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Kurzbezeichnung:

Briickenneubau liber den HBF Siegen und Neuordnung der Verkehrsbeziehungen zwischen
der StraBe An der Unterfiihrung / ZOB / Hindenburgstralle / Sandstrae / Kélner Tor

Beschlussvorschlag:

Der Rat der Universitatsstadt Siegen fasst folgenden Grundsatzbeschluss:

1. Neubau der Hufeisenbriicke gemaR Variante 1a mit Nutzung durch OPNV,
FuRganger und Radfahrer

2. Entwicklung von Ausfihrungsvarianten im Rahmen der Vertiefung der beste-
henden Machbarkeitsstudie unter Bertiicksichtigung der beengten Verhaltnis-
se mit Darstellung etwaiger Zuschussmaoglichkeiten

3. Beratung der Ausflihrungsvarianten zur Festlegung einer Vorzugsvariante im
Frihjahr 2022

4. Sperrung der Hufeisenbriicke fiir samtlichen motorisierten Verkehr auRer
dem OPNV

5. Sperrung des ZOB zwischen den Einmiindungen Fiirst-Johann-Moritz-StraRe in
die Hindenburgstrafle und MorleystraRe in die Berliner Stral3e fiir den Indivi-
dualverkehr

6. Verlagerung der KISS+RIDE-Pldtze in den Bereich Busbereitstellungsplatze
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7. Herstellung der Gegenlaufigkeit der Hindenburgstralle mit beidseitigem
Schutzstreifen fir den Radverkehr unter Aufgabe des Parkstreifens und des
Bussonderfahrstreifens zwischen Sandstrale und First-Johann-Moritz-Stralie

8. Umbau der Lichtsignalanlage SandstralRe/HindenburgstralRe zur Einbindung
des Anschlusses zum Campus Nord in der FriedrichstraRe

Sachverhalt / Begriindung:

0. Ausgangspunkt

e Wie hinlanglich bekannt, ist die Hufeisenbriicke abgangig und muss erneuert wer-
den. Der Umfang der Erneuerung hat jedoch direkte Auswirkungen auf die Verkehrs-
beziehungen zwischen den StraRen An der Unterfihrung / ZOB / Hindenburgstrale /
SandstraRe.

e Die Entzerrung des Verkehrs im Bereich ZOB ist notwendig, da die Verkehrsflache
rund um die Mittelinsel des ZOB nicht nur von Bussen genutzt wird, sondern im zu-
nehmenden Mal3e von anderen Verkehrsteilnehmern, deren Berechtigung dort zu
fahren kaum mehr kontrollierbar ist. Dies fiihrt zu massiven Behinderungen des OP-
NV.

e Die Neuordnung des motorisierten Individualverkehrs zwischen ZOB und der Sands-
tralle ist spatestens mit Beginn der Umgestaltung des Herrengartens erforderlich.

e Mit dem Neubau des Campus Nord der Universitat Siegen im Bereich FriedrichstralRe
muss der Radverkehr im Innenstadtbereich neu geordnet werden.

Die dargestellten Aufgaben beeinflussen sich in vielfacher Hinsicht gegenseitig. Daher ist nur
eine Gesamtlosung zielfihrend. Zielsetzung bei der Erarbeitung einer Gesamtldsung ist es,
eine sichere Verkehrsfiihrung aller Verkehrstrager zu gewahrleisten, den Umweltverbund zu
starken und die Kosten dabei nicht aus den Augen zu verlieren. Allerdings ist schon an dieser
Stelle anzumerken, dass wegen der beengten Platzverhaltnisse in etlichen Fallen Kompro-
misslosungen erforderlich sind. Insofern sind die nachfolgend dargestellten Vorschlage ein
Gesamtkompromiss, der fir die verschiedenen Verkehrstrager zu Verdanderungen fiihrt, die
aus der Sicht des einzelnen Verkehrstragers nicht immer besser als der Bestand sind und
wahrscheinlich selten die optimale Losung darstellen.

1. Abgangigkeit der Hufeisenbriicke

1.1 Einleitung

Die Briicke Nr. 3008 Hufeisenbriicke iber den Hauptbahnhof Siegen ist abgangig und nicht
mehr sanierungsfahig. Details hierzu wurden bereits im Sachstandbericht der Vorlage Nr.
2386/2019 (Bauausschuss 26.03.2019 und Verkehrsausschuss 15.05.2019) dargestellt. Mit
dieser Vorlage wurde die Verwaltung beauftragt, Varianten in Bezug auf das weitere Vorge-
hen zu erarbeiten und der Politik zur Entscheidung vorzulegen. Unter Bezugnahme auf die
genannten Vorlagen ist es das Ziel dieser Vorlage darzustellen, in welchem Umfang die Que-
rung der Gleise im Bereich des Hauptbahnhofes Siegen erneuert werden muss. Eine Sanie-
rung der Hufeisenbriicke einschlieflich der Rampen ist wegen des schlechten Bauwerkszu-
standes keine Option.
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Die Notwendigkeit des Neubaus einer Querung der Gleise im Bereich des Hauptbahnhofes
Siegen reicht zurick bis in das Jahr 2018. Im Hinblick auf die Nutzung der Hufeisenbriicke
durch den OPNV als Verbindung zwischen dem ZOB und den Busbereitstellungsplatzen wur-
de in 2018 ein Betriebskonzept fir 10 Jahre bis 2028 erstellt. Dieser Zeitraum orientierte sich
an der Laufzeit des derzeit giltigen Nahverkehrsplans, um die Eigenwirtschaftlichkeit des
OPNV’s in Siegen wihrend der laufenden Konzessionen nicht zu gefahrden.

Die Auswirkungen der Corona-Pandemie haben zu erheblichen Verinderungen fiir den OPNV
in den Kreisen Siegen-Wittgenstein und Olpe gefiihrt. Aufgrund der erheblichen Corona-
bedingten UmsatzeinbuBen, wurde der VWS von der Bezirksregierung Arnsberg die voriber-
gehende Entbindung von der Betriebspflicht genehmigt. Die gliltigen Genehmigun-
gen/einstweilige Erlaubnisse der VWS wurden damit ruhend gestellt. Der Betrieb des OPNV
in den Linienblindeln der beiden Kreise wird aktuell durch einen 6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrag (Not-6DA) sichergestellt, den der Zweckverband Personennahverkehr Westfa-
len-Sid) (ZWS) im Auftrag der beiden Kreise Olpe und Siegen-Wittgenstein direkt an die VWS
vergeben hat. Dieser Not-0DA wird durch die beiden Kreise Siegen-Wittgenstein und Olpe
sowie durch den ZWS unter Inanspruchnahme des Corona-Rettungsschirms finanziert. Nega-
tive Veranderungen an der Infrastruktur, die zwangslaufig zusatzliche Kosten fiir den OPNV
produzieren, haben dann direkten Einfluss auf die Kreisumlage, die wiederum von den Kom-
munen zu tragen ist.

Mit Beschluss des Kreistages vom 25.06.2021 wurde der ZWS mit der Fortschrei-
bung/Neuentwicklung des Nahverkehrsplans fiir den Kreis Siegen-Wittgenstein beauftragt.
Dieser wird voraussichtlich 2028 Wirkung entfalten.

Vor dem Hintergrund der hohen Unterhaltungskosten fiir die Hufeisenbriicke in H6he von
mehreren 10.000,- € pro Jahr in Verbindung mit der Aufstellung des Nahverkehrsplanes, ist
nunmehr eine ziigige Grundsatzentscheidung tiber Art und Umfang des Neubaus der Hufei-
senbriicke erforderlich.

1.2 Verkehrliche Bedeutung der Hufeisenbriicke — Historie

Die Hufeisenbricke iberquert als Bestandteil der Freudenberger StralRe in Siegen-Mitte den
Hauptbahnhof Siegen. Bis zum Bau der Freudenberger StraBe neu (L562n) mit dem Wellers-
bergtunnel wurde der gesamte Verkehr zwischen Siegen-Mitte und Freudenberg liber diese
Bricke abgewickelt.

1.2.1 Bedeutung fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV)

Mit dem Bau der L 562n hat die Hufeisenbriicke die Verbindungsfunktion in der Achse Siegen
— Freudenberg fiir den MIV verloren, was sich auch in der Abstufung der Stral3e in eine Kreis-
straBe (K 9) wiederspiegelt. Gleichwohl wird die Briicke weiterhin durch den MIV in der Quel-
le-Ziel-Beziehung aus Richtung HindenburgstralRe bzw. aus Richtung ZOB mit Fahrtrichtung
Alchetal / Freudenberg genutzt, da die Zufahrt auf die L 562n aus diesem Bereich nur recht
umsténdlich tber die StralRen Fiirst-Johann-Moritz-StraRe / Herrengarten / Hindenburgbri-
cke / SandstraRe erfolgen kann. Aus der Gegenrichtung (Freudenberg / Alchetal - Siegen-
Mitte) ist das Befahren der Hufeisenbriicke mit Z. 250 StVO (Verbot fiir Fahrzeuge aller Art)
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unterbunden. Allerdings sind die angezeigten Ausnahmen (Busse, Radfahrer, Behinderte,
Bahnkunden und Lieferverkehr werktags von 19.00 Uhr bis 6.00 Uhr und 9.00 Uhr bis 11.00
Uhr frei) so umfangreich, dass diese nicht kontrolliert werden kénnen, und somit der MIV die
Hufeisenbriicke auch in dieser Fahrtrichtung nutzt.

1.2.2 Bedeutung fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)

Fiir den OPNV ist die Hufeisenbriicke bei der derzeitigen Organisation des OPNV im Linien-
blindel Siegen-Mitte unerlasslich. Der ZOB vor dem Hauptbahnhof und die Busbereitstel-
lungsplatze in der StralRe ,,An der Unterfiihrung” bilden gleichsam eine Betriebseinheit. We-
gen der zu geringen Anzahl der Haltepositionen am ZOB miissen alle Busse fiir etwaige Pau-
sen etc. den Busbereitstellungsplatz nutzen.

Dieses Betriebskonzept wurde aufgrund einer europaweitern Vorabinformation im Rahmen
des Genehmigungswettbewerbs fiir eine Laufzeit von 10 Jahren durch die Bezirksregierung
Arnsberg an die VWS GmbH eigenwirtschaftlich vergeben. Grundlage fiir Genehmigung war
der Nahverkehrsplan 2016 des Kreises Siegen-Wittgenstein in Kombination mit der Vorabin-
formation. Aufgrund eines Verwaltungsgerichtsverfahrens ist die Genehmigung noch nicht
rechtskraftig und der Betrieb im Linienblindel Mitte erfolgt seit Mitte 2018 im Rahmen einer
sogenannten einstweiligen Erlaubnis.

Sollten sich infrastrukturelle und damit die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen negativ
verandern, hat die VWS das Recht (§ 21 Abs. 4 Personenbeforderungsrecht), sich von der ei-
genwirtschaftliche Genehmigung entbinden zu lassen. Im Fall der Hufeisenbriicke wéren
hiervon zumindest das Linienbiindel Mitte im Kreis Siegen-Wittgenstein und das Linienbindel
NordWest im Kreis Olpe betroffen.

1.2.3 Bedeutung fiir den Radverkehr

Die Hufeisenbriicke ist fiir den Radverkehr die einzige fahrbare Querungsmaglichkeit der DB-
Gleise im Bereich des Hauptbahnhofes Siegen. Die Uberregionalen Hauptradverkehrsrouten
Oranier Route und NRW-Radroute sowie die Radverkehre aus dem Weiltal (Kaan-
Marienborn) ins Alchetal (Trupbach, Seelbach, Freudenberg) fiihren tiber die Hufeisenbriicke.

1.2.4 Bedeutung fiir den FuBgangerverkehr

FuRganger nutzen die Hufeisenbriicke vor allem fiir die Verbindung Hauptpost — Unterer
Wellersberg und zuriick in Verbindung mit der Fuwegbricke Gber die HTS zur Tiergarten-
straBe. FuBganger aus/in Richtung Fischbacher Berg nutzen die Unterfiihrung am Haupt-
bahnhof (Briicke Nr. 1402 in der Baulast der DB AG). AulRerdem steht den FuBgadngern seit
Frihjahr 2019 die barrierefreie Personeniiberfiihrung im Hauptbahnhof Siegen mit Anbin-
dung an die StraRe An der Unterfiihrung zur Verfiigung.

1.3 Zukiinftige Randbedingungen der Verkehrstrager bei der Neugestaltung
Bei der Neugestaltung der Querung der Gleise der DB AG im Bereich des Siegener Haupt-
bahnhofes sind die Randbedingungen fiir die einzelnen Verkehrstrager festzulegen.

1.3.1 Randbedingungen fiir den MIV
Flir den MIV ist eine Querung der Gleise der DB AG im Bereich des Siegener Hauptbahnhofes
seit der Er6ffnung der L562n (einschl. Wellersbergtunnel) nicht mehr erforderlich. Hierbei ist
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jedoch zu beachten, dass bei einem Verzicht auf den Neubau einer StralRenbriicke fir den
MIV zur Querung der Gleise der DB AG im Bereich des Siegener Hauptbahnhofes spatestens
mit dem Neubau des ,Herrengartens” der Abfluss des MIV aus dem ,Fiirst-Johann-Moritz-
Quartier” (Hindenburgstrale, Furst-Johann-Moritz-Stralle) neu geregelt werden muss. Eine
gegenliufige Offnung der HindenburgstraRe bei gleichzeitiger Aufgabe der Busspur wire er-
forderlich.

1.3.2 Randbedingungen fiir den OPNV

Bei Beibehaltung der Randbedingungen des Nahverkehrsplanes 2016 (Linienfihrung etc.) fur
das Linienbiindel Siegen-Mitte sowie der unveranderten baulichen Gestaltung des ZOB ist der
Neubau der Hufeisenbriicke unerlasslich.

Es erscheint in diesem Zusammenhang jedoch sinnvoll, eine Variante fiir den OPNV zu be-
trachten, die die Flachen des Busbereitstellungsplatzes nicht mehr bendtigt. Bei dieser Varia-
ntenbetrachtung dirfen die Umgestaltung der Linienfihrungen sowie die bauliche Umgestal-
tung des ZOB einschlieBlich des Daches auf der derzeitigen Mittelinsel keine Tabuthemen
sein. Nahere Details hierzu siehe Punkt 1.5 dieser Vorlage.

1.3.3 Randbedingungen fiir den Radverkehr

Die Radverkehrsverbindung zwischen WeiRtal und Alchetal erfordert eine Querung der Gleise
der DB AG im Bereich des Hauptbahnhofes Siegen. Ob es sich dabei um eine Uberfiihrung
oder eine Unterfiihrung handelt, ist unerheblich, wichtig ist die durchgehende Befahrbarkeit.

1.3.4 Randbedingungen fiir den Fugangerverkehr

Flr FuRganger ist ein Neubau einer Querung der Gleise der DB AG im Bereich des Siegener
Hauptbahnhofes nach Abriss der Hufeisenbriicke nicht erforderlich. Fiir FuBganger steht wei-
terhin die Personenunterfiihrung am Hauptbahnhof sowie seit Frithjahr 2019 auch die neue
Personeniberfihrung im Hauptbahnhof zur Verfligung. Letztgenannte ermdglicht durch Auf-
zlige auch eine barrierefreie Verbindung vom ZOB zur StraRe An der Unterfithrung und von
dort weiter Richtung Tiergartenstrale. Insofern ist der Erhalt der FuRwegbriicke tber die HTS
zwar wiinschenswert, aber je nach gewahlter Variante nicht zwingend erforderlich.

1.4 Machbarkeitsuntersuchung aus baulich-konstruktiver Sicht

Vor dem Hintergrund der unter den Punkten 1.1 bis 1.3 dargestellten Randbedingungen
wurde das Ingenieurbiiro Schmidt, Lennestadt, beauftragt verschiedene konstruktive Vor-
schlage fir die Querung des Hauptbahnhofes Siegen zu erarbeiten und diese auch finanziell
zu bewerten. Dabei ist zu beachten, dass es sich um einen Kostenrahmen handelt, der zum
jetzigen Zeitpunkt eine Genauigkeit von +/- 40 % hat. Diese Kosten dienen im Wesentlichen
dem Variantenvergleich und der Festlegung auf eine Vorzugsvariante. Die tatsachlichen Kos-
ten ergeben sich erst im weiteren Planungsprozess und kdnnen noch erheblich von diesem
Kostenrahmen abweichen. Die Machbarkeitsstudie ist als Anlage 1 beigefligt. Das Ergebnis
der Machbarkeitsstudie kann wie folgt zusammengefasst werden:
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1.4.1 Variante 1a — Rampen und Briicke im Bogen

Die Herstellung der neuen Briicke folgt aus verkehrsplanerischer Sicht in derselben Trasse
wie die Bestandsbriicke mit denselben Aufweitungen. Die Untersuchung der Schleppkurven
hat ergeben, dass der Kurvenverlauf und der Verlauf der Aufweitungen fahrgeometrisch ideal
sind. Der bestehende Briickenquerschnitt ergibt sich zu insgesamt 12,00 m (0,25 m Gelénder,
2,00 m Gehweg, 7,50 m Fahrbahn, 2,00 m Gehweg, 0,25 m Gelander). Dieser Querschnitt
kann auBer im Bereich des Gleises 1 des Hauptbahnhofes auch zukiinftig eingehalten wer-
den. Im Bereich des Gleises 1 ist auf der Rampe Richtung ZOB/HindenburgstralRe eine Einen-
gung des Querschnittes um 1,00 m erforderlich. Dieser fiihrt in der dargestellten Variante 1 a
zu einer Fahrbahneinengung von 1,00 m auf einer Lange von ca. 50,00 m.

Weiterhin ist die Anhebung des Uberbaus iiber den Gleisen um ca. 70 cm erforderlich. Um
die Anbindung der FulRgangerbriicke tGber die HTS zu gewahrleisten, ist es erforderlich, eine
obenliegende Tragkonstruktion z. B. als Stahlfachwerk auszubilden.

Der in der Machbarkeitsstudie dargestellte Querschnitt folgt der derzeitigen Nutzung. Wegen
der geplanten Querschnittsaufteilung auf Grund der zukilinftigen Nutzung wird auf Punkt 4.1
dieser Vorlage verwiesen.

Die geschatzten Herstellungskosten einschlieBlich Baunebenkosten fiir eine neue StralRen-
briicke gemaR Variante 1 a betragen voraussichtlich 21,6 Mio. EUR/brutto.

1.4.2 Variante 1b — Rampen und Briicke in Geraden

Wegen der hohen Kosten und der technisch sehr aufwandigen Konstruktion der Variante 1a
wurde auch eine Variante mit einer Briicke in einer Geraden untersucht. Wie auf Seite 16 der
Machbarkeitsstudie dargestellt, sind die fahrgeometrisch erforderlichen Flachen im Bereich
der Hauptpost nicht vorhanden. Somit ist die Variante 1b aus technischen und wirtschaftli-
chen Griinden nicht umsetzbar.

1.4.3 Variante 2 Rampen und Rad- und FuBwegbriicke

Eine Rad- und FuBwegbriicke erfordert im Gegensatz zu einer StraRenbriicke nur eine lichte
Breite von 6,00 m und ist dartiber hinaus liber den Gleisen in einer geraden Konstruktion zu
verwirklichen. Wegen der geringeren Belastung der Briicke aus Verkehrslast (FuRganger statt
Kfz-Verkehr bleibt die Oberkante in der gleichen H6he wie die Bestandbriicke bei gleichzeiti-
ger VergroRerung des Abstandes zum Fahrdraht der DB-Strecke

Die geschatzten Herstellungskosten einschlieBlich Baunebenkosten fiir eine neue Rad- und
FuBwegbriicke einschlieBlich der Auffahrtsrampen gemaR Variante 2 betragen voraussicht-
lich 9,4 Mio. EUR/brutto.
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1.4.4 Variante 3 Rampen und Rad- und FuBwegunterfiihrung

Als Variante 3 wurde eine Rad- und Fullwegunterfiihrung im Bereich der Gleise untersucht.
Die vorhandene Unterfiihrung kann aufgrund der geringen lichten Abmessungen nicht fir ei-
nen Radwegtunnel genutzt werden. Die Herstellung des Tunnels erfordert einen erheblichen
Eingriff in den Eisenbahnbetrieb. Dieser ist um ein Vielfaches hoher als der Bau eines Brii-
ckenbauwerkes.

Der H6henunterschied zwischen Rampenbeginn und Oberkante Belag im Tunnel betragt
rund 5,00 m und muss Uber eine Lange von ca. 120 m Giberwunden werden. In Verbindung
mit der lichten Breite des Bauwerkes von 6,00 m hat dies zur Folge, dass das Tunnelbauwerk
innerhalb von Weichen der Gleisanlage liegt. Dies entspricht nicht dem Regelwerk, was zur
Folge hat, dass hierfiir eine unternehmensinterne Genehmigung (UiG) bei der DB Netz AG
und eine Zustimmung im Einzelfall (ZiE) beim Eisenbahnbundesamt beantragt werden muss.
Der Bau der Anlage unter Weichen wird, insbesondere, wenn die Gleise in Betrieb bleiben
missen, sehr aufwendig werden. Dariiber hinaus ist der Eingriff in den Schienenpersonen-
nahverkehr beim Bau einer Rad- und FuBwegunterfiihrung ebenfalls wesentlich groRer als
beim Bau einer Rad- und FuBwegbriicke.

Die geschéatzten Herstellungskosten einschlieBlich Baunebenkosten fiir eine neue Rad- und
FulBwegunterfihrung einschliefllich der Auffahrtsrampen gemaR Variante 3 betragen voraus-
sichtlich 14,8 Mio. EUR/brutto.

1.4.5 Fazit aus baulich-konstruktiver Sicht

Auf der Grundlage der unter den Punkten 1.4.1 bis 1.4.4 dargestellten Griinden in Verbin-
dung mit den weiteren Ausfiihrungen der Machbarkeitsstudie gemafl Anlage 1 sollten aus
baulich konstruktiver Sicht die Variante 1a (Ersatzneubau einer StraBenbriicke im Bogen) und
Variante 2 (Neubau einer Rad- und FuRwegbriicke) weiterverfolgt werden.

Unabhangig von der Wahl einer der beiden Varianten sollten fiir die Planung eines Briicken-
neubaus folgende Randbedingungen formuliert werden:

e Optimierung der Bauzeit mit moglichst hohem Grad an Vorfertigung, um eine mog-
lichst kurzen Zeitraum etwaiger Sperrungen (Verbindung
Z0OB/Busbereitstellungsplatze bzw. Sperrung HBF) zu erreichen.

e Optimierung des Briickenneubaus in Bezug auf die CO2-Bilanz der eingesetzten Bau-
stoffe.

In diesem Zusammenhang sei schon jetzt darauf hingewiesen, dass ein vollstdndiger Verzicht
auf den Baustoff Beton aufgrund seiner Materialeigenschaften nicht moglich sein wird. Eine
optimierte CO2-Bilanzierung kann nicht per se zum Ausschluss eines Baustoffes fiihren.

1.5 Auswirkungen der baulich-konstruktiven Varianten auf den OPNV

Der Ersatzneubau einer StralRenbriicke im Bogen gemal Variante 1a hat kaum einen Einfluss
auf den Betrieb des OPNV, da hierdurch der Zustand vor der Teilsperrung der Hufeisenbriicke
wieder hergestellt wird. Allerdings ergeben sich Anderungen in der Querschnittsaufteilung
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durch die explizit notwendige Einbindung des Radverkehrs in die weiteren Uberlegungen (vgl.
auch Punkte 3 und 4 dieser Vorlage).

Wegen der erheblichen Kosteneinsparung der Variante 2 (Neubau einer Rad- und FuBweg-
briicke) gegenliber der Variante 1 a (Ersatzneubau einer StraRenbriicke im Bogen) in Hohe
von 12,5 Mio. EUR/brutto sollte diese Variante weiter untersucht werden. Diese Variante hat
jedoch erhebliche Auswirkungen auf den Betrieb des OPNV im Verbandsgebiet des Zweck-
verband Westfalen-Sid. Zur Beurteilung dieser Auswirkungen wurde eine Vorstudie beauf-
tragt. Ziel dieser Vorstudie war es zu prifen, ob der Verzicht auf den Ersatzneubau einer
StralRenbriicke im Bogen gemald Variante 1a moglich ist, bzw. ggf. Mallnahmen zu benen-
nen, die dies moglich machen.

1.5.1 Vorstudie OV-Linienfiihrung im Kreis-Siegen-Wittgenstein
Die Vorstudie wurde vom Biiro plan:mobil, Kassel, erstellt. Der Ergebnisbericht ist als Anlage
2 beigefiigt.

Grundlage der Ausfiihrungen ist der zum Zeitpunkt der Erstellung giiltige Regelfahrplan der
Buslinien, die den ZOB Siegen anfahren.

Die Vorstudie schlagt folgende MaRnahmen vor, die erforderlich sind um auf den Ersatzneu-
bau der Hufeisenbriicke verzichten zu kénnen:

e Neuer Endpunkt der Regionalbuslinien aus Richtung Freudenberg (R37, R38, R39,
R40, R53 und N4) an der Haltestelle Freudenberger StraRe im Bereich des jetzigen
Busbereitstellungsplatzes

e Alternative Fahrtroute tiber Achenbacher StraRe/MorleystraBe fiir die Linien C114,
Cl116, C117, A352

e Durchbindung der Linie C106 mit C114 bzw. C103/104 mit C111 zur Reduzierung der
Belegung der Haltepositionen am ZOB

e Offnung der HindenburgstraRe fiir den OPNV in Gegenrichtung

e Verlagerung eines Teils des vorhandenen Busbereitstellungsplatzes auf die Parkfla-
che an der HTS-Rampe Hammerhiitte

e Schaffung neuer Sozialgebdude am Endpunkt der neuen Durchmesserlinien

Welche Auswirkungen diese Vorschlige auf den laufenden Betrieb des OPNV haben, kann
der Gutachter allein auf der Grundlage der vorliegenden Fahrpldne nicht beurteilen. Der Gut-
achter schlagt vor, die Ergebnisse der Vorstudie im nachsten Schritt Mit dem ZWS und den
VWS zu erdrtern. Fiir die Prazisierung der Auswirkungen bedarf es Untersuchungen auf der
Grundlage der Betriebs- und Umlaufpléane der VWS. Die Notwendigkeit der Einbeziehung der
betrieblichen Umlaufe ergab sich in der Tiefe erst wahrend der Ausarbeitung der Vorstudie.

1.6 Erorterung der Untersuchungsergebnisse mit dem ZWS

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie aus baulich-konstruktiver Sicht (Punkt 1.4 dieser Vor-
lage) sowie der Vorstudie zur OV-Linienfiihrung (Punkt 1.5 dieser Vorlage) wurden mit Ver-
tretern des ZWS erortert.
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass der ZWS den Verzicht auf den Ersatzneu-
bau einer StralRenbriicke im Bogen gemalR Variante 1a der Machbarkeitsstudie aus baulich-
konstruktiver Sicht ablehnt. Die Stellungnahme des ZWS ist als Anlage 3 beigefiigt.

Da die Aussage, dass der Wegfall der Hufeisenbriicke den OPNV verteuern wird, zu pauschal
ist, wurde der ZWS gebeten, diese Aussage zu konkretisieren. Dies ist notwendig um eine
hinreichend genaue finanzielle Abwagung erstellen zu kénnen.

1.7 Finanzielle Bewertung des Verzichtes auf den Ersatzneubau einer StraBenbriicke
Finanzielle Auswirkungen ergeben sich durch die unterschiedlichen Herstellungskosten zwi-
schen dem Neubau einer StraRenbriicke gemaR Variante 1a bzw. einer Rad- und FuRBwegbri-
cke gemald Variante 2 der Machbarkeitsstudie aus baulich-konstruktiver Sicht auf der einen
Seite. Auf der anderen Seite stehen die betrieblichen Mehrkosten fiir den OPNV. Diese Kos-
ten sind im Rahmen einer Grundsatzentscheidung der Stadt Siegen aus Sicht der Stadt Siegen
zu bewerten. Dabei wird bei dieser Bewertung auf die Berlicksichtigung etwaiger Zuschiisse
bewusst verzichtet, da diese zum jetzigen Zeitpunkt zum einen noch nicht benannt werden
kénnen und zum anderen keinen Einfluss auf die Grundsatzentscheidung haben diirfen, da
der Neubau einer Querung im Bereich des HBF Siegen unabhangig von etwaigen Zuschiissen
erforderlich ist (vgl. auch Punkt 1.1).

1.7.1 Finanzielle Bewertung aus Sicht des ZWS

In Ergdnzung zu den Ausfiihrungen gemiR Anlage 3 hat der ZWS die Mehrkosten fiir den OP-
NV bei Verzicht auf den Ersatzneubau einer StraRenbriicke konkretisiert. Die Berechnung be-
riicksichtigt die gesamte Lebensdauer einer neuen Briicke von 80 Jahren und eine jahrliche
Kostensteigerung von 1 %. Auf der Grundlage dieser Parameter ergeben sich Mehrkosten fiir
den OPNV in Hbhe von insgesamt 113.767.325,-- €, bzw. 935.060,36 € im Jahr 1. Die Kosten-
berechnung ist als Anlage 4 beigefligt.

1.7.2 Finanzielle Bewertung aus Sicht der Stadt Siegen

Aus Sicht der Stadt Siegen hat der Bau einer Querung lber den HBF Siegen finanzielle Aus-
wirkungen in zweifacher Hinsicht. Zum einen die Herstellungskosten der verschiedenen Vari-
anten (vgl. Punkt 1.4 dieser Vorlage) und zum anderen ggf. die Mehrkosten fiir den OPNV.

Den Einsparungen beim Bau einer Rad- und FuBwegbriicke gegenliber einer StraRenbriicke
stehen Mehrkosten fiir den OPNV gegeniiber. Es ist davon auszugehen, dass die OPNV-
Leistungen im Kreis Siegen-Wittgenstein in der Zukunft nicht mehr eigenwirtschaftlich er-
bracht werden. Die Kommunen im Kreis Siegen-Wittgenstein sind daher zukiinftig an den
Kosten des OPNV in der Hohe ihres jeweiligen Anteils an der Kreisumlage beteiligt.

Den jahrlichen Mehrkosten fiir den OPNV in Héhe von rund 935.000,-- € stehen jihrliche
Mehrkosten der Stadt Siegen aus Abschreibung und kalkulatorischen Zinsen fiir die héheren
Baukosten der Hufeisenbriicke gem. Variante 1a im Vergleich zu einer giinstigeren Rad- und
FuBwegbriicke gem. Variante 2 gegeniiber. Diese Mehrkosten betragen 274.500,-- € pro Jahr.
Selbst wenn man nur den Anteil der Stadt Siegen an den Mehrkosten des OPNV betrachtet
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(Anteil der Stadt Siegen an der Kreisumlage in 2020: 38,7 %), libersteigen diese Kosten mit
361.845 € (935.000,-- € x 0,387) immer noch die jahrlichen Mehrkosten aus den héheren
Baukosten in Hohe von 274.500,-- €.

Dieses Missverhaltnis wiirde in den Folgejahren dariiber hinaus immer gréRer werden, da die
Mehrkosten des OPNV dynamisch steigen werden, wihrend die Kosten fiir Abschreibung und
kalkulatorische Zinsen gleich bleiben.

1.8 Fazit

Der Neubau der Hufeisenbriicke einschlieRlich der dazugehdrigen Rampen sollte unter Wiir-
digung der in den Punkten 1.1 bis 1.7 dargestellten Randbedingungen als StralRenbriicke im
Bogen gemal Variante 1a (vgl. Punkt 1.4) weiterverfolgt werden. Auf den Brickenquerschnitt
und dessen Aufteilung wird unter Punkt 4.1 ndher eingegangen. Die mogliche Finanzierung
wird ausfihrlich unter Punkt 6 dargestellt.

2. Entzerrung des Verkehrs im Bereich ZOB

Die Situation des Verkehrs am ZOB ist derzeit dadurch gekennzeichnet, dass dieser Bereich
neben den Bussen von einer unkontrollierbaren Anzahl anderer Fahrzeugen befahren wird.
Dazu tragen die KISS+RIDE-Platze unmittelbar vor dem Bahnhof bei. Dies behindert zuneh-
mend den Betrieb des Busverkehrs.

Im Rahmen der unter Punkt 0 erwdahnten Gesamtlosung sollte der Bereich des ZOB zukiinftig
nur noch den Bussen und Taxen vorbehalten sein. Durch den bevorstehenden Erwerb des
Muscheid-Gebaudes besteht die Mdglichkeit den Verkehr im Bereich der Busbereitstellungs-
platze neu zu ordnen und die KISS+RIDE-Platze nach dort zu verlagern. Seit dem Bau der Per-
soneniberfihrung im HBF Siegen ist der Bereich der Stralle An der Unterflihrung problemlos
und barrierefrei von den Bahnsteigen aus erreichbar. Kosten fiir diese MaBnahme kénnen
zum jetzigen Planungsstand noch nicht beziffert werden und werden im Rahmen einer noch
zu beschliefenden Detailplanung benannt. Die Umsetzung der MaBnahme ist unabhangig
vom Neubau der Hufeisenbriicke und kann umgesetzt werden, sobald die Voraussetzungen
im Bereich des Busbereitstellungsplatzes in Verbindung mit dem Muscheid-Grundstiick ge-
schaffen sind.

3. Neuordnung des Verkehrs zwischen ZOB und Heeserstrale

Durch die Umgestaltung des Herrengartens entfallt die Moglichkeit den Bereich Uiber die
HindenburgstraRe/Furst-Johann-Moritz-StraRe/Herrengarten/Briider-Busch-StrafRe zu verlas-
sen. Dies wirde bei Beibehaltung der jetzigen Verkehrsfiihrung zu einer erheblichen Mehrbe-
lastung der Hufeisenbriicke und einer Behinderung des OPNV-Verkehrs zwischen ZOB und
Busbereitstellungsplatz fiihren. Dies gilt erst Recht mit der Inbetriebnahme des Parkhauses
im Johann-Moritz-Quartier.

Die Entzerrung des Verkehrs im Bereich des ZOB Siegen ist auch ein Bestandteil des Klima-
schutzteilkonzeptes Mobilitat (KSTK), welches im Juni 2021 beschlossen wurde. Die Férde-
rung des Umweltverbundes ist ein Hauptbaustein des KSTK.
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In weiten Teilen des stadtischen StraBennetzes kann der OPNV nicht frei vom MIV gefiihrt
werden, die Auswirkung ist eine mangelhafte Qualitat der Verkehrsfiihrung der betroffenen
Verkehrstrager. Die GrolRprojekte ,Siegen.Wissen verbindet” und der ,,Briickenneubau Hufei-
senbriicke” bieten eine einmalige Moglichkeit die verkehrlichen Belange des FuR- und Rad-
verkehrs sowie des OPNV, gerade im Bereich des groRten Verkniipfungspunktes im Kreis Sie-
gen-Wittgenstein, zukunftsorientiert neu aufzustellen, zu férdern und zu unterstiitzen. Aber
auch die Lebensqualitdt im Siegener Zentrum weiter zu verbessern

Daher werden folgende weitere MalRnahmen vorgeschlagen:
e Sperrung der Hufeisenbriicke fiir den MIV. Nutzung der Hufeisenbriicke nur noch
durch Busse, FuRganger, Radfahrer und E-Scooter

e MIVin der HindenburgstralRe aus Richtung Sandstral’e nur noch bis Einmiindung
Flrst-Johann-Moritz-StraRe ermoglichen

e Offnung der HindenburgstraRe auch in Gegenrichtung

Auf die Aufteilung des Strallenquerschnittes zwischen der StraBe An der Unterfliihrung tber
die Hufeisenbriicke und Hindenburgstralle bis zur SandstralRe wird unter Punkt 4 dieser Vor-
lage naher eingegangen.

4. Radverkehr zwischen der Strae An der Unterfithrung und der FriedrichstraBe
Im Bereich der Friedrichstralle entsteht der Campus Nord der Universitat Siegen. Dieser er-
halt nach derzeitigem Planungsstand u. a. ein Fahrradparkhaus mit Gber 600 Stellplatzen.
Dieser Bereich wird mit einem Radweg direkt an die bestehende Einmiindung Sandstra-
Re/HindenburgstralRe angebunden, sodass dort eine Kreuzung entsteht.

Im Zuge des Verkehrskonzeptes fiir den Campus Nord entsteht im Bereich der Tiergarten-
stralle (ehem. Kreiswehrersatzamt) ein neues Parkhaus. Dies soll u. a. auch durch den Verleih
von E-Scootern an den Campus Nord angeschlossen werden.

Der Hauptradweg der Stadt Siegen in Nord-Siid-Richtung verlauft zwischen HeeserstraRe und
der StralRe An der Unterfiihrung entlang der DB-Strecke und im weiteren Verlauf entlang den
Gleisen Richtung Schemscheid. Im Bereich der Busbereitstellungspldtze miindet der Haup-
tradweg in West-Ost-Richtung in die StralRe An der Unterfiihrung und flhrt tber die Hufei-
senbriicke.

Sowohl fir Radfahrer als auch fiir E-Scooter ist also zukiinftig die Erreichbarkeit des Campus
Nord aus Richtung der StraRe An der Unterfihrung/Hufeisenbriicke sicherzustellen.

4. 1 Verkehr auf der Hufeisenbriicke

Auf der Hufeisenbriicke sollen zukiinftig Busse, Radfahrer (E-scooter) und FuRganger den HBF
Siegen queren konnen. Wie bereits unter Punkt 1.4.1 dargestellt haben die Rampen im Be-
stand eine Gesamtbreite von 12,00 m bei einer Fahrbahnbreite von 7,50 m, sowie zweimal
0,25 m fir die Gelander. Auf der ZOB-Seite ist eine Verbreiterung der Rampe wegen der an-
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grenzenden Bebauung auf der einen Seite und dem Gleis 1 des Hauptbahnhofes auf der an-
deren Seite nicht moglich.

Wegen der geringen zur Verfliigung Bauwerksbreite auf der ZOB-Seite der Gleise ist eine op-
timale Losung fiir den Radverkehr ebenso wenig méglich wie fiir die FuBgénger und den OP-
NV. Vor der Festlegung der Verteilung der Bauwerksbreite auf die verschiedenen Verkehrs-
trager sollen daher zunachst im Rahmen der Vertiefung der bestehenden Machbarkeitsstudie
Ausfiihrungsvarianten entwickelt werden. Im Rahmen der Beratung Gber diese Ausfiihrungs-
varianten im Frihjahr 2022 soll dann eine Vorzugsvariante beschlossen werden.

4.2 Radverkehr in der HindenburgstraBBe zwischen ZOB und Heeserstralle

Die HindenburgstralRe hat in dem genannten Bereich zwischen den Gehwegen eine Breite
von 8,50 bis 9,00 m. Diese Breite reicht fir folgende Aufteilung des StralRenquerschnittes aus:
Schutzstreifen 1,50 m

Kernfahrbahn 5,50m

Schutzstreifen 1,50 m

Diese Aufteilung des StralRenquerschnittes ermdglicht eine regelkonforme, durchgangige An-
bindung des Campus Nord von der StralRe An der Unterfiihrung bis zur FriedrichstralSe.

Diese Anderung der Aufteilung des StraRenquerschnittes zu Gunsten des Radverkehrs erfor-
dert folgende MalRnahmen:
e Gegenlaufigkeit der HindenburgstraBe zwischen ZOB und Heeserstralie
e Verzicht auf den Bussonderfahrstreifens zwischen HeeserstraBe und der Haltestelle
am Bussteig A
e Verzicht auf den Parkstreifen entlang der Hindenburgstralle zwischen Heeserstrale
und First-Johann-Moritz-Stral3e
e Anlage einer neuen Busbucht im Bereich des Bussteiges A zu Lasten des dortigen
Gehweges, um in der gesamten Hindenburgstralie bis zur Rampe der Hufeisenbriicke
eine durchgangigen beidseitigen Schutzstreifen sicherzustellen.

Die Kosten dieser MaBnahmen betragen rund 400.000,-- EUR/brutto. Die MaRRnahmen sind
unabdingbare Voraussetzung flir den Neubau der Hufeisenbriicke und daher Bestandteil der
Briickenbaumalnahme. Sie miissen unmittelbar vor Beginn der Briickenarbeiten umgesetzt
werden.

4.3 Radverkehr in der Hindenburgstralle zwischen HeeserstralRe und SandstraRe
Auf der Hindenburgbriicke hat die Stralie eine Breite von 9,00 m zwischen den Kappen. Diese
Breite wird zurzeit fiir drei Fahrstreifen mit je 3,00 m Breite genutzt. Die Schutzstreifen ent-
lang der Hindenburgstralle aus Richtung ZOB kommend werden bis zur SandstralRe weiterge-
fahrt.

Diese Anderung der Aufteilung des StraRenquerschnittes zu Gunsten des Radverkehrs erfor-
dert folgende MalRnahmen:
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e Ummarkierung der Verkehrsflache auf der Hindenburgbriicke von zurzeit 3 Fahrstrei-
fen in zuklinftig 2 Fahrstreifen mit beidseitigem Schutzstreifen
e Umbau der Lichtsignalanlage SandstraRe /HindenburgstraRe mit Anbindung des Rad-
verkehrs aus und in den Campus Nord (vgl. Anlage 5)
Die Umsetzung dieser MalRnahme erfolgt im Zusammenhang mit dem Anschluss des Campus
Nord an die SandstralRe. Die Kosten dieser MaRRnahme betragen rund 170.000,- EUR/brutto.

5. Zusammenfassung der Mallnahmen
Wie bereits zu Beginn dieser Vorlage dargestellt, bietet der notwendige Neubau der Hufei-
senbriicke die Moglichkeit den gesamten Verkehrsablauf zwischen den Busbereitstellungs-
platzen, ZOB und Reichwald’s Ecke in den Blick zu nehmen und vor allem vor dem Hinter-
grund des Umzuges der Universitat Siegen in die Stadt bezliglich des Radverkehrs neu zu
ordnen. Diese Vorlage stellt daher die Grundsatzentscheidung fiir nachfolgende MalRnahmen
dar.
e Neubau der Hufeisenbriicke gemaR Variante 1a mit Nutzung durch OPNV, FuRganger
und Radfahrer
e Entwicklung von Ausflihrungsvarianten im Rahmen der Vertiefung der bestehenden
Machbarkeitsstudie unter Beriicksichtigung der beengten Verhaltnisse
e Beratung der Ausfiihrungsvarianten zur Festlegung einer Vorzugsvariante im Friihjahr
2022
e Sperrung der Hufeisenbriicke fiir simtlichen motorisierten Verkehr auRer dem OPNV
e Sperrung des ZOB zwischen den Einmiindungen First-Johann-Moritz-StraRe in die
HindenburgstraRe und MorleystraRe in die Berliner Strafe fiir den Individualverkehr
e Verlagerung der Taxenstellplatze und der KISS+RIDE-Platze in den Bereich Busbereit-
stellungsplatz/Muscheid-Grundsttick
e Herstellung der Gegenlaufigkeit der Hindenburgstralle mit beidseitigem Schutzstrei-
fen fiir den Radverkehr unter Aufgabe des Parkstreifens und des Bussonderfahrstrei-
fens zwischen SandstralRe und First-Johann-Moritz-StraRe
e Umbau der Lichtsignalanlage Sandstrale/HindenburgstraRe zur Einbindung des An-
schlusses zum Campus Nord in der FriedrichstraRe
Die Detailplanungen werden sodann in den zustandigen Gremien zu einem spateren Zeitpunkt vorge-
stellt.

6. Finanzierung

6.1 Finanzierung des Neubaus der Hufeisenbriicke

Fiir den Neubau der Hufeisenbriicke sind verschiedene Férderzugdange moglich. Unabhangig hiervon
sind bei allen Zuschussgebern zunachst die Zuwendungen Dritter von den Herstellungskosten abzu-
setzen. Im Rahmen des Neubaus ist von einer Kostenbeteiligung der DB AG auf der Grundlage des
Eisenbahnkreuzungsgesetzes (EKrG) auszugehen.

Das Projekt Hufeisenbriicke wird Kosten von voraussichtlich mehr als 20 Mio. € nach sich ziehen. Es
besteht jedoch zweifellos Handlungsbedarf. Aus heutiger Sicht ist die Hohe der Zuschiisse/Anteile
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Dritter nicht serids zu beziffern. Vorsichtig geschatzt wird der Stadtanteil wird zwischen 30 — 50 % der
Gesamtkosten betragen.

Fiir den Haushalt 2022 wurde Planungskosten in Hohe von 500 T€ angemeldet. Zusatzlich wird eine
Verpflichtungserméachtigung zur Beauftragung weiterer Planungsleistungen erforderlich sein.

6.1.1 Kostenbeteiligung der DB AG

Bei der Hufeisenbriicke handelt sich um ein hohenungleiches Kreuzungsbauwerk. GemaR § 14(1)
EKrG sind die Anlagen an Kreuzungen soweit sie StraRenanlagen sind, vom Trager der Strallenbaulast
auf seine Kosten zu erhalten. Die Erhaltung umfasst die laufende Unterhaltung und die Erneuerung.
Insofern tragt die Stadt Siegen als Strallenbaulasttrager die Kosten der Erneuerung der Hufeisenbri-
cke zu 100 %.

Verlangt der Eisenbahnunternehmer (hier die DB AG) beim Neubau der StraRenliberfiihrung eine
Anderung des Briickenbauwerkes gegeniiber dem Bestand, so trigt der Eisenbahnunternehmer ge-
maR § 12 Nr. 1 EKrG die Kosten der Anderung sowie zusétzlich gemaR § 15 (2) EKrG die durch die
Anderung verursachten Erhaltungskosten gemaR Abléserichtlinien.

Bei ersten Beratungen mit der DB AG (iber den Neubau der Hufeisenbriicke wurden Anderungswiin-
schen der DB AG vorgetragen, da der Abstand vom Fahrdraht zur Uberbauunterseite, sowie der Ab-
stand der Rampen zu den Gleisen 1 und 8 nicht mehr den geltenden Vorschriften entspricht. Die
Kostenteilung richtet sich dann nach § 12 Nr. 2 EKrG. Die Kosten sind dann im dem Verhaltnis, in dem
die Kosten bei getrennter Durchfiihrung dieser Anderungen zueinanderstehen, zu teilen. Hierfiir sind
somit Fiktiventwirfe gemal § 16 (1) Nr. 2 EKrG aufzustellen, um die Kosten der getrennten Durch-
fiihrung zu ermitteln. Der so ermittelte Kostenteilungsschlissel flielt dann in eine Kostenteilungs-
vereinbarung zwischen der Stadt Siegen und der DB AG gemaR § 5 EKrG ein. Zur Ermittlung des Kos-
tenteilungsschlissels sind somit Planungsvorleistungen bis mindestens zur Leistungsphase 3 HOAI zu
erbringen.

6.1.2 Weitere Zuschiisse

Fiir den Neubau der Hufeisenbriicke mit den beschriebenen zusatzlichen MaBnahmen in der Hinden-
burgstralle (gemaR Punkt 4.2) sind Férderzugdange im Rahmen der Férderung der Nahmobilitdt sowie
der Férderung der OPNV Infrastruktur denkbar. Die Férderquoten liegen zwischen 60% und 80% der
zuwendungsfahigen Kosten plus einer Pauschale fiir die Planungskosten in Hohe von 2% bis 4% der
zuwendungsfahigen Kosten. Es wurden erste Gesprache mit der Bezirksregierung und dem NWL ge-
flhrt. In einem zweiten Schritt muss nun die Abgrenzung zwischen den Férdergebern festgelegt
werden. Wegen der geringen zur Verfliigung stehenden Bauwerksbreite auf der ZOB-Seite der Gleise
ist eine optimale Losung fiir den Radverkehr ebenso wenig moglich wie fir die FuRganger und den
OPNV. Daher besteht seitens der potentiellen Férdergeber Einvernehmen dariiber, zunachst ver-
schiedene Ausfiihrungsvarianten zu entwickeln, um sodann tber eine Vorzugsvariante zu beraten.

Fiir den etwaigen Zuschuss des NWL ist die Zustimmung der Verbandsversammlung notwendig. Ver-
bindliche Aussagen Uber die Hohe etwaiger Zuschiisse sind daher zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht
moglich. Es ist das Ziel im Rahmen der weiteren Abstimmung mit etwaigen Zuschussgebern hochst-

mogliche Zuschiisse zu bekommen.
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6.2. Finanzierung der Entzerrung des Verkehrs im Bereich ZOB gem. Punkt 2
Ob und in welchem Umfang Zuschiisse fiir diese Mallnahme moglich sind, konnte noch nicht ermit-
telt werden. Hierlber wird im Rahmen der Beratungen Uber die Detailplanungen berichtet werden.

6.3 Finanzierung der Radverkehrsmallnahmen gem. Punkt 4.3

Es wird eine Bezuschussung im Rahmen der Férderung der Nahmobilitdt angestrebt. Die Férderquote
betragt hier 80 %. Ersatzweise ist auch eine Forderung im Rahmen des Projektes Siegen — Wissen
verbindet Uber die Stadtebauférderung moglich. Die Forderquote betragt hier 70%.

Es sind noch Gesprdche mit den etwaigen Zuschussgebern erforderlich. Hierliber wird im Rahmen der
Beratungen (iber die Detailplanungen berichtet werden.

7. Zeitplanung

Das Projekt Neubau Hufeisenbriicke befindet sich in einem sehr friihen Projektstadium. Die nachfol-
gend dargestellte Zeitplanung ist daher noch mit etlichen Unwagbarkeiten behaftet und stellt somit
zum jetzigen Zeitpunkt nur eine groben Zeitrahmen dar. Dieser muss im Rahmen der Konkretisierung
des Projektes dauernd angepasst werden. Voraussetzung fir die Durchfiihrung der BaumaRBnahme ist
die Aufnahme des Projektes in den Baubetriebsplan der DB Netz AG. Ein Antrag zur Aufnahme eines
Projektes in den Baubetriebsplan kann zu Beginn eines Kalenderjahres fiir das Jahr plus 3 gestellt
werden. Bei der angestrebten Beantragung im Januar 2022 liegt der friihestmogliche Baubeginn so-
mit in 2025.

Herbst 2021 Grundsatzentscheidung liber den Neubau der
Hufeisenbriicke

Januar 2022 Antrag an die DB Netz AG zur Aufnahme des
Projektes in den Baubetriebsplan ab 2025

Frihjahr 2022 Entscheidung Gber die Vorzugsvariante fir den
Neubau der Hufeisenbriicke

Zweites Halbjahr 2022 Europaweite Ausschreibung der Planungs-
leistungen fur den Neubau der Hufeisenbriicke

Januar bis September 2023 Grundlagenermittlung, Vorplanung und Ent-
wurfsplanung im Rahmen der Planung

Herbst 2023 Zuschussantrage stellen

Herbst 2023 bis Sommer 2024 Genehmigungsplanung, Ausfihrungsplanung
und Vorbereitung der Vergabe im Rahmen der
Planung

Sommer 2024 Zuschussbewilligungen

Zweites Halbjahr 2024 Europaweite Ausschreibung der BaumalRinahme

2025-2026 Durchfiihrung der BaumaRnahme
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Finanzielle Auswirkungen [X ja [ nein

Gesamtkosten jahrliche Folgekosten | Finanzierung Finanzierung Abstimmung

der MalRnahme Eigenanteil objektbezogene mit dem Kdmmerer
Einzahlungen X ist erfolgt.

s. Punkt 6 dieser Vorlage s. Punkt 6 dieser Vorlage |[s. Punkt 6 dieser Vorlage D ist nicht erforderlich,

da Haushaltsmittel
im Haushaltsjahr zur
Verfligung stehen.

Veranschlagung

X im Finanzplan [] im Ergebnisplan [] Nein [1 Ja, mit Kostentrager/
Investitionscode

s. Punkt 6 dieser

Vorlage Sachkonto
Klimaschutz
Klimarelevanz Veranderungen CO,- Ubereinstimmung mit dem Zielen Bestehen alternative Hand-
Emissionen bzw. dem Zielkonzept der Stadt Siegen | lungsoptionen?
[] Nein [] erhebliche Reduktion | [X] Ja [C] Nein
X Ja, positiv X geringe Reduktion [] Nein X 1Ja
[] Ja, negativ [] geringe Erhéhung [] unbekannt
[] prufbedarf [] erhebliche Erhohung

Erlauterung Klimarelevanz
Die vorgeschlagenen MaRBnahmen starken den Umweltverbund, was zur Verringerung derCO,-Emission beitragt. Die
Starkung des Umweltverbundes ist ein Baustein des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat.

Begriindung (Verdnderung / Ubereinstimmung / Handlungsoptionen)

gez.

Schumann
Stadtbaurat

Die Verwaltungsvorlage wurde im Rahmen eines Workflows durch die beteiligten Adressaten
digital verifiziert und weitergegeben und ist ohne Unterschrift glltig.





