o
INTRAPLAN
100

Consult GmbH Mobilitat verantwortlich gestalten

NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar

Arbeitsgruppe Verkehrskonzeption
Heppenheim, 27.01.2017



1 Mittelrheinstudie
1.1 Aufgabenstellung

= Der Eisenbahnkorridor Mittelrheinachse — Rhein/Main — Rhein/Neckar — Karlsruhe
weist die hdchsten Zugbelastungen und gleichzeitig die grél3dten Engpasse im
deutschen Eisenbahnnetz auf

= Diese Engpasse flhren dazu, dass die flr die Schiene erreichbaren Nachfrage-
potentiale nicht ausgeschopft werden kénnen

= Aufgabenstellung dieser Studie ist die Entwicklung eines neuen Zielkonzeptes flr den
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, das den folgenden Anforderungen gentigen muss:

— Bereitstellung ausreichender Trassenkapazitaten fur den Schienenguterverkehr
zur Abwicklung der prognostizierten Transportmengen

— Ermoglichung von Verdichtungen der Bedienungsangebote des Schienen-
personenfern- und -nahverkehrs sowie Verkirzung der Fahrzeiten

— Erhohung der Betriebsqualitat durch Entmischung von schnellen und langsamen
Zigen

— Verbesserung der Anbindung von Darmstadt und Wiesbaden an den Schienen-
personenfernverkehr und den Flughafen Frankfurt/Main

— Entlastung der Anwohner an den Bestandsstrecken vom Schienenlarm durch
Blndelung des Schienengiiterverkehrs auf autobahnparallelen Neubaustrecken
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1 Mittelrheinstudie
1.2 Untersuchungsgebiet
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Das Untersuchungsgebiet ist in ein engeres und
ein erweitertes gegliedert

Das hier dargestellte engere Untersuchungsgebiet
ist weiter in einen Nordkorridor und einen Zentral-
und Sudkorridor unterteilt

Die Entwicklung der Zielkonzepte erfolgte
stufenweise zunachst fur den Zentral- und
Sudkorridor und dann hierauf aufbauend fir den
Nordkorridor

Das erweiterte Untersuchungsgebiet entspricht
dem der Bundesverkehrswegeplanung und um-
fasst Deutschland und das sonstige
Kontinentaleuropa



1 Mittelrheinstudie
1.3 Untersuchungskonzeption
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1 Mittelrheinstudie
1.4 Bezugsfall Mittelrhein
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Zentral- und Siuidkorridor

o Knoten Frankfurt

e Knoten Mannheim

e ABS Hanau — Wirzburg/Fulda — Erfurt
e Nordmainische S-Bahn

@ ABS/NBS Karlsruhe — Offenburg — Freiburg - Basel

Nordkorridor

@ ABS Oberhausen — Emmerich — Grenze D/NL
(in der Grafik nicht dargestellt)



1 Mittelrheinstudie

1.5 Planfalldefinition im Zentral- und Stdkorridor (1)

NBS mit Nutzung durch den SPFV tagsuber und den SGV nachts
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Planfall 1a:

NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar ohne
Verknipfung mit der Strecke Mainz — Darmstadt
Investitionskosten*: 2,8 Mrd. €

Planfall 1b:

Planfall 1a mit Nord- und Stidanbindung von
Darmstadt Hbf an die NBS
Investitionskosten*: 3,0 Mrd. €

Planfall 1c:

Planfall 1a mit Verknipfung mit der Strecke
Mainz — Darmstadt

Investitionskosten*: 3,0 — 3,2 Mrd. €

Alle Planfallvarianten wurden in Verbindung mit der
ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe
untersucht, da ansonsten die zusétzlichen Giterziige
aus Richtung Mannheim nicht abgefahren werden
kdnnen

* Grobkostenschatzung



1 Mittelrheinstudie
1.5 Planfalldefinition im Zentral- und Sudkorridor (2)

Guterverkehrs-NBS

Frankfurt/M Frankfurt/M
. . = Planfall 1d:
Mainz Mainz
ohne Verlagerung des SPFV
Gerau Gerau \ auf die Main-Neckar-Bahn
\ Darmstadt Darmstadt o
Investitionskosten*: 3,0 Mrd. €
. . = Planfall 1g:
Biblis Biblis ]
mit Verlagerung des SPFV auf
— / Worms die Main-Neckar-Bahn
» .
Mannheim Mannheim Investitionskosten*: 3,5 Mrd. €
Heidelberg Heidelberg
Graben-Neudorf suitgary | Craben-Neudort tuitgar Alle Planfallvarianten wurden in
Bruchsal Bruchsal Verbindung mit der ABS Molzau —
Karlsruhe Karlsruhe Graben'NeUdorf - KarlsrUhe
untersucht
Rastatt Rastatt

* Grobkostenschéatzung
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1 Mittelrheinstudie
1.6 Bedienungsangebote des SPFV im Planfall

Alternativiosung zur Anbindung

NBS mit Anbindung von
von Darmstadt Hbf (Planfall 19g)

NBS pur
Darmstadt Hbf (Planfall 1b)

(Planfall 1a/1c)
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1 Mittelrheinstudie Beispiel fur eine

1.7 Verkehrslenkung ;neé:xli\lrgaélei :g:lraﬁglcnhgt

Bezugsfall ohne Ausbaumal3nahme NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar ohne NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar mit
Verbindung zur Strecke Mainz — Darmstadt ~ Verbindung zur Strecke Mainz - Darmstadt
(Planfélle 1a und 1b) (Planfalle 1c, 1d und 1g)
Frankfurt/M Frankfurt/M Frankfurt/M

(-55)

25

i

Aschaffen- -30
bﬁfga °n (ASt):haffen- . Aschaffen-
burg = & burg

Worms

Mannheim Mannheim Mannheim

100 Anzahl SGV-Zige in der Nachtzeitscheibe

(-20)  Entlastung der Bestandsstrecken von SGV-Ziigen
im Planfall gegenliber dem Bezugsfall in der
Nachtzeitscheibe
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1 Mittelrheinstudie
1.8 Bewertungsergebnisse (1)

Investitionskosten Nutzen (Mio.
(Mio. €) Bewertungs-
Planfall 1a einheiten/Jahr)
6.000 NBS pur 2.400
Nutzen
5.000 1170+ 2.000
377
4.000 + 1.600

Kosten

3.000 1.200
800

400

-0 Nutzen:

Investitionskosten
(Mio. €)

300
250
200
150
100

-100

Planfall 1b

Anbindung Darmstadt Hbf

Planfall 1c

Nutzen (Mio.
Bewertungs-

einheiten/Jahr)

Weiterstadter-Kurve

120

Kosten

Nutzen

Nutzen

100
80
60
40
20
0

B Investitionskosten (Mio.€) [l Verminderung von Gerauschbelastungen (Mio. Bewertungseinheiten/Jahr)
Reisezeitersparnisse (Mio. Min./Jahr)

m Verlagerungen vom Pkw auf den Schienenpersonenverkehr (Mio. Pkm/Jahr)

[ Verlagerungen vom Lkw auf den Schienenguterverkehr (Mio. tkm/Jahr)
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1 Mittelrheinstudie
1.8 Bewertungsergebnisse (2)

Investitionskosten Nutzen
(Mio. €) (Mio. Bewertungs-
einheiten/Jahr)
6.000 2.400
Planfall 1c Planfall 1d Planfall 1g

148

5.000 -—l l 2.000
377

4.000 1.600

3.000

2.000

1.000

1.200

+ 800

+ 400

Nutzen:

Investitionskosten (Mio.€) ! Verminderung von Gerauschbelastungen (Mio. Bewertungseinheiten/Jahr)
Reisezeitersparnisse (Mio. Min./Jahr)
I Verlagerungen vom Pkw auf den Schienenpersonenverkehr (Mio. Pkm/Jahr)

B Verlagerungen vom Lkw auf den Schienengiiterverkehr (Mio. tkm/Jahr)

o] AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017
Ao P

11



1 Mittelrheinstudie
1.9 Qualitative Bewertung - Zielerreichung

NBS mit Nutzung durch den SPFV
tagsuber und dem SGV nachts

NBS ausschlieRlich fiir den SGV

Angebot SPFV

Planfall 1a/1b Planfall 1c Planfall 1d Planfall 1g
0 +
Angebot SPNV

Betriebsqualitat

Grobbewertung
Gesamtbewertung
Punkte 1,7 2,0 0,8 1,0
Punktebewertung
I 2
A 1
0 0
- -1
[ 2
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1 Mittelrheinstudie
1.10 Fazit

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

Eine Neubaustrecke parallel zur A5 / A67, die tagsuber durch den
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und nachts durch den Schienenguterverkehr
(SGV) genutzt wird, stellt die sachgerechteste Losung im Zentralkorridor dar

Das Ziel, die Bestandsstrecken im Zentralkorridor nachhaltig vom Larm zu entlasten,
ist erreichbar, wenn die Verlagerungspotentiale auf die NBS vollstandig ausgeschopft
werden

Voraussetzung hierfir ist eine Verbindung von der Strecke Mainz — Darmstadt mit der
Neubaustrecke

Die Ausschleifung von SPFV-Linien aus der NBS nach Darmstadt Hbf hat sich als
gesamtwirtschaftlich nicht vorteilhaft erwiesen, da die Nachtelile fur die
durchfahrenden Fahrgéaste groRRer sind als die Vorteile fur die potentiellen
zusatzlichen Ein-, Aus- und Umsteiger in Darmstadt Hbf

Die Nord- und Stdanbindung von Darmstadt Hbf an die NBS kann daher aus Sicht
des SPFV allein gesamtwirtschatftlich nicht begrindet werden

Daher sind zusatzliche Nutzenbeitrage in anderen Bereichen zu suchen, um die
gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit einer Nord- und Stdanbindung von Darmstadt
Hbf an die NBS nachweisen zu kbnnen

AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017 13



1 Mittelrheinstudie

1.11 Zielkonzept Zentral- und Sudkorridor erganzt
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Rastatt

3. Gleis GG-Dornberg —
Riedstadt-Goddelau spéater

o NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar mit Nutzung
durch den Schienenpersonenfernverkehr
tagstber und den Schienenguterverkehr nachts

@ Verbindung der Strecke Mainz — Darmstadt mit

der NBS mit den Alternativen

a: Weiterstadter Kurve

b: Spange Pfungstadt — NBS

c: Spange Klein Gerau — NBS
d: Stidanbindung Darmstadt Hbf

e Nordanbindung von Darmstadt Hbf an die NBS
e Wallauer Spange
@ ABS Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe

@ dreigleisiger Ausbau Karlsruhe — Durmersheim

e Herstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit
zwischen MA-Kéfertal und MA-RDbf
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2 BVWP 2030
2.1 Weiterentwicklung Bewertungsmethodik (1)

Positive Wirkungen

= Senkung der Diskontierungsrate von 3,0 % p.a. auf 1,7 % p.a., hierdurch
erhoht sich der Barwert der Nutzen um etwa 30 % und vermindert sich der
Barwert der Investitionskosten in der Gréf3enordnung von 10 %

= Erh6hung der Wertanséatze flr die Fahrzeugvorhaltungs- und -
betriebskosten von Pkw, hierdurch erhéhen sich bei der Schienenbewertung
die Nutzen aus eingesparten Pkw-Betriebsleistungen um etwa 35 %

= Verzicht auf die Berlicksichtigung 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

= Zuverlassigkeit
— Neue Nutzenkomponente, im PV nicht standardmalfig berticksichtigt

— Liefert i.d.R. positiven Nutzenbeitrag, im Vergleich zu den Zeitkosten jedoch
gering

o] AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017
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2 BVWP 2030
2.1 Weiterentwicklung Bewertungsmethodik (2)

Negative Wirkungen

= Erh6hung der durchschnittlichen Beladung von Lkw und Verminderung des
Leerfahrtenanteils

= Dies fuhrt zu einer Senkung der Kostensatze fiir die Verlagerungen vom
Stral3en- auf den Schienenguterverkehr

= Dies betrifft die Nutzenkomponenten
— Vermiedene Lkw-Betriebskosten
— Vermiedene Abgasemissionskosten von Lkw
— Vermiedene Unfallfolgekosten von Lkw

= Entfall der unter dem Begriff ,raumliche Vorteile® zusammengefassten
Nutzenkomponenten, hierdurch reduziert sich das NKV in der
Grolenordnung um 0,05

o] AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017
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2 BVWP 2030

2.1 Weiterentwicklung Bewertungsmethodik (3)

Aufteilung der Gesamtnutzen

BVWP 2030, VB* Bedarfsplan 2010, VB
90,0% 90,0%
80,0% 80,0% 16.7%
c 70,0% 57 4% c 70,0%
g 60,0% : 6.8% g 60,0%
‘E 50,0% - : ‘E 50,0%
§ 40,0% - § 40,0%
O 30,0% - O 30,0% N
2 200% - 2 200% 21.5%
< 10,0% - < 10,0% 8%
0,0% - . T 0,0% .
-10,0% “4.2% -10,0%
Personenverkehr Guterverkehr Sonstige Personenverkehr Guterverkehr Sonstige
* Stand Kabinettsbeschluss
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2 BVWP 2030
2.2 Planfalldefinition Zielnetz | Mittelrhein (1)

Ausbauumfang

» zweigleisige Neubaustrecke Zeppelinheim — MA-Waldhof, Lange: 59 km,
v max = 300 km/h,

zweigleisige Weiterstadter Kurve, Lange: 8 km, v max = 160 km/h
zweigleisiger Ausbau MA-Kéafertal — MA Rbf

viergleisiger Aus-/Neubau Molzau — Graben-Neudorf — Karlsruhe, v max = 200 km/h

YV V V V

Verknupfungen in Zeppelinheim, MA-Waldhof, Weiterstadt West, Weiterstadt Ost und
in Graben-Neudorf héhenfrei

Y

Eingleisige, elektrifizierte Verbindungsspange zwischen dem Wiesbadener und
Frankfurter Ast der Schnellfahrstrecke Kéln — Rhein/Main mit niveaugleicher
Einfadelung in den Wiesbadener und niveaufreier Einfadelung in den Frankfurter Ast,
Lange 4 km, v max = 130 km/h

» Nordanbindung Darmstadt Hbf, eingleisig, elektrifiziert, v max = 160 km/h,
zweigleisige hohenfreie Ein-/Ausfadelung in Darmstadt Nord (NBS),
neues Gleis Darmstadt Nord (NBS) — Abzw. DA Stockschneise

» Dreigleisiger Ausbau Karlsruhe — Durmersheim

o] AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017
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2 BVWP 2030
2.2 Planfalldefinition Zielnetz | Mittelrhein (2)

Ausbauumfang
» Neubau eines S-Bahngleises Grol3 Gerau-Dornberg — Riedstadt-Goddelau

» Herstellung des KV-Profils P/C 400 in den Abschnitten Hagen — Siegen Ost Gbf,
Au — Siegen — Siegen Ost Gbf und Siegen — Siegen-Weidenau

» Blockverdichtung zur Erh6hung der Streckenleistungsfahigkeit in den Abschnitten
Kreuztal — Siegen und Wetzlar — Gie3en-Bergwald — Friedberg

» Herstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit in den Abschnitten
Blankenberg — Merten und Schladern — Rosbach

» Hohenfreie Verknupfungen in Friedberg und Grofl3krotzenburg

> Viergleisiger Ausbau F-Stadion — Zeppelinheim inkl. Gliterzuggleis F-Stadion
(Str. 3658)

Investitionen (einschliel3lich Planungskosten, Preisstand 2015)
» Gesamtkosten 4.394,6 Mio. €

o] AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017
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2 BVWP 2030
2.3 Verkehrs- und Differenzbelastungen des SPV im Planfall

Querschnittsbelastungen BVWP 2015
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2 BVWP 2030
2.4 Differenzbelastungen des SGV im Planfall
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2 BVWP 2030
2.5 Ermittlung des NKV (1)

Nutzen im Bereich Personenverkehr

Barwerte 2015
Nutzen der Nutzen
Nutzen- bzw. Kostenkomponente [T€/Jahr] [Mio. €]
Pkw 57.461 1.375,9
Betriebskosten SPV -7.990 -191,3
Luftverkehr 8.045 192,7
Pkw 4.695 112,4
Abgasemissions- SpV 2128 50,9
kosten
Luftverkehr 2.317 55,5
Pkw 7.601 182,0
Unfallfolgekosten
SPV -1.530 -36,6
verbleibender Verkehr 138.858 3.325,0
_ _ induzierter Verkehr -14.588 -349,3
Reisezeit
Verlagerungen MIV < SPV -8.352 -200,0
Verlagerungen Luft < SPV -8.140 -194,9
induzierter Verkehr 21.906 524,6
Implizite Verlagerungen MIV <> SPV 33.658 806,0
Nutzendifferenz 9 9 < : ’
Verlagerungen Luft < SPV 7.162 171,5
Summe Personenverkehr 238.975 5.722,4

ﬁﬁ@ AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017
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2 BVWP 2030
2.5 Ermittlung des NKV (2)

Nutzen im Bereich Guterverkehr

Barwerte 2015

Nutzen der Nutzen

Nutzen- bzw. Kostenkomponente [T€/Jahr] [Mio. €]
Lkw 74.781 1.790,7

Betriebskosten SGV -21.167 -506,9
Binnenschiff 2.765 66,2

Lkw 8.702 208,4

pbgasemissions: sey 2.608 62,5
Binnenschiff 403 9,7

Lkw 2.618 62,7

Unfallfolgekosten SGV -710 -17,0
Binnenschiff 15 0,3

verbleibender Verkehr 2 0,1

Transportzeit Verlagerungen Lkw < SGV -9.650 -231,1
Verlagerungen Binnenschiff < SGV 502 12,0

Implizite Verlagerungen Lkw < SGV -786 -18,8
Nutzendifferenz Verlagerungen Binnenschiff <> SGV -1.251 -29,9
Zuverlassigkeit verbleibender Verkehr 849 20,3
Summe Guterverkehr 54.465 1.304,2

ﬁ'ﬁ'[l% AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017



2 BVWP 2030
2.5 Ermittlung des NKV (3)

Bereichstbergreifende Nutzen und Zusammenfassung des NKV

Barwerte 2015

Nutzen der Nutzen
Nutzen- bzw. Kostenkomponente [T€/Jahr] [Mio. €]
Instandhaltung der Infrastruktur -10.796 -258,5
Lebenszyklusemissionen der Infrastruktur -987 -23,6
Gerauschbelastungen -2.552 -61,1
Nutzen Personenverkehr 238.975 5.722,4
Nutzen Guterverkehr 54.465 1.304,2
Summe Nutzen 279.106 6.683,3
Barwert 2015 der Investitionskosten [Mio. €] 3.097,2
Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) 2,2

ﬁﬁ@ AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017



BVWP 2030

Bedienungsangebote des SPFV im Zielnetz des BVWP
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3 Mischverkehr auf der NBS
3.1 Grundlagen der Betrachtung

Betriebsprogramm SPFV
» 6 Zlge je Stunde und Richtung, v max = 250 km/h (2 Zugpaare mit v max = 300 km/h)

Fahrdynamik SGV

» Zuglange 600 m

» Bruttolast 1.500 t

» mittlere Anfahrbeschleunigung 0,1 m/s2

» mittlere Bremsverzogerung 0,4 m/s2

Ermittlung Sperrzeitentreppen

» Blocklange 1 km

» FahrstralR3enbilde- und -aufldsezeit 0,1 min
» Sichtzeit 0,1 min

» (Mindest-)Pufferzeiten 2 min
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3 Mischverkehr auf der NBS
3.2 Theoretische Zugfolge (ohne Pufferzeiten)

Der theoretisch maximale
Abstand von 2 Uberholungs-
bahnho6fen betragt 15 km

00:00

00:05

00:10

00:15
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3 Mischverkehr auf der NBS
3.3 Praktische Zugfolge (mit Pufferzeiten)

Der praktisch maximale
Abstand von 2 Uberholungs-
bahnhotfen betragt 6 km

00:00

[ 2 min

00:05

00:10
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3 Mischverkehr auf der NBS
3.4 Bundelung des SPFV (1)

= Annahme: 6 ICE-Linien verkehren im Blndel (Zugfolgezeit 6 min)
= Streckenlange Abzweig Weiterstadt — MA-Waldhof: 47 km

= Verfligbares Trassenfenster: 29 min

= Fahrzeit ICE: 11 min

= Fahrzeit Giterzug: 28 min (ohne Anfahren und Bremsen)

= Zugfolgezeit Giterzug/ICE bzw. Glterzug/Giterzug: 6 min

= Ergebnis: 1 Guterzug je Stunde und Richtung ohne Uberholung zwischen
Abzweig Weiterstadt — MA-Waldhof fahrbar.
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3 Mischverkehr auf der NBS
3.4 Bundelung des SPFV (2)

Abz. Weiterstadt MA - Waldhof
47 Km
00:00 >
00:06 00:04

00:12
00:18
00:24
00:30
00:36

01:00
01:06
01:12

01:18

o] AGr Verkehrskonzeption, 27.01.2017
Ao P

00:11

01:04

01:11

30



3 Mischverkehr auf der NBS
3.5 Fazit

= Die NBS ist tagsuber mit 6 ICE-Zligen je Stunde und Richtung belegt.

= Verkehren diese 6 Zuge in einem 10 min-Takt oder in &ahnlichem zeitlichen
Abstand, ist theoretisch eine zuséatzliche Fuhrung von Guterzigen Uber die

NBS madglich.

= Unter Berlcksichtigung von Pufferzeiten zwischen den Fahrplantrassen wird
die Nutzung der NBS fur den Glterverkehr tagsiber jedoch unwirtschatftlich,

weil
= alle 6 km eine Uberholung erforderlich wird und

= sich die Fahrzeit der Gliterziige im Abzweig Weiterstadt — MA-Waldhof um
mindestens eine ¥-Stunde verlangert.

= Unterstellt man eine — unrealistische — Blindelung des Fernverkehrs, konnte
eine wirtschaftlich sinnvoll nutzbare Giiterzugtrasse je Stunde und Richtung
auf der NBS im Abschnitt Abzweig Weiterstadt — MA-Waldhof konstruiert

werden.
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