstrecken wurde die Streckenbe-
lastung gewahlt, also das Verhaltnis aus der vom MIV auf die Bahn verlagerten Personenverkehrsleis-
tung [Pkm] im Jahr 2030 (Anzahl der Wege x Wegelange) und der Streckenlange [Strecken-km].

Kriterium Gewichtung

mittlere Streckenbelastung (2030) 50 %

Erganzende Bewertungskriterien

Erganzend zum maBgebenden Bewertungskriterium mit der hochsten Gewichtung wurden weitere,
erganzende Kriterien mit geringerer Gewichtung berlicksichtigt. Sie erméglichten eine differenzierte
Betrachtung der untersuchten Schienenstrecken, indem neben weiteren Nachfragepotenzialfaktoren
auch der zu erwartende Infrastrukturaufwand, die raumstrukturelle Wirkung und die Umweltwirkun-
gen in die Bewertung einflieBen.

Kriterium Gewichtung
Schiilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 (2020) 5%
Freizeit-/ Tourismuspotenzial, Gewichtung 10%
CO,-Einsparungspotenzial im MIV 10 %
Erreichbarkeit Zentrale Orte im Weiteren Metropolenraum 2,5%
Starkung Gestaltungsraum Siedlung im Berliner Umland 25%
Infrastrukturaufwand 5%
Betriebskosten (volkswirtschaftlich) 15%

© 2026 TTK GMBH SEITE 103 /110



ZUSAMMENFASSUNG UND BEWERTUNG

Kategorisierung der Reaktivierungsstrecken

Entsprechend ihrer gewichteten Gesamtpunktzahl lassen sich die untersuchten Reaktivierungsstre-
cken folgenden Kategorien zuordnen:

Gewichtete Gesamtpunktzahl Kate- | Bedeutung
gorie

vertiefte Untersuchung aufgrund des
Gesamtpunktzahl > 45 A .

erwartbaren Potenzials empfohlen
Gesamtpunktzahl > 40 bis < 45 B Potenzial fur eine Bestellung im Taktverkehr
mit Freizeit-/ Tourismuspotenzial 210 Punkte nicht eindeutig erkennbar
Gesamtpunktzahl < 40, davon c* derzeit kein ausreichendes Potenzial,
Freizeit-/ Tourismuspotenzial > 10 Punkte aber Strecke mit touristischem Potenzial

Gesamtpunktzahl < 40, davon

C |derzeit kein ausreichendes Potenzial
Freizeit-/ Tourismuspotenzial < 10 Punkte

Nutzwertanalyse fiir potenzielle Reaktivierungshalte

MaBgebendes Bewertungskriterium

Als maBgebendes Bewertungskriterium flir Reaktivierungshalte wurde das tagliche Einsteigerpoten-
zial in Personen pro Tag [P/d] gewahlt.

Kriterium Gewichtung

tagliches Einsteigerpotenzial (2030) 50 %

Erganzende Bewertungskriterien

Analog zum Bewertungsverfahren fir die Reaktivierungsstrecken wurden auch bei den potenziellen
Reaktivierungshalten zusétzlich zum malBgebenden Bewertungskriterium weitere, ergdnzende Krite-
rien mit geringerer Gewichtung berlicksichtigt.

Kriterium Gewichtung
Schilerzahl ab Jahrgangsstufe 7 (2020) 5%
Freizeit-/ Tourismuspotenzial 10%
CO;-Einsparungspotenzial im MIV 15%
Infrastrukturaufwand 5%
Betriebskosten (volkswirtschaftlich) 15%
Kategorisierung

Entsprechend ihrer gewichteten Gesamtpunktzahl lassen sich die untersuchten Halte folgenden Ka-
tegorien zuordnen:

Gewichtete Gesamtpunktzahl Kategorie |Bedeutung

Gesamtpunktzahl > 30 A vertiefte Untersuchung aufgrund des
erwartbaren Potenzials empfohlen

Gesamtpunktzahl > 0 bis < 30 B Potenzial fir SPNV-Halt nicht eindeutig er-
kennbar

Transport
Technologie
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Gesamtpunktzahl <0 C kein Potenzial fir SPNV-Halt
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Anhang 2: Aufstellung der Infrastrukturkosten nach
den Anlagenteilen der Standardisierten Bewertung
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ZUSAMMENFASSUNG UND BEWERTUNG

Infrastrukturkosten aufgeschliisselt nach Anlagenteilen Betriebskonzept-Variante 1

Kostenposition

Investitionen Preisstand
2025 [in T€]

Investitionen Preisstand
2016 [in T€]

Grunderwerb (10)

10,5

6.1

einmalige Aufwendungen
(20)

3.461,4

2.021,8

Trassen (30)

1.428,2

834,2

Briicken inkl. Bahnsteigun-
ter-/iiberfithrungen (60)

218,2

132,8

Gleise: Schotteroberbau (71)

3.662,5

2.139,3

Weichen inkl. Heizungen
und Antriebe (73)

Oberbau StraBBen und Wege
inkl. Busspuren und P+R-
Parkplatze (74)

1752

102,4

Haltestellenausstattung und
Zubehor inkl. B+R-Ausstat-
tung (90)

578,1

4774

Bahnsteige und Rampen
(inkl. Uberdachungen) (100)

1.577,1

921,2

Zugsicherungs- und Signal-
anlagen inkl. Bii-Sicherungs-
anlagen (110)

1.341,6

1.107,8

Fernmeldeanlagen, Leitsys-
teme, Telekommunikations-
anlagen, DFI (120)

422,2

348,6

Fahr- und Speiseleitungen
(inkl. Masten), Stromschie-
nen (131)

Lichtversorgungsnetz Au-
Benbeleuchtung (140)

157,7

130,2

StraBen und Wege inkl. Aus-
stattung (300)

Gesamtsumme ohne Pla-
nungsleistungen

13.032,7

8.221,9
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Infrastrukturkosten aufgeschliisselt nach Anlagenteilen Betriebskonzept-Variante 1

Kostenposition

Investitionen Preisstand
2025 [in T€]

Investitionen Preisstand
2016 [in T€]

Planungsleistungen (400)

1.303,3

822,2

Gesamtsumme mit Pla-

nungsleistungen

14.336,0

9.044,1

Tabelle 28: Infrastrukturkosten aufgeschliisselt nach Gewerken Betriebskonzept-Variante 1
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Infrastrukturkosten aufgeschliisselt nach Anlagenteilen Betriebskonzept-Varianten 2 und 3

Kostenposition

Investitionen Preisstand
2025 [in T€]

Investitionen Preisstand
2016 [in T€]

Grunderwerb (10)

10,5

6.1

einmalige Aufwendungen
(20)

3.251,1

1.899,0

Trassen (30)

1.428,2

834,2

Briicken inkl. Bahnsteigun-
ter-/iiberfithrungen (60)

218,2

132,8

Gleise: Schotteroberbau (71)

3.662,5

2.139,3

Weichen inkl. Heizungen
und Antriebe (73)

Oberbau StraBBen und Wege
inkl. Busspuren und P+R-
Parkplatze (74)

1752

102,4

Haltestellenausstattung und
Zubehor inkl. B+R-Ausstat-
tung (90)

4204

3471

Bahnsteige und Rampen
(inkl. Uberdachungen) (100)

1.051,4

614,2

Zugsicherungs- und Signal-
anlagen inkl. Bii-Sicherungs-
anlagen (110)

1.341,6

1.107,8

Fernmeldeanlagen, Leitsys-
teme, Telekommunikations-
anlagen, DFI (120)

3171

261,8

Fahr- und Speiseleitungen
(inkl. Masten), Stromschie-
nen (131)

Lichtversorgungsnetz Au-
Benbeleuchtung (140)

105,1

86,8

StraBen und Wege inkl. Aus-
stattung (300)

Gesamtsumme ohne Pla-
nungsleistungen

11.981,3

7.531,6
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Infrastrukturkosten aufgeschliisselt nach Anlagenteilen Betriebskonzept-Varianten 2 und 3
Kostenposition Investitionen Preisstand Investitionen Preisstand
P 2025 [in T€] 2016 [in T€]
Planungsleistungen (400) 1.198,1 753,2
Gesamtsum.me mit Pla- 13.179,4 8.284.7
nungsleistungen

Tabelle 29: Infrastrukturkosten aufgeschlisselt nach Gewerken Betriebskonzept-Varianten 2 und 3
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