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1 AUFGABENSTELLUNG UND GRUNDLAGEN

Der Eisenbahnkorridor Mittelrheinachse — Rhein/Main — Rhein/Neckar — Karlsruhe weist die
hdchsten Zugbelastungen und gleichzeitig die grof3ten Engpasse im deutschen Eisenbahnnetz
auf. Diese Engpasse filhren dazu, dass die fir die Schiene erreichbaren Nachfragepotenziale
nicht ausgeschopft werden kdnnen.

Zur Auflédsung der im Korridor Rhein/Ruhr — Rhein/Main — Rhein/Neckar bestehenden Kapazi-
tatsengpasse konnten bei der Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwegel (im
Folgenden ,Bedarfsplaniiberpriifung” genannt) noch keine befriedigenden Lésungen gefunden
werden.

Aufgabenstellung dieser Studie ist die Entwicklung eines neuen Zielkonzeptes fiir den Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur, an das die folgenden Anforderungen zu stellen sind:

e Bereitstellung ausreichender Trassenkapazitaten fur den Schienenguterverkehr zur Abwick-
lung der prognostizierten Transportmengen

e Ermoglichung von Verdichtungen der Bedienungsangebote des Schienenpersonenfern- und -
nahverkehrs sowie Verkirzung der Fahrzeiten

e Erhdhung der Betriebsqualitat durch Entmischung von schnellen und langsamen Ziigen

e Verbesserung der Anbindung von Darmstadt und Wiesbaden an den Schienenpersonenfern-
verkehr und den Flughafen Frankfurt

e Entlastung der Anwohner an den Bestandsstrecken vom Schienenléarm durch Biindelung des
Schienenguterverkehrs auf autobahnparallelen Neubaustrecken

In diese Uberlegungen wurden auch mdgliche Alternativrouten zu den Mittelrheinstrecken bei-
spielsweise von Hagen (ber Siegen nach Hanau oder von Bingen Uber Hochspeyer nach Karls-
ruhe einbezogen.

Bei der Abgrenzung des Untersuchungsgebietes wurde nach einem engeren und einem erwei-
tertem Untersuchungsgebiet unterschieden. Das engere Untersuchungsgebiet umfasst den Ei-
senbahnkorridor Mittelrheinachse — Rhein/Main — Rhein/Neckar — Karlsruhe und die oben aufge-
fuhrten Alternativrouten. Aufgrund der im Bezugsfall ,Mittelrhein* festgestellten Engpéasse wur-
den die Strecken von Karlsruhe nach Rastatt (via Durmersheim und via Ettlingen) in die Unter-
suchung einbezogen. Die in das engere Untersuchungsgebiet einbezogenen Schienenstrecken
sind in Abbildung 1-1 dargestellt.

1 Bw Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH, Uberpriifung des Bedarfsplans fir die
Bundesschienenwege, im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Freiburg/Miunchen, 2010



Abbildung 1-1: Schienenstrecken im engeren Untersuchungsgebiet

Das in Abbildung 1-1 abgegrenzte engere Untersuchungsgebiet ist weiter in einen Nordkorridor
sowie in einen Zentral- und Sudkorridor unterteilt. Das erweiterte Untersuchungsgebiet ent-
spricht dem der Bundesverkehrswegeplanung und umfasst Deutschland und das sonstige Kon-
tinentaleuropa. Um groRRraumige Verlagerungen zwischen verschiedenen Verkehrsachsen ab-
bilden zu kdnnen, erfolgt die Prognose der Nachfragestrome analog zur Bundesverkehrswege-
planung im Gesamtzusammenhang des erweiterten Untersuchungsgebietes.



Neben infrastrukturellen Lésungen wurden auch betriebliche MalRnahmen zur Reduktion der
identifizierten Kapazitatsengpasse geprift. Unter ,betrieblichen Mdglichkeiten* werden bei-
spielsweise eine Harmonisierung der Geschwindigkeiten der unterschiedlichen Netznutzer, die
Aufgabe schwach nachgefragter SPNV-Halte zur Angleichung des Geschwindigkeitsniveaus des
langsamen SPNV an das des SGV oder die Reduktion des SPNV-Angebotes auf begrenzten
Engpassabschnitten verstanden.

Die Beurteilung der betrieblichen Md&glichkeiten zur Engpassbeseitigung setzt eine fahrplan-
feine Untersuchung der betreffenden Planfallvarianten voraus. Die fahrplanfeine Modellierung
der Bedienungsangebote des SPV dient auch einer genaueren Abbildung der fiir den SGV ver-
fugbaren Trassenkapazitaten und der genaueren Ableitung des Investitionsbedarfes bei auftre-
tenden Kapazitatsengpassen. Diese Vorgehensweise hat sich bereits bei der Entwicklung und
Bewertung der verkehrlichen Konzepte fiir den Rhein-Ruhr-Express? und den Schienenknoten
Hamburg3 bewahrt.

Als Grundlage hierfiir wurden die bestehenden integralen Taktfahrplane bei den Aufgabentra-
gern des SPNV im Bereich der Achse Kdln — Rhein/Main — Rhein/Neckar — Karlsruhe und der
oben genannten Alternativrouten zunachst fir einen Bezugsfall ,Mittelrhein“ zusammengefihrt.

Aus der in dieser Studie entwickelten betrieblichen und infrastrukturellen Planfallvarianten wurde
eine ,wirtschaftlichste" Praferenzvariante (im folgenden Zielnetz genannt) ausgewabhlt, die dann
im Gesamtzusammenhang des BVWP 2015 nach dem hierfur weiterentwickelten Bewertungs-
verfahren untersucht werden soll.

Bei den im Zusammenhang mit der Variantenauswahl durchzufihrenden wirtschaftlichen Analy-
sen sollten keine Nutzen-Kosten-Verhaltnisse im Sinne des BVWP Bewertungsverfahrens ermit-
telt, sondern Grobbewertungen und ergdnzende qualitative Beurteilungen bezogen auf die ein-
gangs aufgefiihrten Zielsetzungen dieser Studie erstellt werden.

2 BWU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH, SMA und Partner AG, Entwicklung
und Bewertung eines Konzeptes fir den Rhein-Ruhr-Express in Nordrhein-Westfalen, im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Freiburg/Minchen/Zurich, 2006

3 BVU, Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Intraplan Consult GmbH, SMA und Partner AG, Ent-
wicklung und Bewertung eines Konzeptes fur den Schienenknoten Hamburg, im Auftrag des Bundes-
ministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2008



Die benétigten Ausgangsdaten zur Verkehrsnachfrage fiir den Bezugsfall ,Mittelrhein“ bauen auf
den entsprechenden Daten fur das Zielnetz der Bedarfsplaniberpriifung auf. Diese Nachfrage-
prognosen beruhen auf der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 20254 (VP
2025). Ein Ruckgriff auf die dem BVWP 2015 zugrunde zu legende Verkehrsverflechtungsprog-
nose 2030° (VP 2030) war nicht méglich, da die betreffenden Daten am Beginn dieser Studie

noch nicht vorlagen.

Die Zugzahlen des Schienengtterverkehrs (SGV) in der VP 2030 sind tendenziell niedriger als
die Vergleichswerte gemaR VP 2025. Dies ist insbesondere auf das niedrigere angenommene
Wirtschaftswachstum in der VP 2030 (1,14% p.a.) gegeniber der VP 2025 (2,1% p.a.) zuriickzu-
fuhren. Es kann also davon ausgegangen werden, dass das auf Basis der VP 2025 entwickelte
Zielkonzept fur den Ausbau der Schieneninfrastruktur im engeren Untersuchungsgebiet auch
Uber den fir den BVWP 2015 maRgebenden Prognosezeitpunkt 2030 hinaus tragféhig ist.

4 BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH (2007): Prognose der deutschlandwei-
ten Verkehrsverflechtungen 2025.

5 BW Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Intraplan Consult GmbH, IVV GmbH & Co. KG, Planco
Consulting, GmbH Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sowie Netzumlegungen auf die Verkehrstra-
ger, im Auftrag des BMVBS, 2014



2 UBERBLICK UBER DEN UNTERSUCHUNGSABLAUF

Der generelle Ablauf dieser Untersuchung ist in Abbildung 2-1 dargestellt.

Abbildung 2-1: Genereller Untersuchungsablauf

Ausgangspunkt der Untersuchung ist der Bezugsfall ,Mittelrhein”. Dieser Bezugsfall ist Ver-
gleichsmalstab fiir die zu untersuchenden Planfallvarianten. Hierin werden

e der Ausbauzustand der Verkehrsinfrastruktur,
¢ die Bedienungsangebote des SPFV und des SPNV sowie
e die Verkehrsnachfrage

abgebildet, die sich im Prognosejahr ohne Investitionen in die Schieneninfrastruktur im engeren
Untersuchungsgebiet ergeben wirden.



Die Entwicklung des Zielnetzes erfolgte in zwei Stufen. In der ersten Stufe wurden wirtschaftli-
che Analysen fur mégliche Planfallvarianten im Zentral- und Sudkorridor durchgefiihrt. Hieraus
wurde ein Zielnetz fir den Zentral- und Sudkorridor abgeleitet.

Die Untersuchung der Planfallvarianten im Nordkorridor in der zweiten Stufe baut auf dem Ziel-
netz fur den Zentral- und Sudkorridor auf, das damit den Bezugsfall fuir die wirtschaftlichen Ana-
lysen im Nordkorridor darstellt. Aus den Untersuchungsergebnissen fur die Planfallvarianten im
Nordkorridor wird abschlieend das Zielnetz fur das gesamte engere Untersuchungsgebiet ent-

wickelt.



3 UNTERSUCHUNGSMETHODIK

3.1 Fahrplanmodell

3.1.1 Allgemeines

Die Kapazitat von Eisenbahnverkehrsanlagen ist in erheblichem MalRR vom Fahrplan (Angebots-
konzept) der dort verkehrenden Ziige abhangig. Um eine zielgerichtete Definition der Infrastruk-
turmalBnahmen zu erreichen, ist eine einheitliche und stufengerechte Planung mit den beabsich-
tigten Angebotskonzepten unumgéanglich. Nur die enge Abstimmung von Angebot und Infra-
struktur sichert einen hohen gesamtwirtschaftlichen Nutzen der Ausbaumaflnahmen. Hierzu
erfolgte in dieser Untersuchung die Erstellung von Angebotskonzepten fiir den Personenverkehr
sowohl fir den Bezugsfall ,Mittelrhein als auch fur die zu bewertenden Planfélle. Die Vorge-
hensweise in der stufengerechten Planung mit Ihrem kompletten Spektrum von der konzeptio-
nellen Planung bis zur dynamischen Eisenbahnbetriebssimulation ist in der nachsten Grafik zu
sehen:

Abbildung 3-1: zunehmende Detaillierung der Planung

Je nach Fragestellung und gewtinschtem Ergebnis, wird die dazu passende Vorgehensweise
gewahlt. Dabei ist zu beachten, dass die Ubergénge zwischen den verschiedenen Stufen flie-
Rend sind. Innerhalb der vorliegenden Untersuchung erfolgte die Planung aufgrund der zum Teil
unterschiedlichen Fragestellungen auch mit verschiedenen Detaillierungsgraden. Fir die Be-
trachtung der Eifelstrecke als Alternative zu den Rheinstrecken war z.B. ein konzeptioneller An-
satz ausreichend. Der Grof3teil der Untersuchung erfolgte eher mit dem Ansatz der Betriebspla-
nung, wobei je nach Fragestellung auch eine detaillierte Untersuchung (z.B. Ausgestaltung von
Abzweigen, Anordnung von Uberholgleisen) erforderlich war. Eine dynamische Simulation ist im
Rahmen der hier zu beantworteten Fragestellungen nicht erforderlich.



Sofern Aussagen zur Betriebsqualitat gewiinscht sind, kann diese hinreichend genau lber vor-
handene Informationen wie die Menge der Ziige, den Zugmix, die Laufweglange der Zige, vor-
handene Reservezeiten der einzelnen Zige und Pufferzeiten zwischen den Zigen abgeschéatzt
werden.

Die Erstellung der Integralen Taktfahrpléane (ITF) fur den SPV und die Ermittlung der fur den
SGV verfuigbaren Trassenkapazitaten im Bezugsfall ,Mittelrhein* sowie in den Planfallvarianten
erfolgte mit einem computer-unterstiitzten fahrplanfeinem Netzmodell, da eine Vielzahl von
wechselseitigen Abhé&ngigkeiten zwischen Angebotsparametern und ihre Auswirkungen auf die
Angebotsqualitat und den Ressourceneinsatz zu beachten sind. Dieses Modell zur Angebots-
und Fahrlagenplanung ist das von SMA und Partner AG selbst entwickelte Planungssystem
Viriato. Viriato ist bei mehr als 350 Anwendern in 14 Landern im Einsatz.

Bereits die Grundfunktionalitaten von Viriato erlauben die komplette Beplanung von Netzen und
die Uberpriifung und Darstellung von Fahrplanen. Bei der Erarbeitung von Fahrplanen und zur
Darstellung der Ergebnisse werden die Netzgrafik zur Darstellung von grof3raumigen Verflech-
tungen und Anschlussbeziehungen, Bildfahrplane (grafische Fahrpléne) fiir die Betrachtung
einzelner Strecken, Gleisbelegungsgrafiken fur die Darstellung des Fahrplans in den Knoten und
die fur den Endkunden Ublichen Tabellenfahrplane verwendet. Der Bearbeiter wird vom Pro-
gramm u.a. mit Fahrzeitrechnungen und einer automatischen Konflikterkennung zur betriebli-
chen Machbarkeit der Fahrplankonzepte unterstiitzt. Je nach Fragestellung und Schwerpunkt
der Untersuchung stehen noch weitere Auswertungen und Darstellungsmdglichkeiten zur Verfu-

gung.

Ein attraktives Angebot des Schienenpersonenverkehrs basiert auf einem abgestimmten Ge-
samtkonzept. Die Abwagung der unterschiedlichen Interessen aller Netznutzer (S-Bahn, SPNV-
Regionalverkehr, SPFV und SGV) sowie die produktionstechnische Uberpriifung mit den vor-
handenen und gegebenenfalls zu erganzenden Anlagen ist ein interaktiver Prozess. Sowohl
Restriktionen der Infrastruktur als auch die Interessenkonflikte zwischen den Aufgabentragern
des SPNV, der DB Netz AG und den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) kénnen die Umset-
zung von Planungen gefahrden.

Der Fahrplan ist Mittel und Ergebnis der strategischen Planung des Personenverkehrs. Er steht
als ,Verkaufsangebot® des Schienenpersonenverkehrs im Zentrum eines abgestimmten Ge-
samtkonzeptes im Wirkungskreis von gewiinschtem Angebot bzw. des Markterfordernisses, dem
Rollmaterial, der Infrastruktur und der Netzkapazitat. Zudem ist er Grundlage fur eine betriebs-
optimale Erfullung der Nachfrage. Im Rahmen von Weiterentwicklungen des Angebotskonzeptes
stellt sich die Aufgabe, die Ressourcen bestméglich im Spannungsfeld von Kapazitat und Quali-
tat sowie unter Berticksichtigung der Infrastruktur zu optimieren.



In der folgenden Abbildung ist schematisch die zentrale Stellung des Fahrplanes bei der Sys-
temoptimierung des Eisenbahnangebots dargestellt.

Abbildung 3-2: Fahrplan als Zentrum der Angebotsplanung

Die Optimierung des Fahrplanes erfordert immer die gesamthafte Betrachtung und Variierung
der genannten Teilelemente, jeweils im Rahmen der gegebenen Mdglichkeiten.

Oftmals dblich ist eine Bearbeitung von aufeinander folgenden Teilschritten der Planung. Die
Gefahr einer derartigen sequentiellen Bearbeitung liegt darin, dass Planungsrisiken zu spét er-
kannt werden. Unter Umstanden sind alle davor liegenden Planungsphasen erneut zu durchlau-
fen, sofern sich ein Problem als unlésbar erweist.

Bei dem hier angewendeten Untersuchungskonzept besteht der Anspruch, in jeder Planungs-
phase die bestméglich verfigbaren Daten beispielsweise der Fahrlagenplanung oder des Fahr-
zeugeinsatzes nutzbar zu machen. Entsprechend dem Netzcharakter des Schienenverkehrs
sind zahlreiche Planungsparameter voneinander abhangig und zum Teil auch gegenlaufig. Bei-
spiele dafir sind:

e Umlaufe, Fahrzeugbedarf und Plnktlichkeit,
e Fahrzeugtyp, Hochstgeschwindigkeit und weitere technische Parameter,
e Werkstatt- und Instandhaltungskonzept, mobile Unterhaltseinrichtungen,

e Angebotskonzept und Nachfrage.



Diese wechselseitig voneinander abhéngigen Merkmale muissen jeweils im Kontext des Ge-
samtkonzepts gemeinsam betrachtet werden. Triebfeder dieses integrierten Planungsansatzes
ist das Idealbild einer abgestimmten und marktgerechten Angebotsplanung, bei der aus einem
Zielkonzept heraus auch mittel- und langfristige Anforderungen an Infrastruktur und Fahrzeuge
abgeleitet werden.

Der Vorteil dieser ganzheitlichen bzw. parallelen Herangehensweise besteht in der Mdglichkeit,
alle planungsrelevanten Komponenten zu betrachten und ihre Einfliisse auf die Angebotsqualitéat
zu erkennen und zu bewerten. Damit sind kurze Reaktionszeiten gewéhrleistet, und der Prozess
der Angebotsgestaltung bzw. von eventuell notwendigen Konzeptanpassungen wird in kirzerer
Zeit und héherer Qualitat durchlaufen, als dies bei einer sequentiellen Vorgehensweise mdaglich
ware. Dies wird in der folgenden Abbildung anhand des klassischen Dilemmas der Fahrplanpla-
nung gezeigt.

A
groB{\

ot

]
Lepppuidagass?
AL e

grof3

H Wissensgewinn durch
integrierte Planung

pa

Kenntnis des Fahrplans:

— Wissen uber FP-Akzeptanz
(Konflikte, ...)

— Wissen Uber Nachfragewirkung

— Wissen uber Produktionskosten

Maoglichkeiten zur
Beeinflussung von
— Fahrplanakzeptanz
— Fahrplanqualitat

— Produktionskosten
— Nachfrage 7 ;
gering { gering
Konzept- Produktions Produktion des
phase planung Fahrplans

Abbildung 3-3: : Planungsprozess im zeitlichen Verlauf

In den frihen Planungsphasen werden bereits Entscheidungen mit gro3er Tragweite gefasst,
hier werden ,die Weichen gestellt”. Die Auswirkungen der getroffenen Entscheidungen sind je-
doch klassischerweise nur ungeniigend absehbar, da die Konsequenzen erst mit Ausarbeitung
in z. T. sehr viel spater erfolgenden Planungsschritten sichtbar werden. Auf der anderen Seite
besteht in der Feinplanung nur noch sehr geringer Handlungsspielraum, um Korrekturen am
Fahrplan vorzunehmen. Dieses Dilemma kann gel6st werden, indem in allen Planungsphasen
eine jeweils adaquate Gesamtbetrachtung vorgenommen wird.
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3.1.2 Umsetzung innerhalb der Untersuchung

Das fahrplanfeine Netzmodell wurde fiir das engere Untersuchungsgebiet aufgebaut. Das mit-
tels dieses Netzmodells entwickelte Fahrplankonzept dient als Werkzeug, um die Struktur des
Eisenbahnnetzes und die enthaltenen Abhangigkeiten zwischen Infrastruktur, Rollmaterial und
Fahrplan darstellen und die gegenseitigen Abhangigkeiten erkennen zu kénnen.

AuRerhalb des engeren Untersuchungsgebietes wurde beim Schienenguterverkehr von den
modellmaRig ermittelten Streckenleistungsfahigkeiten und beim Schienenpersonenverkehr von
Liniennetzmodellen analog zur Bundesverkehrswegeplanung ausgegangen.

Die SPFV-Bedienungsangebote sind aus der Bedarfsplaniiberpriifung® abgeleitet und bilden
auch fir die vorliegende Studie die Basis. Gleichermaf3en haben mit den maf3gebenden Aufga-
bentragern des SPNV (Lander Nordrhein-Westfalen, Hessen, Rheinland-Pfalz und Baden-
Wirttemberg) Abstimmungsgesprache uber die Gestaltung der Bedienungsangebote im enge-
ren Untersuchungsgebiet stattgefunden. Hieraus ist unter Beriicksichtigung der im Bezugsfall
~Mittelrhein“ verfigbaren Infrastruktur ein integriertes Netzkonzept fiir den Fern- und Nahverkehr
entstanden.

Da nur ein geringer Infrastrukturausbau unterstellt wurde, besteht im Bezugsfall ,Mittelrhein“ die
Maoglichkeit, dass wegen infrastruktureller Engpésse gewiinschte Bedienungsangebote des Per-
sonenverkehrs nicht fahrbar sind. Fir den Bezugsfall ,Mittelrhein® wurde dann ein Fahrplan un-
ter Bericksichtigung dieser Bedienungsangebote erstellt, die hierfir erforderliche zusatzliche
Infrastruktur ausgewiesen und in die Planfallinfrastruktur aufgenommen. Hierbei wird auch die
Wirtschaftlichkeit der Malinahme beachtet. Sollte die ausgeldste Infrastruktur zu umfangreich fur
den erwarteten Nutzen sein, so werden ebenfalls betriebliche Malinahmen untersucht.

Auf Basis der entwickelten Konzepte fiir den Personenverkehr wurden die fiir den Guterverkehr
noch zur Verfligung stehenden Trassenkapazitaten ermittelt. Hierzu wird zunéachst aus den G-
terverkehrsprognosen mithilfe von Detailauswertungen die wichtigsten Guterzugstrome ermittelt.
Davon werden Zuglaufabschnitte (z.B. K&éln-Gremberg — Mannheim Rbf oder Mannheim Rbf—
Basel) abgeleitet, fiir die die Konstruktion der Guterzugtrassen erfolgt. Fir jeden der auf Basis
der Guterverkehrsprognose ermittelten Zuglaufanschnitt wird im Fahrplansystem Viriato ein
Musterguterzug pro Richtung mit der technischen Mindestfahrzeit und den erforderlichen Zu-
schlagen (Regelzuschlag, Bauzuschlag) erstellt. Mit den daraus erstellten Giterziigen wird das
Gerust des Personenverkehrs aufgefullt (gesattigt).

6 BvU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH, Uberpriifung des Bedarfsplans fir die
Bundesschienenwege, im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Freiburg/Miunchen, 2010
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Diese Sattigung wird fur jeweils einen 2-stiindlichen systematisierten Abschnitt in der Haupt- und
Nebenverkehrszeit durchgefuhrt. In der folgenden Abbildung, die Zeit-Weg-Liniendiagramme fiir
eine beispielhafte Strecke zeigt, wird das Vorgehen bei der Séttigung verdeutlicht.

Abbildung 3-4: Schematische Darstellung der Sattigung mit Giterziigen

In rot ist der Personenfernverkehr und in blau der langsamere Regionalverkehr dargestellt. Die-
se Zuge des abgestimmten Personenverkehrsfahrplans bilden das Grundgerust (links). In die-
sem Grundgerist erfolgte die Konstruktion der Giterzugtrassen (grin, rechts). Die Konstruktion
erfolgte bis zur Sattigung der Strecke, d.h. weitere Glterzugtrassen kénnen nicht mehr konstru-
iert werden. Ein Beispiel fur die Sattigung ist fir die Relation Marburg — Mannheim-Friedrichsfeld
in der nachsten Abbildung zu sehen. Abschnittsweise (z.B. Marburg — Giel3en) besteht zwar
noch freie Kapazitat. Aufgrund der Zuglaufabschnitte und den jeweiligen Machtigkeiten der Gi-
terzugstrome kann diese Kapazitét aber nicht genutzt werden. Die Engpassabschnitte Gief3en —
Friedberg und Darmstadt — Mannheim-Friedrichsfeld sind gesattigt.
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Abbildung 3-5: Sattigung am Beispiel der Relation Marburg — Mannheim

Fur die Periode Nacht wird die Sattigung nicht durchgefuhrt. Mit einer Sattigung wirden die ab-
fahrbaren Zugzahlen berschatzt. Hier sind die limitierenden Faktoren nicht die Strecken oder
Knoten sondern die Zugbildungsbahnhofe oder Aufstellgleise fir die Giterzuge. Fir die Nacht
erfolgt eine Abschétzung anhand der Kapazitat des Tages, wobei der Wert von 10 Zigen/h und
Richtung nicht tiberschritten werden darf. Uberlagern sich mehrere Zuglaufabschnitte, so stehen
die 10 zuge/h in Summe fur die sich Uberlagernden Zuglaufabschnitte zur Verfigung.

Die fur die einzelnen Abschnitte pro Stunde ermittelten Zugzahlen werden auf den ganzen Tag
hochgerechnet. Die Gesamtsumme wird mit einem Faktor von 0,8 multipliziert. Es ist betrieblich
praktisch unmdglich, dass jede konstruierte Trasse Uber den ganzen Tag von einem Zug belegt
ist. AuRBerdem sind im System auch Erholungszeiten erforderlich, um Unregelmafiigkeiten ver-
kraften und InstandhaltungsmafRnahmen durchfiihren zu kénnen. Dem wird mit der Berucksich-
tigung von nur 80 % der maximalen Kapazitdt Rechnung getragen.

Das Ergebnis der Fahrplansattigung sind Gutertrassen pro Haupt-/Nebenverkehrszeit und Rich-
tung. Diese Angaben werden anschlielend den geforderten Trassen aus der Guterverkehrs-
prognose gegenubergestellt. Sofern erforderlich wurden fur den Guterverkehr Infrastrukturmal3-
nahmen oder betriebliche Malinahmen entwickelt, die die analysierten Engpéasse beheben kon-
nen.
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3.2 Prognosemodell Personenverkehr

Das in dieser Studie angewandte Prognosemodell zur Ermittlung der Nachfragewirkungen im
Personenverkehr entspricht dem der Bedarfsplaniiberprifung und setzt sich aus den folgenden
Modellbausteinen zusammen:

e Modal-Split (siehe Kapitel 3.2.1),

¢ Induzierter Verkehr (siehe Kapitel 3.2.2) und

e SPV-Umlegung (siehe Kapitel 3.2.3).
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3.2.1 Modal-Split

EingangsgroéRRen fir den Modellbaustein Modal-Split sind die relationsbezogenen Widerstande
der konkurrierenden Verkehrsmittel MIV, SPV und Flugzeug, die durch eine Widerstandsfunktion
gemalf Formel (1) aus den generalisierten Kosten abgeleitet werden.

(1) W = a x GK x g™’

mit

w Widerstandswert

GK Generalisierte Kosten

a,bc Kalibrierungsgewichte (unterschiedlich je Fahrtzweck und Verkehrsmittel)
e Eulersche Zahl (Basis des natirlichen Logarithmus)

Die generalisierten Kosten werden aus dem SPV-Netzmodell und den Netzmodellen der konkur-
rierenden Verkehrsmittel nach Formel (2) ermittelt.

) GKijzm = Pizm + Tim X ZKy + AZjam X ZK 3%+ Ujm X UK,

mit

Pizma Beforderungspreis fir die Relation ij und Fahrtzweck z je Verkehrsmittel m

Tiizm Reisezeit fur die Relation ij und Fahrtzweck z je Verkehrsmittel m

AZjzm Anpassungszeit (Differenz zwischen Wunschabfahrtszeit und realisierter Abfahrts-

zeit, abhangig von der Bedienungshaufigkeit der offentlichen Verkehrsmittel) fur
die Relation ij und den Fahrtzweck z je Verkehrsmittel m

Uiizm Durchschnittliche Anzahl von Umsteigevorgéngen in der Relation ij und dem
Fahrtzweck z je Verkehrsmittel m

ZK, Spezifischer Zeitwert je Fahrtzweck z
ZK fz Spezifischer Kostenfaktor je Fahrtzweck z fur die Anpassungszeit
UK, Kostenaufschlag je Fahrtzweck z zur Abbildung negativer modaler Wirkungen von

Umsteigevorgéngen
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Aus diesen Widerstanden lassen sich dann die Wahrscheinlichkeiten fir die Nutzung der be-
trachteten Verkehrsmittel mit Hilfe einer Logit-Funktion gemaf Formel (3) bestimmen.

1
W
(3) |:>Bahn = 1 1 Bahn 1 1 ;
+ + +
WBahn VVMIV WFIugzeug WBus
4) P eugzeng» Py und Py, entsprechend.

Die Nachfragematrizen eines Planfalles werden mit Hilfe des Modal-Split-Modells aus denen des

Bezugsfalles nach Formel (5) abgeleitet.

(5) Rmp=Rmb *(Pmp-Pmp)*Rgesn

mit

R mp Nachfrage Verkehrsmittel m im Planfall

R mb Nachfrage Verkehrsmittel m im Bezugsfall

P mp Modellierter Marktanteil Verkehrsmittel m im Planfall

P b Modellierter Marktanteil Verkehrsmittel m im Bezugsfall
R Ges b Nachfrage tber alle Verkehrsmittel im Bezugsfall
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3.2.2 Induzierter Verkehr

Mit dem Modellbaustein ,Induzierter Verkehr* werden die Auswirkungen von veranderten ge-
neralisierten Kosten auf das Reiseaufkommen im SPV prognostiziert. Dabei wird die Hypothese
zugrunde gelegt, dass das Budget der generalisierten Kosten fir Reiseaktivitdten der Verkehrs-
teilnehmer stabil ist. Der induzierte bzw. (bei Verschlechterung des Angebotes) deduzierte Ver-
kehr wird auf Basis der nicht durch modale Verlagerungen betroffenen Fahrten gemar Formel

(6) berechnet.

GK, -GK, _

(6) Rind = . *mln(Rp;Ra)*AR
max(GK,;GK,)

mit
Rind Induzierte Reisen je Fahrtzweck und Relation ij
GKp Generalisierte Kosten im Planfall
GK, Generalisierte Kosten im Ausgangsplanfall (Bezugsfall)
R p Reisen im Planfall
R, Reisen im Ausgangsplanfall (Bezugsfall)
AR Anteil der generalisierten Kosten an den Gesamtkosten fiir die Reise (je Fahrt-

zweck unterschiedlich)

Hierbei wird je Fahrtzweck ein geschatzter durchschnittlicher Anteil der generalisierten Kosten
fur die Ortsveranderung an den gesamten generalisierten Kosten einer Reise einschlieRlich der
Kosten fir die hiermit verbundenen Aktivitadten am Zielort berlicksichtigt. Damit wird dem Um-
stand Rechnung getragen, dass zum Beispiel Reisezeitverbesserungen nicht im gleichen MaRRe
zu mehr Urlaubsreisen fiihren werden, da Urlaubsreisen insgesamt in der Regel wesentlich lan-

ger dauern und teurer sind als die Fahrten von und zum Urlaubsort.
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3.2.3 SPV-Umlegung

Das SPV-Umlegungsmodell besteht aus den folgenden vier Bausteinen:
(1) Routensuche: Ermittlung aller sinnvoll nutzbaren Routen je Relation unter Bericksichti-

gung intermodaler Wegeketten,

(2) fahrtzweckspezifische Bestimmung der Nutzungswahrscheinlichkeiten je Route: Bewer-

tung, Vergleich, Auswahl und Gewichtung der relevanten Alternativrouten,

(3) Ermittlung der Angebotseigenschaften des SPV (gewichteter Mittelwerte der Verkehrswi-

derstande je Relation und Fahrtzweck),

(4) Umlegung: Verteilung der je Relation und Fahrtzweck ermittelten Verkehrsnachfrage auf

die relevanten Routen und die dabei genutzten Linien und Teilstrecken.

Diese vier Bausteine werden im Folgenden naher erlautert.

Routensuche

Die Auswahl der je Relation mal3gebenden Routen erfolgt im Gesamtzusammenhang mit der
Ermittlung der Wahrscheinlichkeiten ihrer Nutzung.

Im Baustein ,Routensuche” werden alle relevanten Routen fiir eine Quelle-Ziel-Relation ermittelt,
die zu einer Verbesserung des relationsspezifischen Widerstands beitragen. Dazu werden zu-
nachst alle denkbaren Verknipfungen zwischen den Linien gebildet und untereinander vergli-
chen. Hierbei werden die Routen verworfen, die mit Sicherheit zu keinem Zeitpunkt in keinem
der definierten Fahrtzwecke - mit ihren verschiedenen Wertansatzen fiir die Beurteilung der
Angebotseigenschaften - den Bestweg darstellen kénnen.
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Wahrscheinlichkeiten der Nutzung der je Relation maRgebenden Routen

Als Grundlage fur die Ermittlung der Nutzungswahrscheinlichkeiten der je Relation mafl3geben-
den Routen werden zunéchst die Eigenwiderstande dieser Routen (exkl. der theoretischen War-
tezeiten’) wie folgt ermittelt:

GKj,, =GK,, + Ty, *2ZK, + U, * UK, + P, + GK,

mit

GKi,r; : generalisierte Kosten der Route r zwischen den Verkehrszellen i und j im Fahrt-
zweck z

GKikz: generalisierte Kosten der Anbindung von der Verkehrszelle i zum intermodalen Ver-
knUpfungspunkt j im Fahrtzweck z

GKijr 2: generalisierte Kosten der Anbindung vom intermodalen Verknipfungspunkt | zur
Verkehrszelle j im Fahrtzweck z

Tar Bewertete Reisezeit der Route r zwischen den intermodalen Verknipfungspunkten k
und | (mit produktspezifischer Gewichtung der Teilreisezeiten)

ZK, : Zeitkosten im Fahrtzweck z

Ui Anzahl der Umsteigevorgange der Route r zwischen den intermodalen Verknip-
fungspunkten k und |

UK, : Umsteigesensitivitat im Fahrtzweck z

Purz: fahrtzweckspezifischer Fahrpreis fir die Route r zwischen den intermodalem Ver-

knupfungspunkten k und |

Die bewertete Reisezeit T',  beriicksichtigt produktspezifische Komforts und subjektive Pro-

duktpraferenzen der Reisenden in Form einer Gewichtung der Reisezeiten.

lel,r = Z (rTW,abs + tTW,r * (1+ rTW,reI ))

TWer

7 Die theoretische Wartezeit ist als die Differenz der Wunschabfahrtzeit des Fahrgastes bei Gleichvertei-
lung der Verkehrsnachfrage Uber den Betriebszeitraum und der Abfahrtszeit laut SPV-
Umlegungsmodell definiert.
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mit

trw Fahrzeit des Teilwege TW der Route r

I'Tw,abs: Absoluter Zeitaufschlag fur den Teilwege TW der Route r
Tw rel: Relative Zeitgewichtung fir den Teilwege TW der Route r

Die Nutzungswahrscheinlichkeit einer Route wird aus einer Analogiebetrachtung zum fahrplan-
genauen Verfahren ermittelt. In diesem wird fahrtzweckspezifisch zu jedem Zeitpunkt des Tages
jeweils die Route als Bestweg ausgewahlt, die in der Summe von Eigenwiderstand und dem
Widerstand aus der theoretischen Wartezeit (Differenz zwischen Wunschabfahrtszeit und Zeitla-
ge der jeweiligen Route) den geringsten Widerstand aufweist (vgl. Abbildung 3-6, oberer Teil).
Ergebnis dieses Arbeitsschrittes ist flr jede relevante Route, die zumindest einmal am Tag den
Bestweg darstellt, ein Zeitintervall, fir das sie den Bestweg darstellt.

Diese Bestwegzeitintervalle werden anschlieRend mit der Tagesganglinie des betrachteten
Fahrtzweckes Uberlagert (vgl. Abbildung 3-6, unterer Teil). Der Flacheninhalt reprasentiert dabei
die Nutzungswahrscheinlichkeit (Anteil am Aufkommen des Gesamttages).

Generalisierte Kosten
(differenziert nach Fahrtzweck/Personengruppe)
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Abbildung 3-6: Ermittlung der Nutzungswahrscheinlichkeiten im fahrplangenauen Modell
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Da im SPV-Umlegungsmodell die Abfahrtszeiten bei Nutzung der alternativen Routen nicht be-
kannt sind, ist eine Beriicksichtigung von Nachfrageganglinien nicht sinnvoll. Daher wird eine
Gleichverteilung der Verkehrsnachfrage tiber den betrachteten Betriebszeitraum unterstellt. Un-
ter der Annahme der konstanten Nachfrageganglinie ist die Nutzungswahrscheinlichkeit einer
Route nur noch von der Angebotsqualitat der einzelnen Routen und der Angebotsdichte abhan-
gig. Es spielt also keine Rolle, zu welchem Zeitpunkt diese Zugfahrt durchgefiihrt wird.

Wie im fahrplangenauen Verfahren werden zu jeder gefundenen Route Bestwegzeitintervalle
bestimmt, wobei nicht die Zeitlage der Zeitintervalle, sondern ausschlieZlich die Dauer der Zeit-
intervalle von Interesse ist. Bei der Bestimmung der Bestwegzeitintervalle je Relation wird eine
optimale Konstellation der Abfahrtszeiten aus Sicht des Fahrgastes unterstellt. Diese wird dann
erreicht, wenn die Schnittpunkte der Generalisierten-Kosten-Linien (GK-Linien) aller benachbar-
ten Routen im Zeit-Kosten-Diagramm immer auf dem gleichen Widerstandsniveau liegen (vgl.
Abbildung 3-7). Die Anordnung der einzelnen Routen spielt bei dieser Betrachtung dann keine
Rolle mehr.

Generalisierte Kosten
(differenziert nach Fahrtzweck/Personengruppe)
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Abbildung 3-7 Ermittlung der Nutzungswahrscheinlichkeiten im SPV-Umlegungsmodell

21



Mit jeder zusatzlichen relevanten Route sinkt das Widerstandsniveau des Schnittpunktes der
GK-Linien (GKnax) und entsprechend die durchschnittlichen generalisierten Kosten der betrach-
teten Relation. Als relevant wird eine Route dann angesehen, wenn sie zur Minimierung der
generalisierten Kosten der Relation beitragen kann. Dies ist dann der Fall, wenn der Wider-
standswert dieser Route (ohne theoretische Wartezeit) niedriger ist als das maximale Wider-
standsniveau der generalisierten Kosten (GKmay)-

GKy,., =GK,, +GK

Max,z maxV,z

mit
GKyax, z - Maximalwiderstand im Fahrtzweck z

GKnm, z: Mittelwert der Eigenwiderstdnde der relevanten Routen im Fahrtzweck z

GKmaxv,z: Maximalwert der generalisierten Kosten der zeitlichen Verfiigbarkeit (bezogen auf
den Mittelwert der Eigenwidersténde) im Fahrtzweck z

Der Mittelwert der Eigenwidersténde GK,, , im Fahrtzweck z wird wie folgt bestimmt:

ZH:GKLZ
_ il

GK,,, -

mit

GK; ;: Eigenwiderstande der Route i im Fahrtzweck z
n: Anzahl der relevanten Routen

Der Maximalwert der generalisierten Kosten der zeitlichen Verflgbarkeit (bezogen auf den

Mittelwert der Eigenwiderstande) GKnaxy,  im Fahrtzweck z betragt

16h , A

maxV,z = 2* n z

GK

mit

GKmaxv,z: Generalisierte Kosten der zeitlichen Verfligbarkeit im Fahrtzweck z

16h: Regelbetriebszeitraum des Tageslinienverkehrs im SPFV
n: Anzahl der Routen
AK, : Zeitwert fUr die theoretische Wartezeit im Fahrtzweck z
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Das bedeutet, dass die Auswahl der Routen und deren Nutzungswahrscheinlichkeiten nicht nur
vom Verhaltnis der Angebotsqualitat der Routen untereinander abhangig sind, sondern auch von
der resultierenden Angebotsdichte aller ausgewahlten Verbindungen. Mit diesem Regelungsal-
gorithmus wird sichergestellt, dass alle relevanten Routen gefunden werden.

Sind alle relevanten Routen gefunden, wird fiir jede Route die Nutzungswahrscheinlichkeit je
Fahrtzweck p;, berechnet.

b
D, = tr,z _ 2*(GKMax,z_GKr,z)
" 16h 16h *AK,
mit
Prz: Nutzungswahrscheinlichkeit der Route r im Fahrtzweck z
tbr,z: Zeitraum, in welchem die Route r im Fahrtzweck z den Bestweg darstellt

Dieser Verfahrensansatz wird seit mehr als zehn Jahren fiir Umlegungen im Fernverkehr einge-
setzt und hat sich vor dem Hintergrund der zum Teil stark variierenden Angebotseigenschaften
unterschiedlicher Produkte (z.B. schnelle Fernverkehrsverbindung versus langsame Nahver-
kehrsverbindungen) in einem integrierten Netzmodell fir Nah- und Fernverkehr als vorteilhaft
erwiesen, da andere Verfahrensansatze zu hohe Bedienungshaufigkeiten und zu langsame
Fahrzeiten ermitteln, wenn langsame Nahverkehrsverbindung trotz einer dichten Bedienung mit
schnellen Fernverkehrsverbindungen bei der Gewichtung der Wege mit bertcksichtigt werden.
Dieser Verfahrensansatz verwirft langsamere Verbindungen, wenn schnelle Verbindungen hau-
fig verkehren, behélt sie jedoch bei, wenn die schnellen Verbindungen nur selten angeboten

werden.
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Relationswiderstande

Die Verkehrswiderstande GK,, , je Quelle-Ziel-Relation stellen das Mittel der Eigenwiderstéande
der relevanten Routen zuzulglich der generalisierten Kosten der zeitlichen Verflgbarkeit GKy, ,
dar:

GK,,=GK,,+GK,,

mit
GKm, z: Mittelwert der Eigenwidersténde der relevanten Routen im Fahrtzweck z (s. vorne)
GKy, ;: Generalisierten Kosten der zeitlichen Verfligbarkeit im Fahrtzweck z (bezogen auf
den Mittelwerte der Eigenwiderstéande der relevanten Routen)
16h

GK,,=——*AK,

“4*n
Umlegung

Das Umlegungsverfahren verteilt die Nachfrage je Quelle-Ziel-Relation und Fahrtzweck auf die
fur diese Quelle-Ziel-Relation relevanten Alternativrouten entsprechend deren Nutzungswahr-
scheinlichkeiten im betreffenden Fahrtzweck wie folgt:

N, =p,, "Ny,

mit

N : Nachfrage der Route r im Fahrtzweck z

Prz: Nutzungswahrscheinlichkeit der Route r im Fahrtzweck z
N,z Nachfrage des SPV auf der Relation ij im Fahrtzweck z

Anschliel3end wird die Nachfrage je Alternativroute den jeweils genutzten Teilwegen (Linienab-
schnitten) zugeordnet.

Dabei werden die Ein- und Aussteiger je Halt und die Besetzung zwischen den Halten ermittelt.
Durch Aggregation der Umlegungsergebnisse Uber alle Relationen erhalt man die Verkehrs-
nachfrage je Linie und Linienabschnitt. Die Ergebnisse je Linie und Linienabschnitt werden zu
Kanten- bzw. Bahnhofsbelastungen differenziert nach SPFV und SPNV aggregiert.
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3.3 Simulations- und Umlegungsmodell Guterverkehr

Die Netzumlegung des Schienengiiterverkehrs, die Engpassermittlung und -auflésung sowie die
Prognose der in den Bezugs- und Planféllen resultierenden Schienengiiterverkehrsnachfrage
erfolgt mit Hilfe eines Umlegungs- und Simulationsmodells, das auch

e der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 (PDVV 2025)8 |
e und der Uberpriifung des Bedarfsplans fur die Bundesschienenwege®

zugrunde lag.

Ausgangspunkt der Netzumlegung ist die fur das Zieljahr 2025 prognostizierte Guterverkehrs-
nachfrage. Diese entspricht der in der Bedarfsplaniberpriifung ermittelten Nachfrage.

Im ersten Schritt der Simulation wird eine Zugbildungsmodellierung durchgefihrt, die in ihren
Basisannahmen mit bedeutenden Verkehrsunternehmen im Schienenguterverkehr in der Be-
darfsplanliberprifung abgestimmt wurde. Hierzu wird die Nachfragemenge des Jahres 2025
anhand durchschnittlicher und gutergruppendifferenzierter Beladungsgrof3en je Wagen in bela-
dene Wagen umgerechnet und uber ein Fahrzeugmodell die notwendigen und zusétzlich zu
bertcksichtigenden Leerwagenbewegungen abgeschéatzt. AnschlieBend werden die Wagen zu
Ziugen zusammengestellt und ein Giterverkehrsfahrplan ermittelt. Dabei wird fur den Einzelwa-
genverkehr und den kombinierten Verkehr eine Simulation des flexiblen Knotenpunktsystems
durchgefihrt.

Die Zugbildungsmodellierung baut auf dem bei der Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bun-
desschienenwege unterstellten KV-/Rbf-Konzept auf, welchem wiederum das FE-Vorhaben des
BMVBS ,Nachweis der Wirtschaftlichkeit des KV-/Rbf-Konzeptes der DB Netz AG" vom Januar
2007 zugrunde liegt.

Nach der Zugbildungsmodellierung erfolgt in einem zweiten Schritt die eigentliche Netzumle-
gung unter Berlcksichtigung der Grundlast aus Zigen des SPFV und SPNV, der sonstigen
Grundbelastung durch Bau-, Instandhaltungs- und Uberfiihrungsfahrten sowie der fir den Gu-
terverkehr verfligbaren Trassenkapazitaten, die mit Hilfe des in Kapitel 3.1 beschriebenen Fahr-
planmodels von SMA berechnet wurden.

8 BVWU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH (2007): Prognose der deutschlandwei-
ten Verkehrsverflechtungen 2025

9 BWU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH (2010): Uberpriifung des Bedarfsplans
fur die Bundesschienenwege
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Im Umlegungsprozess werden die Giterverkehrsziige mit zunehmender Netz-belastung und
damit einhergehender Verschlechterung der Betriebsqualitat auf — sofern verfligbare — Alterna-
tivrouten umgeleitet. Durch die sich hieraus ergebende Veradnderung der Transportzeit ergibt
sich eine Nachfragereaktion, die Uber einen Elastizititenansatz abgeschatzt wird. Die hier ge-
nutzten Nachfrageelastizitdten basieren auf Verhaltensreaktionen, die bei der Aufstellung eines
Verkehrsmittelwahlmodells fur die DB Netz AG zwischen 2007 und 2009 gewonnen worden
sind.

331 Wagen- und Zugbildung

Im Rahmen der Wagen- und Zugbildung wird die Guterverkehrsnachfrage auf Wagen verteilt
und anschlielend in Zige zusammengesetzt. Je nach Produktionssystem werden hierbei unter-
schiedliche Zugbildungsregeln befolgt.

Produktionssysteme

Aufgrund unterschiedlicher Produktionsregeln werden im Rahmen der Wagen- und Zugbildung,

grundsatzlich die Produktionssysteme

e Einzelwagenverkehr (EW),

e Ganzzugverkehr (GZ) in der Unterscheidung nach normalen Ganzzigen und schweren
Ganzzugen,

e unbegleiteter kombinierter Verkehr (UKV) und

e begleiteter kombinierter Verkehr (Rollende Landstral3e, RoLa)

unterschieden. Samtliche Parameter der Wagen- und Zugbildung, z.B. Angaben zu Musterwa-
gen oder Zugbildungsregeln, sind nach diesen Produktionssystemen differenziert.

Wagenbildung

Im ersten Schritt der Wagenbildung werden die zonalen Nachfragemengen auf der Ebene der
Bedienpunkte (einschlieRlich Kbf, Ubf, Rbf/Drehscheibe) des Netzmodells abgebildet. Hierzu ist
jede Verkehrszelle system-spezifisch an einen oder mehreren Einspeisepunkten des Netzes
angebunden. Uber eine Bestwegsuche im Schienennetz kann dann fiir jede Quelle-Ziel-Relation
und jedes Produktionssystem das Paar von Einspeisepunkten ermittelt werden, welches die
Transportzeit Quell-Zonenschwerpunkt — Quell-Einspeisepunkt — Ziel-Einspeisepunkt — Ziel-
Zonenschwerpunkt minimiert.

26



Im zweiten Schritt sind die Nachfragemengen (Tonnen) in beladene Wagen umzurechnen. Dies
erfolgt auf Basis von sog. Musterwagen, die je nach Produktionssystem und Gutergruppe vorzu-
geben sind und folgende Merkmale beinhalten:

e Mittlere Beladung (t),
e Eigengewicht (t),
e Lange (m),

e Anzahl Ladeeinheiten (nur fur Produktionssystem UKV).

Uber die mittlere Beladung und das Eigengewicht der Musterwagen lassen sich die Nachfrage-
mengen direkt in beladene Wagen umrechnen.10 Die Lange der Musterwagen sowie die Anzahl
der Ladeeinheiten fur den UKV ist zusétzlicher Input fir die Zugbildung.

Im dritten und letzten Schritt der Wagenbildung werden Uber ein Fahrzeugmodell die notwendi-
gen Leerwagenbewegungen abgeschatzt. Dabei gilt grundséatzlich die Regelung, dass Leerwa-
gen in dem Produktionssystem abgefahren werden, in dem sie produziert wurden. Eine Aus-
nahme hiervon bilden Wagen bestimmter Gitergruppen des Ganzzugverkehrs, diese nehmen
am Leerwagenausgleich des Einzelwagenverkehrs teil und fahren dort ab.

Beim Ganzzugverkehr — mit Ausnahme derjenigen Wagen, die am Leerwagenausgleich des EW
teilnehmen — ergeben sich die Leerwagen direkt durch Spiegeln der beladenen Wagen, d.h.
Ganzzige fahren zunéachst beladen vom Quell- zum Zielort und dann leer wieder zuriick. Beim
Einzelwagenverkehr und kombinierten Verkehr ist zu beriicksichtigen, dass Leerwagen zu ei-
nem bestimmten Grade disponierbar und damit rAumlich austauschbar sind.

Falls also z.B. Leerwagen an einem bestimmten Bahnhof bendtigt werden, kénnen diese ggf.
von einem ,in der Nahe" liegenden Bahnhof angefordert werden, falls sie dort nicht mehr ge-
braucht werden. Ins-gesamt stellt sich somit die Aufgabe, die Leerwagenbewegungen so zu
disponieren, dass ein moglichst wirtschaftliches (d.h. kostenminimales) Ergebnis erzielt wird.

10 pabei kénnen auch Wagenfrequenzen kleiner Eins entstehen
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Berucksichtigt man die zusatzlichen Nebenbedingungen, dass keine Leerwagenquellen oder —
senken auftreten, so lasst sich die Disposition der Leerwagenbewegungen als ein lineares Op-
timierungsproblem formulieren:

(Optimierungskriterium) Minimiere die Kosten K fiir den Transport der Leerwagen. Es gilt:

K=2 ki *1i
L]

(Nebenbedingung 1) Die Anzahl der Leerwagen ist groRer gleich Null:
Vi, j:l . >0

i =

(Nebenbedingung 2) Es treten keine Leerwagenquellen oder —senken auf, d.h. je Leerwagen-
ausgleichsbereich ist die Gesamtzahl der einfahrenden Wagen gleich der Gesamtzahl der aus-

Vii Y +1) =D (b, + 1, )

fahrenden Wagen:

Dabei bezeichnet:
i ] Index Uber die Leerwagenausgleichsbereiche (raumliche Aggregationsbereiche)

bi; Anzahl der beladenen Wagen von Ausgleichsbereich i nach Ausgleichsbereich |

li Anzahl der leeren Wagen von Ausgleichsbereich i nach Ausgleichsbereich j

K Gesamtkosten fiir den Transport der Leerwagen

ki Kosten fiir den Transport eines Leerwagens von Ausgleichsbereich i nach Ausgleichsbe-

reich j, Uber eine Bestwegumlegung im Schienennetz ermittelt

Die unbekannten GréfR3en l;; kbnnen nun mit bekannten Verfahren, z.B. dem Simplexalgorithmus,
effizient bestimmt werden.

Bei den Kosten ki,j fir den Transport der Leerwagen ist zu berlicksichtigen, dass diese Kosten
auch von der Anzahl der beladenen Wagen abhangen: Je mehr beladene Wagen und damit
Zuge verkehren, desto kostengunstiger ist es Leerwagen durch Anhangen an die bestehenden
Zige mit abzufahren. Die aus der Bestwegumlegung resultierenden Kosten werden deshalb wie
folgt transformiert, a (= 0) stellt einen freien Parameter dar:

ki’j - ki,j sexp(—a e bi'j)

Abbildung 3-8zeigt beispielhaft den Funktionsverlauf dieser Kostentransformation fiir Parame-
terwerte a = 1, 2 und 3. Dabei wird deutlich, dass die Kosten fir den Transport der Leerwagen
mit steigender Zahl der beladenen Wagen zuriickgehen und der Funktionsverlauf durch den
zusatzlichen Parameter a gesteuert (kalibriert) werden kann.
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Abbildung 3-8: Transformation der Kosten fur den Transport der Leerwagen

Da in der Praxis aufgrund zeitlicher Schwankungen des Wagenmaterials, unzureichender
Kenntnis, fehlerhafter Disposition etc. eine vollstandige Optimierung der Leerwagenstréme kaum
mdglich ist, fuhrt die Leerwagenbildung in der Regel zu niedrigeren Leerwagenanteilen als in der
Praxis beobachtet. Deshalb erfolgt im letzten Schritt der Wagenbildung die Kalibrierung der
Leerwagenanteile durch system-spezifische Leerwagenfaktoren auf ein vorgegebenes Niveau.

Zugbildung

Fur die Zugbildungsmodellierung ist ein geeignetes KV-/Rbf-Konzept zu unterstellen, welches
Standorte, Einzugsbereiche und Leistungsfahigkeiten der Zugbildungsanlagen sowie Produkiti-
onsregeln beinhaltet. Hierzu wird das bei der Uberpriifung des Bedarfsplans fir die Bundes-
schienenwege unterstellte KV-/Rbf-Konzept bernommen, dem das FE-Vorhaben des BMVBS
.Nachweis der Wirtschaftlichkeit des KV-/Rbf-Konzeptes der DB Netz AG* vom Januar 2007
(FE-Nr. 96.0869/2005) zugrunde liegt.
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Da die Zugbildung, ebenso wie die sich anschlieRende kapazitatsabhangige Netzumlegung, auf
Basis eines durchschnittlichen Werktages erfolgt, sind die aus der Wagenbildung resultierenden
Jahresmengen zunéchst auf Tageswerte umzurechnen. Hierzu ist die Zahl der Werktage je Pro-
duktionssystem festzulegen.1l Zusatzlich erfolgt eine Pegelung der Nachfrage auf Tagesstun-
den und Tagesminuten. Fir jeden Wagen ist somit eine Wunschabfahrtszeit festgelegt.

Ganzzige fahren beladen direkt von Quelle zu Ziel und — falls die Leerwagen nicht am Leerwa-
genausgleich des Einzelwagenverkehrs teilnehmen — leer wieder zurtick. Die Zugbildung ergibt
sich deshalb relativ direkt aus der Anzahl der beladenen Wagen zwischen den Einspeisepunk-
ten im Netz und mittleren Auslastungen (bezogen auf Beladung und L&énge) in der Differenzie-
rung nach normalen und schweren Ganzziigen. Dabei kdnnen auch Zugfrequenzen kleiner Eins
entstehen, denn solche Ganzziige fahren dann nicht taglich. Ggf. werden Leerzige in Gegen-
richtung erzeugt. Die Abfahrtszeit der Ganzzuge ergibt sich aus den Stundenpegelin.

Beim Einzelwagenverkehr und kombinierten Verkehr stellt sich die Situation wesentlich komple-
xer dar, da Wagen dieser Produktionssysteme in der Regel mit mehr als einem Zug abgefahren
werden und verschiedene Produktionsebenen unterschieden werden mussen:

e Rangierbahnhof/Drehscheibe (Rbf)
¢ Knotenpunktbahnhof (Kbf)

e Umstellbahnhof/KV-Terminal (Ubf)
e Bedienpunkt (BP)12

Fur die Produktionssysteme EW und KV ist deshalb das sog. flexible Knotenpunktsystem zu
simulieren. Dieses kann gemaf Abbildung 3 4 in insgesamt 4 Phasen gegliedert werden:

e Phase 1l: Ermittlung der Leitwege
e Phase 2: Einstellen der Wagen in Ziige
e Phase 3:  Ermitteln der Abfahrtszeiten der Ziige

e Phase 4: Ruckkoppelung von Phase 3 in Phase 1 zur Optimierung der Leitwege

Innerhalb von Phase 3 findet ebenfalls eine Rickkoppelung zur Optimierung des Fahrplans
statt.

11 |n der Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege wurde mit 250 Werktagen fiir EW,
GZ und 280 Werktagen fur den KV gerechnet.

12 Eiir den kombinierten Verkehr entfillt die Produktionsebene der Bedienpunkte, da kombinierte Verkehre
direkt in den Ubf eingespeist werden.
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Abbildung 3-9: Phasen bei der Simulation des flexiblen Knotenpunktsystems

Phase 1: Ermittlung der Leitwege

In der ersten Phase der Simulation des flexiblen Knotenpunktsystems werden system- und rela-
tions-spezifisch die Leitwege ermittelt, d.h. die optimale Abfolge Quell-Bedienpunkt —Kbf — Rbf
— Rbf — Kbf — Ziel-Bedienpunkt fur den EW sowie Quell-Ubf — Drehscheibe — Drehscheibe
— Ziel-Ubf fur den KV. Damit wird fur jeden Wagen festgelegt, in welchen Zugbildungsanlagen
er umgestellt werden kann.— falls die Nachfrage nicht ausreicht, um den Wagen direkt abzufah-
ren.

Die Ermittlung der Leitwege basiert auf Einzugsbereichen der Zugbildungsanlagen. Diese legen
fest, welche Kbf von welchen Bedienpunkten und welche Rbf/Drehscheiben von welchen
Kbf/Ubf angefahren werden kdnnen. In der Ermittlung der Leitwege wird Uiber eine Bestwegsu-
che im unbelasteten Netz jedem Quelle-Ziel-Paar Bedienpunkt — Bedienpunkt bzw. Kbf/Ubf —
Kbf/Ubf unter Berlcksichtigung der Einzugsbereiche das optimale Paar Kbf — Kbf bzw.
Rbf/Drehscheibe — Rbf/Drehscheibe bestimmt und als Teil des Leitweges angesetzt.
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Phase 2: Einstellen der Wagen in Ziige

Nach Ermittlung der Leitwege erfolgt das Einstellen der beladenen und leeren Wagen in Zlge.
Wie Abbildung 3 5 zeigt, werden dabei insgesamt 5 Hierarchiestufen durchlaufen und 7 Zugty-
pen (Zugkennziffern) unterschieden:13

e 1 =direkter Zug zwischen Bedienpunkten

e 2 =CB (Cargo Bedienfahrt) zwischen Bedienpunkt und Kbf
e 3 =IRC (InterRegio Cargo) zwischen Kbf

e 4 =RC (Regio Cargo) zwischen Kbf und eigenem Rbf

e 5 =|RC (InterRegio Cargo) zwischen Kbf und fremdem Rbf
e 6 =IRC (InterRegio Cargo) zwischen fremdem Rbf und Kbf
e 7 =IRC (InterRegio Cargo) zwischen Rbf

Beim Durchlaufen der Hierarchiestufen wird beginnend bei der obersten Stufe (direkter Zug zwi-
schen Bedienpunkten) fir jede Relation, sofern die erforderlichen Mengen vorhanden sind, ein
malfigeblicher bzw. mehrere malRgebliche Ziige gebildet (Zugkennziffern 1, 3, 5-7). Dabei wer-
den sowohl beladene Wagen als auch Leerwagen berlcksichtigt. Die durch die Zugbildungsre-
geln nicht abfahrbaren Restmengen werden an die nachste Hierarchiestufe Ubertragen. Rest-
mengen der letzten Stufe werden, falls ein Auffangsystem vorhanden ist, diesem zugeschla-
gen.14 Andernfalls werden unterausgelastete Ziige gebildet. Ziige im Zu- und Ablauf der maR-
geblichen Zige (Zugkennziffern 2, 4) werden ebenfalls immer (d.h. ggf. auch unterausgelastet)
gebildet, so dass grundsétzlich die gesamte Nachfrage abgefahren wird.

13 zur Vereinfachung der Terminologie beziehen wir uns nachfolgend auf den Einzelwagenverkehr. Beim
kombinierten Verkehr entfallt die Produktionsebene der Bedienpunkte, Kbf ist durch Ubf und Rbf durch
Drehscheibe zu ersetzen.

14 Falls Auffangsysteme definiert sind, missen die Produktionssysteme in einer bestimmten Reihenfolge
abgearbeitet werden.
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QBP

QBP QKbf

QBP QKbf ZRbf

QBP QKbf  QRbf

QBP QKbf  QRbf ZRbf

Abbildung 3-10:  Hierarchiestufen bei der Simulation des flexiblen Knotenpunktsystems

MaRgebliche Zige werden immer dann gebildet, wenn gentigend Menge auf der jeweiligen

Quelle-Ziel-Relation vorhanden ist. Zusatzlich sind bei allen Zigen, d.h. maRgebliche Ziige und

Zige im Zu- und Ablauf, Obergrenzen bezlglich Lange und Gewicht der Zige einzuhalten.

Hierzu ist system-spezifisch jeder Zugkennziffer ein sog. Musterzug zugeordnet, der neben phy-

sikalischen Angaben des Zuges (L&dnge und Gewicht der Lok) die Zugbildungsregeln auf Basis

von Maximal- und Minimalauslastungen jeweils fir Lange und Gewicht des Zuges beinhaltet.

Fur jeden Musterzug sind also vorgegeben:
e Lange und Gewicht der Lok
¢ minimale und maximale Zugléange

e minimales und maximales Zuggewicht

Zudem sind aus der Wagenbildung fir jeden Wagen
e die Wagenlange,

e das Eigengewicht und

e das Gewicht der Beladung

bekannt.
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Damit ein maRRgeblicher Zug gebildet werden kann, muss mindestens eines der folgenden bei-
den Kriterien erfullt sein:

e Summe der Wagenlangen + Loklange = minimale Zuglange

e Summe der Wagengewichte + Lokgewicht = minimales Zuggewicht

Die Wagengewichte beinhalten dabei das Eigengewicht sowie das Gewicht der Ladung.

Die maximale Lange und das maximale Gewicht eines Zuges hangen zudem von der bedienten
Bahnhof-Bahnhof-Relation und dem gewahlten Laufweg (Bestweg) ab, der aus der vorgelager-
ten Ermittlung der Leitwege fir jede Relation bekannt ist. Sie entsprechen dem Minimum aus

e der Maximallange bzw. dem Maximalgewicht des Musterzugs,

o der zulassigen Maximallange bzw. dem zuldssigen Maximalgewicht auf den Strecken der
gewahlten Route,

e den maximalen Nutzlangen der Gleise bei Ausfahrt und Einfahrt des Zuges aus einer bzw. in
eine Zugbildungsanlage.

Die Frequenz eines Zuges betragt zunachst immer Eins; d. h. der gebildete Zug verkehrt - un-
abhangig von seiner Auslastung - taglich. Um auch nicht taglich verkehrende Ziige modellieren
zu koénnen — dies gilt speziell fir den kombinierten Verkehr — kann je Musterzug zusatzlich eine
sog. Standardlange vorgegeben werden. Fur Zige mit geringerer Lange als der Standardlange
erfolgt dann eine Frequenzanpassung wie folgt:

Frequenz des Zuges = Lange des Zuges / Standardlange

Bei einer Zuglange, die z.B. nur halb so hoch ist wie die Standardléange, wird die Frequenz des
Zuges also auf den Wert 0,5 gesetzt und der Zug wiirde in diesem Fall nur jeden zweiten Tag
verkehren.

Im letzten Schritt des Stufenprozesses zur Simulation des flexiblen Knotenpunktsystems sind die
noch verbleibenden Restmengen — sofern kein Auffangsystem definiert ist - im ,starren* Knoten-
punktsystem zwischen den Rangierbahnhdfen/Drehscheiben abzufahren. Dabei werden fir alle
Rbf/Drehscheibe—Rbf/Drehscheibe-Relationen, bei denen die Wagenmenge das erforderliche
Auslastungsminimum Uberschreitet, Direktziige zwischen den Rangierbahnhéfen/Drehscheiben
gebildet und die Wagen entsprechend in diese eingestellt.

34



Aus diesen Direktverbindungen zwischen den Rangierbahnhofen/Drehscheiben wird dann ein
neues Netz mit den Streckeneigenschaften Entfernung, Fahrzeit und Frequenz gebildet. An-
schlieend erfolgt in diesem neuen Netz eine Bestwegsuche fur all diejenigen Wagen, fir die
sich keine Direktverbindung gelohnt hat, solche Wagen werden also ein- oder mehrfach Fern-
Fern umgestellt.1> Eventuell muss das so gebildete Netz zwischen den Rangierbahnho-
fen/Drehscheiben iterativ um neue Direktverbindungen erganzt werden.

Phase 3: Ermitteln der Abfahrtszeiten der Ziige

Nach Einstellen der Wagen in die Zige werden die Abfahrtszeiten der Zuge festgelegt. Dies
erfolgt zunéchst auf Basis der Uber die Stundenpegel festgelegten (Wunsch-)Abfahrtszeiten der
Wagen. Da mit einem durchschnittlichen Werktag gerechnet wird, kann nicht einfach die zeitlich
letzte Abfahrtszeit der Wagen als Abfahrtszeit der Ziige gewahlt werden. Stattdessen wird die
Abfahrtszeit eines Zuges Uber ein Optimierungsverfahren minutenscharf so bestimmt, dass die
Summe der Wartezeiten der Wagen auf Abfahrt — d.h. die Summe der Differenzen ,Abfahrtszeit
des Zuges" — ,Wunschabfahrtszeit der Wagen“ — minimiert wird. Ggf. missen Wagen auf die
Abfahrt am nachsten Tag warten. Zusatzlich wird eine fixe, lastunabhéngige Einstellzeit der Wa-
gen in die Zuge beriicksichtigt.

Bei Wagen 16, die in Zugbildungsanlagen zu neuen Ziigen zusammengestellt werden, kann der
Wagen erst dann wieder abgefahren werden, wenn er aus dem einfahrenden Zug ausgestellt
und in den abfahrenden Zug eingestellt wurde. Fir jeden Wagen ist deshalb die friihestmdgliche
Abfahrtszeit aus der Zugbildungsanlage zu ermitteln. Diese ergibt sich wie folgt:

Frihestmdgliche Abfahrtszeit Ankunftszeit des einfahrenden Zuges
Fixe, lastunabhangige Ausstellzeit des Wagens

lastabhéngige Umstellzeit des Wagens

+ + 4+

fixe, lastunabhangige Einstellzeit des Wagens

Die Abfahrtszeit des ausfahrenden Zuges ergibt sich dann wie oben dargestellt durch das Opti-
mierungsverfahren zur Minimierung der Summe der Wartezeiten der Wagen.

15 Die maximal zulassige Anzahl von Fern-Fern-Umstellungen kann system-spezifisch vorgegeben wer-
den.

16 Bei Umstellbahnhofen (KV-Terminals) wird anstelle von Wagen mit Ladeeinheiten gerechnet. Hierzu ist
jedem Musterwagen eine durchschnittliche Anzahl von Ladeeinheiten zugeordnet.
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Zur Bestimmung der lastabhangigen Umstellzeiten der Wagen sind je Zugbildungsanlage fol-
gende Angaben notwendig:

e Rangierpause ja/nein, differenziert nach Stundengruppen

e Leistungsfahigkeit, differenziert nach Stundengruppen

Insgesamt werden vier Stundengruppen unterschieden, diese sind flexibel definierbar. Die Leis-
tungsfahigkeiten werden in der Einheit Wagen pro Stunde fur Kbf/Rbf/Drehscheibe und der Ein-
heit Ladeeinheiten pro Stunde fur Ubf vorgegeben. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass ein ge-
wisser Anteil der Wagen aufgrund belegter Richtungs- bzw. Ausfahrgleise mehrfach tber den
Ablaufberg geschoben werden muss und auch innerhalb einer Stundengruppe Pausen stattfin-
den kénnen. Beides reduziert die tatsachliche Leistungsféahigkeit der Zugbildungsanlage.

Abbildung 3 6 zeigt den Dialog zur Erfassung der Leistungsfahigkeiten der Zugbildungsanlagen.

[*% Editor: [Zeile 1]
Allgernein  Strategisches Modell l Einfahlgruppe] ﬂblaufherg] Hichtungsgruppe] Auzfahrgruppe Hichtungen]

L2 5G1 140 Wwarh
L2 SG2 B0 woh
L2 5G3 a0 woh
L2 5G4 [l wah
Anteil Mehifachablzufe ZE:

Betriebsdauer ’22— hiTag
L2 reduziert 56 1 [1g,52ma0a5m355¢ Wadh

L2 reduziert 5G 2 ‘wigsh
L2 reduziert 5G 3 wigsh
L2 reduziert 5G4 wigsh

£ Zuriick, | War x | wiederherstellen| Drucken | Defaultwerte | ok | Abbrechen

Abbildung 3-11:  Dialog zur Erfassung der Leistungsfahigkeiten der Zugbildungsanlagen

Die Ermittlung der Umstellzeiten der Wagen erfolgt Uber ein vereinfachtes deterministisches
Modell. Zunéachst sind eventuelle Rangierpausen zu berlcksichtigen, betroffene Wagen warten
bis zum Ende der Rangierpause auf Behandlung. Anschlieend werden die Wagen in der zeitli-
chen Reihenfolge ihres Eintreffens in der Zugbildungsanlage abgearbeitet. Uberzahlige Wagen,
die aufgrund der begrenzten Leistungsfahigkeit des Ablaufberges nicht in einer Tagesstunde
abgedriickt werden kdnnen, warten bis zum Anfang der nachsten Tagesstunde. Kénnen sie
dann erneut nicht abgedruckt werden, warten sie bis zum Anfang der Ubernachsten Tagesstun-
de etc..
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Da die auf diese Weise ermittelten Abfahrtszeiten der ausgehenden Ziige auch die Ankunftszei-
ten der einfahrenden Ziige und damit die stundengruppen-spezifische Belastung der Zugbil-
dungsanlagen beeinflusst, findet innerhalb Phase 3 der Zugbildung eine Riickkoppelung statt:
Die Abfahrtszeiten der Ziige werden iterativ so lange angepasst, bis ein weitgehend stabiles und
optimiertes Ergebnis vorliegt.

Phase 4: Ruckkoppelung von Phase 3 in Phase 1 zur Optimierung der Leitwege

Da zu Beginn der Zugbildung die resultierenden Auslastungen der Zugbildungsanlagen noch
nicht bekannt sind, werden die Leitwege in Phase 1 zunachst unter der Annahme unbegrenzter
Kapazitaten ermittelt. Dies hat jedoch zur Folge, dass nach Zugbildung einzelne Zugbildungsan-
lagen deutlich Uberlastet sein kénnen, obwohl andere ,alternative* Zugbildungsanlagen noch
freie Kapazitaten aufweisen.

Aus diesem Grunde findet in Phase 4 der Zugbildung eine Rickkoppelung in Phase 1 statt.
Hierzu wird die Zugbildung mehrfach durchlaufen und in der Ermittlung der Leitwege jeweils je
Zugbildungsanlage eine mittlere lastabhangige Umstellzeit der Wagen bertcksichtigt. Die mittle-
ren Umstellzeiten werden dabei in der ersten Iteration der Zugbildung auf Null gesetzt und am
Ende von Phase 3 aus den Umstellzeiten der Wagen ermittelt. Ergebnis der Ruckkoppelung ist,
dass zuvor Uberlastete Zugbildungsanlagen in der nachsten Iteration — soweit méglich — gemie-
den werden und stattdessen alternative Zugbildungsanlagen angefahren werden, insgesamt
also eine Optimierung des gesamten Produktionsprozesses erreicht wird.

3.3.2 Kapazitatsabhangige Netzumlegung

Die kapazitatsabhangige Netzumlegung des Schienenguterverkehrs erfolgt mit dem Verfahren
der Wirtschaftlichen Zugfiihrung (WiZug), welches erstmals bei der Entwicklung des ersten ge-
samtdeutschen Bundesverkehrswegeplans (BVWP 1992) eingesetzt und seither standig aktuali-
siert und methodisch erweitert wurde. Im Verfahren der Wirtschaftlichen Zugfihrung kdnnen
neben den Leistungsfahigkeiten der Strecken auch die Leistungsfahigkeiten der Knoten bertck-
sichtigt werden.
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Ausgangspunkt der Wirtschaftlichen Zugfiihrung ist das Schienennetz sowie die Grundlast aus
Personenfern- und Personennahverkehrsziigen. Anschlielend werden die in der Zugbildung
gebildeten Guterziige in einer definierten Reihenfolge Zug fiir Zug auf das Schienennetz umge-
legt. Bewahrt hat sich dabei ein zweistufiges Verfahren:

e Empirische Untersuchungen haben ergeben, dass das Schienennetz dann am besten aus-
gelastet wird, wenn zunachst die Zubringerziige zwischen BP und Kbf sowie zwischen
Kbf/Ubf und eigenem Rbf/Drehscheibe und erst danach die sonstigen Ziige umgelegt wer-
den. Wegen der relativ geringen Laufweite und der raumlichen Lage der Zugbildungsanlagen
stehen Zubringerziigen in der Regel keine oder nur geringfugige Umwegmoglichkeiten zur
Verfiigung. Durch die vorrangige Umlegung wird sichergestellt, dass die Zubringerziige bei
zunehmender Netzbelastung ihre optimalen Wege weitgehend beibehalten und nicht auf ext-
rem weite Umleitungen gefihrt werden.

e Ansonsten erfolgt die Reihung und Umlegung der Zuge absteigend nach der Zuglange. Die
Zuglange dient dabei als einfach zu handhabendes Kriterium fir die Wirtschaftlichkeit eines
Zuges.

Die Umlegung selbst erfolgt fir jeden Giterzug mittels einer Bestwegroutensuche im mit bereits
umgelegten Ziigen belasteten Schienennetz. Zu beriicksichtigen sind dabei zunachst

e Fahrverbote auf Strecken (Von-Knoten — Nach-Knoten) und in Knoten (Von-Knoten — Uber-
Knoten — Nach-Knoten) sowie

e Strecken-spezifische maximale Zuglangen und Zuggewichte.

Unter den zulassigen Routen ist im Rahmen der Bestwegroutensuche fur jeden Zug jeweils die
zeitschnellste Route zu ermitteln. Dabei sind verschiedene Zeitkomponenten einzubeziehen:

e Abbiegewiderstande (Von-Strecke — Nach-Strecke)
e Traktionswechselzeiten

e Streckenspezifische planmalige Fahrzeiten, differenziert nach schnellen und langsamen
Guterzigen

e Auf Strecken und in Knoten aufgrund beschrankter Kapazitdten entstehende lastabhéngige
Wartezeiten
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Nach Ermittlung der Bestwegroute werden entlang der Route die Kanten- und Knotenbelastun-
gen angepasst und die in den Strecken und Knoten entstehenden lastabhangigen Wartezeiten
fur die Umlegung der nachfolgenden Ziige neu berechnet. Die Netzumlegung erfolgt also immer
unter Berlicksichtigung der Netzbelastung bereits umgelegter GV-Ziige sowie der Grundlast aus
PV-Zigen. Auf diese Weise wird sichergestellt, dass bei zunehmender Netzbelastung und damit
einhergehenden Engpassen Ziuge sukzessive auf Alternativrouten umgelegt werden und somit
eine gleichméRige und wirtschaftlich optimale Netzumlegung erzielt wird.

Berlicksichtigung von Tageszeitscheiben

Die Aufgliederung der Netzbelastung nach Zeitscheiben erlaubt die Differenzierung der Netzbe-
lastung nach Hauptverkehrszeiten, Nebenverkehrszeiten und Schwachlastzeiten im Tagesver-
lauf mit ihren sehr unterschiedlichen Mischungsverhaltnissen und Leistungsfahigkeiten. So ver-
kehrt der schnelle Personenfernverkehr weitgehend gleichmafig in der Tagesbetriebszeit mit
deutlicher Ausdiinnung in der Nacht. Der Nahverkehr weist erhebliche Spitzen zur Berufsver-
kehrszeit, mit ebenfalls deutlich schwacherem Nachtverkehr auf. Langlaufende Giiterzlige ver-
kehren verstarkt nachts, der Sammel- und Verteilverkehr deckt sich jedoch zeitlich zum Teil mit
Spitzen des Nahverkehrs. Die Kumulation dieser Effekte fiihrt notwendigerweise zu deutlich
unterschiedlichen Belastungslagen in einzelnen Zeitabschnitten, sowohl in der quantitativen
Hohe als auch in seiner qualitativen Zusammensetzung nach Fahrgeschwindigkeiten.

Im Verfahren der Wirtschaftlichen Zugfiihrung wird deshalb nach vier Zeitscheiben pro Tag diffe-
renziert. Diese sind so definiert, dass dadurch jeweils die bereits beschriebenen Hauptverkehrs-
zeiten abgedeckt sind und jede Zeitscheibe dadurch ihren eigenen Charakter erhalt:

e Zeitscheibe 1: 05.00 Uhr bis 09.00 Uhr,
e Zeitscheibe 2: 09.00 Uhr bis 16.00 Uhr,
e Zeitscheibe 3: 16.00 Uhr bis 20.00 Uhr,
e Zeitscheibe 4: 20.00 Uhr bis 05.00 Uhr.

Da die Leistungsfahigkeiten der Strecken und Knoten insbesondere auch vom Mischungsver-
haltnis aus schnellen und langsamen Ziigen abhangen, erfolgt die Modellierung des Leistungs-
verhaltens der Strecken und Knoten nach Zeitscheiben getrennt. Die Differenzierung nach Zeit-
scheiben erlaubt darliber hinaus das Sperren von Strecken fiir einzelne Zeitscheiben, so kann
z.B. fur den Guterverkehr eine Strecke tagsiber gesperrt und nur nachts gedffnet werden. Glei-
ches gilt fiir Zeitscheiben-spezifische Vorrangregelungen.
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Modellierung des Leistungsverhaltens der Strecken

Fur den StraRenverkehr sind bereits seit den friihen 70er Jahren statistisch gesicherte, quantita-
tive Zusammenhéange zwischen der Fahrgeschwindigkeit einerseits und dem Verkehrsaufkom-
men sowie der Streckenkapazitat andererseits bekannt. So wurde in einer Vielzahl von Untersu-
chungen nachgewiesen, dass mit steigendem Auslastungsgrad die Fahrgeschwindigkeit stetig
abnimmt und der Verkehr ab einer bestimmten Uberlastung zum Erliegen kommt.

Solche Phanomene gelten prinzipiell fur alle Verkehrstrager. lhr empirischer Nachweis wird flr
den Schienenverkehr jedoch dadurch erschwert, dass — im Gegensatz zum StralRenverkehr —
eine zentrale Fahrplangestaltung und kontinuierliche Betriebsiiberwachung Stérungen friihzeitig
erkennt und das Entstehen unvorhergesehener Staus auf der Strecke zu Lasten geplanter War-
tezeiten in Bahnhofen weitgehend mildern kann.

Zwischenzeitlich konnte trotz dieses datentechnischen Problems in verschiedenen Studien
nachgewiesen werden, dass insbesondere im Schienengtterverkehr erhebliche Verzégerungen
eintreten, wenn der Auslastungsgrad der Strecken Uber eine bestimmte kritische Grenze hinaus
ansteigt.

Wie Abbildung 3-12 beispielhaft zeigt, steigt die Durchschnittsfahrzeit der einen Streckenab-
schnitt durchfahrenden Giiterzuge signifikant an, wenn der Auslastungsgrad der Strecke etwa
80 % der Nennleistungsfahigkeit erreicht. Die Nennleistungsfahigkeit gibt die wirtschaftliche
Kapazitatsgrenze an, also die Zugmenge, die noch mit befriedigender Betriebsqualitat abgewi-
ckelt werden kann. Die Fahrzeiten steigen mit wachsender Auslastung progressiv und nahern
sich der technischen Kapazitatsgrenze.
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Abbildung 3-12:  Zunahme der Transportdauer der Giiterziige in Abhéngigkeit der Streckenbe-
lastung
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Diese exemplarisch veranschaulichten Zusammenhange wurden fiir praktische Anwendungen
im Sinne einer Kurvenschar verallgemeinert. So lasst sich zeigen, dass die Verzégerungsfunkti-
onen u.a. von

¢ der Nennleistungsfahigkeit (im Sinne einer befriedigenden Betriebsqualitat),
e dem technischen Ausbauzustand der Strecke,

e dem Mischungsverhaltnis zwischen Guter- und Personenziigen sowie

e den Geschwindigkeitsprofilen der Zuge

abhangen.

Die Nennleistungsfahigkeiten der Strecken werden auf3erhalb des engeren Untersuchungsge-
bietes von der Bedarfsplaniiberprifung ibernommen. Innerhalb des engeren Untersuchungsge-
bietes erfolgt das Einlegen der Trassen fiir den Schienenpersonenfern- und Schienenpersonen-
nahverkehr sowie die Ermittlung der noch freien Trassen — differenziert nach Tageszeitscheiben
— fuir den Guterverkehr im Rahmen der Fahrplanmodellierung.

Die Summe der Trassen entspricht dann der maximal verflugbaren Trassenanzahl. Diese ist
jedoch hoher als die oben dargestellte wirtschaftliche Nennleistungsfahigkeit, die als Basis fur
die Ermittlung der au3erplanmafigen Wartezeiten dient. Analysen zeigen, dass diese maximale
Trassenkapazitat bei rd. 80% der wirtschaftlichen Kapazitatsgrenze liegt, sodass die Anzahl der
maximal verfligbaren Trassen fur die Ermittlung der wirtschaftlichen Nennleistungsfahigkeit mit
0,8 gewichtet wurde.

Berlicksichtigung von GV-Vorrangstrecken

Zu Berucksichtigung von GV-Vorrangstrecken wurde das Verfahren der Wirtschaftlichen Zugfuh-
rung dahingehend erweitert, dass der Personenverkehr im Vorrangnetz Guterverkehr dann ent-
weder nicht mehr oder nur mit harmonisierter Geschwindigkeit verkehren darf, wenn nur so Frik-
tionen auf den Guterverkehr vermieden werden kdnnen. Technisch wird dies im Simulationspro-
zess so geldst, dass Netzbelastungen durch Personenverkehrsziige auf GV-Vorrangstrecken far
den Guterverkehr ignoriert werden und nach Ablauf des Simulationsprozesses eine Riickkopp-
lung an das PV-Modell erfolgt, falls Personenverkehrsziige den Guterverkehr auf GV-
Vorrangstrecken behindern. Im Rahmen der Simulation des Nachfrageverhaltens im Personen-
verkehr sind dann dort geeignete Malinahmen zu ergreifen.

Die Definition der GV-Vorrangstrecken erfolgt tiber ein nach Zeitscheiben differenziertes Stre-
ckenattribut.
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Modellierung des Leistungsverhaltens der Knoten

Im Vorfeld zur Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege wurde das Verfahren
der Wirtschaftlichen Zugfihrung um eine Modellierung des Leistungsverhaltens der Knoten er-
ganzt. Analog zu den Strecken beinhaltet dies die Ermittlung von lastabhangigen, nach Zeit-
scheiben differenzierten Betriebsqualitédten in den Knoten auf Basis eines analytischen Warte-
schlangenansatzes und die Berticksichtigung der entstehenden Wartezeiten bzw. Verzdégerun-
gen in der Netzumlegung und Nachfragemodellierung. Das Verfahren der Wirtschaftlichen Zug-
fuhrung eignet sich damit auch fur die wirtschaftliche Bewertung von Infrastrukturmaf3nahmen in
Knoten.

Die Modellierung des Leistungsverhaltens der Knoten erfolgt im Verfahren der Wirtschatftlichen
Zugfuhrung auf Basis eines vom Verkehrswissenschaftlichen Institut der RWTH Aachen (VIA)
entwickelten analytischen Warteschlangenansatzes.1’ Dabei werden aufgrund von Belegungs-
konflikten entstehende Wartezeiten sowohl in der Gleisgruppe als auch in den Gesamtfahrstra-
Renknoten (Gleisvorfeld) ermittelt und diese zusatzlich nach planmafiigen und aul3erplanmalfii-
gen Wartezeiten unterschieden.

Fur die Anwendung des Knotenmodells ist die makroskopische Knoteninfrastruktur mittels eines
grafischen Editors zu erfassen.18 Wie zeigt, beinhaltet die grafische Erfassung folgende Elemen-
te:

e Zu- und ablaufende Strecken.
e Gleisgruppe mit Haltegleisen, Durchfahrtsgleisen und Teilgleisgruppen.

e Verknipfung der Strecken mit der Gleisgruppe. Hierbei entstehende Belegungskonflikte
(Kreuzungen, in der Abbildung durch rote Kreise gekennzeichnet) kénnen bei Bedarf manuell
ausgeschaltet werden.

e evtl. Verbindungskurven gestatten das Vorbeifahren an der Gleisgruppe fir diejenigen Zige,
die nicht im Knoten halten.

17 verkehrswissenschaftliches Institut der RWTH Aachen (VIA), Modellierung des Leistungsverhaltens von
Eisenbahnknoten in einem strategischen Infrastrukturmodell, Methodenbuch VIA, Aachen 2005

18 Im Bezugsfall BO zur Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege wurden iiber 220
Knoten makroskopisch erfasst
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Abbildung 3-13:  Makroskopische Erfassung der Knoteninfrastruktur

Nach Erfassung der Knoteninfrastruktur werden die Zige nach einem vorgegebenen Algorith-
mus geroutet und die Laufwege durch die Knoten bestimmt (ebenfalls Abbildung
3-13dargestellt). Bei Bedarf kdnnen die Laufwege manuell angepasst werden. Nach Festlegung
der Laufwege kdnnen die resultierenden Belegungskonflikte automatisiert ermittelt, hieraus Min-
destzugfolgezeiten und Uber das Warteschlangenmodell resultierende Wartezeiten berechnet
werden.
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Anpassung der Schienenguterverkehrsnachfrage

Im Anschluss an die Netzumlegung erfolgt die Abschatzung der Marktreaktionen der Verlader
auf die veranderte Angebotsqualitat des Schienenverkehrs. Diese erfolgt auf Basis eines Elasti-
zitatenmodells durch Anpassung der Schienengiterverkehrsnachfrage bzw. der Wagenfrequen-

zen wie folgt: 1 €
¢l _ 0 .[&
w = Tw
tw (1+B)

VY, = Wagenfrequenz nach Zugbildung
W = Wagenfrequenz nach kapazitatsabhangiger Umlegung
tW = Fahrzeit des Wagens aus der Bestwegumlegung

W = Fahrzeit des Wagens als Ergebnis der kapazitdtsabhangigen Netzumlegung

inkl. planmafigen und aulRerplanmafligen Wartezeiten

=
1

globaler Parameter

Zeitelastizitat der Nachfrage

Da die aus der Netzumlegung resultierende Betriebsqualitat und die daraus resultierende Nach-
frage voneinander abhé&ngen, ist ein Gleichgewichtsprozess notwendig, bei dem in mehreren
Iterationsschritten der Prozess der Netzumlegung und anschlieRenden Nachfrageanpassung so
lange wiederholt wird, bis sich Umlegung und Nachfrage nicht mehr bzw. nur noch geringflgig
andern und ein Gleichgewichtszustand erreicht ist.
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3.4 Wirtschaftliche Analyse

341 Genereller Untersuchungsansatz

Zielsetzungen der Analyse der wirtschaftlichen Analyse sind:
o die relative Rangreihung der zu vergleichenden Planfallvarianten und

e die Einschatzung der Chancen auf ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) > 1,0 bei den im
BVWP 2015 durchzufiihrenden gesamtwirtschaftlichen Bewertungen.

Um dem BVWP 2015 nicht vorzugreifen, wurden in dieser Studie keine konkreten Nutzen-
Kosten-Verhéltnisse ermittelt, sondern nur die wesentlichen Projektwirkungen dem jeweils ge-
schatzten Investitionsbedarf gegentibergestellt. Der Verzicht auf die Ermittlung von konkreten
NKV ist auch dadurch begrindet, dass sich die Rahmenbedingungen bei der fir den BVWP
2015 mafigebenden VP 2030 gegeniber der Bedarfsplaniberpriifung aus dem Jahr 2010 inzwi-
schen geéndert haben.

Diese Anderungen bestehen insbesondere hinsichtlich
e des Prognosejahres (2030 anstelle von 2025),
e einer neuen Nachfrageprognose (VP 2030) und

¢ einem weiterentwickelten Bewertungsverfahren mit aktualisierten Kosten- und Wertansatzen.

3.4.2 Verkehrliche Nutzen

Unter ,verkehrliche Nutzen“ werden die folgenden HaupteinflussgréRen bei den innerhalb der

Bedarfsplantberprufung durchgefuhrten Nutzen-Kosten-Analysen verstanden:

e verlagerte Transportleistungen vom Stral3en- auf den Schienengtterverkehr in der Dimension
Tonnen-km (t-km) je Jahr mit den hieraus abgeleiteten Einsparungen von Betriebs-, Ab-
gasemissions- und Unfallfolgekosten von Lkw

e verlagerte Verkehrsleistungen vom MIV auf den SPV in der Dimension Personen-km (Pkm)
je Jahr mit den hieraus abgeleiteten Einsparungen von Betriebs-, Abgasemissions- und Un-
fallfolgekosten von Pkw und

e Reisezeitersparnisse in der Dimension Personen-Stunden je Jahr
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In einer Nutzen-Kosten-Analyse werden normalerweise die einzelnen Nutzenkomponenten in
Geldwerte umgerechnet und dann zusammengefasst. Da wahrend der Bearbeitung der hier
vorgelegten Studie die aktualisierten Kosten- und Wertansatze fur den BVWP 2015 noch nicht
vorlagen und diesen nicht vorgegriffen werden sollte, wurden fiir die wirtschaftliche Analysen
Bewertungseinheiten (BE) definiert. Diese Definition beruht auf den Kostenséatzen der Bedarfs-
plandiberprifung. Bei den vom Stral3en auf den Schienenguterverkehr verlagerten Transportleis-
tungen setzen diese sich wie folgt zusammen:

e spezifische Betriebskosten: 1,66 €/Lkw-km : 10,7 t/Lkw = 0,16 €/tkm
e spezifische Abgasvermeidungskosten: 0,21 €/Lkw-km : 10,7 t/Lkw = 0,02 €/tkm
o spezifische Unfallfolgekosten: 0,026 €/Lkw-km : t/Lkw = (< 0,01€/tkm)
e Summe: 0,18 €/tkm

Die entsprechenden Kostenséatze fir den vom MIV auf den SPV verlagerten Verkehrsleistungen
betragen:

e spezifische Betriebskosten: 0,20 €/Pkw-km : 1,7 Personen/Pkw = 0,12 €/Pkm

e spezifische Abgasvermeidungskosten: 0,011 €/Pkw-km : 1,7 Personen/Pkw

= 0,01 €/Pkm
e spezifische Unfallfolgekosten: 0,026 €/Pkw-km : 1,7 Personen/Pkw = 0,02 €/Pkm
e Summe: 0,15 €/Pkm

Unter der Arbeitshypothese, dass die spezifischen Lkw-Betriebskosten bei der Fortschreibung
der Kosten- und Wertansatze tendenziell sinken, lassen sich verlagerte Transport- und Ver-
kehrsleistungen zu Bewertungseinheiten addieren. Dies bedeutet konkret, dass sowohl ein ver-
lagerter Tonnen-km als auch ein verlagerter Personen-km einer Bewertungseinheit (BE) ent-
spricht.

Die Reisezeitersparnisse wurden unter den folgenden Annahmen in Bewertungseinheiten umge-

rechnet:
o Zeitwert im Fahrtzweck Geschaft(geman Bedarfsplaniberpriifung): 25,30 €/Stunde
e Zeitwert im Fahrtzweck sonstiges (gemalf’ Bedarfsplaniberprifung): 6,30 €/Stunde

o Anteil der Reisezeitersparnisse im Fahrtzweck Geschaft
bei der Bewertung des Zielnetzes in der Bedarfsplanliberprifung: 33%

e gewichtetes Mittel des Zeitwertes 12,46 €/Stunde bzw. 0,21 €/Minute
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Unter Berucksichtigung des in dieser Studie erforderlichen Abstraktionsgrades und in Anbetracht
der zum Zeitpunkt der Projektbewertung noch nicht vorliegenden Fortschreibung der Zeitwerte
fur das Bewertungsverfahren des BVWP 2015 kénnen verlagerte Tonnen-km und Personen-km
sowie eingesparte Reisezeiten in Minuten zu Bewertungseinheiten zusammengefasst werden.

Ergebnis der wirtschaftlichen Analyse ist ein Grobbewertungsindikator, bei dem die Summe der
Bewertungseinheiten (BE) in Relation zu den Investitionskosten gesetzt wird.

In Abbildung 3-14 sind die Zusammenhéange zwischen dem Nutzen-Kosten-Verhéltnis und dem
Grobbewertungsindikator (Mio. BE/Mio. € Investitionskosten) fuir die verschiedenen im Zielnetz
der Bedarfsplantiberprifung enthaltenen Einzelmafnahmen sowie das Zielnetz insgesamt dar-
gestellt. Die Erwartungsfunktion fur das NKV wurde durch Regressionsanalyse bezogen auf die
dargestellte Punktwolke ermittelt.
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Abbildung 3-14:  Zusammenhange zwischen dem Grobbewertungsindikator und dem Nutzen-
Kosten-Verhaltnis (NKV)
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Aus Abbildung 3-14 wird ein stringenter Zusammenhang zwischen dem NKV und dem Verhalt-
nis der BE zu den Investitionskosten deutlich. Im Mittel ergibt sich die folgende Funktion fiir den
Erwartungswert des NKV:

BE
€ Investionskosten

NKV = 2,8 x

Das in der Bedarfsplaniiberprifung ermittelte Verhéltnis zwischen dem NKV und den BE / €
Investitionskosten bei der NBS Rhein/Main — Rhein-Neckar stellt einen Ausreif3er im Vergleich
zu der Schatzfunktion fir den mittleren Erwartungswert des NKV dar. Hier betragt der entspre-
chende Zusammenhang

BE
€ Investionskosten

NKV = 1,8 x

Diese Funktion wird als ,worst case” fur den Erwartungswert des NKV betrachtet. Dies bedeutet:

e Ein NKV von 1,0 wird im Mittel bei einem Grobbewertungsindikator von etwa 0,4 BE/€ er-
reicht

¢ |Im worst case sind etwa 0,6 BE/€ erforderlich, um ein NKV von 1,0 zu erzielen

Diese Arbeitshypothesen gelten unter der Voraussetzung der Kosten- und Wertansatze aus der
Bedarfsplantberprifung.

Inzwischen ist die Weiterentwicklung des Bewertungsverfahrens fir den BVWP 2015 abge-

schlossen. Aus den hierbei entwickelten methodischen Anderungen und der Fortschreibung der

Kosten- und Wertansatze ergeben sich die folgenden positiven Auswirkungen auf das Nutzen-

Kosten-Verhaltnis (NKV):

e Senkung der Diskontierungsrate von 3,0 % p.a. auf 1,7 % p.a., hierdurch erhdht sich der
Barwert der Nutzen um etwa 30 % und vermindert sich der Barwert der Investitionskosten in

der GréRenordnung von 10 %

e Erhdhung der Wertansatze fir die Fahrzeugvorhaltungs- und -betriebskosten von Pkw, hier-
durch erhéhen sich die Nutzen aus eingesparten Pkw-Betriebsleistungen um etwa 35 %

e Verzicht auf die Beriicksichtigung von Schwellenwerten (mindestens 20.000 Passagiere je
Relation und Jahr) bei der Bewertung der Verlagerungen vom Luftverkehr auf den SPFV,
hierdurch verdoppeln sich die Nutzen aus Verlagerungen vom Luftverkehr auf den SPFV

e Einfuhrung distanzabhéngiger Zeitwerte, hierdurch erhoht sich der Reisezeitnutzen in der
GréRenordnung von 30 %
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e Einfiihrung der neuer Nutzenkomponente ,Implizite Nutzendifferenz®; in der Impliziten Nut-
zendifferenz werden die zahlenmaRig nicht erfassbaren Nutzen (z.B. Mdglichkeit zur Arbeit
und entspannteres Reisen im Zug, gré3er Individualitat beim Reisen im Pkw) quantifiziert, die
aus dem induzierten Verkehr (Mobilitatsnutzen) und dem verlagerten Verkehr resultieren,
hierdurch verbessert sich das Nutzen-Kosten-Verhéltnis in der GréRenordnung von 0,1

Den oben beschriebenen positiven Auswirkungen auf das Bewertungsergebnis stehen die fol-
genden negativen Auswirkungen gegeniber:

e Senkung der Kostensétze fur die Verlagerungen vom Stral3en- auf den Schienengiiterver-
kehr, hierdurch reduzieren sich die Nutzen aus vermiedenen Lkw-Betriebskosten um mehr
als 60 %

e Entfall der unter dem Begriff ,rAumliche Vorteile* zusammengefassten Nutzenkomponenten,
hierdurch reduziert sich das NKV in der GréRenordnung um 0,05

Die oben zusammengestellten Auswirkungen auf das NKV beschréanken sich auf die Nutzen-
komponenten mit einem ergebnisrelevanten Anteil an dem Gesamtnutzen. Die Schatzwerte
bezlglich der Auswirkungen auf die einzelnen Nutzenkomponenten bzw. das NKV beruhen auf
einer Eckwertbetrachtung am Beispiel des Zielnetzes der Bedarfsplanuberprifung.

Je nach zu betrachtender EinzelmaRnahme sind die Auswirkungen der Uberlagerung der oben
beschriebenen Effekte auf das NKV hochst unterschiedlich. Konkrete Aussagen hierzu kdnnen
erst nach detaillierter Berechnung im BVWP 2015 erfolgen. Tendenziell ist jedoch insbesondere
aufgrund der sehr hohen Reduktion der Nutzen aus Verlagerungen vom Stra3en- auf den
Schienenguterverkehr von einer Verringerung des NKV auszugehen.

3.4.3 Nutzen aus verminderten Gerauschbelastungen und Abschétzung der maxima-
len Verlagerungspotenziale des néachtlichen SGV auf die Neubaustrecken

Nutzen aus verminderten Geréauschbelastungen haben bei der Uberwiegenden Zahl der zu un-
tersuchenden Infrastrukturmaf3nahmen einen vergleichsweise geringen Einfluss auf das Bewer-
tungsergebnis. Dies ist dadurch begriindet, dass diese Nutzenkomponente nur bei einer Ande-
rung der Immissionspegel um mindestens 2 dB(A) zwischen Planfall und Bezugsfall bewertungs-
relevant ist. Um diesen Grenzwert zu Uberschreiten, ist eine Mehrung der Zugzahlen um etwa
60% bzw. eine Minderung um etwa 40% erforderlich. Anderungen der Zugzahlen in dieser Gro-
Renordnung treten erfahrungsgeman nur in seltenen Fallen auf.
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Anders stellt sich die Situation in der hier vorgelegten Studie dar. Eine der wesentlichen Zielset-
zungen des zu entwickelten Konzeptes fur den Infrastrukturausbau im engeren Untersuchungs-
gebiet ist die Entlastung der Bestandsstrecken (Riedbahn, Main-Neckar-Bahn und die Strecke
Mainz — Worms — Ludwigshafen im Zentralkorridor sowie die links- und rechtsrheinische Strecke
im Nordkorridor) vom nachtlichen Schienengiterverkehr. Daher sind die hieraus zu erwartenden
verminderten Gerduschbelastungen in die wirtschaftlichen Analysen einzubeziehen.

Im Bewertungsverfahren fir den BVWP 2015 ist fir die Berechnung der Nutzenkomponente

.Gerauschbelastungen” eine Wirkungspfadanalyse mit den in Abbildung 3-15 dargestellten Ar-
beitsschritten vorgesehen.

Abbildung 3-15:  Arbeitsschritte bei der Ermittlung der Nutzen aus verminderten Gerauschbe-
lastungen auf dem Wege einer Wirkungspfadanalyse
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Insbesondere die Zusammenstellung der Einflussgrof3en fir die Ausbreitungsrechnungen in
Arbeitsschritt 3 und fiir die Bestimmung der betroffenen Einwohner in Arbeitsschritt 4 ist inner-
halb des fiir diese Studie gegebenen Zeitrahmens nicht mdglich und fir die dort vorgesehenen
Uberschlagigen Nutzenermittlungen bei weitem zu aufwéandig. Daher kommt hier nur das im
Folgenden beschriebene Uberschlagige Verfahren zur Abschéatzung der Nutzen aus der Vermin-
derung von Geréuschbelastungen auf Basis von Grenzkostensatzen (€/Zug-km) bezogen auf
die Entlastung der Bestandsstrecke von Betriebsleistungen des Schienengiterverkehrs in Fra-

ge.

Die bei diesem Verfahren erforderlichen Arbeitsschritte sind die in Abbildung 3-16 dargestellt.

Abbildung 3-16:  Arbeitsschritte beim Uberschlagigen Verfahren zur Ermittlung der Nutzen aus
verminderten Gerauschbelastungen
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Ausgangsbasis sind die Streckenbelastungen der Neubaustrecken (NBS) und der Bestandsstre-
cken mit SGV-Ziigen aus der Umlegung mit freier Routenwahl in der Nachtzeitscheibe (Arbeits-
schritt 1). Die bei freier Routenwahl durchgefihrten Umlegungen der Ziige des SGV haben ge-
zeigt, dass hierbei die Verlagerungspotenziale von den Bestandsstrecken auf die Neubaustre-
cken insbesondere in der Nachtzeitscheibe nicht anndhernd ausgeschopft werden.

Um dieses Ziel zu erreichen, sind geeignete verkehrslenkende MaRRnahmen erforderlich. Eine
konkrete Berilicksichtigung solcher MaRnahmen innerhalb des Umlegungsverfahrens fiir den
SGV ist derzeit nicht moglich, da bisher keine rechtliche Handhabe zur Verkehrslenkung auf der
Schiene besteht und somit auch keine entsprechenden Eingriffsparameter in die Routenwabhl
des SGV definiert sind.

Daher mussten geeignete Schatzungen fir die Verlagerungspotenziale auf die NBS aufgrund
von Analysen der Quelle-Ziel-Strukturen der Zuglaufe auf den im Planfall parallel zu den NBS
verlaufenden Bestandsstrecken vorgenommen werden (Arbeitsschritt 2).

Zur Ermittlung der Entlastungswirkungen fur die Bestandsstrecken wird angenommen, dass die
Verlagerungspotenziale in dem Mal3e realisiert werden, wie dies die Kapazitéaten der NBS in der
Nachtzeitscheibe (160 Zige (Summe aus Richtung und Gegenrichtung)) zulassen. Reichen die
auf der NBS verfiigbaren Kapazitaten fiir die vollstandige Ausschépfung der bestehenden Ver-
lagerungspotenziale nicht aus, werden diese Potenziale fir die Bestandsstrecken anteilig redu-
ziert (Arbeitsschritt 3).

Die Streckenbelastungen (Zige/Werktag in der Nachtzeitscheibe) der im Planfall auf den Be-
standsstrecken nach Ausschopfung der Verlagerungspotenziale verbleibenden Zige werden
den entsprechenden Streckenbelastungen des Bezugsfalles gegenlbergestellt. Aus den Diffe-
renzen der Streckenbelastungen werden die im Planfall gegentber dem Bezugsfall reduzierten
Betriebsleistungen des SGV (Zug-km/Werktag in der Nachtzeitscheibe) auf den Bestandsstre-
cken abgeleitet und auf das Jahr hochgerechnet.

Bei den Neubaustrecken wird vereinfachend davon ausgegangen, dass in diesem Bereich keine
bewertungsrelevanten zusatzlichen Gerauschbelastungen zu erwarten sind. Dies ist dadurch
begrindet, dass

¢ die Neubaustrecken groR3enteils mit bestehenden Verkehrsachsen gebindelt werden,

e die erforderlichen Schallschutzmafinahmen zur Einhaltung der Grenzwerte vorgesehen (in
den Investitionskosten fur die Infrastruktur berticksichtigt) sind und

e die Anforderungen an die Larmvorsorge bei Neu- und Ausbaumalnahmen wesentlich schar-
fer sind als diejenigen fur die Larmsanierung an bestehenden Strecken.

52



In Arbeitsschritt 5 wird der gesamtwirtschaftliche Nutzen aus verminderten Gerduschbelastun-
gen durch Bewertung der verminderten Betriebsleistungen mit einem entsprechenden Grenz-
kostensatz (€/Zug-km und Jahr) bestimmt.

Im Auftrag des UBA wurden solche Grenzkostenansatze in Abhangigkeit von der Raumstruktur
(stadtisch/niedrige Siedlungsdichte) und der Verkehrsdichte (hoch/niedrig) ermittelt. Fir die Mit-
telrheinstudie wurde der Grenzkostenansatz fiir die Merkmalskombination ,stadtische R&u-
me/niedrige Verkehrsdichte" herangezogen. Diese Merkmalskombination tritt zwar in der Realitat
sehr selten auf, weist aber die hdchsten Grenzkosten auf.

Fur Gulterzuge in der Nachtzeitscheibe wurden in einer im Auftrag des UBA erstellten Studie
Grenzkosten in Héhe von 4,52 €/Zug-km bezogen auf die betreffende Merkmalskombination19
angegeben. Hierin ist noch der ,Schienenbonus” enthalten. Nach Berechnungen der Fachgut-
achter bei der Weiterentwicklung des BVWP-Bewertungsverfahrens liegen die um den wegfal-
lenden Schienenbonus bereinigten Grenzkosten etwa 10 % hoher.

Die Kosten von larmbedingten Gesundheitsrisiken und Beldstigungswirkungen setzten sich aus
den folgenden Komponenten zusammen:

Q) Krankheitskosten mit den folgenden Bestandteilen:
--Kosten der medizinischen Versorgung (Medikamente, Krankenhausbehandlung, Arzt-
besuche)
- Produktionsverluste durch Ausfall der Arbeitskraft wahrend der Krankheit
(2) Nutzenverluste durch Unwohlsein, Leid und Schmerz

Die (negativen) Nutzenbeitrage geman Ziffer (1) wurden mit Marktpreisen bewertet und die Bei-
trdge nach Ziffer (2) mit Kostensatzen aus Zahlungsbereitschaftsanalysen. Mit Hilfe von Zah-
lungsbereitschaftsanalysen werden mit Methoden der Marktforschung Geldwerte bestimmt, die
die von Larmbelastungen betroffenen Anwohner bereit sind, fir eine entsprechende Entlastung
auszugeben.

19 Ohlau, K.; Preiss, P.; Friedrich, R., Larm, Sachstandspapier im Rahmen des Vorhabens ,Schatzung
externer Umweltkosten und Vorschlage zur Kosteninternalisierung in ausgewdahlten Politikfeldern®, Um-
weltbundesamt, Forschungsprojekt FKZ 3708 14 101, Institut fir Energiewirtschaft und rationelle Ener-
gieanwendung, Universitat Stuttgart (2012), S. 18 und eigene Berechnungen der betreffenden Fachgut-
achter bei der Weiterentwicklung des Bewertungsverfahrens fur den BVWP 2015
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Um auszuschlieRen, dass die Nutzen aus der Verminderung der Gerauschbelastungen unter-
schatzt werden, wurde der bereinigte Grenzkostensatz noch einmal verdoppelt. Hieraus ergeben
sich fur Guterzige in der Nachtzeitscheibe Grenzkosten in Hohe von 10 €/Zug-km. Die Umrech-
nung in die fiir diese Studie maRgebenden Bewertungseinheiten (BE) erfolgte unter Ansatz des
in Kapitel 3.4.2 hergeleiteten spezifischen Kostensatzes fiir vom StraBen- auf den Schienengi-
terverkehr verlagerten Transportleistungen in Héhe von 0,18 €/tkm.

Setzt man die Grenzkosten fir die Ermittlung der Nutzen aus verminderten Geréauschbelastun-
gen in H6he von 10 €/Zug-km in das Verhaltnis zu den 0,18 € je verlagertem tkm, ergibt sich ein
Umrechnungsfaktor von Zug-km des SGV zu Bewertungseinheiten in Héhe von 10 : 0,18 ~
(grof3ziigig aufgerundet) 60 BE/Zug-km.

Als weitere Bestfallannahme wurde angenommen, dass sich die betreffenden Streckenabschnit-
te mit Entlastungen vom Schienenguterverkehr vollstandig in Innerortslage befinden. Durch die-
se Bestfallannahmen fur die Nachtzeitscheibe sind mdgliche Nutzen aus verminderten Ge-
rauschbelastungen in der Tagzeitscheibe mit abgedeckt.

In Anbetracht der oben beschriebenen Bestfallannahmen befinden sich die Ergebnisse der

Larmbewertung auf der sicheren Seite. ,Sichere Seite* bedeutet hier dass die vorliegenden Pro-
jektnutzen bei einer detaillierten Berechnung nicht unterschritten werden.
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4 BEZUGSFALL ,MITTELRHEIN*

4.1 Eisenbahninfrastruktur

Die wirtschaftliche Analyse von geplanten AusbaumalRnahmen erfolgt immer in Form eines Ver-
gleiches der betreffenden Planfallvariante mit einem Bezugsfall ohne Ausbaumalnahmen im
engeren Untersuchungsgebiet. Der fir diese Studie definierte Bezugsfall wird im Folgenden als
Bezugsfall ,Mittelrhein“ bezeichnet. Dieser wurde aus dem Zielnetz der Bedarfsplantiberprifung
abgeleitet.

Um der oben beschriebenen Randbedingung zu genigen, wurden die folgenden Streckenmalf3-
nahmen aus der Bedarfsplantberprifung nicht berticksichtigt:

¢ NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar
e ABS Graben-Neudorf — Karlsruhe

Da die Eisenbahnknoten nicht Gegenstand dieser Untersuchung sind, wurden die in der Bedarf-
splaniiberprifung beriicksichtigten KnotenmalBnahmen in Frankfurt und Mannheim (erweiterter
Knoten) im Bezugsfall ,Mittelrhein® beruicksichtigt, obwohl diese innerhalb des engeren Untersu-
chungsgebietes liegen.

Die Nahverkehrsmalinahme ,nordmainische S-Bahn*, die innerhalb der hier vorgelegten Studie
nicht mehr zur Disposition gestellt werden sollte, wurde ebenfalls in den Bezugsfall ,Mittelrhein®
einbezogen. Die wesentlichen im Auswirkungsbereich des Zentral- und Sidkorridors berticksich-
tigten Strecken- und KnotenmafRnahmen sind in Abbildung 4-1 dargestellt.
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Abbildung 4-1: Knoten- und StreckenmafRnahmen im Bezugsfall ,Mittelrhein® im Auswir-
kungsbereich des Zentral- und Sudkorridors

Im Zulauf zum Nordkorridor wurde die ABS Emmerich — Oberhausen im Bezugsfall ,Mittelrhein“
als realisiert unterstellt. Damit stehen entlang der Rheinschiene von Rotterdam bis Basel aul3er-
halb des engeren Untersuchungsgebietes ausreichende Trassenkapazitaten fur alle Netznutzer
zur Verflgung. Aufgabe der hier vorgelegten Studie ist es, die bestehenden Infrastrukturdefizite
innerhalb des engeren Untersuchungsgebietes zu beseitigen.

Im Knoten Frankfurt sind im Einzelnen die folgenden TeilmalRnahmen vorgesehen:
e Zweigleisige Ausfadelung Galluswarte
e Zweigleisiger Ausbau Homburger Damm

e Zweite Ausbaustufe Frankfurt-Stadion: Zwei zusatzliche Gleise zwischen Frankfurt-Stadion
und Abzweig Gutleuthof inkl. 3. Niederrader Briicke, niveaufreie Ein- bzw. Ausfadelung der
Verbindungskurve Frankfurt-Niederrad — Abzweig Forsthaus

e Viergleisiger Ausbau Frankfurt-Std — Frankfurt Hbf inkl. Anpassungsmalnahmen in Frankfurt
Hbf und Frankfurt-Std
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Die im Einzelnen vorgesehenen Ausbaumalinahmen im erweiterten Knoten Mannheim sind:

e Mannheim Hbf: Verschiebung von Bahnsteigkanten, zusatzlicher Bahnsteig

e Mannheim-Friedrichsfeld Sid: Kreuzungsbauwerk (niveaufreie Fihrung des SGV aus Rich-
tung Darmstadt nach Mannheim Rbf)

e Mannheim — Heidelberg: Viergleisiger Ausbau HD-Wieblingen — HD Hbf (BSchwAG), Drei-
gleisiger Ausbau MA Hbf — MA-Friedrichsfeld Std (GVFG)

e Ludwigshafen: Ausfadelung fiir den SGV

e Mainz: Zusétzliche Rampe in Mainz Bischofsheim, zusatzliche Weichenverbindung Mainz
Hbf

e Verbindungskurve Mainz-Kostheim — Wiesbaden-Ost, Uberholungsgleise sudlich Mainz-
Weisenau

o Wiesbaden: Parallele Fahrmdglichkeiten fiir den SGV durch langere Durchrutschwege in
Wiesbaden-Ost

e Kurve Dammerstock (Verbindung zwischen Wérth und Rastatt)

Dariiber hinaus sind im engeren Untersuchungsgebiet weitere Ausbaumalnahmen unterstellt,
die dem SPNV dienen oder im DB-Wachstumsprogramm enthalten sind:

e Nordrhein-Westfalen

- -S 11, 2-gleisiger Ausbau Kdéln-Dellbriick — Bergisch-Gladbach

- - S 13, systemeigene S-Bahn-Gleise Troisdorf — Bonn-Oberkassel
- - 2-gleisiger Ausbau Bonn — Euskirchen

- - Ertichtigung Westring Kdln

- - Ertuchtigung der S-Bahnstammstrecke Koln

e Hessen
- - S 6, systemeigene S-Bahngleise Frankfurt-West — Friedberg
- - Trassenverschiebung Frankfurt Flughafen — Frankfurt-Stadion und neue Station Gate-
way Gardens
- - Regionaltangente West
¢ Rheinland-Pfalz

- - Schienenanbindung des Flughafens Hahn
- - S-Bahn-maRiger Ausbau Homburg (Saar) — Saarbriicken
- - Elektrifizierung Ludwigshafen Hbf — Ludwigshafen BASF

- EinzelmaRnahmen des DB-Wachstumsprogramms
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4.2 Bedienungsangebote des SPV

Die Bedienungsangebote des SPV wurden fur den Bereich des SPFV aus dem Zielnetz der
Bedarfsplantberprifung abgeleitet. Fir den Bereich des SPNV wurden die Bedienungsangebo-
te aus dem mit den Landern abgestimmten Arbeitsszenario aus der Verkehrsverflechtungsprog-
nose 2030 tbernommen.

421 Bedienungsangebote des SPFV

Mafgebend fiir den Umfang der Bedienungsangebote des SPFV sind die beschrankten Kapazi-
taten im Zentralkorridor zwischen dem Rhein/Main-Gebiet und dem Rhein/Neckar-Raum. Diese
erlauben keine wesentlichen Angebotsausweitungen gegentber dem heutigen Zustand. Auf der
Riedbahn verkehren 3,5 Ziige je Stunde und Richtung, wahrend die Strecke Mainz — Ludwigsha-
fen und die Main-Neckar-Bahn jeweils 1 Zug je Stunde und Richtung aufweisen. Die resultieren-
den Bedienungsangebote des SPFV sind in Abbildung 4-2 dargestellt.

Abbildung 4-2: Bedienungsangebote des SPFV im Bezugsfall ,Mittelrhein”
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Aus diesen Angebotsveranderungen resultieren veranderte Streckenbelastungen mit Ziigen des
SPFV im engeren Untersuchungsgebiet gegentiber dem Zielnetz der Bedarfsplaniberprifung
(vgl. Abbildung 4-3).

Abbildung 4-3: Anderung der Zugzahlen des SPFV im Bezugsfall ,Mittelrhein“ gegeniiber
dem Zielnetz der Bedarfsplaniberprifung

Die zwischen Mainz/Frankfurt Flughafen / Frankfurt Hbf und Mannheim im Zielnetz der Bedarfs-
planiberprifung tber die NBS Rhein/Neckar verkehrenden Zige wurden im Bezugsfall ,Mittel-
rhein“ auf die Riedbahn und die Strecke Mainz — Worms — Mannheim verlagert. Aus Griinden
der verfigbaren Trassenkapazitaten war dies nicht in vollem Umfang méglich. Den 96 auf der
NBS entfallenden Zigen je Tag stehen insgesamt 70 zusétzliche Zige auf den beiden Be-
standsstrecken gegentiber.
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4.2.2

Bedienungsangebote des SPNV

Die Bedienungsangebote des SPNV sind mit denjenigen aus dem Zielnetz der Bedarfsplan-

Uberprifung nicht mehr vergleichbar, weil zusatzliche Infrastrukturerweiterungen fir den SPNV

unterstellt (vgl. Kapitel 4.1) und die Angebotskonzeptionen der Lander inzwischen weiterwickelt

wurden.

Die Bedienungsangebote des SPNV-Regionalverkehrs sowie der S-Bahn-Netze in den Landern
Nordrhein-Westfalen, Hessen, Rheinland-Pfalz und Baden-Wiirttemberg entsprechen grundsétz-
lich denjenigen des Arbeitsszenarios aus der VP 2030.

Davon abweichend ist im Land Hessen die Schienenanbindung des Terminals 3 (T3) des Flug-
hafens Frankfurt nicht bericksichtigt, weil diese die Realisierung der NBS Rhein/Main —
Rhein/Neckar voraussetzt.

Das resultierende Bedienungsangebot der S-Bahn Rhein/Main ist in Abbildung 4-4 dargestellt.
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Die Bedienungsangebote des SPNV-Regionalverkehrs sind in Anhang 4-1 tabellarisch darge-

stellt.

Aus diesen Angebotsveranderungen resultieren veranderte Streckenbelastungen mit Ziigen des
SPNV im engeren Untersuchungsgebiet gegentiber dem Zielnetz der Bedarfsplaniiberpriifung,
die in Abbildung 4-5 dargestellt sind.

Abbildung 4-5: Anderung der Zugzahlen des SPNV im Bezugsfall ,Mittelrhein* gegeniiber
dem Zielnetz der Bedarfsplaniberpriifung
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4.3 Fahrplankonstruktion

Ausgangsbasis der Fahrplankonstruktion ist die Erstellung eines Konzeptes fur den Schienen-
personenverkehr. Die Bedienungsangebote werden dabei fur einen Musterwerktag minutenge-
nau erfasst.

Da fir den Fernverkehr im Bezugsfall ,Mittelrhein“ prinzipiell das heutige Mengengerist sowie
die heutigen Linien unterstellt werden, gibt es keine systematischen Abweichungen zum Fahr-
plankonzept im Status quo. So bleiben die heutigen Knotenstrukturen im engeren Untersu-
chungsgebiet erhalten, wie z.B. in Mannheim die Fernverkehrskorrespondenz der schnellen
Linien zur halben Stunde (siehe Abbildung 4-6).

Abbildung 4-6: Netzgrafikausschnitt Mannheim fur den Bezugsfall ,Mittelrhein“ (rot Fernver-
kehr, blau und griin: Regionalverkehr, schwarz: S-Bahn)

In die Erarbeitung des Bezugsfalls ,Mittelrhein“ sind die folgenden SPNV-Planungen der Lander
eingeflossen:

¢ Nordrhein-Westfalen: NRW-Takt 202x Horizont RRX; Zukunftsnetz mit S-Bahn Takt 15/30
¢ Rheinland-Pfalz-Takt 2015

¢ Regionaler Nahverkehrsplan 2010-2019 des RMV

e Planungen der NVBW Baden-Wirttemberg fir 2020.
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Sofern gegeniiber diesen Basiskonzepten abweichende Infrastruktur oder Zugzahlen vorliegen,
sind die Angebotskonzepte daraufhin angepasst worden.

Die Bedienungsangebote des SPV sind jeweils in Zugpaaren pro Werktag angegeben. Fur die
Fahrplankonstruktion werden diese Angaben wie folgt in Takte und Fahrlagen umgesetzt:

e 5 bis 12 Ziige werden als 2-Stunden-Takt dargestellt
e 12 bis 20 Zige werden als Stundentakt dargestellt

e 20 bis 30 zuge werden als Stundentakt mit Verdichtung in der HVZ zum 30-Minuten-Takt
dargestellt

e 30 bis 40 Zige werden als 30-Minuten-Takt dargestellt

e 40 bis 60 Zuge werden als 30-Minuten-Takt mit Verdichtung zum 15-Minuten-Takt in der HVZ
dargestellt

e Mehr als 60 Ziige werden als 15-Minuten-Takt dargestellt
e Einzellagen (bis 4 Ziige/Tag) werden nicht beriicksichtigt und dargestellt

¢ Im Einzelfall sind Abweichungen fiir einzelne Linien mdglich.

Der konstruierte Fahrplan fir den Bezugsfall ,Mittelrhein“ ist in einer Netzgrafik im Anhang 4-2
zusammengefasst.

4.4 Nachfrageprognose Personenverkehr

Die Veranderungen des Ausbauzustands der Infrastruktur und der Bedienungsangebote des
SPV gegeniiber dem Zielnetz der Bedarfsplaniiberpriifung sowie die Berticksichtigung der aus
der Fahrplankonstruktion abgeleiteten linienspezifischen Fahr- und Haltezeiten des SPV fihren
zu einer hoheren Verkehrsnachfrage von 4,7 Mio. Personenfahrten je Jahr auf der Schiene im
Vergleich zum Zielnetz der Bedarfsplaniberprifung.

Dieses auf den ersten Blick verbliiffende Ergebnis ist begriindet durch die unterstellten Ange-
botsausweitungen im SPNV, die den Nachfrageriickgang im SPFV durch die nicht im Bezugsfall
.Mittelrhein“ enthaltene NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar tberkompensieren. Diese Erkenntnis
wird gestutzt durch den Rickgang der Verkehrsleistungen des SPV um 1,1 Mrd. Pkm je Jahr
gegeniiber dem Zielnetz der Bedarfsplaniberpriifung, die durch eine Zunahme von Fahrten tber
kurze Distanzen und eine Abnahme von Fahrten Uber lange Distanzen hervorgerufen wird.

Die Veranderung des Verkehrsautkommens und der Verkehrsleistung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs fallen entsprechend gegenlaufig aus (siehe Tabelle 4-1).
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Tabelle 4-1: Veranderung der Personenverkehrsnachfrage im Bezugsfall ,Mittelrhein®
gegeniber der Bedarfsplaniberprifung

Legt man die fur den Bezugsfall ,Mittelrhein“ ermittelten Nachfragestrome des SPFV auf das
entsprechende Netzmodell um, ergeben sich die in Abbildung 4-7 dargestellten Querschnittsbe-
lastungen.

Abbildung 4-7: Querschnittsbelastungen des SPFV im Bezugsfall ,Mittelrhein®
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Die Unterschiede der Querschnittshelastungen zum Zielnetz der Bedarfsplantberpriifung sind in
Abbildung 4-8 dargestellt.

Abbildung 4-8: Differenz der Querschnittsbelastungen des SPFV zwischen dem Bezugsfall
.Mittelrhein“ und dem Zielnetz der Bedarfsplaniberpriifung

Hauptursachlich fir den Nachfrageriickgang auf der Achse Kdéln — Rhein/Main — Rhein/Neckar
ist die Verringerung des betreffenden SPFV-Zugangebotes. Darlber hinaus sind Verlagerungen
innerhalb des engeren Untersuchungsgebiets festzustellen, die aus dem Entfall der NBS
Rhein/Main — Rhein/Neckar resultieren. Schlie3lich sind groRraumige Verlagerungen beispiels-
weise in den Relationen zwischen dem Rhein/Main-Gebiet und Minchen zu erwarten, wo die
Route Uber Nirnberg von der Angebotsverschlechterung auf der Route Uber Stuttgart profitiert.
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Anhand der prognostizierten Querschnittsbelastungen (vgl. Abbildung 4-7) wurde die Dimensio-
nierung der auf den betreffenden SPFV-Linien angebotenen Platzkapazitaten Uberprift. Der
Richtwert fur den maximalen durchschnittlichen Sitzplatzausnutzungsgrad betragt 60%. Dieser
Wert wird im engeren Untersuchungsgebiet an den beiden maRgebenden Bemessungsquer-
schnitten der Riedbahn Uberschritten (siehe Tabelle 4-2).

Querschnitts

. Zugpaare / Sitzplatze / SIthl.aT.Z belastung Sitzplatz
Linien Nr. kapazitat / ausnutzungs
Tag Zug Personenfah .
Tag grad in %
rten / Tag
®)= (7)=
& @ ®) @ 2)x (4) x2 ©  @rEx0

Frankfurt Hbf - Mannheim Hbf

FV 6 8 B 800 12.800
Fv1i1.1 8 B 800 12.800
FV 21 6 Am 900 10.800
FV 46 8 B 800 12.800
FVv 8 8 B 800 12.800
Summe 38 62.000 41.600 67
Frankfurt Flughafen - Mannheim Hbf
Fv 27 8 A 900 14.400
FVv 29 8 A 900 14.400
Summe 16 28.800 24.400 85
Tabelle 4-2: Sitzplatzausnutzungsgrade des SPFV auf den Bemessungsquerschnitten

Frankfurt Hbf — Mannheim Hbf und Frankfurt Flughafen — Mannheim Hbf im
Bezugsfall ,Mittelrhein*

Die verfligbaren Platzkapazitaten kdnnen aufgrund mangelnder Trassenkapazitaten nicht mehr
durch zusétzliche Zuge erhdht werden. Daher wurde zur Abbildung der erhdhten Stehplatzwahr-
scheinlichkeit zusétzlich ein Komfortabschlag auf diesem Abschnitt eingefiihrt. Der Anteil dieses
Ansatzes an dem oben dargestellten Ergebnis der Nachfrageprognose betragt -1,1 Mio. Perso-
nenfahrten je Jahr bei der Verkehrsnachfrage und -0,4 Mrd. Pkm je Jahr bei der Verkehrsleis-
tung auf der Schiene.

Eine derartig verminderte Angebotsqualitat infolge erhdhten Sitzplatzausnutzungsgrads tritt im
deutschen Fernverkehrsnetz nur zwischen Frankfurt und Mannheim auf; daher erscheint deren
Beruicksichtigung bei der Ermittlung der Modal-Split-Anderungen zwischen Planfall und Bezugs-
fall geboten.
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4.5 Ermittlung der verfiugbaren SGV-Trassen

Unter Berlcksichtigung der in Kapitel 4.2 beschriebenen Linienverlaufe und Bedienungshaufig-
keiten des SPFV und SPNV wurden die fir den Guterverkehr noch zur Verfiigung stehenden
Trassenkapazitaten ermittelt. Hierzu wurden die aus den Giterverkehrsprognosen relevanten
Guterzugstréome in fahrstraBengenaue Trassen umgewandelt und bis zur Kapazitatsgrenze in
das Personenverkehrskonzept ,hinein“ konstruiert (,Fahrplansattigung“). Dabei wurde schon bei
der Konstruktion das Mengenverhaltnis der Stréme zueinander beriicksichtigt. Bei der Konstruk-
tion wurden die Regeln der DB Netz AG bericksichtigt und eingehalten.

Abbildung 4-9: Zuglaufabschnitte Giterziige

Die Konstruktionsregeln der DB Netz AG dienen der Erreichung einer ausreichenden Betriebs-
qualitat. Durch die Berucksichtigung von verschiedenen Einflussfaktoren wie Zugmenge, Zug-
mix, Laufweglange der Zuge, vorhandene Zeitreserven und eingeplanten Pufferzeiten kann die
Betriebsqualitat abgeschatzt werden.
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Aufgrund der Erfahrungen der Planergemeinschaft aus Projekten mit dem Guterverkehr und der
grundlegenden Stabilitat der Hauptglterverkehrsstrome werden die zu konstruierenden Giiter-
zlige im engeren Untersuchungsgebiet zu dem folgenden Kernnetz von Zuglaufabschnitten zu-
sammengefasst:

e KoIn-Gremberg — rechte Rheinstrecke — Mainz/Mainz-Bischofsheim — Mannheim Rbf
¢ Kaoln-Eifeltor — linke Rheinstrecke — Mainz-Bischofsheim/Mainz — Mannheim Rbf
o Kaoln-Eifeltor — linke Rheinstrecke — Koblenz — Trier

e KoIn-Gremberg — rechte Rheinstrecke — Koblenz — Trier

e Friedberg — Aschaffenburg — Wirzburg

e Kassel — Friedberg — Darmstadt — Mannheim-Friedrichsfeld

e Mainz-Bischofsheim — Darmstadt — Aschaffenburg — Wiirzburg

e Mainz-Bischofsheim — Biblis — Mannheim Rbf

e Fulda — Babenhausen/Frankfurt Ost — Darmstadt -Friedrichsfeld

e Saarbricken — Mannheim Rbf

e Mannheim Rbf — Schwetzingen — Karlsruhe

e Mannheim-Friedrichsfeld — Heidelberg — Karlsruhe

e Mannheim Rbf/Mannheim-Friedrichsfeld — Bruchsal — Kornwestheim

e Karlsruhe — Kornwestheim

Mit dieser Zusammenfassung in Zuglaufabschnitte und der damit verbundenen Vor-
strukturierung der Guterzuglaufwege wird das Risiko der Uberschatzung der verfiigbaren Kapa-
zitéten fur den Guterverkehr vermieden. Es kann auf einem isolierten Streckenabschnitt (z.B.
Koblenz — Mainz) durchaus eine hohe Kapazitat fir den Guterverkehr vorhanden sein. Wegen
Knotenrestriktionen (z.B. keine Wartegleise zur Synchronisation der Giterzugtrassen auf beiden
Seiten des Knotens, Belegung von Gleisen durch Personenziige) steht diese theoretisch vor-
handene Kapazitat jedoch nicht vollumfanglich dem Guterverkehr zur Verfiigung. Die Endpunkte
der Zuglaufabschnitte werden so gewahlt, dass dort Synchronisationsgleise zur Verfligung ste-
hen.

Das Giterzugkernnetz wird vor allem in den Randbereichen durch weitere Zuglaufabschnitte
(z.B. Bingen — Neustadt (Weinstra3e) — Karlsruhe) erganzt. Diese erganzenden Strome haben
aufgrund verschiedener Faktoren (z.B. Eingleisigkeit, Steigung, Umweg, kaum Quellen oder
Ziele fur Giterzige im Verlauf des Zuglaufabschnittes) ein meist deutlich geringeres Volumen.
Je nach Planfall wird durch Infrastrukturmaf3nahmen insbesondere fur die ergdnzenden Zug-
laufabschnitte die Kapazitat erhoht.
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Fur jeden der auf Basis der Giiterverkehrsprognose ermittelten Zuglaufabschnitte wird im Fahr-
plansystem Viriato ein Musterguterzug pro Richtung mit der technischen Mindestfahrzeit und
den erforderlichen Zuschlagen (Regelzuschlag, Bauzuschlag) erstellt. Mit den daraus erstellten
Guterziigen wird das Geriist des Personenverkehrs aufgefiillt. Fir die Konstruktion der Guter-
verkehrstrassen gelten die folgenden Planungspramissen:

e Zugfolgezeit von 4 Minuten (nachts maximal 10 Guterziige; da Guterzige mit unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten verkehren und die Ziige der Strecken auch von den Giterverkehrs-
knoten aufgenommen bzw. bereitgestellt werden muss, ist die Verwendung der theoretisch
moglichen Kapazitat von 15 Ziigen/h nicht méglich)

e Fahrstrallenwechselzeit von 5 Min. zwischen fahrenden Ziigen bei konfliktbehafteten Fahr-
stral3en

e Geschwindigkeit der Giterziige: maximal 100 km/h
¢ Maximale Wagenzuglange: 700 m

Die Trassen werden getrennt fur die HVZ, NVZ und die Nacht ermittelt und pro Stunde und Rich-
tung angegeben. Eine Hochrechnung auf 24 Stunden erfolgt nach dem Schlissel:

e HVZ (Hauptverkehrszeit): Verwendet fiir Zeitscheibe 1 (5:00 — 8:59 Uhr) und Zeitscheibe 3
(16:00 — 19:59 Uhr)

e NVZ (Nebenverkehrszeit): Verwendet fiir Zeitscheibe 2 (9:00 — 15:59 Uhr) und anteilig fur
Zeitscheibe 4 (Anteil von 20:00 — 23:59 Uhr)

e Nacht (kein Personenverkehr unterstellt): Verwendet anteilig fur die Zeitscheibe 4 (Anteil von
0:00 — 4:59 Uhr)

Fiur die Periode Nacht (Anteil der Zeitscheibe 4 von 0:00 — 4:59 Uhr) wird die Sattigung nicht
durchgefiihrt. Mit einer Sattigung wirden die abfahrbaren Zugzahlen lberschatzt. Hier sind die
limitierenden Faktoren nicht die Strecken oder Knoten sondern die Zugbildungsbahnhdfe oder
Aufstellgleise fur die Guterziige. Stattdessen wird hier der Wert von 10 Zugen/h gemaf der un-
terstellten Zugfolgezeit angenommen.

Die fur die einzelnen Abschnitte pro Stunde ermittelten Zugzahlen werden auf den ganzen Tag
hochgerechnet. Die Gesamtsumme wird mit einem Faktor von 0,8 multipliziert. Es ist betrieblich
praktisch unmdglich, dass jede konstruierte Trasse Uber den ganzen Tag von einem Zug belegt
ist. Auflerdem sind im System auch Erholungszeiten erforderlich, um Unregelmé&Rigkeiten ver-
kraften und Instandhaltungsmafnahmen durchfiihren zu kénnen. Dem wird mit der Bertcksich-
tigung von nur 80% der maximalen Kapazitat Rechnung getragen.
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Das Ergebnis der Fahrplansattigung sind Guterzugtrassen pro Stunde und Richtung fir die
Haupt- und Nebenverkehrszeit. Diese Werte werden anschlieBend in Kapazitaten fir die ver-
schiedenen Tageszeitscheiben umgerechnet. In den Tabellen in diesem Bericht sind jeweils die
aufsummierten Werte fir den ganzen Tag je Richtung angegeben. Die ermittelten Kapazitaten
fur den Bezugsfall ,Mittelrhein” sind in Tabelle 4-3 aufgelistet. Dabei sind nur Strecken enthalten,

deren Kapazitat sich fur den Giterverkehr in einem der Planfélle andert.
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Kapazitaten im Bezugsfall , Mittelrhein®

Streckenabschnitt

Nord —Sud Sid —Nord
Wiesbaden Ost — Mainz-Kostheim 192 192
Worms — Ludwigshafen 117 117
Grol3 Gerau-Dornberg — Biblis 75 75
Biblis — Mannheim 75 75
Grol3 Gerau — Darmstadt 152 152
Worth — Karlsruhe 41 41
Heidelberg — Ubstadt-Weiher 141 141
Ubstadt-Weiher — Bruchsal Nord 152 141
Bruchsal — Karlsruhe-Durlach 116 97
Hagen Hbf — Siegen 128 121
Troisdorf — Siegen 31 31
Siegen — Giel3en 93 83
GieRen — Friedberg 117 117
Main-Neckar-Bricke — Darmstadt 92 92
Darmstadt — Mannheim-Friedrichsfeld 122 130
Mannheim — Schwetzingen 79 79
Hockenheim — Molzau 128 160
Molzau — Graben-Neudorf 128 160
Graben-Neudorf — Karlsruhe 118 125
Karlsruhe — Durmersheim Nord 87 87
Mainz-Kostheim — Mainz-Bischofsheim 161 161
Mainz-Bischofsheim — Grol3 Gerau 152 152
Frankfurt Sid — Hanau 151 151
Bingen — Hochspeyer 33 33
Neustadt — Warth 13 13
Kaiserslautern — Neustadt 74 67
Neustadt — Schifferstadt 50 43
Mannheim-Waldhof — Mannheim-Rennplatz 87 87
Friedberg — Hanau 43 43
Hanau — Aschaffenburg 74 74
Tabelle 4-3: Verfugbare Trassen fur den SGV im Bezugsfall ,Mittelrhein®
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4.6 Nachfrageprognose Guterverkehr

Ausgehend vom Zielnetz der Bedarfsplantberprifung wurde durch Anwendung der in Kapitel
3.3.2 dargestellten kapazitatsabhangigen Verkehrsumlegung die Verkehrsbelastung fir den
Bezugsfall ,Mittelrhein abgeschatzt. Die sich netzweit ergebende Schienen-Nachfragemenge im
Bezugsfall ,Mittelrhein” liegt nach den Umlegungsergebnissen bei 399,1 Mio. t/Jahr bzw. bei 233
Mio. tkm/Jahr. Diese Giterverkehrsnachfragemenge wird durch 1,281 Mio. Zuge/Jahr abgewi-
ckelt (siehe Tabelle 4-4).

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.281
Tonnen in Mio. /Jahr 399,1
tkm in Mrd. /Jahr 233,0
Tabelle 4-4: Netzweite Schienengiiterverkehrsnachfrage im Bezugsfall ,Mittelrhein”

Die streckenspezifischen Verkehrsbelastungen im engeren Untersuchungsgebiet im Bezugsfall
~Mittelrhein“ kbnnen der Abbildung 4-10 sowie Abbildung 4-11 enthommen werden.
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Abbildung 4-10:  Querschnittsbelastungen des SGV im Nordkorridor im Bezugsfall ,Mittelrhein*
(Anzahl Zuge je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
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Abbildung 4-11:  Querschnittsbelastungen des SGV im Zentral- und Stidkorridor im Bezugsfall
.Mittelrhein“ (Anzahl Ziige je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Im Nordkorridor verkehren zwischen Koéln und Mainz bzw. Gro3 Gerau verkehren auf dem
rechtsrheinischen Ast taglich zwischen 250 und 315 Giterziige; linksrheinisch sind es aufgrund
des starkeren Personenverkehrs rd. 100 Guterziige bis Koblenz, danach geht die Zahl der Gi-
terztige auf rd. 70 bzw. rd. 46 Giterztge zurtick. Im Zentralkorridor zwischen Frankfurt/Mainz
und Mannheim/Heidelberg verkehren rund 450 Zige (die von den Mittelrheinstrecken kommen-
den Verkehre werden durch die mit Frankfurt bzw. den ndérdlicheren Gebieten in Verbindung
stehenden Verkehre erganzt). Die Verkehrsbelastung auf der Strecke Mainz — Worms — Lud-
wigshafen liegt im ersten Streckenabschnitt bei 112 Ziigen und im zweiten zwischen Worms und
Ludwigshafen zwischen rd. 140 und rd. 120 Zigen. Im nordlichen Teil der Riedbahn verkehren
bis zu 116 Zige und im sudlichen Teil sinkt die Zahl der Giterzige auf 87. Auf der Main-Neckar-
Bahn zwischen Darmstadt und Mannheim verkehren rd. 220 Ziige.

Im sudlichen Teil des Betrachtungsraums zwischen Mannheim und Karlsruhe verkehren rd. 420
Zige, wovon rd. 190 Uber Bruchsal und dann teilweise weiter bis Karlsruhe laufen wahrend rd.
230 uber Molzau und Graben-Neudorf nach Karlsruhe gehen. In Karlsruhe teilen sich die Ver-
kehre in Richtung Rastatt/Basel auf die Strecke Uber Ettlingen (Strecke 4000, etwa 60 %) und
Durmersheim (Strecke 4020, etwa 40 %) auf.
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Die GV-Belastung auf der Ruhr-Sieg- und der Dillstrecke zwischen Siegen und GieRRen liegt
zwischen 80 und 90 GV-Zugen, in Richtung Friedberg bei rd. 130.

4.7 Engpassanalyse

Auf den Mittelrheinstrecken treten streckenspezifische Uberlastungen auf der linken Rheinstre-
cke zwischen Bad Godesberg und Remagen (Auslastung von 116%) sowie zwischen Bingen
und Mainz (zwischen 111 und 120%) auf. Dariiber hinaus sind Uberlastungen auf der Siegstre-
cke zwischen Troisdorf und Siegburg (113%) festzustellen (siehe Abbildung 4-12).

Abbildung 4-12:  Tagesdurchschnittliche Auslastung (in %) im Nordkorridor im Bezugsfall ,Mit-
telrhein”

Die Siegstrecke weist wie auch die Strecke zwischen Wetzlar und Friedberg mit rd. 100% eine
ahnlich starke Auslastung wie die rechte Rheinstrecke auf. Die Auslastung auf der rechten
Rheinstrecke liegt bis Koblenz bei rd. 100%, auf dem folgenden Abschnitt bis Wiesbaden liegt
die Auslastung jedoch knapp uiber 85%. Streckenspezifische Uberlastungen treten jedoch nicht
auf. Auf der linken Rheinstrecke bestehen mit Ausnahme der beiden tberlasteten Abschnitte
ausreichend Verkehrskapazitaten, wie auch im restlichen Streckennetz des Nordkorridors.
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Abbildung 4-13:  Tagesdurchschnittliche Auslastung (in %) im Zentral- und Sddkorridor im
Bezugsfall ,Mittelrhein®

Im Zentral- und Sudkorridor zwischen Mainz/Frankfurt/Main und Karlsruhe treten im GrofR3en und
Ganzen hohere Verkehrsbelastungen auf. Uberlastungen kénnen auf der Riedbahn, auf der
Main-Neckar-Bahn sowie zwischen Mannheim und Karlsruhe (zwischen Schwetzingen — Gra-
ben-Neudorf und Karlsruhe) und anschlieend bis Baden-Baden ermittelt werden. Die hdchste
Uberlastung im Untersuchungsraum ist mit 125% zwischen GroR Gerau und Riedstadt-
Goddelau festzustellen (siehe Abbildung 4-13). Das gesamte Untersuchungsgebiet im Zentral-
und Sudkorridor ist mit Ausnahme der Infrastruktur in und um Frankfurt, Mannheim und Karlsru-
he, sowie zwischen Grol3 Gerau und Aschaffenburg ebenfalls stark belastet. Ausreichende Ka-
pazitaten liegen nur bei den westlich und 6stlich vom Zentral- und Sudkorridor liegenden Stre-
cken im Pfalzer Raum und im Odenwald vor. Obwohl diese Strecken Uber Kapazitaten verfiigen,
sind sie jedoch weitgehend eingleisig und nicht elektrifiziert und bieten somit nur suboptimale
Bedingungen fur eine starkere Nutzung.
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Die starke Uberlastung auf der Riedbahn bzw. auf der Main-Neckar-Bahn kann auch der Abbil-
dung 4-14 entnommen werden. Hier wird deutlich, dass auf der Riedbahn (Grol3 Gerau bis Bib-
lis) Uberhaupt keine freien Trassen mehr fir zuséatzliche Zuge verfigbar sind. Auf der Main-
Neckar-Bahn ist es weniger als 1 Trasse pro Stunde, sodass die Situation ahnlich beurteilt wer-
den muss. Auf der Parallelstrecke Mainz-Worms-Ludwigshafen sind es immerhin 2,5 bis 4 Tras-

sen pro Stunde.

Abbildung 4-14:  Verfugbare Trassen pro Stunde fiir den Giterverkehr im Bezugsfall ,Mittel-
rhein“ im Zentralkorridor

Ahnlich sieht es auf der linken Rheinseite zwischen Bingen und Mainz aus. Im restlichen Mittel-

rheingebiet sind hingegen Uberwiegend noch ausreichende Kapazitaten vorhanden (siehe Ab-
bildung 4-15)
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Abbildung 4-15:  Verfligbare Trassen pro Stunde fiir den Giterverkehr im Bezugsfall ,Mittel-
rhein® im Nordkorridor
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Auch zwischen Schwetzingen und Graben-Neudorf sowie zwischen Karlsruhe und Durmersheim
sind keine oder nur geringe Kapazitaten fur zusatzliche Verkehre vorhanden (siehe Abbildung
4-16).

Abbildung 4-16:  Verfligbare Trassen pro Stunde fiir den Giterverkehr im Sudkorridor im Be-
zugsfall ,Mittelrhein“ zwischen Mannheim und Rastatt
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5 NACHFRAGEPOTENZIALE UND KAPAZITATSBEDARF FUR DEN SCHIENENGU-
TERVERKEHR IM UNTERSUCHUNGSKORRIDOR

Die im Bezugsfall ,Mittelrhein“ identifizierte Schienengiterverkehrsnachfrage von 399,1 Mio. t
wird im Wesentlichen durch die identifizierten Engpéasse im Untersuchungsraum bestimmt. Auf-
grund der Engpésse kdnnen Glterverkehre nicht per Schiene transportiert werden und werden
somit in der kapazitiven Umlegung auf die Stral3e verlagert.

Zur ldentifizierung des vorhandenen Potenzials, welches auf Parallelstrecken zur Bahn per Lkw
auf der Strale abgewickelt wird, wurde auf allen Strecken und Knoten im engeren Untersu-
chungsraum eine Engpassfreiheit angenommen. Auf den Strecken aul3erhalb des engeren Un-
tersuchungsgebietes wurden die Leistungsfahigkeiten und die Kapazitaten aus dem Zielnetz der
Bedarfsplantberprufung beibehalten. Durch Anwendung des in Kapitel 3.3.2 dargestellten Elas-
tizitditenmodells koénnen die durch die Restriktionsfreiheit im Mittelrheinkorridor vorhandenen

Verlagerungspotenziale auf die Schiene bestimmt werden.

Transportmenge Transportmenge .
. . . Differenz der Trans- Verlagerung
Produkti Bezugsfall Mittelrhein Potenzialanalyse ortmenae pro Ta otenzial bro
OO Angaben pro Tag p 9ep 9 P P

system :
Tonnen Ziige Tonnen Ziige Tonnen (in Ziige
(in 1.000) 9 (in 1.000) Y 1.000) 9
9,0

Einzelwagen 460,1 2.770 469,0 2.823 53 22438  13.250
Ganzzug 385,7 807 391,3 821 5,6 14 1.411,8 3.500
kombinierter

Verkehr 343,9 1.019 352,1 1.045 8,2 26 2.298,5 7.280
RoLa 35,9 86 35,9 86 0,0 0 0,0 0
schwerer

Ganzzug 325,5 309 327,2 311 1,6 2 409,8 500
Summe 1.551,1 4.991 1.575,6 5.086 24,5 95 6.363,8 24.530
Tabelle 5-1: Verlagerungspotenzial der Schiene durch Engpassbeseitigungen im Mittel-

rheinkorridor nach Produktionssystemen

Eine vollstandige Restriktionsfreiheit im Mittelrheinkorridor wiirde ein Verlagerungspotenzial von
rd. 6,4 Mio. t hervorrufen. Einzelwagenverkehre und kombinierte Verkehre wirden jeweils rd.
35% der Verlagerungsverkehre ausmachen (siehe Tabelle 5-1). Schwere Ganzziige sind nur zu
rd. 6% an den Verlagerungsverkehren beteiligt. Fir die Mehrmenge von 6,4 Mio. t waren 24.500
zusatzliche zige im Jahr erforderlich. Die deutliche Erh6hung der Kapazitaten fur den Schie-
nenguterverkehr im Mittelrheinkorridor sowie die damit einhergehende Reduzierung der Trans-
portzeiten und der indirekt verbundenen Kosten fuhrt nicht nur zu den oben aufgefiihrten Verla-
gerungseffekten sondern auch zu Anderungen der Routenwahl. Insbesondere aufgrund der
veranderten Wahl der Verkehrswege wirde es streckenspezifisch zu weiteren Erhéhungen der
Zugzahlen des SGV kommen.
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6 PLANFALLVARIANTEN DER NBS RHEIN/MAIN — RHEIN/NECKAR

Die beiden im Bezugsfall ,Mittelrhein“ nicht enthaltenen MafRRhahmen NBS Rhein/Main —
Rhein/Neckar und ABS Graben-Neudorf — Karlsruhe sind in verkehrlicher Hinsicht eng miteinan-
der verknipft, weil die Bereitstellung zusatzlicher Kapazitaten durch die eine MaRnhahme nur
dann tatsachlich genutzt werden kann, wenn die andere Malinahme ebenfalls realisiert wird.
Wahrend im Zentralkorridor durchaus verschiedene Ldsungsansatze mdoglich sind, existiert im
Sidkorridor mit der ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe nur eine langfristig belastbare
Losung. Aus diesem Grund sind die nachfolgend beschriebenen Planfallvarianten immer im
Zusammenhang mit der ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe zu sehen.

Die ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe beinhaltet einen durchgehend viergleisigen
Ausbau sowie niveaufreie Verknipfungen dieses Ausbaus mit dem bestehenden Streckennetz
in Graben-Neudorf. Die Streckenhéchstgeschwindigkeit betragt 200 km/h. Die Investitionskosten
dieses Vorhabens wurden grob zu 0,8 Mrd. € geschétzt. In Abbildung 6-1 ist die Lage der ABS
skizziert.

Abbildung 6-1: ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe
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6.1 Uberblick liber das Variantenspektrum

Die untersuchten Planfallvarianten der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar lassen sich in die fol-
genden zwei Gruppen einteilen:

1. NBS mit Nutzung durch den SPFV tagstber und den SGV nachts
In dieser Gruppe wurden sowohl eine "NBS pur” ohne zusatzliche Verknipfungen mit dem
bestehenden Streckennetz (Planfall 1a, sieche Kapitel 6.2), eine NBS mit einer Nord- und
Studanbindung von Darmstadt Hbf an die NBS (Planfall 1b, siehe Kapitel 6.3) sowie eine
NBS mit einer Verkniipfung mit der Strecke Mainz — Darmstadt (Planfall 1c, siehe Kapitel
6.4) untersucht.

2. Guterverkehrs-NBS:
In dieser Gruppe wurden eine reine Guterverkehrs-NBS (Planfall 1d, siehe Kap. 6.5) und
eine Guterverkehrs-NBS mit einer teilweisen Verlagerung des SPFV auf die Main-

Neckar-Bahn (Planfall 1g, siehe Kapitel 6.6) untersucht.

Alle NBS-Planfallvarianten wurden zusammen mit der o.g. ABS Molzau — Graben-Neudorf —
Karlsruhe untersucht. In Abbildung 6-2 sind die unterschiedlichen Planfallvarianten skizziert.

Abbildung 6-2: Planfallvarianten der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar
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6.2 Planfall 1a: NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar , pur® mit SPFV tags und SGV
nachts

6.2.1 MaRnahmendefinition

Die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar ,pur” beinhaltet eine zweigleisige Neubaustrecke von Zep-
pelinheim nach Mannheim-Waldhof in Anlehnung an die BAB A5/A67, den durchgehend zwei-
gleisigen Ausbau der Strecke Mannheim-Kéafertal — Mannheim Rbf sowie niveaufreie Verknip-
fungen dieser NBS mit dem bestehenden Streckennetz. Die Streckenhdchstgeschwindigkeit
betrdgt 300 km/h. Die Investitionskosten dieses Vorhabens wurden grob zu 2,0 Mrd. € ge-
schatzt. In Abbildung 6-3 ist die Lage der NBS skizziert.

Abbildung 6-3: NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar ,pur®
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6.2.2 Bedienungsangebote des Schienenpersonenverkehrs

Mit der Neubaustrecke besteht die Mdglichkeit, im SPFV Fahrzeitverkirzungen von etwa 5 Mi-
nuten zu realisieren und den in Kapitel 4.4 beschriebenen Angebotsengpass aufzuldsen. Die
wesentlichen Anderungen der Bedienungsangebote des SPFV im Auswirkungsbereich der NBS
sind im Einzelnen:

¢ Die Linie FV 8 Hamburg — Stuttgart wird auch stdlich von Frankfurt von 8 auf 16 Zugpaare je
Tag verstarkt.

e Die Linie FV 21 Paris — Frankfurt wird von 6 auf 8 Zugpaare je Tag verstéarkt.

e Die Linie FV 27.1 Dortmund — Munchen mit 8 Zugpaaren je Tag wird durch eine neue Linie
27.2 KdIn — Minchen mit 8 Zugpaaren je Tag erganzt.

e Die Linie FV 29 Dusseldorf — Basel wird von 8 auf 16 Zugpaare je Tag verstarkt.

Das resultierende Bedienungsangebot des SPFV ist in Abbildung 6-4 dargestellt.

Abbildung 6-4: Bedienungsangebote des SPFV im Planfall 1a
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6.2.3 Fahrplankonstruktion

Im Gegensatz zum Bezugsfall ,Mittelrhein” ist in diesem Planfall eine Mehrung von 1,5 Fernver-
kehrsziigen pro Stunde und Richtung zwischen Frankfurt Hbf bzw. Frankfurt Flughafen und
Mannheim unterstellt. Alle Fernverkehrsziige zwischen Frankfurt Hbf bzw. Frankfurt Flughafen
und Mannheim werden Uber die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar gefuihrt. Zwischen Frankfurt
Flughafen und Mannheim entsteht eine Fahrzeit von 25 Minuten. Zwischen Frankfurt Hbf und
Mannheim betragt die Fahrzeit 32 Minuten.

Dabei sind als Streckenhéchstgeschwindigkeit 300 km/h auf der Neubaustrecke unterstellt. Je
nach Linie und fur die jeweiligen Linien unterstelltem Fahrzeugtyp wird diese Geschwindigkeit
erreicht. Sofern diese Fahrzeit weiter verkirzt werden soll, mussten die Knotenbereiche Frank-
furt und Mannheim néher betrachtet werden. In Mannheim besteht ein Geschwindigkeitstrichter,
so dass die mdglichen Fahrzeitgewinne durch InfrastrukturmafZnahmen vermutlich eher gering
waren.

In Frankfurt Hbf erfolgte mit der Einfiihrung des ESTW bereits eine Umsetzung von Beschleuni-
gungsmalinahmen bzw. es sind weitere Ausbauten in der Studie unterstellt. Wahrscheinlich sind
auch hier die noch mdglichen Fahrzeitgewinne eher gering. Fir exakte Aussagen beziiglich
weiterer Fahrzeitgewinne ist eine vertiefte Untersuchung, bei der Aufwand und Nutzen gegen-
Uber gestellt werden, auf3erhalb der vorliegenden Studie erforderlich.

Mit den genannten Mehrungen ist es moglich, exakte 30-Minuten-Takte von Mannheim in Rich-
tung Basel sowie in Richtung Stuttgart und Minchen aufzubauen. Dabei ist ein Verzicht auf die
Korrespondenz in Mannheim und somit die Reduktion der Haltezeiten moglich. Trotz Aufgabe
der Korrespondenz sind durch die gewahlte Reihenfolge der Ziige die Reiseketten Kéln — Frank-
furt Hbf — Basel/Stuttgart im 30-Minuten-Takt méglich (siehe Abbildung 6-5).

Es bestehen durch die Ziige aus Richtung Koblenz sowie von der Bergstral3e in Richtung Stutt-
gart ausreichend Fahrméglichkeiten mit kurzen Ubergangszeiten, um die Aufgabe der Korres-
pondenz zu kompensieren. Eine Netzgrafik zu diesem Planfall ist im Anhang enthalten. Durch
die Verlagerung des Fernverkehrs auf die Neubaustrecke werden der Fern- und Regionalver-
kehr auf der Riedbahn weitgehend entmischt. Somit steigt die Betriebsqualitat der S-Bahn
Rhein-Neckar. Hiervon ist jedoch nur die S-Bahn auf der Riedbahn betroffen.

85



Abbildung 6-5: Netzgrafikausschnitt Mannheim im Planfall 1 a (rot Fernverkehr, blau und
grun: Regionalverkehr, schwarz: S-Bahn)

Der Regionalverkehr wird auf den Strecken mit einer Anderung des Fernverkehrsangebots an-

gepasst. So kann z.B. bei der S-Bahn-Linie S7 in Richtung Riedstadt-Goddelau der exakte 30-
Minuten-Takt ohne Uberholungen eingefiihrt werden.
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6.2.4 Nachfrageprognose Personenverkehr

Die mit der NBS verbundenen Fahrzeitverkiirzungen und Angebotsausweitungen im SPFV fih-
ren zu einer hdheren Verkehrsnachfrage von 3 Mio. Personenfahrten je Jahr auf der Schiene im
Vergleich zum Bezugsfall ,Mittelrhein“ ohne diese NBS. Diese Nachfragemehrung ist zu Uber
60 % auf Verlagerungen vom Strafl3enverkehr zuriickzufuihren, wahrend gut 20 % aus Verlage-
rungen vom Luftverkehr und gut 10 % aus induziertem Verkehr resultieren.

Gleichzeitig steigt die Verkehrsleistung des SPV um 1,3 Mrd. Pkm je Jahr wahrend diejenige auf

der Stral’e um 0,5 Mrd. Pkm je Jahr zurtickgeht. Die Veranderungen des Verkehrsaufkommens
und der Verkehrsleistung sind in Tabelle 6-1 zusammengefasst.

Tabelle 6-1: Veranderung der Personenverkehrsnachfrage im Planfall 1a gegeniber dem
Bezugsfall ,Mittelrhein®

Legt man die fur den Planfall 1a ermittelten Nachfragestrome des SPFV auf das entsprechende
Netzmodell um, ergeben sich die in Abbildung 6-6 dargestellten Querschnittsbelastungen.
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Abbildung 6-6: Querschnittsbelastungen des SPFV im Planfall 1a

Die Unterschiede der Querschnittsbelastungen zum Bezugsfall ,Mittelrhein“ sind in Abbildung
6-7 dargestellt. Neben der angebotsbedingten Verlagerung der Fernverkehrsnachfrage auf die
Schnellfahrstrecken Koln — Frankfurt Flughafen — Mannheim — Stuttgart ist im Zentralkorridor
eine Netto-Zunahme der Nachfrage von rund 5 Mio. Personenfahrten je Jahr zu verzeichnen.
Etwa 20 % dieses Nachfragezuwachses beruhen auf grof3raumigen Verlagerungen im Korridor
zwischen dem Rhein/Main Gebiet und Miinchen. Dabei werden 1,1 Mio. Personenfahrten je Jahr
von der Route Uber Nirnberg auf die Route Uber Stuttgart verlagert.
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Abbildung 6-7: Differenz der Querschnittsbelastungen des SPFV zwischen dem Planfall 1a
und dem Bezugsfall ,Mittelrhein®

Mit der o0.g. Angebotsausweitung im SPFV wird der Richtwert von 60 % fir den maximalen
durchschnittlichen Sitzplatzausnutzungsgrad im Schienenpersonenfernverkehr auf den Bemes-
sungsabschnitten Frankfurt Hbf — Mannheim Hbf und Frankfurt Flughafen — Mannheim Hbf nur
noch geringflgig Uberschritten (siehe Tabelle 6-3). AuRBerhalb des Abschnitts Frankfurt — Mann-
heim wird der Richtwert durchgehend eingehalten. Da diese geringen Richtwertliberschreitun-
gen nur auf kurzen Streckenabschnitten bestehen, werden keine Anpassungen der angebote-
nen Platzkapazitédten vorgenommen.
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Querschnitts
belastung
Personenfah
rten / Tag

Sitzplatz-
ausnutzungs
grad in %

Sitzplatz-
kapazitat /
Tag

Zugpaare / Sitzplatze /

Linien Nr.
Tag Zug

(5)= (N =
1) @ © ) 2)x (@) x2 © " (®16)x100

Frankfurt Hbf - Mannheim Hbf

FV 6 8 B 800 12.800
Fv1i1.1 8 B 800 12.800
FV 21 8 Am 900 14.400
FV 46 8 B 800 12.800
FVv 8 16 B 800 25.600
Summe 48 78.400 49.100 63
Frankfurt Flughafen - Mannheim Hbf
Fv 27 16 A 900 28.800
FVv 29 16 A 900 28.800
Summe 32 57.600 35.700 62
Tabelle 6-2: Sitzplatzausnutzungsgrad des SPFV auf den Bemessungsquerschnitten im
Planfall 1a
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6.2.5 Fur den SGV verfiigbare Fahrplantrassen

Durch die Unterstellung der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar entsteht im Vergleich zum Bezugs-
fall ,Mittelrhein“ tagstiber auf der Riedbahn freie Kapazitat fiir den Guterverkehr. Nachts kann
die NBS zusatzlich fur den Guterverkehr genutzt werden. Ein weiterer Kapazitatsgewinn kann
zwischen Mannheim und Karlsruhe durch den Ausbau in diesem Bereich erzielt werden (vgl.
Tabelle 6-3).

In Abbildung 6-8 wird mit den Topologieskizzen und den Bildfahrplanen der Kapazitétsgewinn in
diesem Abschnitt veranschaulicht.

Abbildung 6-8: Kapazitatssteigerung durch Infrastrukturausbau (rechts, rot) im Abschnitt
Molzau — Graben-Neudorf
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In Tabelle 6-3 sind nur die Strecken mit einer Kapazitatssteigerung gegeniiber dem Bezugsfall
.Mittelrhein“ aufgelistet.

Ermittelte Kapazitaten

Planfall 1a Differenz
Nord — Sid — Nord — Siud — Nord — Siud —
Siud Nord Sud Nord Sid Nord

Bezugsfall

Streckenabschnitt

Grol3 Gerau-Dornberg — Biblis 75 75 159 148 +84 +73
Biblis — Mannheim 75 75 159 148 +84 +73
Mannheim — Schwetzingen 79 79 185 185 +106 +106
Hockenheim — Molzau 128 160 185 185 +57 +25
Molzau — Graben-Neudorf 128 160 185 185 +57 +25
Graben-Neudorf — Karlsruhe 118 125 132 132 +14 +7
Mainz-Bischofsheim — Grof3 152 152 198 194 +46 +42
Gerau

Mannheim-Waldhof — Mann- 87 87 185 185 +98 +98
heim-Rennplatz

Frankfurt Stadion — Mannheim- 0 0 42 42 +42 +42
Waldhof (NBS)

Graben-Neudorf — Karlsruhe 0 0 199 199 +199 +199
(NBS)

Tabelle 6-3: Anderungen der fir den SGV verfiigharen Trassenkapazitaten in Zugen/Tag
im Planfall 1a gegentiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein®
6.2.6 Nachfrageprognose Guterverkehr

Wie aus den Querschnittsbelastungen in Abbildung 6-9 hervorgeht, wird die tagsiber aus-
schlief3lich vom Personenverkehr, nachts auch vom Giterverkehr genutzte NBS Rhein/Main —
Rhein/Neckar von 36 Gilterzugen pro Tag befahren. Die Strecke wird im Wesentlichen von Zi-
gen aus Richtung GieRen, Hanau sowie Limburg (Lahn) nach Mannheim Rbf, Stuttgart oder
Basel genutzt. Auf den zwei neu gebauten Gleisen zwischen Graben-Neudorf und Karlsruhe
verkehren taglich 114 Zige (Bestandsstrecke: 150 Zlige), welche fast ausnahmslos den Korridor
Mannheim — Basel befahren.
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Abbildung 6-9: Querschnittsbelastungen des SGV im Zentral- und Stdkorridor im Planfall 1a
(Anzahl Zuge je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Abbildung 6-11 zeigt die durch die freie Routenwahl hervorgerufenen Belastungsanderungen
gegeniiber dem Bezugsfall Mittelrhein. Es wird deutlich, dass neben zusatzlichen Verkehren auf
der NBS vor allem Verkehre auf die Riedbahn verlagert werden. Dies erfolgt aufgrund der Verla-
gerung des SPFV von der Riedbahn auf die NBS und der damit einhergehenden Kapazitatsstei-
gerung auf der Riedbahn. Die SGV-Belastung auf der Riedbahn steigt somit um 132 Guterziige
taglich, wahrend die NBS lediglich 32 bis 36 Glterzuge in der Nachtzeitscheibe aufnimmt.

Entlastet werden dadurch in &hnlichem Ausmafl wie die Riedbahn, die Strecke Mainz — Lud-
wigshafen (-50 Zige/Tag) sowie die Main-Neckar-Bahn (-57 Zlige/Tag). Infolge der Riickgange
auf der Strecke Mainz — Ludwigshafen und der Zuwéchse auf der Riedbahn und der NBS sind
ebenfalls leichte Mehrverkehre auf der rechten Rheinstrecke zu Lasten der linken Rheinstrecke
zu verzeichnen. Gro3raumig ist des Weiteren zu beobachten, dass durch die héheren Kapazita-
ten zwischen Frankfurt und Mannheim auch die Durchgangsverkehre tber Hagen — Siegen so-
wie im Korridor Karlsruhe — Basel ansteigen.
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Abbildung 6-10:  Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV von Planfall 1a zum Be-
zugsfall ,Mittelrhein* (Anzahl Zlige je Tag, Summe aus Richtung und Gegen-
richtung)

Die in Planfall 1la zusétzlich geschaffenen Kapazitaten im Zentralkorridor (zwischen Frank-
furt/Main und Mannheim) und im Sidkorridor durch die ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karls-
ruhe generieren ein zusatzliches Verkehrsaufkommen von 0,9 Mio. t/Jahr, welches mit 5.000
zusatzlichen Fahrten im Schienengiterverkehr je Jahr verbunden ist. Dies entspricht einem Zu-
wachs der Verkehrsleistung von rd. 1,1 Mrd. tkm/Jahr (siehe Tabelle 6-4).

_ Bezugsfall , Mittelrhein® Planfall 1a

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.281 1.286
Tonnen in Mio. /Jahr 399,1 400
tkm in Mrd./Jahr 233,0 234,1
Differenzen zum Bezugsfall MR

Zugfahrten in 1.000/Jahr 5
Tonnen in Mio. /Jahr 0,9
tkm in Mio. /Jahr 1.052

Tabelle 6-4: Anderungen der Giiterverkehrsnachfrage in Planfall 1a gegeniiber dem Be-

zugsfall ,Mittelrhein®
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6.2.7 Engpassanalyse

Die Auslastungsuibersicht in Abbildung 6-11 zeigt, dass die Belastungen auf den Mittelrheinstre-
cken mitsamt der bestehenden Uberlastungen nahezu identisch zum Bezugsfall Mittelrhein sind.
Auf den parallel zur NBS verlaufenden Strecken treten jedoch signifikante Entlastungen auf. Die
Uberlastung auf der Riedbahn entfallt mit Ausnahme des Abschnittes GroR Gerau — Riedstadt-
Goddelau. Hier tberlagern sich die in erhdhtem Umfang verkehrenden Guterziige insbesondere
mit der S-Bahn Frankfurt — Riedstadt-Goddelau.

Zudem ist die Main-Neckar-Bahn zwischen Frankfurt und Mannheim lediglich vollausgelastet, im
Gegensatz zur durchgehenden Uberlastung im Bezugsfall ,Mittelrhein“. Auch die deutlichen
Ruckgange der Zugzahlen auf der Strecke Mainz — Ludwigshafen fiilhren zum weitgehenden
Wegfall der Vollauslastung auf diesem Abschnitt. Starkere Entlastungen kdnnen nicht auftreten,
da die NBS nur nachts vom Giiterverkehr genutzt werden kann.

Abbildung 6-11:  Auslastungen im Planfall 1a (in %)

Im Bereich der ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe ist ebenfalls eine spirbare Entlas-
tung zu konstatieren.
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6.3 Planfall 1b: Planfall 1a mit Nord- und Stiidanbindung von Darmstadt Hbf

Der Planfall 1b wurde im Vergleich zum Planfall 1a untersucht, um die Effekte einer direkten
Anbindung von Darmstadt Hbf an die NBS gesondert ausweisen zu kénnen.

6.3.1 MaRnahmendefinition

Die NBS mit Nord- und Stdanbindung von Darmstadt Hbf beinhaltet zuséatzlich zur NBS ,pur”
eine eingleisige Nord- und Sudanbindung von Darmstadt Hbf, die jeweils héhenfrei mit der NBS
verknipft sind. Die Streckenhochstgeschwindigkeit auf den Anbindungen von Darmstadt Hbf
betragt 160 km/h. Die Investitionskosten fur die Nord- und Studanbindung von Darmstadt Hbf
wurden grob zu 200 Mio. € geschatzt. Zusammen mit den 2,0 Mrd. € fir die NBS ,pur” ergibt
sich ein Investitionsbedarf von 2,2 Mrd. €. In Abbildung 6-12 ist die Lage der NBS mit den An-
bindungen skizziert.

Abbildung 6-12:  NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar mit Nord- und Sudanbindung von Darm-
stadt Hbf

96



Die Auswirkungen der Nord- und Siidanbindung von Darmstadt Hbf beziehen sich ausschliel3-
lich auf den Personenverkehr. Eine Netzgrafik zu diesem Planfall ist im Anhang enthalten. Die
Guterverkehrsnachfrage bleibt im Planfall 1b gegentber dem Planfall 1a unveréndert.

6.3.2 Bedienungsangebote des Schienenpersonenverkehrs

Mit der Nord- und Sidanbindung besteht die Mdglichkeit, SPFV-Linien von der NBS lber Darm-
stadt Hbf zu fuhren. Hierzu wurden 2 der zuséatzlichen (Teil-)Linien des Planfalls 1a ausgewahlt,
die schnelle umsteigefreie Verbindungen von Darmstadt in Richtung Koéln, Hamburg, Stuttgart
und Basel erlauben.

Eine zuséatzliche Verlagerung der Linien FV 1 und 31, die im Bezugsfall ,Mittelrhein* von Mainz
Uber Worms nach Mannheim verkehren, Gber Darmstadt Hbf und den sidlichen Abschnitt der
NBS wurde im Lauf der Untersuchung verworfen, weil die daraus resultierende Verringerung der
fur den SGV verfugbaren Kapazitaten auf dem Abschnitt Mainz- Bischofsheim — Gro3 Gerau —
Darmstadt zu einer spirbaren Verschlechterung des volkswirtschaftlichen Nutzens insgesamt
fuhren wirde.

Die wesentlichen Anderungen der Bedienungsangebote des SPV gegeniiber dem Planfall 1a im
Auswirkungsbereich der NBS sind im Einzelnen:

e Von den 16 Zugpaaren der Linie FV 8 Hamburg — Stuttgart werden 8 Zugpaare je Tag Uber
Darmstadt Hbf geflhrt.

e Die Linie 27.2 Kdln — Minchen wird mit 8 Zugpaaren je Tag ebenfalls Uber Darmstadt Hbf
geflhrt.

6.3.3 Fahrplankonstruktion

Darmstadt wird von 4 Linien im 2-Stunden-Takt bedient. Fir die betroffenen Linien entstehen
inklusive der Haltezeiten Fahrzeitverlangerungen zwischen 2 Minuten (Relation Mainz — Mann-
heim) und 8 Minuten (Relation Flughafen — Mannheim). Daneben sind noch bis zu 11 Minuten
Synchronisationszeit in Darmstadt erforderlich, um Zugfolgekonflikte auf der NBS oder Konflikte
in den eingleisigen Zuftihrungen von der NBS nach Darmstadt zu |6sen.
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Synchronisationszeiten dienen dazu, konfliktfreie Trassenstlicke auf verschiedenen Strecken (in
diesem Fall Mainz — Darmstadt und Darmstadt — Mannheim) miteinander zu verkniipfen. Dabei
entstehen immer Reisezeitverlangerungen. Synchronisationszeiten kdnnen als Haltezeitverlan-
gerungen oder als Fahrzeitliberschiisse in den Fahrplan eingebracht werden. Die Steigerung
der Betriebsqualitat bei der S-Bahn Rhein-Neckar ist identisch wie im Planfall 1a.

6.3.4 Nachfrageprognose Personenverkehr

Die mit der Nord- und Stdanbindung von Darmstadt Hbf verbundenen Angebotsveranderungen
im SPFV flhren zu einer geringeren Gesamtverkehrsnachfrage auf der Schiene im Vergleich zur
NBS ,pur”. Diese Nachfrageminderung beruht insbesondere auf der Angebotsverschlechterung
fur durchfahrende Fahrgaste auf langen Distanzen (z.B. Kéln — Stuttgart), wodurch die Nachfra-
ge im Luftverkehr und auf der Stral3e steigt. Auf kiirzeren Distanzen (z.B. Kéln — Darmstadt) wird
dagegen das Bahnangebot verbessert, so dass das Aufkommen auf der Strale insgesamt
ebenfalls sinkt. Die Nachfragemehrung beim Schienenpersonenverkehr in den kurzen Distanzen
reicht nicht aus, um den Nachfrageriickgang auf den langen Distanzen zu kompensieren. Ent-
sprechend sinkt die Verkehrsleistung des SPV um knapp 0,1 Mrd. Pkm je Jahr, wahrend dieje-
nige auf der StraRe zunimmt. Dies ist dadurch begrindet, dass dort auf langen Distanzen Verla-
gerungen von der Schiene auf die StraRe zu verzeichnen sind.

Die Veradnderung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung sind in Tabelle 6-5 zu-
sammengefasst.

Tabelle 6-5: Veranderung der Personenverkehrsnachfrage im Planfall 1b gegeniiber dem
Planfall 1a
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Legt man die fiir den Planfall 1b ermittelten Nachfragestrome des SPFV auf das entsprechende
Netzmodell um, ergeben sich die in Abbildung 6-13 dargestellten Querschnittsbelastungen.

Abbildung 6-13:  Querschnittsbelastungen des SPFV im Planfall 1b

Die Unterschiede der Querschnittsbelastungen zum Planfall 1a sind in Abbildung 6-14 darge-
stellt. Einerseits ist der wesentliche Auswirkungsbereich der Nord- und Sidanbindung von
Darmstadt Hbf auf den Abschnitt zwischen Frankfurt und Mannheim begrenzt. Dartber hinaus
sind die Nachfragertickgange auf den anschlieBenden Abschnitten deutlich zu erkennen.

Mit den o.g. Angebotsveranderungen sind keine wesentlichen Auswirkungen auf den durch-

schnittlichen Sitzplatzausnutzungsgrad im Zentralkorridor verbunden. Damit werden keine Ande-
rungen der in SPV angebotenen Platzkapazitdten gegenuber dem Planfall 1a erforderlich.
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Abbildung 6-14:  Differenz der Querschnittsbelastungen des SPFV zwischen dem Planfall 1b
und dem Planfall 1a
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6.4 Planfall 1c: Planfall 1a mit der Spange Weiterstadt — NBS

Der Planfall 1c wurde im Vergleich zum Planfall 1a untersucht, um die Effekte einer Anbindung
aus Richtung Mainz an die NBS gesondert ausweisen zu kénnen.

6.4.1 MaRnahmendefinition

Die NBS mit der Spange Weiterstadt — NBS beinhaltet zusatzlich zur NBS ,pur” eine zweigleisi-
ge Verbindung zur NBS, die westlich von Weiterstadt von der Strecke Mainz-Bischofsheim —
Darmstadt abzweigt und nérdlich von Griesheim in die NBS einfadelt. Die Verknipfungen mit der
NBS sind jeweils héhenfrei. Die Streckenhéchstgeschwindigkeit auf der Verbindung betragt 160
km/h. Die Investitionskosten fir die Spange Weiterstadt — NBS wurden grob zu 250 Mio. € ge-
schatzt. Zusammen mit den 2,0 Mrd. € fur die NBS ,pur” ergibt sich ein Investitionsbedarf von
etwa 2,3 Mrd. €. In Abbildung 6-15 ist die Lage der NBS mit den Anbindungen skizziert.

Abbildung 6-15:  NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar mit der Spange Weiterstadt — NBS
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Die Auswirkungen der Spange Weiterstadt — NBS beziehen sich ausschlie3lich auf den Guter-
verkehr. Die Personenverkehrsnachfrage bleibt im Planfall 1c gegeniiber dem Planfall 1a unver-
andert. Die Steigerung der Betriebsqualitét bei der S-Bahn Rhein-Neckar ist praktisch identisch
zum Planfall 1a. Die mdgliche Verlagerung von Guterziigen durch die Spange Weiterstadt —
NBS hat nur eine auf3erst geringe Auswirkung.

6.4.2 Fir den SGV verfigbare Fahrplantrassen

Die Verhaltnisse bleiben im Vergleich zum Planfall 1a weitgehend unverandert. In der Nacht
besteht fir Glterziige aus Richtung Mainz/Wiesbaden die Méglichkeit Giber die Spange Weiter-
stadt — NBS und die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar in Richtung Mannheim zu fahren. Aufge-
listet sind in der folgenden Tabelle die Streckenabschnitte, firr die im Planfall 1¢ eine Anderung
gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein* entsteht.

Ermittelte Kapazitaten

Bezugsfall Planfall 1c Differenz

Streckenabschnitt Nord—  Sud - Nord—  Sud - Nord—  Sud -

Sud Nord Sud Nord Sud Nord
Grol3 Gerau-Dornberg — Biblis 75 75 159 148 +84 +73
Biblis — Mannheim 75 75 159 148 +84 +73
Main-Neckar-Briicke — Darm- 92 92 83 83 +9 +9
stadt
Darmstadt — Mannheim Fried- 122 130 113 113 +9 +17
richsfeld
Mannheim — Schwetzingen 79 79 185 185 +106 +106
Hockenheim — Molzau 128 160 185 185 +57 +25
Molzau — Graben-Neudorf 128 160 185 185 +57 +25
Graben-Neudorf — Karlsruhe 118 125 132 132 +14 +7
Mainz-Bischofsheim — Grol3 152 152 198 194 +46 +42
Gerau
Mannheim-Waldhof — Mann- 87 87 185 185 +98 +98
heim-Rennplatz
Frankfurt Stadion — Mannheim- 0 0 42 42 +42 +42
Waldhof (NBS)
Graben-Neudorf — Karlsruhe 0 0 199 199 +199 +199
(NBS)
Tabelle 6-6: Anderungen der fiir den SGV verfiigbaren Trassenkapazitaten im Planfall 1c

in Zligen/Tag gegenlber dem Bezugsfall ,Mittelrhein®
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6.4.3 Nachfrageprognose Guterverkehr

Die Anbindung der Neubaustrecke an die Strecke Mainz — Darmstadt Uber die Spange Weiter-
stadt — NBS erhoht die Anzahl der Giterzige im sidlichen Abschnitt auf 47 (im nérdlichen Ab-
schnitt sind es 24) (siehe Abbildung 6-16). Gegenliber dem Planfall 1a ist mit einem weiteren
Verlagerungspotenzial von 0,2 Mio. t/Jahr bzw. 77 Mio. tkm/Jahr zu rechnen (siehe Tabelle 6-7).

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.286 1.286
Tonnen in Mio. /Jahr 400,0 400,2
tkm in Mrd./Jahr 234,1 234,2
Differenzen zum Planfall 1a

Zugfahrten in 1.000/Jahr 0,0
Tonnen in Mio. /Jahr 0,2
tkm in Mio. /Jahr 77

Tabelle 6-7: Anderungen der Giiterverkehrsnachfrage in Planfall 1c gegeniiber Planfall 1a

Abbildung 6-16:  Querschnittsbelastungen des SGV im Zentral- und Sidkorridor im Planfall 1c
(Anzahl zZige je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
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Die Differenzbelastung zwischen Planfall 1c und Planfall 1a in Abbildung 6-17 verdeutlicht den
verkehrlichen Effekt der Spange Weiterstadt — NBS. Da die Zuge die Zu- und Abfahrtsméglich-
keiten zwischen der NBS und den Rheinstrecken nutzen kénnen, befahren im sidlichen Teil 11
Zige pro Tag mehr die NBS als in Planfall 1a, wahrend im nérdlichen Teil der NBS etwa 9 Ziige
taglich weniger verkehren. Durch die bessere Erreichbarkeit der NBS in Richtung Westen wird
zudem die Riedbahn (-6 Ziige/Tag) sowie die Wormser Strecke (-1 Zug/Tag) entlastet.

Abbildung 6-17:  Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV von Planfall 1¢ zu Planfall
la (Anzahl Zige je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

6.4.4 Engpassanalyse
Abbildung 6-18 zeigt die Netzauslastung im Auswirkungsbereich von Planfall 1c. Es zeigt sich,
dass die Uberlastung im Abschnitt GroR Gerau — Riedstadt-Goddelau auf der Riedbahn durch

die Verkehrsverlagerungen zur NBS aufgeldst werden kann. Weitere Engpésse gegentber Plan-
fall 1a kénnen jedoch aufgrund der kleinrdumigen Wirkung nicht aufgeldst werden.
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Abbildung 6-18:  Auslastungen in Planfall 1c (in %)

6.5 Planfall 1d: Giterverkehrs-NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar

6.5.1 MaRnahmendefinition

Die Guterverkehrs-NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar beinhaltet eine zweigleisige Neubaustrecke
von Zeppelinheim nach Mannheim-Waldhof in Anlehnung an die BAB A5/A67, den durchgehend
zweigleisigen Ausbau der Strecke Mannheim-Ké&fertal — Mannheim Rbf, die Spange Weiterstadt
— NBS sowie niveaufreie Verknipfungen der NBS mit dem bestehenden Streckennetz. Die Stre-
ckenhdchstgeschwindigkeit der NBS betragt 160 km/h. Die Investitionskosten dieses Vorhabens
wurden grob zu 2,3 Mrd. € geschatzt.

Die Auswirkungen der Verringerung der Streckenhéchstgeschwindigkeit von 300 km/h im Plan-

fall 1c auf 160 km/h im Planfall 1d liegen innerhalb der bei solchen Grobabschatzungen mogli-
chen Genauigkeitsbandbreite. In Abbildung 6-19 ist die Lage der NBS skizziert.
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Abbildung 6-19:  Guterverkehrs-NBS

Die Auswirkungen der Guterverkehrs-NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar beziehen sich aus-
schlieBBlich auf den Guterverkehr. Der Personenverkehr bleibt im Planfall 1d gegeniiber dem
Bezugsfall ,Mittelrhein* unveréndert.

6.5.2 Fahrplankonstruktion

Eine reine Guterverkehrs-NBS reduziert den Trassenbedarf fir den SGV auf der Riedbahn und
schafft prinzipiell Kapazitat fur weitere SPFV-Angebote. Eine Fahrplankonstruktion zeigt jedoch,
dass bereits durch einen zusatzlichen zweistiindlichen Fernverkehrstakt Einschrénkungen far
die S-Bahnen Rhein/Neckar und Rhein/Main entstehen. So muss auf Teillaufwegen auf einzelne
Taktlagen verzichtet werden oder es entstehen Doppeliiberholungen mit Standzeiten von etwa
10 Minuten. Durch die Giuter-NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar kénnen die im Bezugsfall ,Mittel-
rhein“ bestehenden Kapazitatsprobleme des SPFV zwischen Frankfurt und Mannheim nicht
gel6st werden.
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Die Betriebsqualitat der S-Bahn Rhein-Neckar entspricht ohne Angebotsmehrungen des Fern-
verkehrs in etwa der des Status quo. Durch die Entlastung vom Glterverkehr entsteht eine leich-
te Steigerung, die aber bei weitem nicht der Steigerung der Betriebsqualitét in den Planféllen 1 a
bis ¢ entspricht. Sofern eine Angebotsmehrung im Fernverkehr umgesetzt werden wiirde, sinkt
sowohl die Angebots- als auch die Betriebsqualitat der S-Bahn Rhein-Neckar. Es ist jedoch nur
die S-Bahn auf der Riedbahn betroffen.

6.5.3 Fur den SGV verfligbare Fahrplantrassen

Die NBS steht ganztéagig ohne Einschrankungen dem Giuterverkehr zur Verfigung.

Ermittelte Kapazitaten

Bezugsfall Planfall 1d Differenz

Streckenabschnitt Nord—  Sud - Nord—  Sud - Nord—  Sid —

Sud Nord Sud Nord Sid Nord
Mannheim — Schwetzingen 79 79 185 185 +106 +106
Hockenheim — Molzau 128 160 185 185 +57 +25
Molzau — Graben-Neudorf 128 160 185 185 +57 +25
Graben-Neudorf — Karlsruhe 118 125 132 132 +14 +7
Mainz-Bischofsheim — Grof3 152 152 198 194 +46 +42
Gerau
Mannheim-Waldhof — Mann- 87 87 185 185 +98 +98
heim-Rennplatz
Frankfurt Stadion — Mannheim- 0 0 199 199 +199 +199
Waldhof NBS)
Graben-Neudorf — Karlsruhe 0 0 199 199 +199 +199
(NBS)
Tabelle 6-8: Anderungen der fiir den SGV verfiigharen Trassenkapazitaten in Ziigen/Tag

im Planfall 1d gegentiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein®
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6.5.4 Nachfrageprognose Guterverkehr

Wie aus dem Belastungsplot in Abbildung 6-20 hervorgeht, wird die Giterverkehrs-NBS téglich
von 54 Zigen im nérdlichen Bereich und von 120 Zigen stidlich der Spange Weiterstadt — NBS
befahren werden. Das Gros der Verkehre im nordlichen Abschnitt fahrt aus/nach Richtung Ha-
nau (29 Zuge/Tag), ein kleinerer Teil aus/nach Richtung Giel3en (11 Ziige/Tag) infaus Richtung
Mannheim Rbf. Uber die zweigleisige Spange Weiterstadt — NBS erfolgt die Aufnahme der Ver-
kehre aus Richtung Kéln — Mannheim mit etwa 63 Zugen pro Tag.

Abbildung 6-20:  Querschnittsbelastungen des SGV im Zentral- und Sudkorridor im Planfall 1d
(Anzahl Zuge je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
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Im Vergleich zum Bezugsfall ,Mittelrhein“ verlagern sich zum Grof3teil Verkehre von der Strecke
Mainz — Ludwigshafen (36 Zlige/Tag) sowie von der Main-Neckar-Bahn (19 Zuge/Tag) auf die
NBS (siehe Abbildung 6-21). Die Riedbahn ist von gegenldufigen Verlagerungen gepragt. Auf
der einen Seite verlagern sich Verkehre in Richtung Mannheim auf die NBS, auf der anderen
Seite nimmt die Riedbahn bis Biblis wiederum Verkehre in Richtung Ludwigshafen auf, so dass
in Summe eine leichte Entlastung um taglich etwa 15 Ziige zu verzeichnen ist. Stdlich von Biblis
zeigen sich diese Effekte durch eine starkere Belastung der Verbindung nach Worms um 44
Zige pro Tag sowie eine Entlastung der Strecke nach Mannheim-Waldhof um 59 Ziige pro Tag.

Abbildung 6-21:  Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV von Planfall 1d zum Be-
zugsfall ,Mittelrhein* (Anzahl Zige je Tag, Summe aus Richtung und Gegen-
richtung)
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Bei einer Realisierung einer Guter-NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar ist mit einer Zunahme von
etwa 3.000 Zugfahrten pro Jahr zu rechnen, wodurch 0,8 Mio. t/Jahr mehr Aufkommen fir die
Schiene gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein“ generiert werden kénnen (siehe Tabelle 6-9).
Damit bleiben die verkehrlichen Effekte der Giterverkehrs-NBS hinter denen der Planfalle la

und 1c zuriick.

| Bezugsfall , Mittelrhein® Planfall 1d

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.281 1.284
Tonnen in Mio./Jahr 399,1 399,9
tkm in Mrd./Jahr 233,0 233,8
Differenzen zum Bezugsfall , Mittelrhein“

Zugfahrten in 1.000/Jahr 3,0
Tonnen in Mio./Jahr 0,8
tkm in Mio./Jahr 812

Tabelle 6-9: Anderungen der Giiterverkehrsnachfrage in Planfall 1d gegeniiber dem Be-

zugsfall ,Mittelrhein®
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6.5.5 Engpassanalyse

Insgesamt 16st die Guterverkehrs-NBS im Vergleich zum Bezugsfall ,Mittelrhein* keine signifi-
kanten Entlastungen im Zentralkorridor aus (siehe Abbildung 6-22). Sowohl die Uberlastungen
der Riedbahn bis Biblis als auch der Engpass auf der Main-Neckar-Bahn bleiben bestehen. Hier-
fur ist nicht nur die hohe Auslastung der Zulaufstrecken verantwortlich, sondern auch der im
Vergleich zu den Alternativstrecken (Riedbahn, Main-Neckar etc.) langere Weg Uber die NBS,
wodurch die Attraktivitat der Strecke reduziert wird.

Abbildung 6-22:  Auslastungen in Planfall 1d (in %)
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6.6 Planfall 1g: Guterverkehrs-NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar mit verbesserter
SPFV-Anbindung von Darmstadt Hbf

6.6.1 Malnahmendefinition

Die Giterverkehrs-NBS mit verbesserter SPFV-Anbindung von Darmstadt Hbf beinhaltet eine
zweigleisige Neubaustrecke von Zeppelinheim nach Mannheim-Rheinau, eine zweigleisige
Neubaustrecke von Klein Gerau entlang der BAB A 67 zur NBS bei Griesheim, eine eingleisige
Nordanbindung von Darmstadt Hbf, eine zweigleisige Verbindungskurve von der NBS bei
Mannheim-Seckenheim nach Mannheim Rbf sowie niveaufreie Verknipfungen dieser NBS mit
dem bestehenden Streckennetz. Die Streckenhdchstgeschwindigkeit der NBS betragt nérdlich
von Darmstadt 200 km/h und sidlich von Darmstadt 160 km/h. Die Investitionskosten dieses
Vorhabens wurden grob zu 2,7 Mrd. € geschatzt. In Abbildung 6-23 ist die Lage der NBS skiz-
Ziert.

Abbildung 6-23:  Guterverkehrs-NBS mit verbesserter SPFV-Anbindung von Darmstadt Hbf
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6.6.2 Bedienungsangebote des Schienenpersonenverkehrs

Mit der Neubaustrecke und der Nordanbindung von Darmstadt Hbf besteht die Mdglichkeit,
SPFV-Ziige von Frankfurt Hbf und Frankfurt Flughafen Gber Darmstadt Hbf und weiter Uber die
Main-Neckar-Bahn in Richtung Stuttgart und Karlsruhe zu fihren. Da der wichtige Umsteigekno-
ten Mannheim Hbf nicht beeintréchtigt werden soll, wurde das SPFV-Angebot auf der Riedbahn
unverandert angenommen. Zur verbesserten Anbindung von Darmstadt Hbf werden zwei SPFV-
Linien verdichtet, die schnelle umsteigefreie Verbindungen von Darmstadt in Richtung Kélin,
Hamburg, Stuttgart und Basel erlauben.

Die wesentlichen Anderungen der Bedienungsangebote des SPFV im Auswirkungsbereich der
NBS sind im Einzelnen:

e Verstarkung der Linie FV 8 Hamburg — Stuttgart stdlich Frankfurt von 8 auf 16 Zugpaare,
Fuhrung der zusatzlichen 8 Zugpaare Uber Darmstadt und Heidelberg statt (iber Mannheim

e Verstarkung der Linie FV 29 Disseldorf — Basel auf 16 Zugpaare im Abschnitt Kéln — Basel,
Fuhrung der zusatzlichen 8 Zugpaare Uber Darmstadt und Heidelberg statt iiber Mannheim

6.6.3 Fahrplankonstruktion

Die beiden zusatzlichen Linien FV 8 und FV 29 werden Uber die Main-Neckar-Bahn gefihrt. Sie
Uberlagern sich zu einem Stundentakt zwischen Darmstadt und Heidelberg. Dabei werden keine
Zwischenhalte bedient. Durch den direkten FV-Anschluss verkiirzen sich die Reisezeiten von
Darmstadt. So wird Heidelberg in 30 statt bisher 35 Minuten und Karlsruhe in 58 statt 73 Minu-
ten erreicht. Daneben entstehen vom Regionalverkehr auf die neuen Fernverkehrslinien mehre-
re gute Anschliisse mit zum Teil erheblichen Reisezeitverkirzungen:

e Darmstadt: von Koln in Richtung Aschaffenburg

e Darmstadt: von Kéln in Richtung Bergstral3e

e Darmstadt: von Géttingen in Richtung Bergstralie

e Heidelberg: von Darmstadt in Richtung Bruchsal (S-Bahn)

e Heidelberg: von der Bergstral’e neu stindlich statt zweisttindlich in Richtung Stuttgart und
Karlsruhe

Fir den Regionalverkehr entstehen durch die Fernverkehrsmehrung auf der Main-Neckar-Bahn
Taktabweichungen und Verschlechterungen der Zugverteilung, die jedoch noch akzeptabel er-
scheinen.
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Abbildung 6-24:  Bildfahrplan Frankfurt — Heidelberg mit zusatzlichen FV-Linien (rot: Fernver-
kehr, blau und griin: Regionalverkehr, schwarz: S-Bahn)

Das Ubrige Fernverkehrsangebot bleibt gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein“ unverandert.
Durch die Angebotsmehrung des Fernverkehrs auf der Main-Neckar-Bahn verschlechtert sich
die Betriebsqualitat der S-Bahn Rhein-Neckar. Durch Wechselwirkungen zwischen Mannheim
Hbf und Mannheim-Friedrichsfeld mit den Ubrigen Linien kann dies — jedoch in eher geringem
Male — auch negative Auswirkungen auf das Gesamtsystem der S-Bahn haben.

6.6.4 Nachfrageprognose Personenverkehr

Die mit der NBS und der verbesserten Anbindung von Darmstadt Hbf verbundenen Fahrzeitver-
kirzungen und Angebotsausweitungen im SPFV fiihren zu einer héheren Verkehrsnachfrage
von knapp 0,5 Mio. Personenfahrten je Jahr auf der Schiene im Vergleich zum Bezugsfall ,Mit-
telrhein“ ohne diese NBS. Die Nachfragemehrung ist mit 80 % Uberwiegend auf Verlagerungen
vom StralRenverkehr zuriickzufiihren, wahrend insgesamt 20 % aus Verlagerungen vom Luftver-
kehr und aus induziertem Verkehr resultieren. Der Nachfragezuwachs betragt im Vergleich zur
NBS ,pur® nur rund 15 %.

114



Gleichzeitig steigt die Verkehrsleistung des SPV nur um weniger als 0,1 Mrd. Pkm je Jahr wah-
rend diejenige auf der Stral3e entsprechend zuriickgeht. Der Zuwachs der Verkehrsleistung liegt
im Vergleich zur NBS ,pur“ bei nur rund 5 %.

Insbesondere aufgrund der gegenuber der NBS ,pur” langeren Fahrzeiten der SPFV-Ziige uber
die Main-Neckar-Bahn von etwa 5 Minuten werden im Planfall 1g nicht annahernd die Verlage-
rungswirkungen zu Gunsten des SPV erreicht wie im Planfall 1a.

Zusatzlich ist festzuhalten, dass die Mehrverkehrsleistung des SPV von 63 Mio. Pkm auf zusétz-
lichen 4 Mio. Zug-km beruht. Die zu erwartenden Mehrverkehrsleistungen stehen also in einem
sehr ungilnstigen Verhaltnis zu dem im Planfall 1g erforderlichen zusatzlichen Betriebsleistun-
gen (Zug-km).

Die Veranderung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung sind in Tabelle 6-10 zu-

sammengefasst.

Tabelle 6-10: Veranderung der Personenverkehrsnachfrage im Planfall 1g gegenliber dem
Bezugsfall ,Mittelrhein*

Legt man die fur den Planfall 1g ermittelten Nachfragestrome des SPFV auf das entsprechende
Netzmodell um, ergeben sich die in Abbildung 6-25 dargestellten Querschnittsbelastungen.
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Abbildung 6-25:  Querschnittsbelastungen des SPFV im Planfall 1g

Die Unterschiede der Querschnittsbelastungen zum Bezugsfall ,Mittelrhein“ sind in Abbildung
6-26 dargestellt. Die Auswirkungen einer verbesserten Anbindung von Darmstadt Hbf in Verbin-
dung mit einer Guterverkehrs-NBS sind Uberwiegend auf den Zentralkorridor beschrankt, wo
eine Netto-Zunahme der Nachfrage von rund 0,5 Mio. Personenfahrten je Jahr zu verzeichnen
ist. Dies entspricht nur etwa 10 % des Nachfragezuwachses bei der NBS ,,pur”, die jedoch mit 16
zusatzlichen Zugpaaren statt 26 zusétzlichen Zugpaaren bei der NBS ,pur” erzielt werden. Auf
den anschlielenden Abschnitten liegen die saldierten Nachfragezuwéchse bei maximal 0,2 Mio.
Reisenden je Jahr.
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Abbildung 6-26:  Differenz der Querschnittsbelastungen des SPFV zwischen dem Planfall 1g
und dem Bezugsfall ,Mittelrhein®

6.6.5 Fur den SGV verfluigbare Fahrplantrassen

Durch die Mehrung von zwei zweistindlichen Linien entsteht auf mehreren Bestandsstrecken
eine Reduktion der Guterverkehrskapazitat. Auf der Achse Frankfurt — Darmstadt — Heidelberg —
Bruchsal geht so Kapazitat fir bis zu 28 Giiterziige pro Tag und Richtung verloren. Ersatz wird
mit der neu zur Verfigung stehenden NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar geschaffen. In Tabelle
6-11 sind die Kapazitétsveranderungen im Planfall 1g gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein® im
Bereich zwischen Frankfurt und Mannheim zusammengestellt. Fir den Bereich sidlich von
Mannheim entstehen die gleichen Anderungen wie im Planfall 1a.
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Ermittelte Kapazitaten

Bezugsfall Planfall 1g Differenz

Streckenabschnitt Nord— Sud-— Nord— Sud- Nord-— Sid-

Sid Nord Sud Nord U Nord
Grol3 Gerau — Darmstadt 152 152 145 145 -7 -7
Main-Neckar-Bricke — Darmstadt 92 92 73 73 -19 -19
Darmstadt — MA-Friedrichsfeld 122 130 102 102 -20 -28
Heidelberg — Ubstadt-Weiher 141 141 130 130 -11 -11
Ubstadt-Weiher — Bruchsal 152 145 141 141 -11 -4
Bruchsal — Karlsruhe-Durlach 116 97 97 97 -19 0
ey pebemmm g e |0 |0 [ ae0 [ e [ s | s
Rhein/Main — Rhein/Neckar sudl. DA
Nord
ili?(??ll\llnlshg)lm Abzweig Darmstadt 0 0 185 185 +185 +185
Tabelle 6-11: Anderungen der fiir den SGV verfiigbaren Trassenkapazitaten in Ziigen/Tag

im Planfall 1g gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein“ zwischen Frankfurt
und Mannheim

6.6.6 Nachfrageprognose Guterverkehr

Abbildung 6-27 zeigt die Ergebnisse der Verkehrsbelastung im Guterverkehr im Wirkungsbe-
reich von Planfall 1g. Auf dem nérdlichen Teil der Neubaustrecke Zeppelinheim — Mannheim
wird ein Aufkommen von 215 Glterziigen pro Tag erwartet. Es handelt sich hierbei im Wesentli-
chen um Verkehre aus dem Korridor Hamburg/Ruhrgebiet — Basel/Stuttgart. Wenngleich etwa
27 Giterziuge lediglich den nérdlichen Abschnitt der NBS und anschliel3end die Main-Neckar-
Bahn sidlich von Darmstadt befahren, ist die Belastung der NBS siidlich des Abzweiges bei
Griesheim starker. Durch die Aufnahme der Verkehre aus dem Rhein/Ruhrgebiet sowie den
Westhéfen, die Uber Mainz-Bischofsheim in den Zentralkorridor gelangen, wird der nur vom G-
terverkehr genutzte, stidliche Abschnitt von insgesamt 306 Ziigen pro Tag befahren.

118



Abbildung 6-27:  Querschnittsbelastungen des SGV im Zentralkorridor im Planfall 1g (Anzahl
Zige je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

In Abbildung 6-28 wird deutlich, dass sich im Planfall 1g gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein®
die starksten Entlastungen auf der Main-Neckar-Bahn ergeben, da die NBS streckenmaliig
durch die bessere Sudanbindung im Raum Mannheim jetzt eine vollstandige Alternative ist. Zu-
dem wird der Schienenguterverkehr durch das erweiterte Fernverkehrsangebot auf der Main-
Neckar-Bahn verdréangt. Insbesondere im nérdlichen Teil verlagern sich Verkehre zwischen Gie-
Ren/Hanau und Mannheim von der Main-Neckar-Bahn auf die NBS.

Der stdliche Teil der Main-Neckar-Bahn wird aufgrund

e des Umklappens der Verkehre aus Richtung Fulda Uber Aschaffenburg in Richtung Siden
auf die NBS,

e sowie der Nutzung der NBS durch die Verkehre aus Richtung Mainz-Bischofsheim (die Uber
die Mittelrheinstrecken in den Untersuchungsraum gelangen) (59 von 89 Zigen),

starker entlastet.
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Dariliber hinaus tragen die Ausbaumaf3nahmen zu deutlichen Entlastungen auf der Wormser
Strecke (-53 Ziige/Tag) sowie auf der Riedbahn (-43 Ziige/Tag) bei. Wahrend bei der Wormser
Strecke insbesondere Zige von den Mittelrheinstrecken auf die NBS verlagert werden, wird die
Riedbahn starker von Zuge aus Richtung Frankfurt (-33 Zilige/Tag) entlastet. Infolge der Verla-
gerungen von der Wormser Strecke sowie der Riedbahn auf die NBS kommt es zudem zu leich-
ten Verlagerungen der Zulaufverkehre von der links- auf die rechtsrheinische Strecke rheinab-

warts von Mainz/Wiesbaden.

Abbildung 6-28:  Differenzen der Querschnittsbelastungen von Planfall 1g zum Bezugsfall
.Mittelrhein“ (Anzahl Ziige je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Infolge des verbesserten Schienenverkehrsangebotes ergibt sich insgesamt fiir den Planfall 1g
gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein“ ein Zuwachs von etwa 6.000 Zugfahrten pro Jahr. Hier-
durch wird auf der Schiene ein zusétzliches Transportaufkommen von etwa 1,2 Mio. t/Jahr aus
Verlagerungen generiert, was einer Mehrverkehrsleistung von etwa 1,0 Mrd. tkm/Jahr entspricht
(siehe Tabelle 6-12). Bei der alternativen Giiterverkehrs-NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar mit
verbesserter SPFV-Anbindung von Darmstadt Hbf zeigt sich damit ein deutlich héherer Wert als
bei der zuvor vorgestellten Guterverkehrs-NBS im Planfall 1d (0,8 Mrd. tkm/Jahr Verlagerung).
Allerdings bleiben die verkehrlichen Auswirkungen hinter den Planféllen 1a und 1c zurick.
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|| Bezugsfall,Mittelrhein* Planfall 1g

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.281 1.287
Tonnen in Mio./Jahr 399,1 400,3
tkm in Mrd./Jahr 233,0 234,1

Differenzen zum Bezugsfall , Mittelrhein®

Zugfahrten in 1.000/Jahr 6
Tonnen in Mio./Jahr 1,2
tkm in Mio./Jahr 1.027
Tabelle 6-12: Anderungen der Giiterverkehrsnachfrage in Planfall 1g gegeniiber dem Be-

zugsfall ,Mittelrhein®

6.6.7 Engpassanalyse

Die in Abbildung 6-29 dargestellte Engpasssituation in Planfall 1g zeigt die Entlastung der Main-
Neckar-Bahn sowie der Riedbahn. Auch auf der im Bezugsfall ,Mittelrhein vollausgelasteten
Wormser Strecke (102 %) ist eine spirbare Verminderung der Auslastung auf etwa 80 % zu
verzeichnen. Der Uberlastete Streckenabschnitt Bingen — Mainz erfahrt jedoch keine signifikante
Anderung. Auf dem Abschnitt GroR Gerau-Dornberg — Riedstadt-Goddelau der Riedbahn ver-
bleibt ebenfalls eine Uberlastung, hier aufgrund der Belastung durch die S-Bahn Frankfurt —
Riedstadt-Goddelau.
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Abbildung 6-29:  Auslastungen in Planfall 1g (in %)

6.7 Entlastung der Bestandsstrecken von Giiterziigen in den Nachtstunden und Er-
mittlung der Nutzen aus verminderten Gerduschbelastungen

Anhand der in Kapitel 3.4.3 beschriebenen Methodik wurden die maximalen Verlagerungspoten-
ziale des nachtlichen Schienengiterverkehrs von den Bestandsstrecken auf die Neubaustrecken
ermittelt. Im Zentralkorridor sind grundsatzlich zwei Félle von Neubaustrecken zu unterscheiden:

e Planfallvarianten ohne direkte Verbindung fir den SGV zur Strecke Mainz — Darmstadt; dies
betrifft die Planfélle 1a und 1b (Planfallgruppe (1))

e Planfallvarianten mit direkter Verbindung fir den SGV zur Strecke Mainz — Darmstadt; dies
betrifft die Planfélle 1c, 1d und 1g (Planfallgruppe (2))

In Abbildung 6-30 ist zunachst die prognostizierte nachtliche Belastung mit Glterziigen im Be-
zugsfall ,Mittelrhein“ dargestellt, wenn keine Ausbaumalinahme im Zentralkorridor umgesetzt
wird. Insgesamt werden in Nord-Sid-Richtung 235 Guterziige in der Nacht verkehren, wovon
der relativ grof3te Anteil mit etwa 40 % Uber die Main-Neckar-Bahn verkehrt.
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Im Falle einer NBS ohne Verbindung zur Strecke Mainz — Darmstadt kann das Verlagerungspo-
tenzial von 160 Guterziigen zu 75 % ausgenutzt werden. Die maximale Entlastung tritt auf der
Main-Neckar-Bahn ein, wo die Belastung um 85 % reduziert werden kann. Auf den beiden ubri-
gen Strecken ergibt sich eine deutlich geringere Entlastung bzw. eine geringe Mehrbelastung,
die insbesondere durch die fehlende sinnvolle Fahrmdglichkeit der Giterziige von den Mittel-
rheinstrecken auf die NBS begriindet ist.

Im Falle einer NBS mit Verbindung zur Strecke Mainz — Darmstadt kann das Verlagerungspo-
tenzial sidlich des Verknlpfungspunktes zu 100 % ausgenutzt werden. Die maximale Entlas-
tung tritt auf der Main-Neckar-Bahn ein, wo die Belastung um 95 % reduziert werden kann. Auf
den beiden Ubrigen Strecken ergibt sich eine deutlich geringere Entlastung, die zumindest auf
der Strecke Mainz — Ludwigshafen noch knapp 50 % betragt.

Abbildung 6-30:  Entlastung der Bestandstrecken von Guterziigen in den Nachtstunden

Diese exemplarisch ermittelten Verlagerungspotenziale wurden im Hinblick auf eine maximale
Entlastungswirkung innerhalb des Zentralkorridors optimiert. Denkbar sind auch andere Vertei-
lungsschlussel fur die Verlagerungen von den Bestandsstrecken auf die NBS, die beispielsweise
eine gleichmafigere Entlastung der Nord-Suid-Strecken im Zentralkorridor beinhalten.
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Aus der Ausschopfung der in Abbildung 6-30 dargestellten Verlagerungspotentiale entstehen
keine zusatzlichen Ausbaubedarfe im Bereich Mannheim. Fir die maximal 160 Giterziige in den
Nachtstunden stehen sudlich von MA-Waldhof ausreichende Trassenkapazitdten tber die zwei-
gleisig ausgebaute Ostliche Riedbahneinfiihrung und tber die in den Nachtstunden mit geringe-
ren Zugzahlen des SPV belastete westliche Riedbahneinfiihrung zur Verfligung.

Entscheidend fiir die in Kapitel 6.8 anzustellenden wirtschaftlichen Analysen sind die verlagerten
Betriebsleistungen des Schienengiterverkehrs (Zug-km) auf die NBS in der Nachtzeitscheibe
unabhangig davon, von welcher der verschiedenen Bestandsstrecken die Verlagerungen konk-
ret erfolgen.

Bei der Planfallgruppe (1) ergibt sich bei Ausschodpfung aller Verlagerungspotenziale eine Ent-
lastung der Bestandsstrecken von 1,96 Mio. Zug-km/Jahr und bei der Planfallgruppe (2) in Hohe
von 2,47 Mio. Zug-km/Jahr.

Unter Berlcksichtigung des in Kapitel 3.4.3 begrindeten Wertansatzes von 60 Bewertungsein-
heiten (BE) je Zug-km ergeben sich fur den Nutzen aus verminderten Gerauschbelastungen in
der Planfallgruppe (1) 117 Mio. BE/Jahr und der Planfallgruppe (2) 148 Mio. BE/Jahr.

6.8 Auswahl der Vorzugsvariante fir die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar

Die Auswahl der Vorzugsvariante fur die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar erfolgt aufgrund von
wirtschaftlichen Analysen, bei denen die in den Kapiteln 6.2 bis 6.6 ermittelten verkehrlichen
Nutzen und die in Kapitel 6.7 ermittelten Nutzen aus verminderten Geréauschbelastungen den fur
die betreffenden Planfallvarianten geschéatzten Investitionskosten gegentibergestellt werden (vgl.
Kapitel 6.8.1).

Diese wirtschaftlichen Analysen werden ergénzt durch qualitative Beurteilungen (vgl. Kapitel
6.8.2) bei denen die Erreichungsgrade der in Kapitel 1 aufgefuihrten Zielkriterien

e Verbesserung der Bedienungsangebote des Schienenpersonenfernverkehrs,

e Verbesserung der Bedienungsangebote des Schienenpersonennahverkehrs,

e Bereitstellung ausreichender Trassenkapazitaten fiir den Schienenguterverkehr,

e Erhdhung der Betriebsqualitat durch Entmischung von schnellen und langsamen Zigen
e Entlastung der Anwohner an den Bestandsstrecken vom Schienenlarm und

e wirtschaftliche Tragfahigkeit der Ausbaumafnahmen

beurteilt werden.
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Die Auswahl der Vorzugsvariante erfolgte in zwei Stufen. In der ersten Stufe wurden die Plan-
fallvarianten mit Nutzung der NBS durch den SPFV tagsiber und den SGV nachts (Planfélle
la,1b und 1c) anhand von wirtschaftlichen Analysen miteinander verglichen. In der zweiten Stu-
fe erfolgte ein Vergleich der aus Stufe 1 hervorgegangenen besten Variante mit den beiden Va-
rianten einer Guter-NBS (Planfalle 1d und 19).

Die dargestellten Ergebnisse beinhalten Nutzen und Kosten der in jeder Planfallvariante enthal-
tenen ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe.
6.8.1 Wirtschaftliche Analysen

Die Ergebnisse der wirtschaftlichen Analyse in Stufe 1 sind in Abbildung 6-31 dargestellt.

Abbildung 6-31:  Wirtschaftliche Analyse der Planfélle 1a - 1c

In Stufe 1 der wirtschaftlichen Analysen wurde fir die NBS ,pur® (Planfall 1a) ein Gesamtnutzen
in Hohe von knapp 2,1 Mrd. Bewertungseinheiten (BE) je Jahr ermittelt (sieche Abbildung 6-31).
Dem stehen Investitionen von knapp 2,8 Mrd. € gegentber, so dass sich ein Grobbewertungsin-
dikator von 0,74 BE/€ Investitionskosten ergibt. Damit besteht fur die NBS ,pur“ eine sehr hohe
Wahrscheinlichkeit, dass in einer vollumfénglichen Bewertung innerhalb des BVWP 2015 ein
Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) > 1,0 erzielt werden kann.
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Die untersuchten Ergédnzungen einer NBS ,pur‘ weisen deutlich abweichende Ergebnisse auf.
Die Nord- und Siidanbindung von Darmstadt Hbf (Planfall 1b) erreicht keinen positiven Nutzen-
beitrag und ist deshalb auszuscheiden. Bei Realisierung der Spange Weiterstadt-NBS (Planfall
1c) entsteht ein zusatzlicher Nutzen von 108 Mio. BE je Jahr. Setzt man diesen ins Verhaltnis zu
den zusatzlich erforderlichen Investitionen von 250 Mio. €, ergibt sich ein Grobbewertungsindi-
kator von 0,43 BE/€ Investitionskosten. Damit besteht eine mittlere Wahrscheinlichkeit, dass ein
NKV > 1,0 erzielt werden kann.

Infolgedessen ist als beste Losung aus der ersten Gruppe von Planfallvarianten mit Nutzung
durch den SPFV tagsiiber und den SGV nachts der Planfall 1¢c anzusehen. Stellt man diesem
die zweite Gruppe von Planfallvarianten einer reinen Guterverkehrs-NBS gegentiber (siehe Ab-
bildung 6-32), so ist festzustellen, dass weder die ,reine* Guterverkehrs-NBS (Planfall 1d), noch
die Guterverkehrs-NBS mit einer verbesserten SPFV-Anbindung von Darmstadt Hbf einen
Grobbewertungsindikator von mindestens 0,4 BE/€ Investitionskosten erreichen.

Im Planfall 1d fihren die Gesamtnutzen in Hohe von 960 Mio. BE je Jahr bei Investitionen von
rund 3 Mrd. € zu einem Grobbewertungsindikator von 0,32 BE/€ Investitionskosten. Im Planfall
1g wird mit knapp 1.300 Mio. BE je Jahr und Investitionen von knapp 3,5 Mrd. € ein Grobbewer-
tungsindikator von 0,37 BE/€ Investitionskosten erzielt.
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Abbildung 6-32:  Gegenlberstellung der wirtschaftlichen Analysen der Planfélle 1c, 1d und 1g

Damit kann fiir beide Planfallvarianten einer reinen Giterverkehrs-NBS zwar nicht abschlief3end
ausgeschlossen werden, dass sie ein NKV > 1,0 erreichen kénnten. Die Grobbewertungsindika-
toren dieser Planfallvarianten erreichen jedoch nur etwa 50 % des Wertes des Planfalles 1c, so
dass eine Rentabilitat dieser Varianten nur bei einer deutlichen Erhéhung der vom StraRen- auf
den Schienenguterverkehr verlagerten Transportleistungen mdoglich ist..
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6.8.2 Ergénzende Qualitative Beurteilung

Die erganzende qualitative Bewertung beschreibt fur jedes o0.g. Kriterium die Zielerreichung auf
einer Skala von 5 Stufen (sehr schlecht, schlecht, neutral, gut, sehr gut) (siehe Abbildung 6-33).

Abbildung 6-33:  Qualitative Beurteilung der Planfélle 1a - 1g

Innerhalb dieser Kriterien wurde keine Gewichtung vorgenommen. Die Einstufung in die einzel-
nen Klassen erfolgte jeweils anhand einer gutachterlichen Einschatzung. Die Planfélle 1a und 1b
werden zusammen dargestellt, weil es keine wesentlichen Unterschiede in der Zielerreichung
mit Ausnahme der wirtschaftlichen Analyse gibt.

Bei der Angebotsverbesserung im SPV erflllen nur die in Stufe 1 der wirtschaftlichen Analysen
betrachteten Planfallvarianten (Planfalle 1a — 1c) das Ziel vollumfénglich; die Guterverkehrs-
NBS mit verbesserter Anbindung von Darmstadt Hbf (Planfall 1g) fihrt zu einer Verbesserung
des SPFV-Angebots bezogen auf Darmstadt, aber nicht zu einer generellen Angebotsverbesse-
rung im Gesamtnetzzusammenhang.

Alle Planfallvarianten erfiillen das Ziel einer Bereitstellung ausreichender Trassenkapazitaten fur
den Schienenguterverkehr.
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Bei der Betriebsqualitat fihren alle Planfallvarianten zu einer Verbesserung, doch nur die zu-
satzliche Flexibilitét in der Betriebsfiihrung, die durch die Kombination der Personenverkehrs-
NBS mit der Spange Weiterstadter — NBS gegeben ist, wurde als sehr gut eingeschatzt.

Alle Planfallvarianten erfullen das Ziel einer méglichen Larmminderung auf den Bestandsstre-
cken in der Nacht, aber nur die Mdglichkeit, auch Zuge aus dem Mittelrheinstrecken auf die NBS
zu fihren, erlaubt die volle Ausschépfung der Potenziale der NBS.

Fur die wirtschaftliche Analyse ergaben sich nur fur die in Stufe 1 untersuchten Planfallvarianten
1la und 1c eindeutig positive Bewertungen.

Insgesamt wird auch in der qualitativen Beurteilung der Planfall 1c als vorteilhafteste Losung
identifiziert. Dieses Ergebnis ist auch unter Ansatz unterschiedlicher Gewichtungsfaktoren oder
bei veranderter Einschatzung einzelner Kriterien stabil.

6.9 Uberpriifung der Verlagerung des SPFV von der Strecke Mainz — Worms —
Mannheim auf die NBS

In den Planfallen 1b und 1c (NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar ,pur‘ mit Nord- und Stidanbindung
von Darmstadt Hbf bzw. mit Spange Weiterstadt — NBS liegen die infrastrukturellen Vorausset-
zungen fur die Verlagerung der im Bezugsfall ,Mittelrhein“ auf der Strecke Mainz — Worms —
Mannheim verkehrenden FV1 und FV31 (siehe Abbildung 4-2 in Kapitel 4.1) auf die NBS
Rhein/Main — Rhein/Neckar vor.

Grundiiberlegung fir diese betriebliche MalRnahme ist es, den SPFV auf der NBS zu bundeln
und die auf der Strecke Mainz — Worms — Mannheim fir den SGV verfiigbaren Trassenkapazita-
ten entsprechend zu erhéhen. Die Uberpriifung der fahrplantechnischen Machbarkeit dieser
MafRnahme fuhrte zu einem positiven Ergebnis.

Die im Bereich Personenverkehr durchgefiihrten Nachfrageprognosen kamen zu dem Ergebnis,
dass

e im Planfall 1b mit Verlagerung der FV1 und FV31 gegenitber dem Planfall 1b ohne diese
Verlagerungen und

¢ im Planfall 1c mit Verlagerung dieser Linien gegentber dem Bezugsfall ,Mittelrhein®

keine bewertungsrelevanten Unterschiede bei den vom MIV verlagerten Verkehrsleistungen
bestehen.
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Die Prognose der Nachfragewirkungen im Guterverkehr fihrte unter Annahme der oben be-
schriebenen Verlagerungen der SPFV-Linien auf die NBS zu einer Verminderung der von Stra-
Ren- auf den Schienengiiterverkehr verlagerten Transportleistungen um etwa 460 Mio. tkm/Jahr
im Planfall 1b und um etwa 320 Mio. tkm/Jahr im Planfall 1c.

Dies ist dadurch begriindet, dass bei einer Verlagerung von SPFV-Ziigen die fir den SGV ver-
fugbaren Trassenkapazitdten auf der Strecke Mainz-Bischofsheim — Darmstadt stark einge-
schrankt werden. Der im Gegenzug entstehende Kapazitdtsgewinn zwischen Mainz und Lud-
wigshafen kann dies nicht kompensieren.

Bei den weiteren Uberlegungen wurde daher davon ausgegangen, dass die Filhrung der Linien
FV1 und FV31 in allen Planfallvarianten weiterhin Uber die Strecke Mainz — Worms — Mannheim
erfolgt.

6.10 Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse und gutachterliche Empfeh-
lung

Die bisherigen Untersuchungsergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Das Erfordernis einer NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar ist nachgewiesen.

e Eine Neubaustrecke parallel zur A5/A67, die tagsuiber durch den Schienenpersonenfernver-
kehr (SPFV) und nachts durch den Schienenguterverkehr (SGV) genutzt wird, stellt die sach-
gerechteste Lésung im Zentralkorridor dar.

e Das Ziel, die Bestandsstrecken im Zentralkorridor nachhaltig vom Larm zu entlasten, ist er-
reichbar, wenn die Verlagerungspotenziale auf die NBS vollstandig ausgeschopft werden.

e Voraussetzung hierfir ist eine Verbindung von der Strecke Mainz — Darmstadt mit der Neu-
baustrecke

e Die Ausschleifung von SPFV-Linien aus der NBS nach Darmstadt Hbf hat sich als gesamt-
wirtschaftlich nicht vorteilhaft erwiesen, da die Nachteile fir die durchfahrenden Fahrgéaste
groler sind als die Vorteile fur die potentiellen zusétzlichen Ein-, Aus- und Umsteiger in
Darmstadt Hbf.

e Die Nord- und Sudanbindung von Darmstadt Hbf an die NBS kann daher aus Sicht des SPFV
allein gesamtwirtschaftlich nicht begriindet werden.

e Daher sind zusétzliche Nutzenbeitrage in anderen Bereichen zu suchen, um die gesamtwirt-
schaftliche Vorteilhaftigkeit einer Nord- und Sudanbindung von Darmstadt Hbf an die NBS
nachweisen zu kénnen.
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Aus gutachterlicher Sicht wird daher empfohlen, kiinftig eine NBS mit Nutzung durch den SPFV
tagsuiber und den SGV nachts sowie einer Anbindung an die Strecke Mainz — Darmstadt, wie sie
exemplarisch mit dem Planfall 1c in dieser Untersuchung beschrieben ist, als Vorzugsvariante
weiter zu verfolgen.

Da fiur das Ziel der Schaffung der infrastrukturellen Méglichkeiten fur eine Aus- und Einschlei-
fung von SPFV-Zigen aus der bzw. in die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar bei der Bewertung
des Planfalles 1b aus dem Bereich des SPFV zunéachst keine ausreichenden Nutzen nachge-
wiesen werden konnten, wurde im weiterem Verlauf der Untersuchung geprift, ob dieses Ziel
unter Einbeziehung der gesamtwirtschaftlichen Vorteile weiterer Netznutzer (z.B. Schienengu-
terverkehr oder ,Hessen-Express* Wiesbhaden Hbf — Frankfurt Flughafen — Darmstadt Hbf, siehe
Kapitel 7). erreichbar ist.
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7 NETZERGANZENDE MARNAHMEN IM ZENTRAL- UND SUDKORRIDOR
7.1 Planfall 1e: Schienenanbindung von Terminal 3 des Flughafens Frankfurt
Bei Realisierung von Terminal 3 des Flughafens Frankfurt wird von dem betreffenden Aufgaben-

trager des SPNV eine Schienenanbindung durch Ausschleifung aus der Riedbahn gewinscht
(siehe Abbildung 7-1).

Quelle: SchiBler-Plan

Abbildung 7-1: Schienenanbindung von Terminal 3 des Flughafens Frankfurt
Die hieraus resultierende zusatzliche Verkehrsnachfrage kann nur bei einer Verdichtung des
bisher angebotenen 30 Minuten-Taktes auf der dort verkehrenden S-Bahn-Linie S7 Frankfurt —

Riedstadt-Goddelau bewaltigt werden.

Eine solche Taktverdichtung ist nur mdglich, wenn die im Bezugsfall ,Mittelrhein* auf der Ried-
bahn verkehrenden SPFV-Linien auf die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar verlagert werden. Die
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hier durchgefiihrten Fahrplanstudien haben ergeben, dass die Verdichtung der Linie S7 auf ei-
nen 15 Minuten-Takt in der HVZ zwischen Terminal 3 und Frankfurt Hbf zu keinen relevanten
kapazitiven Beeintrachtigungen fiir den SGV fuhrt.

Die Investitionskosten der Schienenanbindung von Terminal 3 liegen bei etwa 135 Mio. € bei
hdhengleicher Einbindung in die Riedbahn. Ergebnis einer hierfir durchgefuhrten Standardisier-
ten Bewertung?® war ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 1,8. Damit kann von einer gesamtwirt-
schaftlichen Vorteilhaftigkeit dieser Malinahme ausgegangen werden.

Die Schienenanbindung von Terminal 3 des Flughafens Frankfurt stellt einen méglichen Zusatz-
nutzen der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar dar. In die weiteren Uberlegungen zur Konzeption
des Zielnetzes fur den Zentral- und Sudkorridor wurde diese MafRnahme nicht einbezogen, da
diese von der Entscheidung ber die Realisierung von Terminal 3 des Flughafens Frankfurt ab-
hangt. Bei einem positiven Entscheid ist diese MalRnahme problemlos in das Zielnetz integrier-
bar.

7.2  Planfall 1f: Wallauer Spange und Nordanbindung von Darmstadt Hbf

Notwendige Voraussetzung fir die gesamthafte Realisierung der Malinahme ist das Vorhan-
densein einer NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar. Die Wallauer Spange kdnnte auch losgel6st von
der NBS realisiert werden, der mégliche Nutzen wére dann jedoch auf eine schnellere Anbin-
dung Wiesbadens an den Frankfurter Flughafen und an Frankfurt Hbf begrenzt.

Aus diesem Grund wurde dieser Planfall im Vergleich zu der Variante der NBS Rhein/Main —
Rhein/Neckar untersucht, die sich bei den in Kapitel 6.8 angestellten wirtschaftlichen Analysen
und ergédnzenden qualitativen Beurteilungen als die gunstigste erwiesen hat (Planfall 1c).

7.2.1 MaBnahmendefinition

Die Wallauer Spange beinhaltet eine eingleisige, elektrifizierte Verbindungsspange zwischen
dem Wiesbadener und dem Frankfurter Ast der Schnellfahrstrecke Kdln — Rhein/Main mit einer
niveaufreien Einfadelung in den Frankfurter und einer niveaugleichen Einfadelung in den Wies-
badener Ast.

20 Intraplan Consult GmbH, SchiiRler-Plan, Vorstudie zur OV-Anbindung von Terminal 3 des Flughafens
Frankfurt Main, im Auftrag des Rhein-Main-Verkehrsverbundes und der Fraport AG, Miinchen/Frankfurt,
Oktober 2005
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Die Nordanbindung Darmstadt Hbf besteht aus einer eingleisigen, elektrifizierten Verbindung
von der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar in den Knoten Darmstadt mit einer zweigleisigen ho-
henfreien Ein- und Ausfadelung in die NBS. Die Streckenhdchstgeschwindigkeit betragt jeweils
160 km/h. Die Investitionskosten dieses Vorhabens wurden grob zu 130 Mio. € geschatzt. In
Abbildung 7-2 ist die Lage der Wallauer Spange und der Nordanbindung von Darmstadt Hbf
skizziert.

Abbildung 7-2: Wallauer Spange und Nordanbindung von Darmstadt Hbf

7.2.2 Bedienungsangebote des Schienenpersonenverkehrs

Mit der Wallauer Spange und der Nordanbindung von Darmstadt Hbf besteht nicht nur die Még-
lichkeit, Wiesbaden und Darmstadt schneller mit dem Frankfurter Flughafen und dem tberregio-
nalen SPFV zu verbinden, sondern auch eine schnelle Direktverbindung der beiden Stadte un-
tereinander und von Wiesbaden nach Frankfurt zu schaffen.
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Hierzu wird die Bedienung durch zwei ,Hessen-Express“-Linien (HE):
e Wiesbaden Hbf — Flughafen — Darmstadt Hbf
e Wiesbaden Hbf — Flughafen — Frankfurt Hbf

jeweils im Stundentakt angenommen.

Die wesentlichen Anderungen der Bedienungsangebote des SPNV im Auswirkungsbereich der
Maflnahme sind im Einzelnen:

¢ Neue Linien HE 1 Wiesbaden Hbf — Frankfurt Flughafen Fernbahnhof — Frankfurt Hbf (hoch)
und HE 7 Wiesbaden Hbf — Frankfurt Flughafen Fernbahnhof — Darmstadt Hbf mit jeweils 19
Zugpaaren je Tag

e Entfall der Linie S 9 Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel — Flughafen Regionalbahnhof — Frankfurt
Hbf (tief) — Offenbach Ost — Hanau Hbf

e Einfiihrung der Linie S 7 in den S-Bahntunnel und Durchbindung via Offenbach Ost nach
Hanau Hbf; die durchgebundene S7 ersetzt den Ostast der entfallenden Linie S 9

e Neue Linie S 80 Russelsheim — Flughafen Regionalbahnhof — Frankfurt Hbf (hoch) mit 23
Zugpaaren je Tag; diese Linie Ubernimmt gemeinsam mit der Linie HE 1 die verkehrliche
Funktion des Westastes der entfallenden Linie S 9

o Entfall der Verdichtung der Linie N 10 RP Koblenz Hbf — Wiesbaden Hbf — F-H6chst — Frank-
furt Hbf (hoch) zwischen Wiesbaden Hbf und Frankfurt Hbf auf einen 30-Minutent-Takt auf
der HVZ; hieraus resultiert eine Einsparung von 8 Zugpaaren je Tag
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Das resultierende Bedienungsangebot der S-Bahn Rhein/Main und des Hessen-Express ist in
Abbildung 7-3 dargestellt.
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Abbildung 7-3: Bedienungsangebote der S-Bahn Rhein/Main und des Hessen-Express im
Planfall 1f

7.2.3 Fahrplankonstruktion

Ausgangslage fur die Fahrplankonstruktion ist das Konzept des Planfalls 1c. Dieses Konzept
wird erganzt um den Hessen-Express. Fir diesen gibt es die folgenden Wunschlagen:

e Zug Wiesbaden — Frankfurt Flughafen — Darmstadt im Knoten Darmstadt zur halben Stunde,

da so optimale Anschliisse zum Ubrigen Regionalverkehr in alle Richtungen hergestellt wer-
den kénnen.

e Zug Wiesbaden — Frankfurt Flughafen — Frankfurt Hbf 30 Minuten versetzt zum Zug Wiesba-
den — Darmstadt
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e Aufgrund der Trassenverfligbarkeit zwischen Frankfurt Flughafen und Frankfurt Stadion ist
die praferierte Lage nicht mdglich. Mogliche Alternativen sind:

e Fahrzeitverlangerung Zug Wiesbaden — Frankfurt Hbf um etwa 5 Minuten und sehr enge
Konstruktion zwischen Frankfurt Flughafen und Frankfurt Hbf

e Verschiebung des Zuges Wiesbaden — Frankfurt Hbf um 15 Minuten (15 Minuten/45 Minuten-
Verteilung zwischen den Lagen des Hessen-Express zwischen Wiesbaden und Frankfurt
Flughafen

e Drehung beider Ziige um 30 Minuten: Uberlagerung beider Ziige zum 30 Minuten-Takt mit
Lage des Stundentaktes nach Darmstadt im Knoten zur vollen Stunde

e Losungsmadglichkeiten mit Infrastrukturausbau im Bereich Frankfurt Stadion

Die letztlich vorgeschlagene Ldsung ist ein 30 Minuten-Takt mit Einbindung in den Knoten
Darmstadt zur vollen Stunde und mit stindlichem Anschluss auf den Fernverkehr in Richtung
Bensheim/Weinheim. Dieser Anschluss ist in Abbildung 7-4 im Ausschnitt rechts unten erkenn-
bar: Ankunft des blauen Zuges (linke Seite des Knotens Darmstadt) von Wiesbaden zur Minute
55 und Anschluss in Richtung Bergstral3e/Heidelberg mit dem Fernverkehr (rot, untere Kante
des Knotens) zu den Minuten 02 und 04 je nach gerader oder ungerader Stunde. Fur die Ge-
genrichtung gilt das gleiche analog.

Abbildung 7-4: Netzgrafikausschnitt mit Hessen-Express
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Die komplette Netzgrafik zu diesem Planfall ist im Anhang enthalten. Abbildung 7-6 zeigt den
Bildfahrplan der Ziige Wiesbaden — Darmstadt. Hieraus kann abgeleitet werden, dass aus Fahr-
plansicht eine eingleisige Ausfiihrung der Wallauer Spange ausreichend ist.

Abbildung 7-5: Bildfahrplan Hessen-Express Wiesbaden — Darmstadt
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7.2.4 Nachfrageprognose Personenverkehr

Die mit der MaRhahme verbundenen Fahrzeitverkiirzungen und Angebotsverbesserungen im
SPV fiihren zu einer héheren Verkehrsnachfrage von 0,2 Mio. Personenfahrten je Jahr auf der
Schiene. Diese Nachfragemehrung ist Uberwiegend auf Verlagerungen vom StraRenverkehr
zurickzufihren, wahrend jeweils nur knapp 10 % aus Verlagerungen vom Luftverkehr und aus
induziertem Verkehr resultieren. Die Reduzierung im Luftverkehr ist durch die verbesserte An-
bindung von Wiesbaden und Darmstadt an den {berregionalen SPFV im Fernbahnhof des
Frankfurter Flughafens begriindet.

Gleichzeitig steigt die Verkehrsleistung des SPV um 41 Mio. Pkm je Jahr, wahrend diejenige auf
der Stralle um 24 Mio. Pkm je Jahr zurlickgeht. In diesen Nachfrageanderungen sind nur die
fernverkehrsrelevanten Auswirkungen bericksichtigt. Bei entsprechend feinrdumiger Ermittlung
der Nachfragewirkungen kénnten zusatzliche Verlagerungen im Bereich Nahverkehr nachge-
wiesen werden. Die Veradnderung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung sind in
Tabelle 7-1 zusammengefasst.

Tabelle 7-1: Veranderung der Personenverkehrsnachfrage im Planfall 1f gegenliber dem
Planfall 1a

7.2.5 Fir den SGV verfugbare Fahrplantrassen

Mit der schnellen Direktanbindung von Wiesbaden an Frankfurt Flughafen, Frankfurt Hbf und
Darmstadt sinkt die Nachfrage insbesondere auf der S-Bahn-Linie S9 von Wiesbaden in Rich-
tung Frankfurt. Demzufolge entféllt die S-Bahn-Bedienung zwischen Wiesbaden und Russels-
heim Uber die Kostheimer Briicke.

Hierdurch werden zusatzliche Trassenkapazitéaten fur den SGV frei. Auf dem Abschnitt Grof3
Gerau — Darmstadt gehen allerdings durch den Hessen Express Trassenkapazitaten verloren.
Die Anderungen der im Planfall 1f gegeniiber dem Planfall 1c fir den SGV verfigbaren Tras-
senkapazitaten sind in Tabelle 7-2 zu finden.
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Ermittelte Ermittelte

Kapazitat Kapazitat Differenz

Streckenabschnitt Planfall 1c Planfall 1f
Nord — Sud — Nord — Sud — Nord — Sud —

Sud Nord Sid Nord U Nord
169 169 192 192 +23 +23

Wiesbaden Ost — Mainz-
Kostheim

Grol3 Gerau-Dornberg — Biblis 159 148 159 159 0 +11
Biblis — Mannheim 159 148 159 159 0 +11
Grol3 Gerau — Darmstadt 152 152 135 135 -17 -17
Mainz-Kostheim — Mz- 161 161 192 192 +31 +31

Bischofsheim

Tabelle 7-2: Anderungen der fur den SGV verfiigbaren Trassenkapazitaten im Planfall 1f
gegenliber dem Planfall 1c

7.2.6 Nachfrageprognose Guterverkehr

Die Uber den Planfall 1c hinausgehenden verkehrlichen Wirkungen der Spange Weiterstadt —
NBS auf den Giterverkehr sind Abbildung 7-6 und Abbildung 7-7 zu entnehmen. Die Entlastung
der Strecke zwischen Wiesbaden und Mainz-Bischofsheim vom S-Bahn-Verkehr fihrt insbeson-
dere zu einer leicht stérkeren Belastung auf der rechten Rheinstrecke (+5 Ziige/Tag), sowie zu
kleinrdumigen Verkehrsverlagerungen zwischen den Abschnitten Wiesbaden — Mainz-Kastel —
Mainz-Bischofsheim und Wiesbaden — Mainz Hbf — Mainz-Bischofsheim, die im weiteren Verlauf
zu Verlagerungen von der Strecke Mainz — Ludwigshafen, aber auch von der Main-Neckar-Bahn
auf die Riedbahn fihren.
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Abbildung 7-6: Querschnittsbelastungen des SGV im Planfall 1f (Anzahl Zuge je Tag, Sum-
me aus Richtung und Gegenrichtung)

Dieser verkehrlich positiv zu beurteilende Effekt tragt zu zusétzlichen Verlagerungsverkehren
von der Stral3e von rund 0,3 Mio. t/Jahr gegeniiber dem Planfall 1c bei und zu einer Erhéhung
der Transportleistung um 46 Mio. tkm/Jahr (siehe Tabelle 7-3).

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.286 1.285
Tonnen in Mio. /Jahr 400,0 400,3
tkm in Mrd. /Jahr 234,1 234,1

Differenzen zum Planfall 1c

Zugfahrten in 1.000/Jahr -0,1
Tonnen in Mio. /Jahr 0,3
tkm in Mio. /Jahr 46
Tabelle 7-3: Anderungen der Giiterverkehrsnachfrage in Planfall 1f gegeniiber dem Plan-
fall 1c
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Abbildung 7-7: Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV im Guterverkehr vom
Planfall 1f zum Planfall 1¢c (Anzahl Zige je Tag, Summe aus Richtung und
Gegenrichtung)
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7.2.7 Engpassanalyse

Im Planfall 1f bleiben die Belastungen auf den Mittelrheinstrecken nahezu identisch gegeniber
Planfall 1c. Lediglich zwischen Mainz-Kostheim und Mainz-Bischofsheim ist ein Rickgang der
Auslastung zu beobachten. Die Engpéasse zwischen Bingen und Mainz sowie auf der Riedbahn
zwischen Grof3 Gerau und Riedstadt-Goddelau bleiben bestehen.

Abbildung 7-8: Auslastungen in Planfall 1f (in %)

7.2.8 Wirtschaftliche Analyse und erganzende qualitative Beurteilung

Die fur den Planfall 1f ermittelten verkehrlichen Nutzen aus dem von der StraRe auf den SGV
bzw. den SPV verlagerten Betriebsleistungen und den Reisezeitersparnissen addieren sich zu
103 Mio. BE je Jahr. Dem stehen Investitionskosten von 130 Mio. € gegeniber, so dass sich ein
Grobbewertungsindikator von 0,8 BE/€ Investitionskosten ergibt (siehe Tabelle 7-4).

Damit besteht fir die Wallauer Spange in Kombination mit der Nordanbindung von Darmstadt

Hbf eine sehr hohe Wahrscheinlichkeit, dass in einer vollumféanglichen Bewertung innerhalb des
BVWP ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) > 1,0 erzielt wirde.
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Tabelle 7-4: Grobbewertung des Planfalls 1f gegeniiber dem Planfall 1a

7.3 Alternative Verknupfungen der NBS mit der Bestandsstrecke Mainz — Darmstadt

In den Planféllen 1c mit der Spange Weiterstadt — NBS und 1g mit der Spange Klein Gerau —
NBS entlang der BAB A 67 wurden bereits zwei mdgliche Anbindungen fir den SGV von der
Strecke Mainz — Darmstadt an die NBS betrachtet. Darliber hinaus sind fiir die Nutzung der
Route Mainz — NBS — Mannheim durch den SGV weitere Verknipfungen denkbar, die tber
Darmstadt Hbf gefuhrt werden (siehe Abbildung 7-9):

Abbildung 7-9: Maogliche Verkntipfungen der NBS Rhein/Main — Main/Neckar mit der Strecke
Mainz — Darmstadt
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Fur die spatere ausfuhrliche gesamtwirtschaftliche Bewertung in Rahmen des BMWP 2015 ist
unter Berlicksichtigung des Meinungsbildes in den betroffenen Gebietskérperschaften zu ent-
scheiden, welche der in Abbildung 7-9 dargestellten Moéglichkeiten gewéhlt wird. Fur das Bewer-
tungsergebnis ist entscheidend, dass eine entsprechende Verknipfung iberhaupt vorgesehen
ist.

Der Nutzen aus der Ausschleifung von SPFV-Linien aus der NBS nach Darmstadt Hbf (im Su-
den mit der Verknlpfung 3) hat sich als nicht ausreichend erwiesen (siehe Kapitel 6.3). Dies ist
dadurch begrundet, dass die Nachteile fur die durchfahrenden Fahrgaste gréRer sind als die
Vorteile fur die potentiellen zusatzlichen Ein-, Aus- und Umsteiger in Darmstadt Hbf. Die Reali-
sierung der Verknupfung 4 fihrt beim SPFV zu Fahrzeitverlangerungen von 1 bis 2 Minuten.
Das im Planfall 1b unterstellte Bedienungsangebot ist bei Realisierung der Spange Pfungstadt —
NBS prinzipiell moglich.

Waéhlt man zur Verknipfung der Strecke Mainz — Darmstadt mit der NBS Rhein/Main —
Rhein/Neckar die Varianten 3 oder 4 aus, lie3e sich der Nutzen aus der sudlichen Anbindung
von Darmstadt Hbf an die NBS durch die Vorteile fiir den SGV aus Richtung Mainz nachweisen.

Zusammen mit der fir den Hessen-Express erforderlichen Nordanbindung von Darmstadt Hbf
ergabe sich damit die Moglichkeit, SPFV-Ziige aus der NBS auszuschleifen und Gber die Sud-
anbindung Darmstadt oder die Spange Pfungstadt — NBS wieder auf die NBS zurtickzufuhren.
Damit waren die infrastrukturellen Voraussetzungen fur eine vollstdandige Anbindung von Darm-
stadt Hbf an die NBS gegeben. Weiterhin schafft diese Variante eine erhdhte betriebliche Flexi-
bilitat fur die NBS.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass die Linienfilhrung des eigenwirtschaftlich zu betreibenden
SPFV anders als beim bestellten SPNV nicht von offentlichen Aufgabentrégern bestimmt wer-
den kann, sondern ausschlie3lich nach unternehmerischen Kriterien konzipiert wird. Aufgabe
des BVWP ist es, mdglichen Netznutzern die erforderliche Infrastruktur zur Verfiigung zu stellen.

Der primére Nutzen einer der oben beschriebenen Verbindungsspangen ergibt sich durch die
Fuhrung des SGV von der Bestandsstrecke Mainz — Darmstadt auf die NBS zur besseren Ent-
lastung der betroffenen Anwohner von nachtlichem Larm. Dieses Ziel erfillt eine Streckenflh-
rung im Bereich nordwestlich von Darmstadt (Varianten 1 und 2) am meisten, da in diesem Falle
im Darmstadter Stadtgebiet keine zusatzlichen Larmbelastungen durch die Fuhrung von Giiter-
zugen von der Strecke Mainz — Darmstadt auf die NBS entstehen.
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Sofern von den regionalen Entscheidungstragern in einer Abwagung zwischen einer geringeren
Larmbelastung und einer verbesserten Verkehrserschlieung von Darmstadt Hbf letzterer Ziel-
setzung ein hoheres Gewicht beigemessen wird, kdme auch eine Verbindungsstrecke sidlich
von Darmstadt Hbf (Variante 3 oder 4) in Betracht. Eine Realisierung sowohl einer Verbin-
dungsspange im nordwestlichen Bereich (Variante 1 oder 2) als auch einer Verbindungsspange
im Bereich sudlich von Darmstadt Hbf scheidet aus, da fir die der SPFV-Anbindung von Darm-
stadt Hbf allein an die NBS keine ausreichende Wirtschaftlichkeit nachgewiesen werden konnte
(siehe Kapitel 6.3).

7.4 Drittes Gleis zwischen Karlsruhe und Durmersheim

Der Abschnitt Karlsruhe — Durmersheim ist schon im Bezugsfall ,Mittelrhein“ ein Engpass, well
sich SPFV, S-Bahn und SGV die beiden vorhandenen Gleise teilen missen, und weil die Ausfa-
delung der Neubaustrecke zum Rastatter Tunnel in Durmersheim Nord héhengleich erfolgt.

Dieser Engpass kann durch eine Entmischung der S-Bahn Karlsruhe von den tibrigen Netznut-
zern beseitigt werden. Hierzu ist ein dreigleisiger Ausbau erforderlich, durch den

e die Anzahl der Trassenkonflikte verringert und

e die fur Glterziige verfugbaren Kapazitaten von etwa 90 auf etwa 130 Zlge je Tag und Rich-
tung erhéht werden.

Im Zielzustand kann der Engpass zwischen Karlsruhe und Rastatt somit behoben werden (siehe
Abbildung 7-10)
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Abbildung 7-10:  Ldsungsvorschlag fir den Engpassabschnitt Karlsruhe — Durmersheim
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8 ERTUCHTIGUNG DER BESTANDSSTRECKE BINGEN — HOCHSPEYER — KARLSRU-
HE ALS ALTERNATIVE ZUR NBS RHEIN/MAIN — RHEIN/NECKAR

Als Alternative zur kostenintensiven NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar war auch die Ertiichtigung
bestehender Strecken zu Uberprifen. Im Rahmen dieser Studie wurde der schon im BVWP
2003 verworfene Ausbau der Strecken Mainz — Ludwigshafen, der Riedbahn und der Main-
Neckar-Bahn nicht erneut untersucht. Begriindung hierfir ist nicht zuletzt, dass diese Alternati-
ven im Hinblick auf die Zielsetzung einer Entlastung der Anwohner an den Bestandsstrecken
vom Schienenlarm kontraproduktiv sind.

Als sinnvolle Alternativroute verbleibt damit die weiter westlich gelegene Strecke von Bingen
Uber Hochspeyer nach Karlsruhe, bei der auf weiten Abschnitten noch freie Kapazitaten beste-
hen. Diese Alternativroute wurde auch schon von der DB AG fiir eine Ertiichtigung vorgeschla-
gen.

8.1 MaRnahmendefinition

Der Ausbau der Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe beinhaltet eine durchgehende
Elektrifizierung, den zweigleisigen Ausbau der Abschnitte Enkenbach — Abzw. Hochspeyer Ost
und Winden — Worth, punktuelle MaRnahmen in den Knoten Hochspeyer, Neustadt (Weinstr.)
und Worth sowie den Bau von zusétzlichen Uberhol- und Puffergleisen. Die Streckenhdchstge-
schwindigkeit betragt 160 km/h. Die Investitionskosten dieses Vorhabens wurden grob zu 750
Mio. € geschatzt. In Abbildung 8-1 ist die Lage der Alternativroute skizziert.
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Abbildung 8-1: Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe

8.2 Fur den SGV verfugbare Fahrplantrassen

Gegenuber dem Bezugsfall ,Mittelrhein” bleibt das Bedienungsangebot des SPFV und des
SPNV unverandert. Insbesondere durch die Beseitigung der eingleisigen Abschnitte entstehen
deutliche Kapazitatsgewinne fiir den Guterverkehr. Die Veranderungen zum Bezugsfall ,Mittel-
rhein® sind in Tabelle 8-1 aufgelistet.
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Ermittelte Kapazitaten

Bezugsfall Alternativroute Differenz
Streckenabschnitt Nord — Sud — Nord — Sid - Nord — Sid -
Sud Nord Sud Nord Sud Nord
Bingen — Hochspeyer 33 33 108 108 +75 +75
Kaiserslautern — Neustadt 74 67 98 98 +24 +31
Neustadt — Worth 13 13 87 87 +74 +74
Neustadt — Schifferstadt 50 43 65 65 +15 +22
Worth — Karlsruhe 41 41 81 81 +40 +40
Tabelle 8-1: Anderungen der fiir den SGV verfiigbaren Trassenkapazitaten in Ziigen/Tag

bei Ausbau der Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe gegentber
dem Bezugsfall ,Mittelrhein“

8.3 Nachfrageprognose Giterverkehr

Durch den Ausbau der Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe kommt es auf der opti-
mierten ABS zu einer deutlichen Steigerung der Zugmengen. In den Abschnitten Bingen — Bad
Minster sowie Hochspeyer — Neustadt verkehren mehr Zige (etwa 59 bzw. 102 Zlge/Tag) als
in den weiteren Ausbauabschnitten (Bad Miinster — Hochspeyer 38 Ziige/Tag, Neustadt — Worth
33 Zugel/Tag). Wahrend die weniger befahrenen Abschnitte zu grof3en Teilen lediglich die Aus-
weichverkehre von den Hauptabfuhrstrecken im Eisenbahnkorridor Mittelrheinachse -
Rhein/Main — Rhein/Neckar — Karlsruhe aufnehmen, verkehrt auf den starker belasteten Ab-
schnitten ein hoher Anteil an Verkehren vom bzw. ins Saarland. Zwischen Bingen und Neustadt
fahren 27 Zige pro Tag, welche von den stark genutzten Guterverkehrsstrecken zwischen
Frankfurt und Mannheim/Karlsruhe ausweichen, davon 11 dber Ludwigshafen und 16 Uber
Landau — Karlsruhe (siehe auch Abbildung 8-2).

Die Differenzbetrachtung zum Bezugsfall ,Mittelrhein” in Abbildung 8-3 zeigt, dass durch die
Ausbaumalnahmen rund 35 Ziige pro Tag von den Mittelrheinstrecken auf die ABS verlagert
werden. Es handelt sich hierbei in erster Linie um Verkehre zwischen den Westhafen bzw. der
Rhein/Ruhr-Region und Mannheim bzw. Schweiz/ltalien. Die verbesserte Verbindung fiihrt auf
der anderen Seite auch zu einer starkeren Belastung der linken Rheinstrecke nérdlich von Bin-
gen in Hohe von 9 Zugen pro Tag. Sudlich von Koblenz kommt es zudem zu einer Verlagerung
von 15 Zigen von der rechten auf die linke Rheinstrecke.

150



Abbildung 8-2: Querschnittsbelastungen des SGV bei Ausbau der Alternativroute Bingen —
Hochspeyer — Karlsruhe (Anzahl Ziige je Tag, Summe aus Richtung und Ge-
genrichtung)

Die Main-Neckar-Bahn sowie die Strecke Mainz — Ludwigshafen werden um jeweils etwa 9 Ziige
pro Tag entlastet. Zwischen Mannheim und Karlsruhe werden durch Verlagerungen auf die
Strecke Neustadt — Worth ebenfalls Entlastungen auf den Hauptverkehrsachsen geschaffen.
Diese beziffern sich auf 16 Zlge pro Tag auf der Strecke Uber Bruchsal und auf 6 Zige auf der
Strecke Uber Graben-Neudorf. Gleichzeitig nimmt auf3erdem der Verkehr zwischen Schifferstadt
— Worth, als weitere Ausweichstrecke der Strecke Mannheim — Karlsruhe, um etwa 15 Ziige pro

Tag zu.
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Abbildung 8-3: Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV bei Ausbau der Alternativ-
route Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe im Vergleich zum Bezugsfall ,Mittel-
rhein (Anzahl Zige je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Aufgrund der hier untersuchten Ausbaumaf3nahmen werden rd. 2.000 Zugfahren zusétzlich bzw.

rund 0,3 Mio. t/Jahr an Verkehrsaufkommen im Schienengiterverkehr generiert. Auf diese Wei-
se entstehen rund 0,4 Mio. zusatzliche tkm/Jahr auf der Schiene (siehe Tabelle 8-2).
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Bezugsfall , Mittelrhein® AL BgEn - RO
speyer - Karlsruhe

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.281 1.283
Tonnen in Mio./Jahr 399,1 399.,4
tkm in Mrd./Jahr 233,0 233,4

Differenzen zum Bezugsfall , Mittelrhein®

Zugfahrten in 1.000/Jahr 2

Tonnen in Mio./Jahr 0,3

tkm in Mio./Jahr 352
Tabelle 8-2: Anderungen der Giiterverkehrsnachfrage bei Ausbau der Alternativroute

Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe gegentiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein”

8.4 Engpassanalyse

Die Ausbaumafinahme fiihrt zu einer deutlichen Entlastung der rechten Rheinstrecke zwischen
Neuwied und Wiesbaden-Biebrich sowie zu marginalen Entlastungen der linken Rheinstrecke
zwischen Bingen und Mainz. Durch die stéarkere Belastung der linksrheinischen Zulaufstrecke
nordlich von Bingen entsteht jedoch zwischen Koblenz und Bingen ein voll ausgelasteter Ab-
schnitt (siehe Abbildung 8-4).

Zwischen Frankfurt und Mannheim sind durch die betrachtete MaRnahme keine signifikanten

Anderungen der Engpasssituation zu erwarten, weil die verkehrlichen Auswirkungen aufgrund
der niedrigeren Attraktivitat gegenlber der Riedbahn bzw. der Main-Neckar-Bahn zu gering sind.
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Abbildung 8-4: Auslastungssituation bei Ausbau der Alternativroute Bingen — Hochspeyer —
Karlsruhe (in %)

8.5 Wirtschaftliche Analyse und erganzende Qualitative Beurteilung

Fur die Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe ergibt sich aus den in Kapitel 8.4 her-
geleiteten Verlagerungen vom StraRen- auf den Schienengtiterverkehr ein gesamtwirtschaftliche
Nutzen in Hohe von rund 350 Mio. BE je Jahr. Dem stehen Investitionen von 750 Mio. € gegen-
Uber, so dass sich ein Grobbewertungsindikator von 0,47 BE/€ Investitionskosten ergibt.

Damit besteht fur die Alternativroute eine mittlere Wahrscheinlichkeit, dass in einer vollumfangli-
chen Bewertung innerhalb des BVWP ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) > 1,0 erzielt wirde.
Im Vergleich zum Bewertungsindikator der optimierten NBS (Planfall 1c) schneidet die Alterna-
tivroute jedoch deutlich schlechter ab (siehe Tabelle 8-3).
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Tabelle 8-3: Wirtschaftliche Analyse des Ausbaus der Alternativroute Bingen — Hoch-

speyer — Karlsruhe im Vergleich zum Bezugsfall ,Mittelrhein®

In der ergdnzenden qualitativen Beurteilung ist erkennbar, dass bei Realisierung dieses Planfal-

les

keine Verbesserungen im Bereich des Schienenpersonenverkehrs entstehen

im Vergleich zur NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar nur geringe Verbesserungen im Bereich
des Schienengiiterverkehrs zu erwarten sind,

sich die Betriebsqualitat nur gering verbessert,

keine nennenswerten Larmverminderungen auf den bestehenden Strecken im Zentralkorridor
zu erwarten sind und

die gesamtwirtschaftlichen Nutzen geringer als bei der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar sind
(siehe Abbildung 8-5).
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Abbildung 8-5: Qualitative Beurteilung der Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe
im Vergleich zur NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar

Insbesondere aufgrund der fehlenden Zielerreichung bei den Kriterien ,Angebot SPFV*, ,Ange-
bot SPNV* und ,Larmschutz* kann der Ausbau der Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karls-
ruhe trotz des positiven Ergebnisses bei der wirtschaftlichen Analyse nicht fir das Zielkonzept
fur den Zentral- und Studkorridor empfohlen werden.

Dariliber hinaus sind die verkehrlichen Effekte im Schienengiterverkehr begrenzt und die zu-
satzlich geschaffenen Kapazitdten nicht zur Aufnahme weiter anwachsender Verkehrsstrome
geeignet. Schliellich ist der Ausbau dieser Alternativroute auch nicht als Zwischenlésung geeig-
net, weil er nicht aufwartskompatibel zu der eindeutig vorteilhafteren NBS Rhein/Main —
Rhein/Neckar ist.
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9 EMPFEHLUNG FUR DAS ZIELNETZ FUR DEN ZENTRAL- UND SUDKORRIDOR

Als Ergebnis der bisherigen Untersuchungen werden fur das Zielnetz fir den Zentral- und Sud-
korridor folgende MaflRnahmen vorgeschlagen (siehe Abbildung 9-1):

e Eine Neubaustrecke parallel zur A5 / A67, die tagsiiber durch den Schienenpersonenfernver-
kehr (SPFV) und nachts durch den Schienengiterverkehr (SGV) genutzt wird,

¢ eine Verbindung von der Strecke Mainz — Darmstadt mit der Neubaustrecke alternativ durch

- - die Spange Weiterstadt — NBS
- - die Spange Pfungstadt — NBS
- - die Spange Klein Gerau — NBS,

e die Wallauer Spange in Verbindung mit der Nordanbindung von Darmstadt Hbf,
¢ die ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe und

e der dreigleisige Ausbau Karlsruhe — Durmersheim.

Abbildung 9-1: Zielnetz fir den Zentral- und Sidkorridor

157



Mit diesem Zielnetz werden

e die Verdichtung und Beschleunigung der Bedienungsangebote des Schienenpersonenfern-
verkehrs (SPFV),

e die Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen fur eine Aus- und Einschleifung von
SPFV-Zigen aus der NBS nach Darmstadt Hbf,

e eine schnelle Anbindung von Darmstadt und Wiesbaden an den SPFV und den Flughafen
Frankfurt,

e eine spirbare Entlastung der Einwohner an den Bestandsstrecken von Larmbelastungen
durch den néchtlichen Schienengtterverkehr,

e die Umsetzung der geplanten Bedienungsangebote fiir die zweite Ausbaustufe der S-Bahn
Rhein-Neckar,

e eine Taktverdichtung auf der S7 von Frankfurt in Richtung Riedstadt-Goddelau,

e eine Steigerung der Betriebsqualitdt des Regionalverkehrs und der S-Bahn durch Entmi-
schung von schnellem und langsamem Verkehr und

o die Entlastung des StraRennetzes insbesondere vom Schwerlastverkehr

ermdglicht.

Eine NBS fir den Schienengiterverkehr erfillt dagegen nicht die Verkehrsbedirfnisse des
Schienenpersonenverkehrs im Hinblick auf

o die Bereitstellung der erforderlichen Trassenkapazitaten fir eine bedarfsgerechte Verdich-
tung der Bedienungsangebote des SPFV bei einem ICE-adaquaten Geschwindigkeitsniveau,

e die Einfuhrung des in der Region gewilnschten 15-Minuten-Taktes auf der RMV-Linie S 7
und

e die Verbesserung der ungeniigenden Betriebsqualitat auf der Riedbahn durch Entmischung
vom SPFV und den langsameren anderen Zuggattungen.

Dariiber hinaus erreichen die Planfalle mit einer Glterverkehrs-NBS gegentiber dem hier entwi-
ckelten Zielkonzept eine deutlich geringere gesamtwirtschaftliche Rentabilitét.
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10 PLANFALLVARIANTEN FUR EINE GUTERVERKEHRS-NBS IM NORDKORRIDOR

Aufbauend auf dem Vorschlag fir das Zielnetz fur den Zentral- und Sudkorridor wurden Planfall-
varianten fur eine Guterverkehrs-NBS im Nordkorridor entwickelt. Damit der NBS KoIln —
Rhein/Main schon seit 12 Jahren eine Losung fir den schnellen Personenfernverkehr realisiert
ist, konzentriert sich die Untersuchung im Nordkorridor vorrangig auf den Schienenguterverkehr.

10.1 Uberblick tiber das Variantenspektrum

Fir eine Guterverkehrs-NBS im Nordkorridor bieten sich sowohl links- als auch rechtsrheinische
Losungen an. Geeignete Anknipfungspunkte an das bestehende Streckennetz sind im Norden
KdlIn-Eifeltor und Troisdorf, die jeweils den stidlichen Endpunkt der Giterzugstrecken im Kélner
Raum bilden. Am sidlichen Ende des Nordkorridors ist fir rechtsrheinische Losungen eine An-
bindung in Mainz-Bischofsheim naheliegend, weil von dort die Hauptabfuhrstrecken des Guter-
verkehrs in stdlicher und sudoéstlicher Richtung unmittelbar erreicht werden kdénnen. Fir links-
rheinische Lésungen bietet sich kein entsprechender Knoten im bestehenden Eisenbahnnetz an;
daher wurden hier eine ,kurze* NBS mit Endpunkt im Raum Bingen mit ergadnzenden Maf3nah-
men auf den anschlieRenden Strecken und eine ,lange” NBS mit Endpunkt im Raum Ludwigsha-
fen/Worms betrachtet.

Aus diesen Voriiberlegungen sind drei Planfallvarianten fir eine Guterverkehrs-NBS im Nordkor-
ridor entwickelt worden:

e Guterverkehrs-NBS linksrheinisch lang (Planfall 2a)
e Guterverkehrs-NBS linksrheinisch kurz (Planfall 2b)

e Glterverkehrs-NBS rechtsrheinisch (Planfall 2c)

Die Guterverkehrs-NBS linksrheinisch lang (Planfall 2a) konkurriert im Bereich des Zentralkorri-
dors hinsichtlich der Schaffung von Trassenkapazitaten fiir den Schienengiterverkehr mit der
NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar. Aus diesem Grund wurde dieser Planfall abweichend von dem
oben beschriebenen Vorgehen im Vergleich zum Bezugsfall ,Mittelrhein* untersucht. Damit die
dort identifizierten Engpasse im Sidkorridor nicht die Nutzenermittlung dieser NBS beeintrachti-
gen, wurde ebenso wie bei den Planfallvarianten mit NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar im Zent-
ralkorridor die ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe in den Planfall 2a aufgenommen (sie-
he Kapitel 6).
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10.2 Planfall 2a: Guterverkehrs-NBS linksrheinisch lang

10.2.1 Malnahmendefinition

Die Giterverkehrs-NBS linksrheinisch lang beinhaltet eine zweigleisige Neubaustrecke von
Koéln-Eifeltor nach Bobenheim in Anlehnung an die BAB A61, eine zweigleisige Anbindung der
Moselstrecke an die Guterverkehrs-NBS, den viergleisigen Ausbau Molzau — Graben-Neudorf —
Karlsruhe sowie kapazitatssteigernde Malinahmen (Blockverdichtungen, Spurplanoptimierun-
gen) zwischen Bobenheim und Ludwigshafen. Die Streckenhtchstgeschwindigkeit betragt 160
km/h. Die Investitionskosten dieses Vorhabens wurden grob zu 11,0 Mrd. € geschatzt. In Abb.
10.1 ist die Lage der Giterverkehrs-NBS linksrheinisch lang skizziert.

Abbildung 10-1:  Lage der Guterverkehrs-NBS linksrheinisch lang im Netz
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10.2.2 Fur den SGV verfuigbare Fahrplantrassen

Durch die Neubaustrecke sowie die weiteren Anpassungen im Bereich Bobenheim — Ludwigsha-
fen (Blockverdichtung, Spurplanoptimierung) entstehen die in Tabelle 10-1 dargestellten Kapazi-
tatssteigerungen gegeniber dem Bezugsfall.

Ermittelte Kapazitaten

Bezugsfall MR Planfall 2a Differenz

Streckenabschnitt Nord — Sud — Nord — Sid - Nord — Sid -

Sud Nord Sud Nord Sud Nord
Mainz — Worms 96 96 96 96 0 0
Worms — Bobenheim 117 117 117 117 0 0
Bobenheim — Ludwigshafen 117 117 152 152 +35 +35
Kéln — Bobenheim 0 0 180 180 +180 +180
Tabelle 10-1: Anderungen der fiir den SGV verfiigbaren Trassenkapazitaten in Ziigen/Tag

im Planfall 2a gegentber dem Bezugsfall ,Mittelrhein®

10.2.3 Nachfrageprognose Giiterverkehr

Die Neubaustrecke Koln-Eifeltor — Bobenheim wird nérdlich der Anbindung zur Moselstrecke
Koblenz — Trier von 235 Zligen am Tag befahren (siehe Abbildung 10-2). Es handelt sich hierbei
zumeist um Verkehre vom Ruhrgebiet und den Westhéafen, die Gber Aachen bzw. Duisburg und
die NBS bis Ludwigshafen/Mannheim fahren. Etwa 70 Ziige verkehren auf der Strecke Karlsru-
he — Basel, etwa 35 Zige fahren in Richtung Stuttgart / Minchen.

Sidlich des Abzweiges zur Moselstrecke befahren die NBS insgesamt 198 Ziige am Tag. Etwa

38 Zige nutzen die Neubaustrecke, um anschlieRend die Moselstrecke zu befahren. Etwa die
Halfte dieser Verkehre verkehrt dabei auf der Relation Rotterdam — Dillingen.
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Abbildung 10-2:  Querschnittsbelastungen im Planfall 2a (Anzahl Zige je Tag, Summe aus
Richtung und Gegenrichtung)

Durch die linksrheinische NBS kommt es zu massiven Entlastungen der Mittelrheinstrecken:
sowohl von der linken (etwa 35 Zilige/Tag) als auch von der rechten Rheinstrecke (etwa 75 ZU-
ge/Tag) werden Verkehre auf die NBS verlagert (siehe Abbildung 10-3). Im Korridor
Mainz/Frankfurt — Ludwigshafen/Mannheim entstehen die starksten Entlastungen: auf der
Wormser Strecke mit einem Rickgang von 79 Zigen, auf der Main-Neckar-Bahn sind es 31
Ziuge am Tag. Durch die Verlagerung der Nord-Sud-Verkehre auf die NBS erfolgt dariiber hin-
aus eine Zunahme an Verkehren auf der Strecke Ludwigshafen — Saarbriicken/Karlsruhe.

Im Nordkorridor werden zudem Verkehre zwischen dem Ruhrgebiet und den Westhéfen in Rich-
tung Frankfurt/Bayern von den Strecken Koblenz — Troisdorf — Hagen — GielRen (insgesamt etwa
32 ZlgelTag) auf die NBS verlagert. Zusatzlich werden Verkehre von der Eifelstrecke verlagert,
wahrend die Moselstrecke durch die Anbindung an die NBS leichte Mehrverkehre verzeichnet.
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Abbildung 10-3:  Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV vom Planfall 2a gegen-
Uber dem Bezugsfall ,Mittelrhein* (Anzahl Ziige je Tag, Summe aus Richtung
und Gegenrichtung)

Durch die zusétzlichen Kapazitaten der Glter-NBS und die hiermit verbundenen Verkiirzungen
der Laufwege des SGV ergeben sich Verlagerungsmengen von rund 3,4 Mio. t/Jahr von der
Stral3e. Hierdurch kommt es zu einer Zunahme von rund 12.000 Zugfahrten pro Jahr. Die Ver-
kehrsleistung steigt hierdurch von 233,0 auf 235,4 Mrd. tkm/Jahr um etwa 2,4 Mrd. tkm/Jahr
(siehe Tabelle 10-2).
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|| Bezugsfall,Mittelrhein* Planfall 2a

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.281 1.293
Tonnen in Mio./Jahr 399,1 402,5
tkm in Mrd./Jahr 233,0 2354
Differenzen zum Bezugsfall , Mittelrhein®
Zugfahrten in 1.000/Jahr 12,0
Tonnen in Mio./Jahr 3,4
tkm in Mio./Jahr 2.388
Tabelle 10-2: Anderungen der Giterverkehrsnachfrage im Planfall 2a gegeniiber dem Be-

zugsfall ,Mittelrhein®

10.2.4 Engpassanalyse

Wie aus Abbildung 10-4 hervorgeht, kommt es durch die linksrheinische NBS fiir den Guterver-
kehr zu einer Auflésung des Engpasses auf dem Abschnitt Bonn — Remagen. Dennoch verbleibt
der Engpass zwischen Bingen und Mainz trotz einer Verlagerung von 14 Zigen auf die NBS.
Wahrend die Engpasssituation auf der Main-Neckar-Bahn vermindert werden kann, verbleibt die
Uberlastung auf der Riedbahn, die durch die NBS von einem Umklappen von Verkehren der
Main-Neckar-Bahn betroffen ist. Der Engpass zwischen Graben-Neudorf und Karlsruhe wird
aufgelost.
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Abbildung 10-4:  Auslastungen im Planfall 2a (in %)

10.3 Planfall 2b: Guterverkehrs-NBS linksrheinisch kurz und Erttichtigung der Alterna-
tivroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe

10.3.1 MaRnahmendefinition

Die Guterverkehrs-NBS linksrheinisch kurz beinhaltet eine zweigleisige Neubaustrecke von
Koln-Eifeltor nach Langenlonsheim, eine zweigleisige Anbindung der Moselstrecke an die Gu-
terverkehrs-NBS in der Relation Kéln — Trier, eine zweigleisige Verbindungsspange von Langen-
lonsheim nach Ockenheim einschlief3lich einer Elektrifizierung bis Gau Algesheim, den durchge-
hend zweigleisigen Ausbau und die Elektrifizierung der Strecke Bingen — Hochspeyer — Worth,
punktuelle Mainahmen in den Knoten Hochspeyer, Neustadt (Weinstr.) und Wérth sowie den
Bau von zuséatzlichen Uberhol- und Puffergleisen. Die Streckenhochstgeschwindigkeit betragt
160 km/h. Die Investitionskosten dieses Vorhabens wurden grob zu 8,2 Mrd. € geschatzt. In
Abbildung 10-5 ist die Lage der NBS und der zugehoérigen Ausbaumalinahmen skizziert.
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Abbildung 10-5:  Lage der Guterverkehrs-NBS linksrheinisch kurz im Netz

10.3.2 Fur den SGV verfligbare Fahrplantrassen

Mit den unterstellten Ausbaumaflnahmen kann zwischen Kéln und Karlsruhe z.T. ein deutlicher
Kapazitdtsgewinn erzielt werden. Hierflir missen neben dem Bau der NBS und der Behebung
der eingleisigen Engpasse auf der Alsenzbahn sowie bei Kandel auch Knotenrestriktionen in
Hochspeyer, Neustadt und Wérth verringert oder beseitigt werden. Tabelle 10-3 zeigt die Kapa-
zitatsénderungen gegenuber dem Zielnetz fir den Zentral- und Sudkorridor.
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Ermittelte Kapazitaten

Zielnetz Zentral- und Planfall 2b )
: Sudkorridor Differenz

ST CE IS Nord — Sud — Nord— Siid— Nord— Siid-

Sud Nord Sud Nord Sud Nord
Kd6ln — Langenlonsheim 0 0 180 180 +180 +180
(NBS)
Bingen — Hochspeyer 33 33 108 108 +75 +75
Neustadt — Worth 13 13 87 87 +74 +74
Kaiserslautern — Neustadt 74 67 98 98 +24 +31
Neustadt — Schifferstadt 50 43 65 65 +15 +22
Worth — Karlsruhe 41 41 81 81 +40 +40
Tabelle 10-3: Anderungen der fiir den SGV verfiigbaren Trassenkapazitaten in Ziigen/Tag

im Planfall 2b gegeniiber dem Zielnetz fur den Zentral- und Sudkorridor

Anderungen der fur den SGV verfuigbaren Trassenkapazitaten im Planfall 2b gegeniiber

10.3.3 Nachfrageprognose Giiterverkehr

Der nordliche Teil der Guter-NBS wird von etwa 175 Ziuigen taglich befahren werden. Durch das
Abzweigen eines Teils der Verkehre in Richtung Frankreich/Saarland ist im sidlichen Abschnitt
mit einer geringeren Querschnittsbelastung von etwa 121 Zugen am Tag zu rechnen. Etwa 23
Zuge befahren im Anschluss die linksrheinische Strecke in Richtung Mainz, wéhrend etwa 94
SGV-Zige die ausgebaute Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe in Richtung Lud-
wigshafen/Karlsruhe befahren (siehe Abbildung 10-6).
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Abbildung 10-6:  Querschnittsbelastungen des SGV im Planfall 2b (Anzahl Zige je Tag,
Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Im Vergleich zu einer bereits vorhandenen Ausbausituation, bei der die NBS Rhein/Main —
Rhein/Neckar, inkl. Spange Weiterstadt — NBS und Wallauer Spange bereits umgesetzt ist (Ziel-
netz fur den Zentral- und Sudkorridor), fuhrt die linksrheinische Guter-NBS zu weiteren Entlas-
tungen auf der linken (-30 Ziige/Tag) sowie auf der rechten Rheinstrecke (-52 Ziige/Tag) zwi-
schen Kéln und Koblenz. Von Koblenz bis Wiesbaden bzw. Bingen sind die Verlagerungen mit
43 Zligen pro Tag in der Summe niedriger, wobei im Abschnitt von Gau Algesheim bis Mainz
durch die Aufnahme der Verkehre von der NBS téaglich 11 Zige mehr als im Zielnetz fir den
Zentral- und Sidkorridor verkehren. Auch weitere grof3raumig parallel verlaufende Strecken
werden deutlich entlastet, so etwa die Rhein/Ruhr-Sieg-Strecke bis Friedberg um etwa 20 Gi-
terziige taglich sowie die nicht elektrifizierte Eifelstrecke Hirth-Kalscheuren — Ehrang. Die Ent-
lastungswirkungen durch die NBS fuhren auch zu weiteren Verlagerungsverkehren in Richtung
Trier und somit zu leichten Mehrverkehren auf der Moselstrecke (siehe Abbildung 10-7).

Im Zentral- und Sudkorridor ist durch die Ertlichtigung der Alternativroute Bingen — Hochspeyer
— Karlsruhe eine Verlagerung von den Strecken zwischen Mainz/Frankfurt und Mann-
heim/Heidelberg auf die ausgebaute Alternativroute zu erwarten. Durch die erhéhten Kapazita-
ten kommt es insgesamt zu Mehrverkehren auf der Oberrheinstrecke von Karlsruhe nach Basel.
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Abbildung 10-7:  Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV vom Planfall 2b zum Ziel-
netz flr den Zentral- und Sudkorridor (Anzahl Ziige je Tag, Summe aus Rich-
tung und Gegenrichtung)

Durch die linksrheinische Giterverkehrs-NBS zuziglich der Ertlichtigung der Alternativroute
Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe werden pro Jahr im Vergleich zum Zielnetz fir den Zentral-
und Sudkorridor rund 7.000 Zugfahrten je Jahr mehr sowie eine Verlagerungsmenge von 2,1
Mio. t/Jahr generiert. Damit steigt die Guterverkehrsleistung um 1,3 Mrd. auf 235,5 Mrd.
tkm/Jahr an (siehe Tabelle 10-4).
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Zielnetz Zentral- und -
Sidkorridor Planfall 2b

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.285 1.292
Tonnen in Mio./Jahr 400,3 402,3
tkm in Mrd./Jahr 234,2 235,5

Differenzen zum Zielnetz Zentral- und Sudkorridor

Zugfahrten in 1.000/Jahr 7
Tonnen in Mio./Jahr 2,1
tkm in Mio./Jahr 1.333
Tabelle 10-4: Anderungen der Guterverkehrsnachfrage im Planfall 2b gegeniiber dem Ziel-

netz fur den Zentral- und Stidkorridor

10.3.4 Engpassanalyse

Aufgrund der deutlichen Verkehrsverlagerungen von den Mittelrheinstrecken l6sen sich die Eng-
passe zwischen Bonn und Koblenz auf der linken Rheinseite auf. Auch die rechte Rheinstrecke
sudlich von Koblenz wéare nach Bau der linksrheinischen Giterverkehrs-NBS nicht mehr voll-
ausgelastet. Wenngleich sich der Engpass zwischen Bingen und Mainz auf den Abschnitt von
Gau Algesheim bis Mainz verkiirzt, verstarkt sich die Uberlastung aufgrund der zusétzlichen
Verkehre, welche von der NBS auf die Rheinstrecke in Richtung Mainz fahren.
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Abbildung 10-8:  Auslastungen im Planfall 2b (in %)

10.4 Planfall 2c: Giterverkehrs-NBS rechtsrheinisch

10.4.1 MaRnahmendefinition

Die Guterverkehrs-NBS rechtsrheinisch beinhaltet eine zweigleisige Neubaustrecke von Trois-
dorf nach Mainz-Bischofsheim in Anlehnung an die BAB A3 und A671, eine eingleisige Neubau-
strecke Gremberg — Troisdorf und den eingleisigen Neubau eines S-Bahngleises Gro3 Gerau-
Dornberg — Riedstadt-Goddelau. Die Streckenhtchstgeschwindigkeit betragt 160 km/h. Die In-
vestitionskosten dieses Vorhabens wurden grob zu 7,3 Mrd. € geschatzt. In Abbildung 10-9 ist
die Lage der NBS skizziert. Die NBS wird westlich von MZ-Bischofsheim in die Strecke Kosthei-
mer-Briicke — Darmstadt eingebunden. Weitere Verbindungsstrecken sind nicht erforderlich.
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Abbildung 10-9:  Lage der Guterverkehrs-NBS rechtsrheinisch im Netz

10.4.2 Fur den SGV verfligbare Fahrplantrassen

Um die durch die NBS bis Mainz-Bischofsheim gewonnenen Kapazitaten fur den Guterverkehr
auch weiter Richtung Suden nutzen zu kdnnen, wird ein eigenes S-Bahn-Gleis zwischen GrofR3
Gerau-Dornberg und Riedstadt-Goddelau unterstellt. Ein Gleis ohne Kreuzungsmoglichkeit ist
ausreichend, da sich die S-Bahn in diesem Abschnitt nicht kreuzt. Der Bildfahrplan mit den zu-
sétzlichen Guterzugtrassen ist in Abbildung 10-10 zu sehen.
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Abbildung 10-10: Bildfahrplan mit zusatzlich moglichen Guterzugtrassen durch S-Bahn Gleis
GroR-Gerau — Riedstadt-Goddelau

Somit ergeben sich die in der Abbildung 10-5 angegebenen Kapazitatssteigerungen gegeniber
dem Zielnetz fir den Zentral- und Stidkorridor.

Ermittelte Kapazitaten

Zielnetz Zentral- und Planfall 2c )
Siidkorrid Differenz
. tdkorridor

ST DS Nord — Siud — Nord— Sud- Nord- Sud-

Sud Nord Sid Nord Sud Nord
Koéln — Mainz- 0 0 180 180 +180 +180
Bischofsheim (NBS)
Grol3 Gerau-Dornberg — 159 159 176 176 +17 +17
Biblis
Tabelle 10-5: Anderungen der fiir den SGV verfiigbaren Trassenkapazitaten in Ziigen/Tag

im Planfall 2c gegeniiber dem Zielnetz fiir den Zentral- und Stdkorridor
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10.4.3 Nachfrageprognose Guterverkehr

Die rechtsrheinische Guterverkehrs-NBS wird von etwa 239 Zigen pro Tag befahren werden.
Diese nutzen die Strecke vor allem auf den Relationen aus der Region Rhein/Ruhr bzw. den
Niederlanden oder Belgien in Richtung Mannheim/Basel (161 Zuge) sowie in Richtung Wirzburg
(48 zuge) (siehe Abbildung 10-11).

Abbildung 10-11: Querschnittsbelastungen des SGV im Planfall 2c (Anzahl Ziige je Tag, Sum-
me aus Richtung und Gegenrichtung)

Die MaRnahme fihrt zu starken Verlagerungen auf die NBS von der linken Rheinstrecke (etwa
25 Zuge/Tag), und zu noch stéarkeren von der rechten Rheinstrecke (etwa 130 Zuge/Tag). Zu-
dem profitieren die Zulaufstrecken von der NBS So nehmen die taglichen Zugzahlen zwischen
Mainz-Bischofsheim und Frankfurt/Hanau bzw. Gro3 Gerau/Darmstadt um ca. 30 bzw. 48 Ziuge
zu.
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Neben den Mittelrheinstrecken wird auch der Alternativkorridor Rhein/Ruhr — Siegen — Giel3en
um etwa 15 Zige pro Tag entlastet (Abbildung 10-12).

Abbildung 10-12: Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV vom Planfall 2c zum Ziel-
netz flr den Zentral- und Sudkorridor (Anzahl Ziige je Tag, Summe aus Rich-
tung und Gegenrichtung)

Insgesamt steigt die Nachfrage im Schienengiiterverkehr um rund 1 Mio. t je Jahr im Vergleich
zum Zielnetz fir den Zentral- und Sidkorridor. Diese werden mit 6.000 zusatzlichen Zugfahrten
beférdert, sodass insgesamt ein Zuwachs der Schienenguterverkehrsleistung in Héhe von 1,1
Mrd. tkm/Jahr generiert wird.

175



Zielnetz Zentral- und
Sudkorridor Planfall 2c

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.285 1.291
Tonnen in Mio./Jahr 400,3 401,2
tkm in Mrd./Jahr 234,2 235,3

Differenzen zum Zielnetz Zentral- und Sidkorridor

Zugfahrten in 1.000/Jahr 6
Tonnen in Mio./Jahr 1,0
tkm in Mio./Jahr 1.136
Tabelle 10-6: Anderungen der Giiterverkehrsnachfrage im Planfall 2c gegeniiber dem Ziel-

netz fiir den Zentral- und Stdkorridor

10.4.4 Engpassanalyse

Im Vergleich zum Zielnetz fur den Zentral- und Siuidkorridor wird durch den Bau der rechtsrheini-
schen Guterverkehrs-NBS insbesondere die rechtsrheinische Seite entlastet. Zudem entfallt
zumindest abschnittsweise die Uberlastung zwischen Bonn und Koblenz, lediglich zwischen
Bonn und Bad Godesberg verbleibt ein Engpass. Dies gilt ebenso fur den Abschnitt Gau Alges-
heim — Mainz, welcher ebenfalls leicht tiberlastet bleibt.
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Abbildung 10-13: Auslastungen im Planfall 2c (in %)

10.5 Entlastung der Bestandsstrecken von Giterziigen in den Nachtstunden und Ermitt-
lung der Nutzen aus verminderten Gerduschbelastungen

In Abbildung 10-14 ist zunachst die fir den Bezugsfall ,Mittelrhein“ prognostizierte nachtliche
Belastung mit Giterziigen dargestellt. Hierdurch wird die Situation fir den Fall beschrieben,
dass keine Ausbaumalnahmen im Nordkorridor umgesetzt werden. Nordlich Koblenz sind ins-
gesamt 205 Guterziige und sidlich Koblenz insgesamt 180 Guterziige in der Nacht prognosti-
ziert, wovon der gro3ere Anteil mit etwa 2/3 der Zuge Uber die rechte Rheinstrecke Strecke ver-
kehrt.

Im Falle einer linksrheinischen NBS ,lang“ kann das maximale Verlagerungspotenzial von 160
Guterziigen nordlich der Verknipfung mit der Moselstrecke zu 100 % ausgenutzt werden. Die
Belastung der Mittelrheinstrecken sinkt damit im Mittel um knapp die Halfte, wobei die Entlas-
tung nordlich Koblenz etwa 50 % und stdlich Koblenz etwa 35 % betragt. Stdlich Koblenz ergibt
sich eine geringere Entlastung, weil ein Teil der Giiterzige von Kéln in Richtung Trier ebenfalls
Uber die NBS gefuhrt wird.
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Abbildung 10-14: Entlastung der Bestandstrecken von Guterziigen in den Nachtstunden
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Im Falle einer linksrheinischen NBS ,kurz kann das maximale Verlagerungspotenzial von 160
Guterziigen nordlich der Verknipfung mit der Moselstrecke zu 100 % ausgenutzt werden. Die
Belastung der Mittelrheinstrecken sinkt damit im Mittel um etwas mehr als die Halfte, wobei die
Entlastung nordlich Koblenz etwa 55 % und siidlich Koblenz etwa 50 % betragt. Sidlich Koblenz
ergibt sich eine geringere Entlastung, weil ein Teil der Giterziige von Kdéln in Richtung Trier
ebenfalls Uber die NBS gefiihrt wird. Da die verkehrliche Wirkung im Planfall 2b geringer als im
Planfall 2a ausfallt (siehe Kapitel 10.3.3), ist die Entlastung der bestehenden Strecken im Plan-
fall 2b starker, obwohl die nachtliche Belastung der NBS sudlich der Anbindung der Moselstre-
cke geringer ausfallt.

Im Falle einer rechtsrheinischen NBS kann das maximale Verlagerungspotenzial von 160 Guter-
zugen vollstéandig ausgenutzt werden. Die Belastung der Mittelrheinstrecken sinkt damit im Mittel
um mehr als die Hélfte, wobei die Entlastung ndrdlich Koblenz etwa 55 % und sudlich Koblenz
etwa 65 % betragt. Nordlich von Koblenz ergibt sich hier eine geringere Entlastung, weil der auf
die Relation KdIn — Trier entfallende Teil der Giterzige nicht mehr auf die NBS verlagert werden
kann, sondern auf den Mittelrheinstrecken verbleiben muss.

Entscheidend fur die in Kapitel 10.6 anzustellende wirtschaftliche Analyse sind die von den Mit-
telrheinstrecken auf die NBS verlagerten Betriebsleistungen des Schienengtterverkehrs (Zug-
km) in der Nachtzeitscheibe unabhangig davon, von welcher der beiden Bestandsstrecken die
Verlagerungen konkret erfolgen.

Beim Planfall 2a ergibt sich bei Ausschopfung aller Verlagerungspotenziale eine Entlastung der
Bestandsstrecken von 3,72 Mio. Zug-km/Jahr, beim Planfall 2b in H6he von 3,17 Mio. Zug-
km/Jahr und beim Planfall 2c in H6he von 4,52 Mio. Zug-km/Jahr. Unter Bertcksichtigung des in
Kapitel 3.4.3 begriindeten Wertansatzes von 60 Bewertungseinheiten (BE) je Zug-km ergeben
sich Nutzen aus verminderten Gerauschbelastungen beim Planfall 2a von 233 Mio. BE/Jahr,
beim Planfall 2b von 190 Mio. BE/Jahr und beim Planfall 2c von 271 Mio. BE/Jahr.

10.6 Wirtschaftliche Analyse

Die in den Kapiteln 10.3 und 10.4 beschriebenen verkehrlichen Wirkungen und grobgeschatzten
Investitionskosten sowie die in Kapitel 10.5 ermittelten Nutzen aus verminderten Gerauschbelas-
tungen wurden in Tabelle 10-7 zu einer wirtschaftlichen Analyse zusammengefasst. Auf eine
erganzende qualitative Beurteilung wurde verzichtet, da keine relevanten Unterschiede in der
Einschatzung der Zielerreichungsgrade bei den Uber den SGV hinausgehenden Kriterien beste-
hen.
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Tabelle 10-7: Wirtschaftliche Analyse der Planfélle 2a, 2b und 2c

Die Giterverkehrs-NBS linksrheinisch kurz und rechtsrheinisch sind Ergdnzungen zu dem fir
den Zentral- und Sudkorridor entwickelten Zielnetz und wurden daher im Vergleich zu diesem
als neuem Bezugsfall bewertet. Die Giterverkehrs-NBS linksrheinisch lang steht beim SGV in
Konkurrenz zum Zielnetz fir den Zentral- und Sidkorridor und wurde daher zunéachst im Ver-
gleich zum Bezugsfall ,Mittelrhein” bewertet. Eine solche Bewertung bezieht sich auf ein Szena-
rio, bei dem die Giterverkehrs-NBS allein realisiert und auf die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar
verzichtet wird. Ergebnis hiervon ist eine Summe von rund 2,6 Mrd. Bewertungseinheiten (BE) je
Jahr. Dem stehen Investitionen von 11 Mrd. € gegeniiber, so dass sich ein Grobbewertungsindi-
kator von 0,24 BE/€ Investitionskosten ergibt.

Fir die Guterverkehrs-NBS linksrheinisch kurz ergibt sich eine Summe von rund 1,5 Mrd. Be-
wertungseinheiten (BE) je Jahr. Dem stehen Investitionen von 8,2 Mrd. € gegenuber, so dass
sich ein Grobbewertungsindikator von 0,19 BE/€ Investitionskosten ergibt. Fur die Guterver-
kehrs-NBS rechtsrheinisch ergibt sich eine Summe von rund 1,4 Mrd. Bewertungseinheiten (BE)
je Jahr. Dem stehen Investitionen von 7,3 Mrd. € gegeniber, so dass sich ein Grobbewertungs-
indikator von 0,19 BE/€ Investitionskosten ergibt.

Von allen drei betrachteten Varianten der Giterverkehrs-NBS weist die Variante linksrheinisch
lang den hdchsten Grobbewertungsindikator auf. Dennoch kann hieraus nicht geschlossen wer-
den, dass diese Variante als Vorzugsvariante betrachtet werden kann. Dies ist dadurch begrin-
det, dass diese keinen Beitrag zur Verbesserung der Bedienungsangebote des SPFV und des
SPNV leistet.
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Um die Zielsetzung dieser Untersuchung zu erreichen, musste die Giiterverkehrs-NBS linksrhei-
nisch lang also zusammen mit dem fiir den Zentral- und Sudkorridor entwickelten Zielnetz reali-
siert werden. Dies bedeutet, dass die entsprechende Bewertung auch im Vergleich zu diesen
Zielnetz erfolgen muss.

Hierbei reduzieren sich die auf die Schiene verlagerten Transportleistungen um 1.129 auf 1.259
Mio. tkm/Jahr. Unter der Annahme gleichbleibender Nutzen aus verminderten Ger&duschbelas-
tungen ergéabe sich dann ein Grobbewertungsindikator von 0,13 BE/€ Investitionskosten. Unter
Berucksichtigung der Zielsetzungen dieser Studie bezogen auf den SPFV und den SPNV ist der
letztgenannte Grobbewertungsindikator fur den Vergleich der Guterverkehrs-NBS linksrheinisch
lang mit den anderen Varianten malRRgebend. Aufgrund des deutlich schlechteren Grobbewer-
tungsindikators und der fehlenden Zielerreichung beim SPFV und beim SPNV wird empfohlen,
die Variante linksrheinisch lang nicht mehr weiter zu verfolgen.

Die Grobbewertungsindikatoren aller hier betrachteten Planfalle mit Guterverkehrs-NBS im

Nordkorridor liegen in einer Grof3enordnung, die unter den Randbedingungen der Bedarfsplan-
Uberprifung kein NKV > 1,0 erwarten lasst.

181



10.7 Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse und gutachterliche Empfehlung

Die zu den Guter-NBS im Nordkorridor vorliegenden Untersuchungsergebnisse lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

e Die Guterverkehrs-NBS im Nordkorridor erreichen hohe Verlagerungswirkungen vom Stra-
Ren- auf den Schienenguterverkehr.

e Trotzdem haben sie bei den gegebenen Nachfragepotenzialen in Anbetracht des hohen In-
vestitionsbedarfs von 7,3 — 11,0 Mrd. € nur eine geringe Aussicht auf positive gesamtwirt-
schaftliche Rentabilitat.

e Um eine Chance auf ein NKV > 1,0 zu haben, missten sich die Verlagerungen vom Stral3en-
auf den Schienenguterverkehr mindestens verdoppeln.

e Auch bei vollstéandiger Ausschopfung der Kapazitaten (160 Zige in der Nachtzeitscheibe
22.00 — 6.00 Uhr) der Giterverkehrs-NBS kdnnen nicht alle Guterziige von der links- und
rechtsrheinischen Bestandsstrecke auf die NBS verlagert werden.

e Sudlich von Koblenz ist die Entlastungswirkung vom néachtlichen Guterverkehr auf die Stre-
cken im Mittelrheintal im Planfall 2c (Giterverkehrs-NBS rechtsrheinisch) am grof3ten.

¢ Nordlich von Koblenz sind auf der linksrheinischen Strecke nur bei den linksrheinischen Gu-
terverkehrs-NBS (Planfall 2a und 2b) hohe Entlastungswirkungen mdglich, da nur dort auch
die Zuge in der Relation Kéln — Koblenz — Trier auf die NBS verlagert werden kdnnen.

e Die als Planfall 2a untersuchte Guterverkehrs NBS ,linksrheinisch lang” steht teilweise in
Konkurrenz zum Zielnetz fiir den Zentralkorridor und leistet keinen Beitrag zur Auflésung der
dort vorhandenen Engpésse in SPFV und im SPNV.

e Untersucht man diese im Vergleich zum Zielnetz fiir den Zentral- und Sidkorridor, fuhrt dies
gegeniiber der Guterverkehrs-NBS ,linksrheinisch kurz* und Guterverkehrs-NBS ,rechtsrhei-
nisch” zu deutlich schlechteren Bewertungsergebnissen.

e Unter dieser Voraussetzung fallen die Bewertungsergebnisse fir die rechtsrheinische und die
linksrheinische NBS kurz deutlich glnstiger aus als fiir die Guterverkehrs-NBS linksrheinisch
lang, die daher nicht weiterverfolgt werden sollte.

e Zwischen den beiden verbleibenden Planfallvarianten kénnen aus den Ergebnissen der wirt-
schaftlichen Analysen keine eindeutigen Praferenzen abgeleitet werden

o Nachteilig bei der linksrheinischen NBS kurz ist die begrenzte Aufnahmeféhigkeit der von
ihrem stdlichen Endpunkt weiterfihrenden Strecken in Richtung Frankfurt/M. sowie auf die
ausgebaute Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe.

o Die mogliche Reduktion der Gerauschbelastungen im Mittelrheintal ist bei der rechtsrheini-
schen NBS am Grof3ten.
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Aus gutachterlicher Sicht wird daher empfohlen, die Giterverkehrs-NBS ,linksrheinisch lang”
nicht mehr weiter zu verfolgen. Diese Empfehlung gilt auch vor dem Hintergrund, dass das Be-
wertungsergebnis des Planfalles 2a im Vergleich zum Bezugsfall ,Mittelrhein“ besser ist als das
der anderen Planfallvarianten. Da die Probleme des SPV im Zentralkorridor durch den Planfall
2a nicht geltst werden kdnnen, ist eine Realisierung dieses Planfalles allein nicht zielfiihrend.

Fir die Untersuchung eines langfristigen Zielnetzes (siehe Kapitel 13.1) wurde exemplarisch die

rechtsrheinische NBS herangezogen, da sie mit dem geringsten Investitionsbedarf die grof3te
Reduktion der Gerauschbelastungen ermdglicht.
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11 ALTERNATIVROUTEN IM NORDKORRIDOR

Im Hinblick auf die erforderlichen hohen Investitionssummen und langen Realisierungszeitraume
einer Guterverkehrs-NBS im Nordkorridor wurden auch Losungen gesucht, die in kirzerer Zeit
und mit geringerem finanziellem Aufwand zu realisieren sind. Hierzu bietet sich insbesondere
ein Ausbau bestehender Strecken an. Im Nordkorridor existiert als leistungsfahige Verbindung
die heute schon fiir den Giterverkehr bedeutsame Strecke von Hagen iiber Siegen, Gief3en und
Friedberg nach Hanau. An diese Uberregionale Verbindung ist der GroRraum Kd&ln Uber die
Strecke Koln — Troisdorf — Siegen angeschlossen.

Insgesamt wurden zwei Ausbauvarianten dieser Alternativrouten untersucht: eine Minimal-
(Ausbaustufe 1) und eine Maximalvariante (Ausbaustufe 2), die aufwartskompatibel sind.

11.1 Planfall 3a (Ausbaustufe 1 der ABS KéIln/Hagen — Siegen — GielRen — Hanau)

11.1.1 MaRnahmendefinition

In der Ausbaustufe 1 beinhaltet die ABS Kéln/Hagen — Siegen — GieRen — Hanau den zweiglei-
sigen Ausbau der Abschnitte Blankenberg — Merten, Schladern — Rosbach und Siegen — Siegen
Ost Gbf, die Herstellung des KV-Profils P/C 400 in den Abschnitten Hagen — Siegen Ost Gbf, Au
— Siegen — Siegen Ost Gbf und Siegen — Siegen-Weidenau, abschnittsweise eine Blockverdich-
tung zur Erhéhung der Streckenleistungsfahigkeit sowie héhenfreie Verkniipfungen der ABS in
Troisdorf mit der Guterstrecke nach Gremberg und in Friedberg mit der Strecke nach Hanau. Die
Streckenhdchstgeschwindigkeit betragt 160 km/h. Die Investitionskosten dieses Vorhabens wur-
den grob zu 370 Mio. € geschétzt. In Abbildung 11-1 ist die Lage der ABS skizziert.
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Abbildung 11-1: Lage der ABS Koéln/Hagen — Siegen — Gie3en — Hanau (Ausbaustufe 1) im
Netz
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11.1.2 Fur den SGV verfuigbare Fahrplantrassen

Sinnvolle Anpassungen der Bedienungsangebote des SPNV an die zusétzlichen Infrastruktur-
mafRnahmen bieten sich nicht an. Es sind aber die in der Tabelle 11-1 dargestellten Kapazitats-
steigerungen gegentiber dem Zielnetz fur den Zentral- und Sidkorridor fiir den SGV umsetzbar.

Ermittelte Kapazitaten

Zielnetz Zentral- Planfall 3a )
d Siidkorrid Differenz
. und Sudkorridor
ST DS Nord — Siud — Nord — Sud — Nord — Sid -
Sid Nord Sud Nord Sud Nord
Hagen — Siegen 128 121 141 141 +13 +20
Troisdorf — Siegen 31 31 122 122 +91 +91
Siegen — Giel3en 92 83 133 133 +41 +50
GieRRen — Friedberg 117 117 152 152 +35 +35
Tabelle 11-1: Anderungen der fiir den SGV verfiigbaren Trassenkapazitaten in Ziigen/Tag

im Planfall 3a gegentber dem Zielnetz fur den Zentral- und Sudkorridor

11.1.3 Nachfrageprognose Giiterverkehr

Wie die Querschnittsbelastungen in Abbildung 11-2 verdeutlichen, wird nach Durchfiihrung der
in Planfall 3a definierten Ausbaumafnahmen die Strecke Troisdorf — Siegen von etwa 76 Glter-
zugen taglich befahren werden, wéhrend im Abschnitt Hagen — Siegen eine Belastung von 119
Zigen erwartet wird. Vor allem Giterziige von/nach Kéln-Gremberg nutzen die Strecke Troisdorf
— Siegen auch auf dem Weg nach Hagen (13 Ziige/Tag), der Grof3teil der Zlge beféahrt jedoch
die Strecke Troisdorf — Siegen — Giel3en als Transitstrecke zwischen der Rhein/Ruhr-Region
und Sitiddeutschland.
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Abbildung 11-2:  Querschnittsbelastungen des SGV im Planfall 3a (Anzahl Zige je Tag,
Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Im Vergleich zum Ausbauzustand des Zielnetzes fur den Zentral- und Sidkorridor zeigt sich in
Abbildung 11-3 ein starkerer Anstieg in Hohe von etwa 51 Zugen/Tag auf der Strecke Troisdorf
— Siegen. Die Verlagerungen resultieren vordergriindig aus Routenverlagerungen der Relatio-
nen zwischen Koln-Gremberg Rbf, Duisburg sowie Rotterdam mit Nirnberg und Augs-
burg/Minchen.

Der niedrigere Zuwachs von 14 Zigen am Tag zwischen Hagen und Siegen ist darauf zuriick-
zuftihren, dass ein grof3er Teil der Seehafenhinterlandverkehre von/nach Hamburg auf der Rou-
te Uber Seelze — Kassel verbleibt. Sudlich von Siegen werden Mehrverkehre von etwa 45 Z{-
gen/Tag erwartet. Entlang des Rheins kommt es zu einer Entlastung von etwa 24 Zigen, wobei
stdlich von Koblenz am Tag 18 Ziige von der rechten und 6 Ziige von der linken Rheinstrecke
verlagert werden.
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Durch die hohenfreie Verkniipfung in Friedberg ist dort zudem ein Umklappen von Verkehren
von Friedberg — Frankfurt auf Friedberg — Hanau zu beobachten. Ein Teil dieser Verkehre lauft
zwischen der Rhein/Ruhr-Region und Aschaffenburg.

Abbildung 11-3:  Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV vom Planfall 3a zum Ziel-
netz fir den Zentral- und Sudkorridor (Anzahl Ziige je Tag, Summe aus Rich-
tung und Gegenrichtung)

Durch die ABS Kéln/Hagen — Siegen — Hanau (Ausbaustufe 1) werden ca. 2.000 zusatzliche
Zugfahrten pro Jahr gegeniber dem Ausbauzustand des Zentral- und Sitdkorridors Mittelrhein
generiert, welche mit einer Verlagerungsmenge von rd. 0,3 Mio. t/Jahr in Verbindung stehen. Auf
diese Weise steigt die Verkehrsleistung gegeniiber dem Zielnetz fir den Zentral- und Sadkorri-
dor im Schienenguterverkehr um 210 Mio. tkm/Jahr.
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Zielnetz Zentral- und Sid-
korridor Planfall 3a

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.285 1.287
Tonnen in Mio./Jahr 400,3 400,5
tkm in Mrd./Jahr 234,2 234.,4

Differenzen zum Zielnetz Zentral- und Sudkorridor

Zugfahrten in 1.000/Jahr 2

Tonnen in Mio./Jahr 0,3

tkm in Mio./Jahr 210
Tabelle 11-2: Anderungen der Guterverkehrsnachfrage im Planfall 3a gegeniiber dem Ziel-

netz fur den Zentral- und Stidkorridor

11.1.4 Engpassanalyse

In Abbildung 11-4 wird deutlich, dass durch die kapazitiven Malinahmen zwischen Troisdorf und
Siegen abschnittsweise eine deutliche Verminderung der Uberlastung erzielt wird. Durch die
verlagerungsbedingt leicht starkere Nutzung des Abschnitts Wetzlar — Friedberg kann in diesem
Teil jedoch die Vollauslastung nur marginal gesenkt werden.

Auf den Rheinstrecken verbleibt die Auslastung zwischen Koéln und Koblenz unverandert hoch,

lediglich zwischen Koblenz und Wiesbaden wird auf der rechtsrheinischen Strecke eine deutli-
che Entlastung hervorgerufen.
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Abbildung 11-4:  Auslastungen im Planfall 3a (in %)

11.2 Planfall 3b (Ausbaustufen 1 und 2 der ABS Kd&ln/Hagen — Siegen — Giel3en — Hanau)

11.2.1 MaRnahmendefinition

In der Ausbaustufe 2 beinhaltet die ABS Kdéln/Hagen — Siegen — Giel3en — Hanau zuséatzlich zur
1. Ausbaustufe einen dreigleisigen Ausbau von GielRen-Bergwald nach Friedberg, den Bau ei-
nes eigenen S-Bahngleises von Troisdorf nach Hennef, zusétzliche hdhenfreie Verknipfungen
mit dem bestehenden Streckennetz in Wetzlar, Dutenhofen und Grol3krotzenburg sowie 6 sei-
tenrichtige Uberholgleise zwischen Siegen und Dutenhofen. Die Streckenhdchstgeschwindigkeit
betrdgt 160 km/h. Die Investitionskosten fur die Ausbaustufen 1 und 2 wurden grob zu insge-
samt 1,1 Mrd. € geschétzt.
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11.2.2 Fur den SGV verfiigbare Fahrplantrassen

Auch mit den in der Ausbaustufe 2 vorgesehenen weiteren Ausbaumaflnahmen bieten sich kei-
ne sinnvollen Anpassungen der Bedienungsangebote des SPNV an. Die fir den SGV verfligbha-
ren Trassenkapazitaten kénnen jedoch gegeniiber dem Zielnetz Zentral- und Studkorridor weiter
gesteigert werden (siehe Tabelle 11-3).

Ermittelte Kapazitaten

) Differenz
Zielnetz Zentral- -
" : Planfall 3b 3b gegeniber
Streckenabschnitt und Stdkorridor Bezugsfall
Nord — Sid - Nord — Sud - Nord — Sud —
Sud Nord Sud Nord Sud Nord
Hagen — Siegen 128 121 141 141 +13 +20
Troisdorf — Siegen 31 31 142 142 +111 +111
Siegen — Gielden 92 83 169 169 +77 +86
GielRen — Friedberg (Be- 117 117 176 176 +59 +59
stand)
Hanau — Aschaffenburg 97 97 109 109 +12 +12
Giel3en — Friedberg 0 0 24 24 +24 +24
(3.Gleis NBS)
Tabelle 11-3: Anderungen der fiir den SGV verfiigbaren Trassenkapazitaten in Ziigen/Tag

im Planfall 3b gegentiber dem Zielnetz Zentral- und Sudkorridor

11.2.3 Nachfrageprognose Giterverkehr

Aufgrund der weiteren abschnittsweisen Kapazitatserhéhungen in Planfall 3b erhéhen sich die
Streckenbelastungen im gesamten Wirkungsbereich. Die Zahl der Zuge von Hagen nach Sie-
gen liegt am Tag bei 127, von Troisdorf nach Kdln ist eine tagliche Belastung von etwa 85 Zu-
gen die Folge (siehe Abbildung 11-5).
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Abbildung 11-5:  Querschnittsbelastungen des SGV im Planfall 3b (Anzahl Zige je Tag,
Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Analog zum Planfall 3a werden die bereits beobachteten Verlagerungswirkungen in der zweiten
Ausbaustufe verstarkt. Dies verdeutlichen die strukturellen Ahnlichkeiten der Abbildung 11-6 und
der Abbildung 11-7. Somit ergibt sich fur die Mittelrheinstrecken sidlich von Kéln gegeniiber
dem Zielnetz fur den Zentral- und Sidkorridor eine Entlastung um etwa 36 Ziige pro Tag und
gegeniiber dem Planfall 3a (Ausbaustufe 1) um etwa 11 Zige pro Tag.
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Abbildung 11-6:  Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV vom Planfall 3b zum Ziel-
netz flr den Zentral- und Sudkorridor (Anzahl Ziige je Tag, Summe aus Rich-
tung und Gegenrichtung)
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Abbildung 11-7:  Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV vom Planfall 3b zum
Planfall 3a (Anzahl Zlge je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Bei Realisierung der Ausbaustufen 1 und 2 erhéht sich die vom StralRen- auf den Schienengu-
terverkehr verlagerte Verkehrsnachfrage auf 0,5 Mio. t/Jahr und liegt damit um rund 0,2 Mio.
t/Jahr hoher als bei Realisierung der Ausbaustufe 1 allein. Dies ist mit 3.000 zuséatzlichen Zug-
fahrten im Jahr verbunden, wodurch eine Verkehrsleistungssteigerung um 392 Mio. tkm/Jahr
(Planfall 3a: 210 Mio. tkm/Jahr) erzielt wird (siehe Tabelle 11-4).
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Zielnetz Zentral-
und Suadkorridor Planfall 3a Planfall 3b

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.285 1.287 1.288
Tonnen in Mio./Jahr 400,3 400,5 400,7
tkm in Mrd./Jahr 234,2 234.,4 234,5

Differenzen zum Zielnetz Zentral- und Sudkorridor

Zugfahrten in 1.000/Jahr 2 3

Tonnen in Mio./Jahr 0,3 0,5

tkm in Mio./Jahr 210 392
Tabelle 11-4: Anderungen der Guterverkehrsnachfrage im Planfall 3b gegeniiber dem Ziel-

netz fir den Zentral- und Sudkorridor und gegentiber dem Planfall 3a

11.2.4 Engpassanalyse

Auch hinsichtlich der Engpassbeseitigung verstarken sich im Planfall 3b die bereits in Planfall 3a
erzielten Auswirkungen. Die Vollauslastung zwischen GieBen und Friedberg wird durch den
dreigleisigen Ausbau deutlich gemindert. Trotz Mehrverkehren werden auf der ABS generell
geringere Auslastungen erreicht. Auf den Mittelrheinstrecken hingegen werden mit Ausnahme
des Abschnitts Bingen — Gau Algesheim keine signifikanten Auflésungen der bestehenden Eng-
passe erzielt.
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Abbildung 11-8:  Auslastungen im Planfall 3b (in %)

11.3 Wirtschaftliche Analyse

Die in den Kapiteln 11.1 und 11.2 beschriebenen verkehrlichen Wirkungen und die grobge-
schatzten Investitionskosten wurden in Tabelle 11-5 zu einer wirtschaftlichen Analyse zusam-
mengefasst. Die in den Planfallen 3a und 3b vorgesehenen Investitionen beinhalten auch
SchallschutzmalRnahmen, die im Bereich der Ausbaumalnahmen vorzusehen sind. Eine Kon-
kretisierung der Schallschutzmaf3nahmen ist erst im BVWP 2015 nach einer entsprechenden
Detailplanung mdoglich.

Infolge der fehlenden Detailplanung kann der gesamtwirtschaftliche Nutzen aus einem verbes-
serten Larmschutz noch nicht quantifiziert werden. Bei einer entsprechenden Berechnung im
BVWP 2015 wurde dies zu einer Verbesserung des Bewertungsergebnisses fiihren.

Auf eine erganzende qualitative Beurteilung wurde verzichtet, da keine relevanten Unterschiede
zwischen den hier betrachteten Planfallvarianten und dem Zielnetz fur den Zentral- und Stdkor-
ridor in der Einschatzung der Zielerreichungsgrade bei den tber den SGV hinausgehenden Kri-
terien bestehen.
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Fur die Ausbaustufe 1 der ABS Kdéln/Hagen — Siegen — GielRen — Hanau ergeben sich Nutzen in
Hohe von 210 Mio. Bewertungseinheiten (BE) je Jahr. Dem stehen Investitionen von 370 Mio. €
gegeniiber, so dass sich ein Grobbewertungsindikator von 0,57 ergibt. Damit besteht fur die
Ausbaustufe 1 eine sehr hohe Wahrscheinlichkeit, dass in einer vollumfanglichen Bewertung
innerhalb des BVWP 2015 ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) > 1,0 erzielt werden kann.

Bei gleichzeitiger Realisierung der Ausbaustufen 1 und 2 der ABS KdéIn/Hagen — Siegen — Ha-
nau ergeben sich 392 Mio. Bewertungseinheiten (BE) je Jahr. Dem stehen Investitionen von
1.110 Mio. € gegenuber. Hieraus resultiert ein Grobbewertungsindikator von 0,35 BE/€ Investiti-
onskosten. Dieser Wert liegt im Grenzbereich des Schwellenwertes von 0,4 BE € Investitions-
kosten, ab dem eine Chance fur ein NKV > 1,0 bei einer detaillierten NKA im Rahmen des
BVWP 2015 besteht. Der Grobbewertungsindikator des Planfalls 3b erreicht nur etwa 60 % des
Wertes des Planfalles 3a.

Tabelle 11-5: Wirtschaftliche Analyse der Planfélle 3a und 3b
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11.4 Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse und gutachterliche Empfehlung

Die Untersuchungsergebnisse der Planfallvarianten fir eine Alternativroute im Nordkorridor las-
sen sich wie folgt zusammenfassen:

e Geht man von den fir die Mittelrheinstudie mal3gebenden Nachfragemengen in der Gro3en-
ordnung der Bedarfsplaniiberpriifung aus, ist die Achse KdIin/Hagen — Siegen — Giel3en —
Hanau die einzige sinnvolle Alternativroute zu den Mittelrheinstrecken.

e Mit vergleichsweise geringem Aufwand (Planfall 3a) lasst sich bereits eine Entlastung der
Mittelrheinstrecken um 20 Giterzlige je Tag erzielen.

e Bei zusatzlicher Realisierung der Ausbaustufe 2 erhdht sich die Entlastung der Mittelrhein-
strecken auf etwa 35 Glterzuge je Tag.

e Die oben ausgewiesenen Entlastungswirkungen beruhen auf Umlegungen der SGV-Ziige bei
freier Routenwahl ohne verkehrslenkende MafRnahmen.

e Durch verkehrslenkende Eingriffe in die Routenwahl lieBen sich nur begrenzte weitere Verla-
gerungen von den Mittelrheinstrecken auf die Alternativrouten Kdéln/Hagen — Siegen — Gie-
Ben — Hanau erzielen.

e Dies ist dadurch begriindet, dass die veréanderte Routenwahl in der tGberwiegenden Zahl der
Relationen zu Verlangerungen der Laufwege der Guterziige mit entsprechenden Erhéhungen
der Transportkosten fiihren wiirden, die nicht mehr marktfahig wéaren.

e Daruber hinaus erscheint es problematisch, Entlastungen der Anwohner der Mittelrheinstre-
cken auf Kosten der Anwohner an den Alternativrouten Kéln/Hagen — Siegen —GielRen - Ha-
nau zu erreichen.

e Die ABS Hagen/Kdln — Siegen — Giel3en fuhrt zu einer besseren ErschlieRung der Region
Siegen mit der Mdglichkeit zur Durchfiihrung von KV-Verkehren in allen Richtungen.

e Durch den zweigleisigen Ausbau der bislang eingleisigen Abschnitte der Siegstrecke wird die
Betriebsqualitat und die Zuverlassigkeit des SPNV verbessert.

e Die im Bereich der AusbaumalRnahmen erforderlichen Schallschutzmal3nahmen fiihren fir
die betreffenden Anwohner zu einer nachhaltigen Reduktion der Gerduschbelastungen.

Aus gutachterlicher Sicht wird daher empfohlen, im Hinblick auf den langen Realisierungszeitho-
rizont einer Guterverkehrs-NBS im Nordkorridor den Ausbau der Alternativrouten Kéln/Hagen —
Siegen — Giel3en — Hanau schrittweise umzusetzen.
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12 GUTACHERLICHE EMPFEHLUNGEN ZU WEITEREN MOGLICHEN AUSBAUMARNAH-
MEN

12.1 Alternativroute Betzdorf — Burbach — Haiger

Die nicht elektrifizierte Strecke Betzdorf — Burbach — Haiger (Hellertalbahn) ist mit 36 km Stre-

ckenlange rund 7 km kirzer als die zwischen Troisdorf und GieRen genutzte Standardroute Uber
Betzdorf — Siegen — Haiger (siehe Abbildung 12-1).

Abbildung 12-1:  Lage der Alternativroute Betzdorf — Burbach — Haiger im Netz
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Fur eine uneingeschrankte Nutzung der Hellertalbahn durch den SGV ware eine Elektrifizierung
und ein zweigleisiger Ausbau erforderlich. Die daftir erforderlichen Investitionen werden auf rund
700 Mio. € geschatzt. Unterstellt man, dass von der Nutzung der Hellertalbahn keine nachfrage-
steigernden Effekte ausgehen, ergibt sich ein Nutzen nur durch Betriebskostenersparnisse des
SGV.

Bei maximalem Ausbauzustand der ABS KdIn/Hagen — Siegen — Giel3en — Hanau (Ausbaustufe
2) kénnten 85 Giiterziige je Tag auf die Route via Burbach verlagert werden. Die hieraus resul-
tierenden Betriebskosteneinsparungen des SGV liegen in der Grolenordnung von knapp 1 Mio.
€ je Jahr und reichen in Anbetracht der grobgeschéatzten Investitionskosten in Hohe von 700
Mio. € in keinem Falle aus, die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit des Ausbaus der Alterna-
tivroute Betzdorf — Burbach — Haiger nachzuweisen.

Diese Aussage gilt auch vor dem Hintergrund, dass bei einem Ausbau der Strecke Betzdorf —
Burbach — Haiger die Herstellung eines zweiten Gleises zur Verbindung der Strecke Betzdorf —
Siegen mit der Strecke Siegen — Giel3en im Bereich des Giersbergtunnels eingespart werden
kann. Hierfur sind in den Planfallen 3a und 3b (Ausbaustufen 1 und 2 der ABS Kéln/Hagen —
Siegen — Gielzen— Hanau) Investitionskosten in Hohe von 100 Mio. € vorgesehen. Eine Einspa-
rung in dieser GréRenordnung reicht nicht aus, beziglich des Ausbaus der Alternativroute Betz-
dorf — Burbach — Haiger zu einem positiven Ergebnis zu kommen.

12.2 Entlastungsmadglichkeiten des Mittelrheinkorridors durch Elektrifizierung und zwei-
gleisigen Ausbau der Eifelstrecke

Aufgrund von vorliegenden Projektanmeldungen fur den BVWP 2015 ist dort wahrscheinlich ein
Ausbau der Eifelstrecke (Kdln —) Hirth-Kalscheuren — Ehrang (— Trier) zu untersuchen (siehe
Abbildung 12-2). Aus dieser MaRnahme konnte sich eine Entlastung unter anderem der Mittel-
rheinstrecken zwischen Kéln und Koblenz ergeben.
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Abbildung 12-2:  Lage der Eifelstrecke im Netz

Da diese Strecke nicht innerhalb des in Abbildung 1-1 abgegrenzten engeren Untersuchungs-
gebietes liegt, wurde sie nicht in dem Variantenspektrum bertcksichtigt, fir das im Rahmen der
hier vorgelegten Studie wirtschaftliche Analysen durchzufihren waren. Nichtsdestoweniger war
zu prufen, in welchem Umfang die moglichen Verlagerungen des SGV von der Achse Kdln —
Koblenz — Trier auf die Eifelstrecke zu einer Losung der Kapazitats- und Larmprobleme auf den
Mittelrheinstrecken beitragen kénnen.

Die Eifelstrecke ist im Bezugsfall ,Mittelrhein bis Kall zweigleisig und im weiteren Verlauf bis

Ehrang weitgehend eingleisig. Die Strecke ist nicht elektrifiziert und wird deswegen nur von 16
SGV-Zugen am Tag genutzt.
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Erschwerend fiir eine intensivere Nutzung der Eifelstrecke durch den SGV kommt noch hinzu,
dass aufgrund der zum Teil grol3en Steigerungen zwischen Euskirchen und Jinkerath bei
schweren Kohle- und Erztransporten der Einsatz von zusétzlichen Lokomotiven je Giterzug
erforderlich wére.

Ein zweigleisiger Ausbau und die Elektrifizierung kénnte die Eifelstrecke insbesondere fir die
saarlandische Stahlindustrie attraktiver machen, da sie verglichen mit der Route KéIn — Koblenz
— Trier ca. 23 km kirzer ist. Die Ertlichtigung der Eifelstrecke wiirde die Elektrifizierung von 164
Strecken-km, den zweigleisigen Ausbau von 70 Strecken-km, die Aufweitung von Tunnelanla-
gen mit einer Lange von insgesamt 11 km und die Anpassung von 48 StraRentberfiihrungen
erfordern.

Die bei einem entsprechenden Ausbau zu erwartenden Entlastungen der Mittelrheinstrecken
und die hiermit verbundenen Mehrbelastungen der Eifelstrecke sind in Abbildung 12-3 darge-
stellt.

Abbildung 12-3:  Differenz der Querschnittsbelastungen des SGV bei Ausbau der Eifelstrecke
im Vergleich Bezugsfall ,Mittelrhein* (Anzahl Zuge je Tag, Summe aus Rich-
tung und Gegenrichtung)
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Die linke Rheinstrecke wird um 9 Ziige je Tag und die rechte Rheinstrecke um 7 Ziige je Tag
entlastet. Der im Bezugsfall ,Mittelrhein bestehende Engpass zwischen Bonn und Remagen
kann durch den Ausbau der Eifelstrecke nicht beseitigt werden (siehe Abbildung 12-4).

Abbildung 12-4:  Auslastungen bei Ausbau der Eifelstrecke (in %)

Ein moglicher Ausbau der Eifelstrecke kann also keinen nachhaltigen Beitrag zur Lésung der bei
den Mittelrheinstrecken bestehenden Kapazitéats- und Larmprobleme leisten. Dieses Vorhaben
ist daher im BVWP 2015 als eigenes Projekt unabhangig von den im engeren Untersuchungs-
gebiet dieser Studie geplanten Ausbaumaflinahmen zu untersuchen.
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12.3 Multitunnelkonzept im Mittelrheinkorridor

Vor dem Hintergrund der Zielsetzung der Larmentlastung der Anwohner an den Mittelrheinstre-
cken und der anstehenden Reinvestitionen fiir verschiedene Tunnelanlagen an den Mittelrhein-
strecken entstand die Idee, die bestehenden Probleme durch ein ,Multitunnelkonzept” zu lésen.
Ein erster Entwurf wurde auf dem internationalen Bahnlarm Kongress 2010 in Boppard?! vorge-
stellt. Abbildung 12-5 zeigt die dort vorgesehenen Ausbaumafinahmen.

Abbildung 12-5:  Mdgliche Ausbaumaf3nahmen fur ein Multitunnelkonzept fur die Mittelrhein-
strecken

Die parallel zu den neuen Tunnelanlagen verlaufenden Bestandstrecken werden aufgelassen.
Mogliche Nutzen des Multitunnelkonzeptes liegen in

(1) einer Verkiirzung der Fahrzeiten des SPNV und des SGV,
(2) der Larmvermeidung in den Tunnelbereichen,

(3) Einer Reduktion der Betriebskosten des SPNV und des SGV infolge der kiirzeren Langen
der Ausbaustrecken im Vergleich zu den Bestandsstrecken und

(4) der Vermeidung von Reinvestitionskosten fiir die entfallenden Bestandsstrecken.

21 metroconsult, Dr.-Ing. Jurgen Rauch, Bauliche Integration des Multi-Tunnel-Konzeptes im Mittelrheintal
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Da die hier vorgesehenen Ausbaumaflinahmen zu keinen nennenswerten Kapazitéatssteigerun-
gen fihren, sind keine bewertungsrelevanten Verlagerungen vom Stral3en- auf den Schienengu-
terverkehr zu erwarten.

Dem Vorteil der Fahrzeitverkiirzung des SPNV stehen die folgenden Nachteile gegentiber:
e Entfall der Bedienung von 4 Bahnhofen

e Verlegung von 3 Bahnhéfen an die Ortsrander.

Die unter den Ziffern (1) bis (3) genannten mdglichen Projektnutzen dirften kaum fir ein NKV
> 1,0 ausreichen. Dies wére nur dann mdglich, wenn die einsparbaren Reinvestitionskosten und
die in Folge der Streckenverkirzung verringerten Unterhaltungskosten der Infrastruktur die er-
forderliche GréR3enordnung erreichen.

Die hierzu erforderlichen Ausgangsdaten liegen zur Zeit nicht vor. Eine abschlieRende Beurtei-
lung des Multitunnelkonzeptes kann daher nur im BVWP 2015 erfolgen.
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13 ZIELKONZEPT FUR DEN GESAMTEN UNTERSUCHUGSKORRIDOR

Die Entwicklung des Zielkonzeptes fir den gesamten Untersuchungskorridor erfolgte nicht nur
unter Beriicksichtigung der

e Ergebnisse der in den vorangegangenen Kapiteln angestellten wirtschaftlichen Analysen und
der

e erganzenden qualitativen Beurteilungen hinsichtlich der Erreichungsgrade der in Kapitel 1
definierten Untersuchungsziele,

sondern auch im Hinblick auf die fir die Umsetzung der vorgeschlagenen Maflinahmen erforder-
lichen Finanzmittel.

Einer der grof3ten Engpasse im deutschen Schienennetz besteht im Korridor Mainz/Frankfurt —
Ludwigshafen/Mannheim/Heidelberg. Die zur Auflésung dieses Engpasses empfohlene NBS
Rhein/Main — Rhein/Neckar mit Nutzung durch den SPFV tagsiiber und den SPNV nachts erfor-
dert ein Investitionsvolumen von 2,3 Mrd. €. Geht man davon aus, dass die fur Schieneninfra-
strukturinvestitionen bis zum Prognosejahr 2030 verfugbaren Mittel fur die im Bezugsfall 2030
enthaltenen und nicht mehr zur Disposition stehenden MalRnahmen bereits weitgehend gebun-
den sind, besteht nur noch ein begrenzter Spielraum fir weitere Mal3hahmen im engeren Unter-
suchungsgebiet, die Gber die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar hinausgehen.

Daher besteht das Zielkonzept fir den gesamten Untersuchungskorridor aus
e einem mittelfristigen Zielnetz (Entwicklungsstufe 1) und

e einem langfristigen Zielnetz (Entwicklungsstufe 2).

Bei den unterschiedlichen Entwicklungsstufen des Zielnetzes sind nicht nur die Aspekte der
Finanzierung der hierin enthaltenen InfrastrukturmaBnahmen berilicksichtigt, sondern auch die
Entwicklung der Verkehrsnachfrage. Das Zielnetz der Entwicklungsstufe 1 gentigt den Anforde-
rungen bezogen auf das bis 2030 prognostizierte Nachfrageniveau. Bei einem dartber hinaus
steigendem Nachfrageniveau sind die fiir die Entwicklungsstufe 2 vorgeschlagenen Maflnahmen
in Betracht zu ziehen.
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13.1 Zielnetz Entwicklungsstufe 1

13.1.1 Malnahmendefinition

Das Zielnetz in der Entwicklungsstufe 1 beinhaltet zun&chst das in Kapitel 6 entwickelte Zielnetz

fur den Zentral- und Sidkorridor mit

der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar mit Nutzung durch den SPFV tagsiber und den SGV
nachts,

dem durchgehend zweigleisigen Ausbau der Strecke Mannheim-Kéafertal — Mannheim Rbf,
einer Verknipfung der Strecke Mainz-Bischofsheim — Aschaffenburg mit der NBS,

der Nordanbindung von Darmstadt Hbf an die NBS in Verbindung mit der Wallauer Spange,
dem eingleisigen Neubau eines S-Bahngleises Grol3 Gerau-Dornberg — Riedstadt-Goddelau,
der ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe und

einem dreigleisigen Ausbau zwischen Karlsruhe und Durmersheim.

Fur die Verknipfung der Strecke Mainz-Bischofsheim — Aschaffenburg mit der NBS Rhein/Main
— Rhein/Neckar wurde als Referenzvariante die Spange Weiterstadt — NBS als Grundlage fur die

Berechnung der Nachfragewirkungen im SGV herangezogen.

Die Auswahl der Spange Weiterstadter Kurve — NBS ist kein Prajudiz fir eine spatere Bewer-

tung im BVWP 2015. Fir die Auswahl der in Kapitel 7.3 skizzierten alternativen Varianten ist die

von der Region zu treffende Entscheidung maf3gebend.
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Alternativ ist auch die Umsetzung der folgenden in Kapitel 7.3 beschriebenen Varianten maglich:
e Spange Klein-Gerau — NBS entlang der A67
e Sidanbindung Darmstadt und

e Spange Pfungstadt — NBS.

Das Zielnetz fur den Zentral- und Sudkorridor wird im Nordkorridor durch die Ausbaustufe 1 der
ABS KdlIn/Hagen — Siegen — Hanau mit den folgenden Teilmal3nahmen erganzt:

e zweigleisiger Ausbau der Abschnitte Blankenberg — Merten, Schladern — Rosbach und Sie-
gen — Siegen Ost Gbf,

e Herstellung des KV-Profils P/C 400 in den Abschnitten Hagen — Siegen Ost Gbf, Au — Siegen
— Siegen Ost Gbf und Siegen — Siegen-Weidenau,

e abschnittsweise Blockverdichtungen zur Erh6hung der Streckenleistungsfahigkeiten sowie

e hohenfreie Verknipfungen mit dem bestehenden Streckennetz in Troisdorf und Friedberg.

Ergéanzend werden aus der Ausbaustufe 2 die folgenden MaBhahmen (ilbernommen:

e hohenfreie Verknipfungen im bestehenden Streckennetz in Wetzlar, Dutenhofen, Grol3krot-
zenburg sowie

¢ 6 seitenrichtige Uberholgleise zwischen Siegen und Dutenhofen.

Die Investitionskosten des Zielnetzes der Entwicklungsstufe 1 wurden grob zu 3,8 Mrd. € ge-
schatzt.

13.1.2 Bedienungsangebote des Schienenpersonenverkehrs

Mit der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar im Zentralkorridor besteht die Mdéglichkeit, im SPFV
Fahrzeitverkiirzungen von etwa 5 Minuten zwischen Frankfurt Hbf bzw. Frankfurt Flughafen und
Mannheim zu realisieren und den in Kapitel 4.4 beschriebenen Angebotsengpass aufzuldsen.
Die wesentlichen Anderungen der Bedienungsangebote des SPV im Auswirkungsbereich der
NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar sind im Einzelnen:

e Die Linie FV 8 Hamburg — Stuttgart wird auch stdlich von Frankfurt von 8 auf 16 Zugpaare je
Tag verstarkt.

e Die Linie FV 21 Paris — Frankfurt wird von 6 auf 8 Zugpaare je Tag verstarkt.

e Die Linie FV 27.1 Dortmund — Munchen mit 8 Zugpaaren je Tag wird durch eine neue Linie
27.2 Kdln — Minchen mit 8 Zugpaaren je Tag erganzt.
e Die Linie FV 29 Disseldorf — Basel wird von 8 auf 16 Zugpaare je Tag verstarkt.
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Das resultierende Bedienungsangebot des SPFV ist in Abbildung 13-1 dargestellt.

Abbildung 13-1: Bedienungsangebote des SPFV im Zielnetz Entwicklungsstufe 1

Im Zielnetz der Entwicklungsstufe 1 reduzieren sich die Fahrzeiten zwischen Mannheim Hbf und
Frankfurt/Main Hbf im Mittel von 37 Minuten im Bezugsfall auf 31 Minuten sowie zwischen
Mannheim Hbf und Frankfurt/Main Flughafen im Mittel von 31 Minuten auf 25 Minuten.

13.1.3 Fahrplankonstruktion

Das Fahrplankonzept im Personenverkehr entspricht dem Planfall 1f (Vorzugsvariante fir die
NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar erganzt um die Wallauer Spange in Verbindung mit der Nord-
anbindung von Darmstadt Hbf). Die in Entwicklungsstufe 1 des Zielnetzes zusétzlich zum Plan-
fall 1f unterstellten Infrastrukturmafnahmen haben keine direkten Auswirkungen auf die Bedie-
nungsangebote des SPFV und des SPNV und dienen der Kapazitatssteigerung fir den Giiter-
verkehr.
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13.1.4 Nachfrageprognose Personenverkehr

Die mit der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar im Zentralkorridor verbundenen Fahrzeitverkirzun-
gen und Angebotsausweitungen im SPFV sowie die verbesserte Anbindung von Darmstadt und
Wiesbaden mit der Wallauer Spange und der Nordanbindung von Darmstadt Hbf fliihren zu einer
hoheren Verkehrsnachfrage von 3,2 Mio. Personenfahrten je Jahr auf der Schiene im Vergleich
zum Bezugsfall ,Mittelrhein“ ohne diese NBS. Diese Nachfragemehrung ist zu tGber 60 % auf
Verlagerungen vom StraRenverkehr zurtickzufihren, wahrend gut 20 % aus Verlagerungen vom
Luftverkehr und gut 10 % aus induziertem Verkehr resultieren.

Gleichzeitig steigt die Verkehrsleistung des SPV um 1,4 Mrd. Pkm je Jahr, wahrend diejenige
auf der Strale um 0,5 Mrd. Pkm je Jahr zuriickgeht. Die Veranderungen des Verkehrsaufkom-
mens und der Verkehrsleistung sind in Tabelle 13-1 zusammengefasst.

Tabelle 13-1: Veranderung der Personenverkehrsnachfrage im Zielnetz Entwicklungsstufe
1 gegeniuiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein®

Legt man die fUr das Zielnetz Entwicklungsstufe 1 ermittelten Nachfragestrome des SPFV auf

das entsprechende Netzmodell um, ergeben sich die in Abbildung 13-2 dargestellten Quer-
schnittsbelastungen.
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Abbildung 13-2:  Querschnittsbelastungen des SPFV im Zielnetz Entwicklungsstufe 1

Die Unterschiede der Querschnittsbelastungen zum Bezugsfall ,Mittelrhein“ sind in Abbildung
13-3 dargestellt. Neben der angebotsbedingten Verlagerung der Fernverkehrsnachfrage auf die
Schnellfahrstrecke Koln — Frankfurt Flughafen — Mannheim — Stuttgart ist im Zentralkorridor eine
Netto-Zunahme der Nachfrage von rund 5 Mio. Personenfahrten je Jahr zu verzeichnen. Etwa
20 % dieses Nachfragezuwachses beruhen auf groRraumigen Verlagerungen im Korridor zwi-
schen dem Rhein/Main Gebiet und Minchen, wo von der Route Uber Nirnberg 1,1 Mio. Perso-
nenfahrten je Jahr auf die Route Uber Stuttgart verlagert werden.
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Abbildung 13-3:  Differenz der Querschnittsbelastungen des SPFV zwischen dem Zielnetz

Entwicklungsstufe 1 und dem Bezugsfall ,Mittelrhein®

13.1.5 Fur den SGV verfuigbare Fahrplantrassen

Mit den unterstellten InfrastrukturmalRnahmen ergeben sich im Vergleich zum Bezugsfall ,Mittel-

rhein“ die in Tabelle 13-2 aufgefiihrten Kapazitatssteigerungen.
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Ermittelte Kapazitaten

Bezugsfall : : Differenz
: : Zielnetz 1 Zielnetz 1 gegen-

Streckenabschnitt »Mittelrhein iber Bezugsfall

Nord — Sid - Nord — Sid - Nord — Sid -

Siud Nord Sud Nord Sud Nord
Wiesbaden Ost — Mainz- 169 169 192 192 +23 +23
Kostheim
Grof3 Gerau-Dornberg — 75 75 176 176 +101 +101
Biblis
Biblis — Mannheim 75 75 159 148 +84 +73
Grol3 Gerau — Darmstadt 152 152 135 135 -17 -17
Hagen Hbf — Siegen 128 121 141 141 +13 +20
Troisdorf — Siegen 31 31 122 122 +91 +91
Siegen — GielRen 93 83 169 169 +76 +86
Giel3en — Friedberg 117 117 152 152 +35 +35
Mannheim — Schwetzingen 79 79 185 185 +106 +106
Hockenheim — Molzau 128 160 185 185 +57 +25
Molzau — Graben-Neudorf 128 160 185 185 +57 +25
Graben-Neudorf — Karlsru- 118 125 132 132 +14 +7
he
Karlsruhe — Durmersheim 87 87 128 128 +41 +41
Nord
Mainz-Kostheim — Mainz- 161 161 192 192 +31 +31
Bischofsheim
Mainz-Bischofsheim — 152 161 198 194 +46 +33
Grol3 Gerau
Mannheim-Waldhof — 87 87 185 185 +98 +98
Mannheim-Rennplatz
Friedberg — Hanau 43 43 138 138 +95 +95
Hanau — Aschaffenburg 74 74 109 109 +35 +35
Frankfurt Stadion — Mann- 0 0 42 42 +42 +42
heim-Waldhof
Graben-Neudorf — Karlsru- 0 0 199 199 +199 +199
he
Tabelle 13-2: Anderungen der fir den SGV verfiilgbaren Trassenkapazitaten im Zielnetz

Entwicklungsstufe 1 gegentber dem Bezugsfall ,Mittelrhein®
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13.1.6 Nachfrageprognose Guterverkehr

Die im Zielnetz Entwicklungsstufe 1 enthaltenen Ausbaustrecken im Nordkorridor (siehe Abbil-
dung 13-4) zwischen Hagen/Troisdorf, GieBen und Friedberg werden vor allem von Guterziigen
befahren, welche aus dem Rhein-/Ruhrgebiet bzw. den Westhafen in Richtung Frankfurt-
Mannheim — Stuttgart/Basel, aber auch weiter in suddstlicher Richtung (Aschaffenburg—
Nirnberg—Passau oder Minchen (etwa 70 Ziige/Tag)) verkehren. Dabei wird die Ruhr-Sieg-
Strecke mit etwa 125 Giterzligen je Tag belastet und die Strecke Troisdorf — Siegen von etwa
70 Guterzigen taglich befahren werden.

Auf der rechten Rheinstrecke verkehren rd. 290 (KdIn-Koblenz) bzw. 250 SGV-Ziige (Koblenz-
Mainz) am Tag. Auf der linken Rheinstrecke ist aufgrund der hoheren Belastung durch den SPV
die Zahl der taglichen Giterziige mit 100 (Bonn-Koblenz) bzw. 65 (Koblenz-Mainz) deutlich
niedriger.

Abbildung 13-4:  Querschnittsbelastungen des SGV im Nordkorridor im Zielnetz Entwicklungs-
stufe 1 (Anzahl Zige je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
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Der nordliche Teil der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar wird von etwa 30 Ziigen taglich befahren
(siehe Abbildung 13-5). Neben Zulaufverkehren von der Ausbaustrecke Hagen/Troisdorf — Gie-
Ren kommt das Gros der Giterziige aus 0stlicher Richtung (Hanau). Sudlich der Spange Wei-
terstadt — NBS erhoht sich die Belastung der nur in der Nacht fir den Giiterverkehr freigegebe-
nen NBS durch die Aufnahme der Verkehre von den Mittelrheinstrecken auf 47 Zlge je Tag.

Abbildung 13-5:  Querschnittsbelastungen des SGV im Zentral- und Sudkorridor im Zielnetz
Entwicklungsstufe 1 (Anzahl Ziige je Tag, Summe aus Richtung und Gegen-
richtung)

Durch die Ausbaumafnahmen auf der Siegstrecke sowie der Ruhr-Sieg-Strecke kommt es zu
Verlagerungen von den Mittelrheinstrecken auf den Korridor Kéin/Hagen — Aschaffenburg. Dabei
wird die rechte Rheinstrecke gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein“ deutlich starker entlastet
(zwischen 11 und 21 Zige/Tag) als die linke Rheinstrecke (zwischen 1 und 10 Zigen/Tag) (sie-
he Abbildung 13-6).
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Abbildung 13-6:  Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV im Zielnetz Entwicklungs-
stufe 1 gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein* im Nordkorridor (Anzahl Zuge
je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Auch auf der Strecke Friedberg — Frankfurt ist eine Entlastung um 11 Ziige/Tag zu verzeichnen.

Deutlich starker entlastet werden aufgrund der Verlagerungen auf die NBS Rhein/Main —
Rhein/Neckar sowie auf die Riedbahn die Main-Neckar-Bahn (58 Ziige/Tag) und die Wormser
Strecke (54 Ziige/Tag). Durch die Verlagerung des SPFV und der damit einhergehenden Entmi-
schung der Verkehre kommt es auf der Riedbahn zu einer Steigerung der Glterzugzahl um 136
Ziuge (siehe Abbildung 13-7).

Die Realisierung der ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe fiihrt auf der Strecke Mann-
heim — Bruchsal — Karlsruhe zu einer Entlastung um etwa 28 Ziige am Tag. Auf dem Abschnitt
Karlsruhe — Rastatt, erfolgt aufgrund des zusétzlichen Gleises zwischen Karlsruhe und
Durmersheim eine Verschiebung von etwa 33 Zlugen am Tag von der Ettlinger Strecke auf die
Durmersheimer Strecke. Auch die Verkehre aus Mannheim in Richtung Stuttgart werden teilwei-
se von der Strecke Uber Heilbronn auf die Route via Muhlacker verlagert.
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Abbildung 13-7:

Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV im Zielnetz Entwicklungs-
stufe 1 gegentber dem Bezugsfall ,Mittelrhein“ im Zentral- und Stdkorridor
(Anzahl zige je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Die im Zielnetz Entwicklungsstufe 1 vorgesehenen MafRnahmen fiihren zu einer Nachfragestei-

gerung im Schienengiterverkehr von 1,9 Mio. t/Jahr. Dieses zusatzliche Verkehrsaufkommen

auf der Schiene entspricht einer Steigerung der Verkehrsleistung von 1,7 Mrd. tkm/Jahr im Ver-

gleich zum Bezugsfall ,Mittelrhein” (siehe Tabelle 13-3).

Zielnetz
Bezugsfall , Mittelrhein“ Entwicklungsstufe 1

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.281 1.287
Tonnen in Mio./Jahr 399,1 400,6
tkm in Mrd./Jahr 233,0 234,4
Differenzen zum Bezugsfall , Mittelrhein”

Zugfahrten in 1.000/Jahr 6,0
Tonnen in Mio./Jahr 1,9
tkm in Mio./Jahr 1.663

Tabelle 13-3:

Anderungen der Giiterverkehrsnachfrage im Zielnetz Entwicklungsstufe 1
gegeniiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein“
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13.1.7 Engpassanalyse

Die Kapazitatserhéhung auf dem Abschnitt Troisdorf — Siegen fuhrt trotz der starken Mehrver-
kehre zu einem Wegfall des Engpasses (siehe Abbildung 13-8). Die bestehenden Engpasse
zwischen Bonn und Remagen sowie zwischen Bingen und Mainz werden abgeschwacht, ver-
bleiben jedoch weitestgehend. Auf der rechten Rheinstrecke ist eine splrbare Entlastung auf

dem Abschnitt Koblenz — Wiesbaden zu verzeichnen.

Abbildung 13-8:  Auslastungen im Nordkorridor im Zielnetz Entwicklungsstufe 1 (in %)
Im Zentralkorridor fuhrt der Bau der NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar zur Auflésung der Engpas-

se auf der Main-Neckar-Bahn sowie auf der Riedbahn (siehe Abbildung 13-9). Zwischen Mann-
heim und Rastatt wird eine Beseitigung der Engpéasse erreicht.

218



Abbildung 13-9:  Auslastungen im Zentral- und Sudkorridor im Zielnetz Entwicklungsstufe 1
(in %)

13.1.8 Wirtschaftliche Analyse

Die flr die wirtschaftliche Analyse maRgebenden Projektwirkungen im Bereich Personenverkehr
wurden durch eine Uberlagerung der betreffenden Werte aus den Planfallen 1c (Vorzugsvarian-
te fur die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar) und 1f (Wallauer Spange in Verbindung mit der
Nordanbindung von Darmstadt Hbf) ermittelt.

Hieraus ergaben sich vom MIV auf den SPV verlagerte Verkehrsleistungen in Hohe von 535
Mio. Pkm/Jahr (511 Mio. Pkm/Jahr aus dem Planfall 1c und 24 Mio. Pkm/Jahr aus dem Planfall
1f) und Reisezeitersparnisse in Hohe von 410 Mio. min/Jahr (377 Mio. min/Jahr im Planfall 1c
und 33 Mio. min/Jahr im Planfall 1f).

Der Nutzen aus verminderten Gerauschbelastungen in Hohe von 148 Mio. BE/Jahr wurde aus

Planfall 1¢c ibernommen. Der Saldo der Transportleistungen des SGV ist in Kapitel 13.1.6 her-
geleitet.

219



Aus den oben beschriebenen Teilnutzen ergibt sich eine Summe von rund 2,8 Mrd. Bewer-
tungseinheiten (BE) je Jahr. Dem stehen Investitionen von 3,8 Mrd. € gegeniber. Hieraus resul-
tiert ein Grobbewertungsindikator von 0,73 BE/€ Investitionskosten (siehe Tabelle 13-4). Damit
besteht fir das Zielnetz der Entwicklungsstufe 1 eine sehr hohe Wahrscheinlichkeit, dass in
einer vollumfanglichen Bewertung innerhalb des BVWP 2015 ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis
(NKV) > 1,0 erzielt werden kann.

Tabelle 13-4: Wirtschaftliche Analyse des Zielnetzes der Entwicklungsstufe 1 gegenuber
dem Bezugsfall ,Mittelrhein“

Die qualitative Beurteilung des Zielnetzes der Entwicklungsstufe 1 entspricht der des Planfalles

1c (Vorzugsvariante fir die NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar). Auch hier wird bei allen Kriterien
die Maximalbewertung erreicht.
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13.2 Zielnetz Entwicklungsstufe 2

13.2.1 MaRnahmendefinition

Das Zielnetz in der Entwicklungsstufe 2 beinhaltet:
e die MaBnahmen des Zielnetzes Entwicklungsstufe 1,

e eine zweigleisige Guterverkehrs-NBS von Troisdorf nach Mainz-Bischofsheim in Anlehnung
an die BAB A3 und A671 und

e ein zusatzliches Gleis auf dem Abschnitt Gremberg — Troisdorf.

Die Investitionskosten des Zielnetzes der Entwicklungsstufe 2 wurden grob zu 11,0 Mrd. € ge-
schatzt. Hierin sind 3,8 Mrd. € fur die im Zielnetz der Entwicklungsstufe 1 vorgesehen Infrastruk-
turmalRnahmen enthalten.

Die in der Entwicklungsstufe 2 gegeniber der Entwicklungsstufe 1 zusatzlich vorgesehenen
MaRnahmen fihren zu keinen Veranderungen der Bedienungsangebote des SPV. Die Projekt-
wirkungen im Bereich Personenverkehr sind daher in der Entwicklungsstufe 2 des Zielnetzes
gegeniiber der Entwicklungsstufe 1 unverandert.

13.2.2 Fur den SGV verfligbare Fahrplantrassen

Auf der Giterverkehrs-NBS werden fiir den SGV zusatzliche Trassenkapazitaten in Héhe von
199 Zigen je Tag und Richtung zur Verfiigung gestellt. Auf dem Abschnitt Gremberg — Troisdorf
erhohen sich die fur den SGV verfuigbaren Trassenkapazitdten durch das zusatzliche Gleis um
70 Zige je Tag und Richtung. Da die Bedienungsangebote des SPV im Zielnetz der Entwick-
lungsstufe 2 gegeniiber der Entwicklungsstufe 1 unverandert sind, entsprechen die in der Ent-
wicklungsstufe 2 fir den SGV auf den restlichen Teilstrecken verfiigbaren Trassenkapazitaten
auch denen der Entwicklungsstufe 1.

13.2.3 Nachfrageprognose Giterverkehr
Die rechtsrheinische Giiterverkehrs-NBS wird von etwa 228 Ziuigen je Tag befahren werden (sie-
he Abbildung 13-10). Ein GroRteil der Verkehre entfallt dabei auf Relationen zwischen der Regi-

on Rhein/Ruhr bzw. den Westhéfen in sidgehender Richtung (Mannheim — Basel) oder in sud-
ostgehender Richtung (Aschaffenburg — Nirnberg — Miinchen — Passau).
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Abbildung 13-10: Querschnittsbelastungen des SGV im Nordkorridor im Zielnetz Entwicklungs-
stufe 2 (Anzahl Zige je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Der Bau der rechtsrheinischen NBS und deren starke Nutzung fihrt im Zentralkorridor es zu
einer Erhéhung der SGV-Verkehrsbelastung auf der Riedbahn.
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Abbildung 13-11: Querschnittsbelastungen des SGV im Zentral- und Sudkorridor im Zielnetz
Entwicklungsstufe 2 (Anzahl Zlge je Tag, Summe aus Richtung und Gegen-
richtung)

Die rechtsrheinische Giterverkehrs-NBS fiihrt im Nordkorridor zu starken Entlastungen auf den
Mittelrheinstrecken in Héhe von etwa 150 - 160 SGV-Ziigen am Tag. Dabei wird im Wesentli-
chen die rechte Rheinstrecke entlastet (siehe Abbildung 13-12). Da die MalRhahme in Konkur-
renz zu den geplanten Ausbaumaflnahmen zwischen Hagen/Troisdorf und GieRen steht und
bereits sehr viele Verkehre auf sich zieht, sind nennenswerte Mehrverkehre insbesondere zwi-
schen Siegen und GielRen nicht mehr festzustellen (siehe. Abbildung 13-13). Die Mehrverkehre
auf der Siegstrecke im Vergleich zum Bezugsfall ,Mittelrhein” reduzieren sich somit von 53 (Ziel-
netz Entwicklungsstufe 1) auf nunmehr 21 Giterziige am Tag.

Im Zentral- und Sudkorridor werden nur geringe Verlagerungswirkungen im Vergleich zum Ziel-
netz Entwicklungsstufe 1 erzielt. Durch die gute Anbindung an die NBS erhdhen sich die Anzahl
der Ziuge auf der Riedbahn am starksten um etwa 9 Zige am Tag, wobei auch die Wormser
Strecke (+8 Zlige/Tag) als auch die Main-Neckar-Bahn (+5 Zlge/Tag) von dem erhdhten Guiter-
verkehrsaufkommen profitieren.
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Abbildung 13-12: Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV im Zielnetz Entwicklungs-
stufe 2 gegentiber dem Bezugsfall ,Mittelrhein* im Nordkorridor (Anzahl Zige
je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
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Abbildung 13-13: Differenzen der Querschnittsbelastungen des SGV im Zielnetz Entwicklungs-

stufe 2 zum Zielnetz Entwicklungsstufe 1 im Zentral- und Stidkorridor (Anzahl
Zuge je Tag, Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Durch die MaRnahmen im Zielnetz Entwicklungsstufe 2 werden im Vergleich zum Bezugsfall

Verkehrsverlagerungen von der Stral3e in Hohe von 2,4 Mio. t/Jahr hervorgerufen. Dies ent-

spricht einer Zunahme der Verkehrsleistung um 2,4 Mrd. tkm/Jahr (siehe Tabelle 13-5).

Zielnetz
Bezugsfall , Mittelrhein“ Entwicklungsstufe 2

Zugfahrten in 1.000/Jahr 1.281 1.292
Tonnen in Mio./Jahr 399,1 401,7
tkm in Mrd./Jahr 233,0 235,4
Differenzen zum Bezugsfall , Mittelrhein*

Zugfahrten in 1.000/Jahr 11,0
Tonnen in Mio./Jahr 2,6
tkm in Mio./Jahr 2.369

Tabelle 13-5:

Anderungen der Giiterverkehrsnachfrage im Zielnetz Entwicklungsstufe 2
gegeniber dem Bezugsfall ,Mittelrhein“
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13.2.4 Engpassanalyse

Durch den Bau der rechtsrheinischen Guterverkehrs-NBS werden die Mittelrheinstrecken, insbe-
sondere die rechtsrheinische, entlastet. Sowohl die NBS als auch die rechtsrheinische Strecke
besitzen genug Kapazitaten um weitaus mehr Verkehre aufzunehmen (Auslastung der NBS
74 % und der rechtsrheinischen Strecke 50 % - 67 %).

Linksrheinisch entféllt der Engpass zwischen Bingen und Mainz, wobei der Abschnitt mit durch-
schnittlich 109 % immer noch sehr stark ausgelastet ist. Lediglich der Engpass auf dem Ab-
schnitt Bonn — Bad Godesberg kann hier nicht beseitigt werden. Somit bestehen keine Uberlas-
tungen mehr im Korridor Frankfurt — Mannheim. Die Kapazitaten der Strecke Mainz — Ludwigs-
hafen erlauben die Aufnahme weiterer Verkehre.

Abbildung 13-14: Auslastungen im Nordkorridor im Zielnetz Entwicklungsstufe 2 (in %)
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Abbildung 13-15: Auslastungen im Zentral- und Sudkorridor im Zielnetz Entwicklungsstufe 2
(in %)

13.2.5 Wirtschaftliche Analyse

Die Projektnutzen im Bereich Personenverkehr wurden aus der wirtschaftlichen Analyse fiir das
Zielnetz der Entwicklungsstufe 1 tlbernommen. Die Hohe der Nutzen aus der Verminderung der
Gerauschbelastungen in Héhe von 419 Mio. BE/Jahr setzt sich aus 148 Mio. BE/Jahr aus dem
Zielnetz der Entwicklungsstufe 1 und 271 Mio. BE/Jahr aus dem Planfall 2c zusammen. Der
Saldo der Transportleistungen des SGV ist in Kapitel 13.2.3 hergeleitet.

Aus den oben beschriebenen Teilnutzen ergibt sich eine Summe von rund 3,7 Mrd. Bewer-
tungseinheiten (BE) je Jahr (siehe Tabelle 13-6). Dem stehen Investitionen von 11,0 Mrd. € ge-
genlber, so dass sich ein Grobbewertungsindikator von 0,34 BE/€ Investitionskosten ergibt.
Dieser liegt deutlich unter dem Schwellenwert von 0,4 BE/€ Investitionskosten, der eine Chance
auf ein NKV > 1,0 eroffnet.
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Tabelle 13-6: Wirtschaftliche Analyse des Zielnetzes der Entwicklungsstufe 2 gegenuber
dem Bezugsfall ,Mittelrhein“

Um den Schwellenwert fir eine Chance auf ein NKV > 1,0 in H6he von 0,40 BE / € Investitions-

kosten zu erreichen, wére eine Steigerung der verlagerten Transportleistungen auf den SGV um
etwa ein Drittel erforderlich.
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14 BETRIEBLICHE MARNAHMEN ZUR BESEITIGUNG DER VERBLEIBENDEN ENGPAS-
SE

14.1 Spektrum maoglicher betrieblicher Mallhahmen

Unter ,betrieblichen MaRnhahmen* werden Maflinahmen verstanden, die der Beseitigung von
Engpassen bzw. der Erhéhung der fir den SGV verfugbaren Trassenkapazitaten ohne bauliche
Veranderungen dienen. Mégliche Ansatze zur Erhéhung der fur den SGV verflugbaren Trassen-
kapazitaten sind:

e Harmonisierung der Geschwindigkeiten von SPV und SGV durch Beschleunigung des SPNV:

- Beschleunigungsstéarkeres/schnelleres Rollmaterial
- Auflassen von SPNV-Halten

e Harmonisierung der Geschwindigkeiten von SPV und SGV durch Anpassung des SGV:

- Verlangsamung des SGV (bereits auf mehreren Strecken umgesetzt)
- Beschleunigung des SGV (Vorgabe von Mindeststandards, z.B. Verbot von Dieseltraktion)

e Harmonisierung der Geschwindigkeit von SPV und SGV durch Verlangsamung des SPFV

e Uberholungen des langsamen SPNV durch den schnellen SPFV im Sinne einer Biindelung
zur VergroRRerung der vom SGV nutzbaren Trassenfenster

e Veranderte Abfahrtsmethodik in Gro3knoten mit SGV-Trassen hinter dem SPFV, jedoch vor
dem SPNV

e Optimierung der Betriebsabldufe an niveaugleichen Abzweigstellen durch die Planung von
Zug-Kreuzungen auf der Abzweigstelle

Das Spektrum der betrieblichen Moéglichkeiten zur Erhéhung der Trassenkapazitaten ist bei-
spielhaft in Abbildung 14-1 dargestellt.
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Abbildung 14-1:  Beispielhafte Darstellung der betrieblichen Mdoglichkeiten zur Erhdhung der
Trassenkapazitaten

Theoretisch bestlinde noch die Mdglichkeit, den Kapazitatsbedarf des SGV durch eine Verlan-
gerung der Guterziige zu senken. Dies wirde jedoch zu einem zusatzlichen Infrastrukturaus-
baubedarf (beispielsweise fir die Verlangerung von Uberholungsgleisen) nicht nur im engeren
Untersuchungsgebiet, sondern auch entlang der gesamten Laufwege der betroffenen SGV-Ziuge
erfordern.
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Die grundsatzliche Frage nach einer Erhdhung der Standardlangen der maximalen Langen von
Guterzlgen ist daher netzweit zu beantworten und nicht Gegenstand der hier vorgelegten Korri-
dorstudie.

14.2 Diskussion konkreter betrieblicher MakRnahmen

Bei Umsetzung der Entwicklungsstufe 1 des Zielnetzes werden alle im engeren Untersuchungs-
gebiet bestehenden Engpasse mit Ausnahme der Streckenabschnitte Bonn — Remagen und
Mainz — Bingen aufgel6st. In Kapitel 14.2.1 (fur Bonn — Remagen) und in Kapitel 14.2.2 (fur Bin-
gen — Mainz) werden die bestehenden Mdglichkeiten zur Auflésung der Engpasse diskutiert.

14.2.1 Bonn — Remagen

Die Uberpriifung der Mdglichkeiten fur infrastrukturelle Verbesserungen auf dem Abschnitt Bonn
— Remagen unterhalb der Ebene eines dritten Gleises hat ergeben, dass diese heute schon
ausgereizt sind (Blockabstand ca. 1 km, keine betrieblichen Verbesserungsmaéglichkeiten durch
einzelne Uberholgleise). Die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen den schnell und langsam fah-
renden Zigen in Kombination mit der hohen Zugzahl verhindert im betrachteten Abschnitt weite-
re SGV-Trassen.

Die baulichen Gegebenheiten im Streckenumfeld schlie3en den Bau eines dritten Gleises mit
angemessen Aufwand aus. Zur Bereitstellung zuséatzlicher Fahrplantrassen fur den SGV sind die
folgenden Mdglichkeiten denkbar:

(5) Moglichkeit 1:

Verzicht auf die Durchbindung der Ziige des SPNV aus dem Ahrtal iber Remagen nach Bonn
Hbf. Hierdurch wiirden zusatzliche Kapazitaten fir 15 Guterzige je Tag und Richtung frei. Der
gesamtwirtschaftliche Nutzen der zusétzlichen Guterzugtrassen dirfte weitaus hoher sein, als
der gesamtwirtschaftliche Schaden des Verzichts auf die Durchbindung der SPNV-Ziige nach
Bonn. Im BVWP wird aber grundsatzlich von einer ,Besitzstandswahrung” hinsichtlich der fir
den SPNV verfigbaren Fahrplantrassen ausgegangen. Da die SPNV-Zige aus dem Ahrtal
schon im Status Quo nach Bonn durchgebunden sind, scheidet diese Mdglichkeit aus.
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(6) Moglichkeit 2:

Umsetzung einer insbesondere fur den SGV kapazitdtsoptimalen Planung des gesamten Ab-
schnitts, bei gleichzeitigem Risiko von Anschlussverlusten und nicht marktgerechtem Angebot
im Personenverkehr. Der Kapazitéatsgewinn lage hier im Bereich von etwa 7 bis 22 Guterziigen
je Tag und Richtung. Die Ausplanung dieser Lésung erfordert eine detaillierte fahrplanfeine Be-
trachtung aller Verkehrsarten und entzieht sich einer quantitativen Behandlung im Rahmen der
Mittelrheinstudie.

14.2.2 Bingen —Mainz

(7) Moglichkeit 1:

Verzicht auf die Verdichtung der Nahverkehrslinie Koblenz — Bingen — Mainz auf einen 30 Minu-
ten-Takt in der NVZ mit einem Entfall von etwa 10 Ziigen je Tag und Richtung zwischen Bingen
und Mainz. Hierdurch werden zusatzliche Trassenkapazitaten von etwa 18 Giterziigen je Tag
und Richtung freigemacht. Im Prognosejahr 2030 wird zwischen Ingelheim und Mainz sowohl im
Arbeitsszenario als auch im Bezugsfall von 87 SPNV-Zigen gegeniber 75 SPNV-Zilgen je Tag
und Richtung gemaR Fahrplan 2014 ausgegangen. Das Prinzip der ,Besitzstandswahrung* wur-
de also durch diese MaRRnahme nicht verletzt. Aufgrund der in der NVZ gegenuber der HVZ
weitaus geringeren Verkehrsnachfrage wéren die Platzkapazitaten in den verbleibenden SPNV-
Zigen ausreichend. Auch hier durfte der gesamtwirtschaftliche Nutzen der zusétzlichen Giter-
zugtrassen den gesamtwirtschaftlichen Schaden der entfallenden SPNV-Zige bei weitem tber-
steigen.

(8) Moglichkeit 2:

Aufwéandige kapazitatsoptimale Planung analog zu Mdglichkeit 2 im Abschnitt Bonn — Remagen.

(9) Moglichkeit 3:

Infrastrukturlésung mit Bau eines dritten Gleises von Gau Algesheim bis Mainz; dies wirde ein
neues Fahrplankonzept mit genauer Infrastrukturdimensionierung (z.B. Bahnsteigkanten, Be-
gegnungsabschnitte, Uberwerfungsbauwerke) erfordern. Hierdurch wiirde ein Kapazitatsgewinn
von etwa 35 Glterzige je Tag und Richtung entstehen

Bei einer Bewertung der oben beschriebenen Ausbaumaflinahme im BVWP 2015 sollten die

oben skizzierten alternativen Mdglichkeiten zur Engpassbeseitigung zwischen Bingen und Mainz
im Detail untersucht werden.
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15 ZUSAMMENFASSUNG UND KRITISCHE WURDIGUNG DER UNTERSUCHUNGSER-
GEBNISSE

Aufgabenstellung dieser Studie war die Entwicklung eines neuen Zielkonzeptes fiir den Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur im Eisenbahnkorridor Mittelrheinachse — Rhein/Main — Rhein/Neckar —
Karlsruhe. Dieses Zielkonzept soll die Netzkapazitaten bedarfsgerecht erhéhen, die tberregio-
nalen Bedienungs- und Transportangebote sowie die regionale ErschlieBung verbessern und
gleichzeitig die Belastungen der Anwohner durch den Verkehr vermindern.

Hierzu wurde ein mehrstufiges Vorgehen gewéhlt, bei dem ausgehend von den grof3ten Eng-
passen im Zentralkorridor zwischen dem Rhein/Main- und dem Rhein/Neckar-Gebiet ein umfas-
sendes Zielkonzept fir das gesamte engere Untersuchungsgebiet entwickelt wurde. Hierin sind
auch erganzenden MalRnahmen im Siid- und Nordkorridor berticksichtigt.

Die Untersuchung erfolgte unter Einsatz der in der Bundesverkehrswegeplanung bewahrten
Verfahren zur Fahrplanerstellung sowie zur Prognose der Personen- und Guterverkehrsnachfra-
ge. Die mit diesem Verfahren ermittelten Projektwirkungen miinden in eine wirtschaftliche Analy-
se in Anlehnung an die Bewertungsmethodik der Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundes-
schienenwege aus dem Jahr 2010 (Bedarfsplantberpriifung).

Ausgangspunkt der Untersuchung war ein Bezugsfall ,Mittelrhein”, der aus dem Zielnetz der
Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege abgeleitet wurde. Die hierin enthal-
tenen MaBRnahmen NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar und ABS Graben-Neudorf — Karlsruhe sind
entfallen, da diese zu dem in dieser Studie zu untersuchenden Variantenspektrum gehéren.

Im Bezugsfall ,Mittelrhein* sind die im Vor- bzw. Nachlauf zum engeren Untersuchungsgebiet
geplanten InfrastrukturmafRnahmen ABS Hanau — Fulda/Wirzburg — Erfurt und ABS/NBS Karls-
ruhe — Offenburg — Freiburg — Basel enthalten. Hierdurch wird sichergestellt, dass die Untersu-
chungsergebnisse fiir die im engeren Untersuchungsgebiet geplanten MaZnahmen nicht durch
Kapazitatsengpasse im Vor- bzw. Nachlauf negativ beeinflusst werden.

Fur den Zentralkorridor ergab sich als eindeutig beste Lésung eine Neubaustrecke Rhein/Main —
Rhein/Neckar fur den schnellen Schienenpersonenfernverkehr, die nachts durch den Schienen-
guterverkehr genutzt werden soll. Um die Verlagerungspotenziale des néchtlichen Schienengi-
terverkehrs von den Bestandsstrecken auf die Neubaustrecke in vollem Umfang ausschopfen zu
kdnnen, ist eine Anbindung von der Strecke Mainz — Darmstadt an die Neubaustrecke erforder-
lich. Dieses Ziel wird durch eine Verbindungsspange nordwestlich von Darmstadt am besten
erreicht.
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Die Anbindung von Darmstadt und Wiesbaden an das europédische Hochgeschwindigkeitsnetz
und den Flughafen Frankfurt wird durch die Wallauer Spange in Kombination mit der Nordanbin-
dung von Darmstadt verbessert. Wird die Verkniipfung der Strecke Mainz — Darmstadt mit der
Neubaustrecke mit einer Ausschleifung aus der Main-Neckar-Bahn sidlich von Darmstadt her-
gestellt, bestehen die infrastrukturellen Voraussetzungen fir eine nord- und sidseitige Anbin-
dung von Darmstadt Hbf an den Uber die Neubaustrecke verkehrenden SPFV.

Bei der von der Region zu treffenden Entscheidung zwischen einer Verbindungsspange nord-
westlich oder sudlich von Darmstadt sind die Zielsetzungen eines verbesserten nachtlichen
Larmschutzes und einer verbesserten ErschlieBungswirkung durch den SPFV gegeneinander
abzuwagen.

Die Nord- und Sudanbindung von Darmstadt Hbf an die Neubaustrecke kann aus Sicht des Per-
sonenfernverkehrs allein gesamtwirtschaftlich nicht begriindet werden, da die Nachteile fir die
durchfahrenden Fahrgaste gréRer sind als die Vorteile fiir die potentiellen zusétzlichen Ein-,
Aus- und Umsteiger in Darmstadt Hbf.

Die im Zentralkorridor alternativ untersuchten Planfallvarianten mit einer Neubaustrecke
Rhein/Main — Rhein/Neckar ausschlie3lich fiir den Schienenguterverkehr erfiillen nicht die An-
forderungen des Schienenpersonenverkehrs und erreichen nur eine deutlich geringere gesamt-
wirtschaftliche Rentabilitat als die fir die Entwicklungsstufen 1 und 2 des Zielnetzes vorgeschla-
gene MalRnahmen.

Im Sudkorridor kénnen die erwarteten Engpasse nur mit einem durchgehend viergleisigen Aus-
bau der Strecke (Mannheim —) Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe aufgeltst werden. Ergan-
zend dazu ist ein dreigleisiger Ausbau zwischen Karlsruhe und Durmersheim im Zulauf zum
Rastatter Tunnel erforderlich.

Ein Ausbau der linksrheinischen Alternativroute Bingen — Hochspeyer — Karlsruhe hat nur be-
grenzte verkehrliche Effekte fir den Schienenguterverkehr und ist vor allem nicht aufwéartskom-
patibel zu dem in dieser Studie entwickelten Zielkonzept.

Im Nordkorridor kénnen die untersuchten Guterverkehrsneubaustrecken hohe Verlagerungswir-
kungen vom StralRen- auf den Schienenguterverkehr bewirken. In Anbetracht des sehr hohen
Investitionsbedarfs besteht bei dem fur den BVWP 2015 malRgebenden Nachfrageniveau aus
der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 nur eine geringe Aussicht auf eine positive gesamt-
wirtschaftliche Rentabilitat. Diese wére bei einem darlber hinaus steigenden Nachfrageniveau
erneut zu tberpriifen.
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Langfristig kann eine rechtsrheinische Neubaustrecke zwischen Troisdorf und Mainz-
Bischofsheim oder eine linksrheinische Neubaustrecke zwischen Kdéln-Eifeltor und dem Raum
Bingen mit Ertlichtigung der anschlie@enden Strecken in Richtung Mainz bzw. Neustadt —
Landau — Karlsruhe bei weiter anwachsender Verkehrsnachfrage eine tragfahige Lésung bieten.
Diese wuirde nicht nur einen erheblichen Teil des kiinftigen Schienengiiterverkehrs aufnehmen,
sondern auch eine spirbare Verringerung der Belastungen aus dem Giterzugverkehr auf den
Mittelrheinstrecken bewirken.

Kurz- bis mittelfristig erscheint im Nordkorridor nur ein Ausbau der Achse Kdln/Hagen — Siegen
— GielRen — Hanau erfolgversprechend. Dieser fihrt bereits mit vergleichsweise geringem Auf-
wand zu einer Entlastung der Mittelrheinstrecken. Die im Zuge der AusbaumalRnahmen erforder-
lichen SchallschutzmalRnahmen filhren zu einer Verminderung der Gerauschbelastungen der
betreffenden Anwohner. Darlber hinaus verbessert sich die Standortqualitdt der Region Siegen,
da nach Realisierung der Ausbaumafinahmen KV-Ziige in allen Richtungen verkehren kénnen.
Durch den zweigleisigen Ausbau der Siegstrecke wird die Betriebsqualitat des SPNV gesteigert.

Die Losungsvorschlage in den Teilkorridoren wurden abschlieBend zu einem mittelfristigen Ziel-
konzept zusammengefihrt, welches mit Investitionen von 3,8 Mrd. € die Zielstellungen der Un-
tersuchung vollumfanglich erfillt. Fir einen Zeithorizont nach dem Jahr 2030 wurde ergadnzend
ein langfristiges Zielkonzept definiert, das zusatzliche Investitionen von mehr als 7 Mrd. € erfor-
dert, aber zuséatzliche positive Effekte durch Verlagerungen vom Straf3en- auf den Schienengu-
terverkehr und durch weitere Verminderungen der Gerduschbelastungen der Einwohner an den
Mittelrheinstrecken beinhaltet.

Die neue Verkehrsprognose 2030 fur den BVWP 2015 wird nach heutiger Einschatzung die
vorliegenden Untersuchungsergebnisse nicht in entscheidungsrelevantem Umfang verandern.
Die Auswirkungen der fur den BVWP 2015 weiterentwickelten Bewertungsmethodik sowie der
aktualisierten Kosten- und Wertansatze lassen sich heute noch nicht einschétzen und kdnnen
die Beurteilung der Rentabilitat der vorgeschlagenen Infrastrukturmaf3nahmen beeinflussen. Es
bleibt daher den vollstandigen Bewertungen im Rahmen des BVWP 2015 Uberlassen, die ge-
samtwirtschaftliche Rentabilitdt des Zielkonzepts nachzuweisen.
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