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0. Zusammenfassung

Die vorliegende Erganzungsuntersuchung zum Gutachten zur Nachfrage- und Aus-
lastungsprognose fir die Oberrheinstrecke, die in Zusammenarbeit mit Herrn Prof.
Dr. Wendler vom VIA Aachen erarbeitet wurde, dient der vertieften Betrachtung ein-
zelner Aspekte der Kapazitatsbestimmung fir die Oberrheinstrecke. Die Ergebnisse

werden im Folgenden in Kirze dargestellt:

1. Kapazitatseffekte einer Einfihrung von ETCS

Die haufig anzutreffende Aussage, dass sich durch das System ETCS Leistungsfa-
higkeitssteigerungen im zweistelligen Prozentbereich ergeben, trifft nur dann zu,
wenn im Bezugsfall nicht bereits ein hochleistungsfahiges Zugbeeinflussungssystem
zum Einsatz kommt. Das im Rahmen der Oberrhein-Studie unterstellte System LZB
ist aber bereits ein auf sehr hohe Leistungsfahigkeiten ausgelegtes Zugbeeinflus-
sungssystem. Insofern lassen sich - unter der Annahme, dass alle anderen Infra-
strukturparameter unverandert bleiben - mit dem Vergleichssystem ETCS Level 2

keine weiteren Leistungsfahigkeitssteigerungen im Oberrheinkorridor erzielen.

2. Uberpriifung der Leistungsfahigkeit

Eine vertiefte Analyse der Leistungsfahigkeit zeigt, dass sich gegentuber den in Kapi-
tel 5 der Oberrhein-Studie unterstellten Streckenleistungsfahigkeiten, die auf der
Basis der bundesweit geltenden DB-Streckenstandards geschétzt worden sind, ho-
here Werte ergeben. Insbesondere nérdlich von Kenzingen erhoht sich die Stre-
ckenkapazitat erheblich um insgesamt 165 Ziige/Tag, sudlich von Buggingen ist die
Abweichung mit 73 Zigen/Tag deutlich geringer. Unter Beriicksichtigung aller mit
dem Ausbau zu schaffenden Kapazitatsreserven (die tagstber allerdings auch dem
Personenverkehr zur Verfligung stehen) ergeben sich auf Basis der Ergdnzungsun-
tersuchung am relevanten Abschnitt (Buggingen — Millheim) 118 freie Zugtras-
sen/Tag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung) gegentber 45 freien Trassen in
der Oberrhein-Studie.
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Gegenuberstellung der verfligbaren Trassen (Zuge/Tag)

Oberrheinstudie

Ergédnzungsuntersuchung

ZugelTag

freie

freie

Abschnitt insgesamt Kaz_az)itét Iaitjusr; Trassen Kaz_az)itét Ia:;JuSr; Trassen
2025 m 9 ITag m 9 ITag

PfA 7.1 - Offenburg - Hohberg 452 579 78% 744 61%

PfA 7.2 - Hohberg - Friesenheim 452 579 78% 744 61%

PfA 7.3 - Lahr - Mahlberg 452 579 78% 744 61%

PfA 7.4 - Ettenheim - Herbolzheim 452 579 78% 744 61%

PfA 8.0 - Herbolzheim - Kenzingen 452 639 71% 744 61%

PfA 8.1 - Riegel - Denzlingen 490 639 77% 778 63%

PfA 8.2 - Denzlingen - Freiburg 566 639 89% 778 73%

PfA 8.2 - Freiburg - Schallstadt 534 639 84% 778 69%

PfA 8. 3 - Bad Kroz. - Heitersheim 534 639 84% 778 69%

PfA 9.0 - Buggingen - Millheim 534 579 92% 45 652 82% 118

PfA 9.0 - Millheim - Auggen 458 579 79% 652 70%

PfA 9.1 - Schliengen - Eimeldingen 458 579 79% 652 70%

PfA 9.2 - Haltingen - Weil am Rh. 458 579 79% 652 70%

Der Oberrheinkorridor wird mit Rheintalbahn und NBS im Endausbau einen Eisen-

bahnkorridor mit einer sehr hohen Leistungsfahigkeit darstellen. Diese hohen Leis-

tungsfahigkeiten sind durch den hohen Entmischungsgrad zwischen schnellen und

langsamen Verkehren und durch die fiir hohe Leistungsfahigkeiten optimierte signal-

technische Ausstattung begriindet. Relevant fir die zu erwartende Kapazitatsauslas-

tung im Untersuchungsraum sind allerdings auch die Streckenabschnitte nérdlich

und sudlich davon.

In diesem Zusammenhang wird auch nochmals auf die bereits in der Oberrhein-

Studie getroffenen Aussagen beziiglich der verfligbaren Kapazitat verwiesen, dass

= die theoretische Kapazitat unabhangig von den Erfordernissen des tatséchli-

chen Betriebs untersucht wurde,

= die Knoten im Untersuchungsraum als unbegrenzt durchléassig unterstellt

wurden,

= die Abhangigkeit von den Kapazitaten in Knotenbereichen und Streckenab-

schnitten nordlich und sidlich des Untersuchungsraums nicht bertcksichtigt

wurde,

= Kkeine detaillierte Untersuchung zur Zeitlage der Personenziige zugrunde

liegt, die insbesondere auf dem am hoéchsten belasteten Abschnitt zwischen

Denzlingen und Millheim aufgrund der dichten Fahrplanlagen auch eine

deutliche Reduktion der noch verfiigbaren freien Trassen nach sich ziehen

kann,
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= die ausgewiesene Auslastung einen mittleren Tageswert reprasentiert und
einzelne Zeitlagen zum Teil auch deutlich hohere Auslastungen aufweisen
und

= die Simulation einen durchschnittlichen Werktag zugrunde legt und Spitzen-

lasttage (auch regelméRig) hohere Kapazitaten erfordern.

3. Anderung des Nutzungskonzepts

Aus der Maflinahmenbeschreibung fiir die ABS/NBS Karlsruhe — Offenburg — Frei-
burg — Basel im BVWP 2003, der Basis fur das aktuell giltige Bundesschienenwe-
geausbaugesetz (BSchwAG), geht hervor, dass der zweigleisige Streckenneubau
der 2. Stufe (mit Ausnahme der Guterumfahrung Kenzingen — Buggingen) auf eine
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h ausgelegt sein soll und damit eindeutig fiir die
Nutzung durch den schnellen SPFV vorgesehen ist. Vorgesehen ist also nicht eine
Entmischung des Personen- und Guterverkehrs, sondern eine Trennung der schnel-
len und langsamen Verkehre. Diese Malinahmendefinition ist Grundlage fur die Fi-
nanzierungsvereinbarung mit dem Bautrager und damit fir das Gesamtprojekt ver-
bindlich. Eine Umwidmung der NBS zu zwei durchgehenden neuen Gilterverkehrs-
gleisen bedeutet eine tiefgreifende Anderung der vom Bund im Rahmen des
BSchwAG festgelegten MaRnahmendefinition. Eine reine Definition von Strecken als
Gutergleise ist dartber hinaus schwierig, da 8 19 EIBV vorschreibt, dass bei vorhan-
denen Trassenkapazitaten niemand, der Uber die entsprechenden Fahrzeuge ver-

fugt, von der Nutzung ausgeschlossen werden darf.
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1. Ausgangslage, Zielsetzung und Aufgabenstellung

Im Rahmen der Vorstellung des Gutachtens zur Nachfrage- und Auslastungsprog-
nose fur die Oberrheinstrecke (im Folgenden Oberrhein-Studie) am 8.2.2008 in
Freiburg ebenso wie bei der Erérterungsverhandlung am 25.2.2008 in Bad Krozin-
gen wurden die im Rahmen der Studie unterstellten Streckenleistungsfahigkeiten in

Frage gestellt. Hierbei wurde insbesondere Fragen nach
- der fur die Prognose unterstellten Leit- und Sicherungstechnik und
- der Rangreihung der Zuge (Vorrang des internationalen Giterverkehrs)

aufgeworfen und die Vermutung gedul3ert, dass die Gesamtkapazitat des Schie-
nennetzes (Kapitel 5 des Gutachtens) und damit die mogliche Gesamtbelastung mit
Guterzugen auf der Oberrheinstrecke deutlich unterschatzt worden sei. Die BVU
Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH wurde gebeten, hierflr weitere Ausfihrun-

gen zu liefern.

In Zusammenarbeit mit Herrn Prof. Dr. Wendler vom VIA Aachen wurden daher die

folgenden Punkte einer detaillierten Betrachtung unterzogen:

1. Welche Kapazitatseffekte sind bei einer Umrlstung von LZB (linienférmige
Zugbeeinflussung, im Rahmen der Studie unterstellt) auf ETCS Level 2 oder 3

generell zu erwarten?

2. Entspricht die fir die Untersuchung unterstellte Streckenleistungsfahigkeit
dem neuesten Stand der Technik bzw. sind Kapazitatssteigerungen dartber

hinaus moglich?

3. Ist der Vorrang internationaler Giterziige vor dem vertakteten Personennah-
verkehr bei der Ermittlung der verfigbaren Trassen im Rahmen der Studie

hinreichend berucksichtigt worden?

4. Wie wirde sich eine vollige Entmischung des Guter- und Personenverkehrs

im Oberrheingraben auf die Streckenleistungsfahigkeit auswirken?
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2. Kapazitatseffekte durch eine Umrtstung von LZB auf
ETCS

Fur das System ETCS sind drei Ausbaustufen (Level) vorgesehen. Die Level unter-
scheiden sich in ihrem strecken- und fahrzeugseitigen Ausriistungsstandard, wo-
durch sich unterschiedliche Auswirkungen auf die Streckenleistungsfahigkeit erge-

ben. Die Ausristungsstandards sind im folgenden kurz beschrieben:

e Level 1 (ETCS L1): Beibehaltung der ortsfesten Signale und Gleisfreimelde-
einrichtungen, punktférmige Zugbeeinflussung mit digitalen Balisen, ggf. er-

ganzt durch kurze linienférmige Antennen (Infill-Loops)

e Level 2 (ETCS L2): Linienformige Zugbeeinflussung mit Hilfe des digitalen
Funksystems GSM-R, Fihrerraumsignalisierung, Beibehaltung der konventi-

onellen Gleisfreimeldeeinrichtungen

e Level 3 (ETCS L3): Linienférmige Zugbeeinflussung mit Hilfe des digitalen
Funksystems GSM-R, Fuhrerraumsignalisierung, Verzicht auf konventionelle
Gleisfreimeldeeinrichtungen, zuginterne Zugvollstandigkeitskontrolle. Mit
ETCS Level 3 ist ein Fahren im absoluten Bremswegabstand ("moving

block") maglich.

Die ETCS L1 und L2 sind sowohl funktional, als auch technisch spezifiziert, erste
Bahnstrecken in Europa sind bereits mit diesen Systemen ausgestattet und in Be-
trieb. Fir ETCS L3 steht eine technische Spezifikation bislang noch aus: Die Prob-
leme der Zugintegritatsprifung sowie der fehlenden Rickfallebene (Installation ei-
nes ortsfesten Signalsystems wegen der fehlenden Gleisfreimeldeanlage nicht mog-
lich) sind noch ungelést." Damit ist eine Einfiinrung in einem (iberschaubaren Zeit-

raum ausgeschlossen.

Die Planungen der DB Netz AG fiir den Oberrheinkorridor sehen eine Ausstattung
mit ETCS L2 vor. Die folgenden Ausflihrungen beziehen sich daher auf das System
ETCS L2. Das System ETCS L2 stellt wie das System LZB ein linienférmiges Zug-
beeinflussungssystem dar. Bei linienférmigen Zugbeeinflussungssystemen wird eine

mafgebende Komponente der Belegungszeit, die Annaherungsfahrzeit, durch den

! Vgl. Libke et. al.: Handbuch System Bahn (2008), S. 536.
BVU, ITP: Prognose der Verkehrsnachfrage und der Zugzahlen auf der Oberrheinstrecke 2025 -
Schlussbericht, Januar 2008.
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Bremsweg des Zuges bestimmt. Lange Bremswege fiihren zu hohen Anndherungs-
und damit Belegungszeiten und damit zu einem hoheren Kapazitatsverbrauch der
Zugfahrt, kirzere Bremswege zu einem entsprechend niedrigerem Kapazitats-
verbrauch. Die Lange der Bremswege wird neben der Geschwindigkeit des Zuges

durch das Bremsvermogen des Zuges bestimmt?.

Fur das System LZB sind fiir alle Zugfahrten entsprechende Bremskurven hinterlegt,

die bei der Leistungsfahigkeitsberechnung bericksichtigt worden sind.

Beim System ETCS L2 kénnen die Parameter der Bremskurven vom jeweiligen Inf-
rastrukturbetreiber landesspezifisch (sog. "national values") festgelegt werden. Aus
sicherheitstechnischen Uberlegungen heraus hat man sich in Deutschland dafiir
entschieden, dass die Bremskurven des Systems ETCS zu den gleichen Bremswe-
gen fiihren, wie dies beim System LZB der Fall ist. Je kiirzer ein von einem Zugbe-
einflussungssystem kommandierter Bremsweg ist, desto geringer ist die sog.
Bremswegsicherheit, also die Sicherheit, dass der Bremsweg auch unter widrigen
Umgebungsbedingungen ausreichend ist. Hatte man sich fir kirzere Bremswege
als beim System LZB entschieden, wére die Bremswegsicherheit abgesenkt wor-
den.? Dieses Gleichhalten der Bremswege fiihrt nun allerdings dazu, dass auch die
Annaherungsfahrzeiten und damit auch der Kapazitatsverbrauch eines Zuges unter

ETCS L2 in Deutschland genauso grof3 ist wie unter LZB.

Die haufig anzutreffende Aussage, dass sich durch das System ETCS Leistungsfa-
higkeitssteigerungen im zweistelligen Prozentbereich ergeben, trifft nur dann zu,
wenn im Bezugsfall nicht bereits ein hochleistungsfahiges Zugbeeinflussungssys-
tem zum Einsatz kommt. Das System LZB ist aber bereits ein auf sehr hohe Leis-
tungsfahigkeiten ausgelegtes Zugbeeinflussungssystem. Insofern lassen sich - un-
ter der Annahme, dass alle anderen Infrastrukturparameter unverandert bleiben -
mit dem Vergleichssystem ETCS L2 keine weiteren Leistungsféhigkeitssteigerungen

im Oberrheinkorridor erzielen.

Vgl. Wendler, E.: Weiterentwicklung der Sperrzeitentreppe fiir moderne Signhalsysteme. - In: Signal
+ Draht 87 (1995) 7 - 8, S. 268-272.

Vgl. Gropler, O.: Bremswege und Bremswegsicherheit bei ETCS. - In: ZEVrail Glasers Annalen
132 (2008) 1-2, S. 31-39.
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3. Untersuchung der Streckenleistungsfahigkeit

3.1 Methodik

Bei der Berechnung der Leistungsfahigkeit von Eisenbahnstrecken soll die Anzahl
von Zugfahrten je Zeiteinheit ermittelt werden, die unter Einhaltung einer bestimm-
ten Betriebsqualitéat auf der betrachteten Strecke fahrbar ist. Hintergrund dieser Be-
trachtungsweise ist die Tatsache, dass sich mit zunehmender Zugzahl die Betriebs-
qualitdt mehr und mehr verschlechtert, da sich die Ziige immer stéarker gegenseitig
behindern. Es entstehen sog. Folgeverspatungen, welche als Mal3 fur die Betriebs-
qualitat herangezogen werden. Zwischen den Zugtrassen missen also ausreichend
Pufferzeiten vorhanden sein, die die Verspéatungsubertragung zwischen den Zugen

dampfen und damit die Hohe der Folgeverspatungen begrenzen kénnen.

Auch der deutsche Verordnungsgeber hat sich diese Sichtweise, die in der Eisen-
bahnbetriebswissenschaft seit langem angewandt wird, mittlerweile zu Eigen ge-
macht. In der Begrindung =zur Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(EIBV) heildt es erlauternd zum Kapazitatsbegriff: "Bei der Bestimmung der Schie-
nenwegkapazitat ... ist auf die tatsachlichen betrieblichen Verhaltnisse abzustellen
und nicht auf eine theoretische Kapazititsgrenze ohne Zeitpuffer. Insbesondere
muss die Begrenzung der gegenseitigen Behinderungen durch verspatete Ziige auf

ein fiir die praktische Betriebsabwicklung zutragliches MaR beriicksichtigt werden."*

In Deutschland wird zur Bertcksichtigung dieser Zusammenhdnge das Verfahren
nach Schwanh&uRer eingesetzt®. Bei diesem Verfahren wird die Streckenleistungs-
fahigkeit, also die zulassige Zugzahl bei befriedigender Betriebsqualitat, mit Hilfe
eines analytischen Verfahrens berechnet. Diese Formel ist auch im Software-
Werkzeug STRELE implementiert und wird daher manchmal auch als STRELE-

Formel bezeichnet.

Das Software-Werkzeug STRELE bendétigt sehr detaillierte Angaben zur Infrastruk-
tur der untersuchten Strecke. Fur die hier vorgenommene Plausibilitdtsabschétzung
der Leistungsfahigkeitsdaten standen derartige Daten (insbesondere Detailinforma-
tionen zur Signalisation) noch nicht zur Verfugung. Die STRELE-Formel basiert al-
lerdings auf den sog. Mindestzugfolgezeiten, welche auch ohne detaillierte Auswer-

tung der Streckeninfrastrukturdaten recht genau abgeschétzt werden kénnen. In

4 Verordnung zum Erlass und zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften, Begriindung zu § 2

Nr. 2 EIBV, Bundesrats-Drucksache 249/05 vom 15.04.2005.
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den Erganzungsgutachten wurde daher die STRELE-Formel sinngemal3 ange-
wandt, wobei die Mindestzugfolgezeiten auf der Basis der zur Verfligung gestellten

Infrastrukturdaten abgeschatzt wurden.

Die auf einer Strecke prognostizierten Zugzahlen werden bei diesem Verfahren pro-
portional hochrechnet, bis mit der STRELE-Formel die befriedigende Betriebsquali-
tat ausgewiesen wird. Das Mischungsverhéltnis der Zige wird im Zuge der Hoch-

rechnung nicht verandert.

Bei der Oberrhein-Studie wurde gemaf der im BVWP angewandten Methodik die
Streckenleistungsféahigkeit auf Basis von globalen Streckenstandards abgeschétzt.
Die entsprechenden Kennzahlen basieren zwar auch auf STRELE-Rechnungen,
wurden aber fur die Zwecke der Bundesverkehrswegeplanung auf Standardwerte in
Abhangigkeit vom hinterlegten bundesweit geltenden DB-Streckenstandard nor-
miert. Da bei der Oberrheinstrecke im Gegensatz zu vielen anderen Vorhaben des
Vordringlichen Bedarfs die Planungen schon sehr weit fortgeschritten sind, war es
im Rahmen der Ergédnzungsuntersuchung moéglich, eine verfeinerte Berechnung der
Leistungsfahigkeiten durchzufiihren. Die Leistungsfahigkeitsberechnung erfolgte
hier also auf der Basis streckenspezifischer Mindestzugfolgezeiten unter Beachtung
der exakten Lage der Uberholungsbahnhofe, zulassigen Geschwindigkeiten und
Blockabstande. Fir die Blockabstédnde wurde auf der NBS entsprechend dem der-
zeitigen Planungsstand mit dem von der DB Netz AG genannten Pauschalwert von
3 km gearbeitet werden. Auf der Oberrheinstrecke wurde mit den vorhandenen

Blockabschnittslangen gerechnet.

3.2 Infrastruktur

Der Untersuchungsraum fiir das Erganzungsgutachten erstreckt sich auf die DB-
Strecken 4000 ("Rheintalbahn") und 4280 ("Neubaustrecke"), jeweils zwischen Of-
fenburg und Weil am Rhein. Aufgrund der sich auf der Strecke stark a&ndernden Mi-
schungsverhaltnisse wurde fir beide Strecken eine Aufteilung in jeweils drei Unter-

suchungsabschnitte, namlich

e Offenburg (RO) - Kenzingen (RKN),

®  schwanhauRer, W.: Die Bemessung der Pufferzeiten im Fahrplangefiige der Eisenbahn. Veroffent-

lichungen des Verkehrswissenschaftlichen Instituts der RWTH Aachen, Heft 20 (1974).
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o Kenzingen (RKN) - Buggingen (RBGG), auf der Rheintalbahn tGber Freiburg
Hbf (RF) und

e Buggingen (RBGG) - Weil (RW)

vorgenommen. Zur Berechnung bzw. Abschatzung von Fahr-, Belegungs- und Min-
destzugfolgezeiten wurde fir die Rheintalbahnbahn das heute bestehende Ge-
schwindigkeitsprofil und die heute bestehende Blockteilung (LZB mit einer fahrki-
nematisch optimierten Blockteilung, "CIR-Elke") unterstellt. Bei den Uberholungs-

bahnhoéfen wurden die heute vorhandenen Moglichkeiten angenommen.

Fur die Neubaustrecke wurde eine Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h (auRRer
RKN - RBGG, dort nur 160 km/h) zugrunde gelegt. Auf der Neubaustrecke wurde

von einer malRgebenden Blockabschnittslange von 3 km ausgegangen.

3.3 Betriebsprogramm und Mischungsverhaltnisse

Fur die Berechnung der Leistungsfahigkeit sind nicht die Absolutwerte der prognos-
tizierten Zugzahlen, sondern vielmehr das sog. Mischungsverhéaltnis mafigebend.
Das Mischungsverhéltnis gibt den jeweiligen Anteil der verschiedenen Zugarten
(schnell/langsam, Guter-/Personenverkehr usw.) an. Die der Leistungsfahigkeitsbe-
rechnung zugrunde gelegten Mischungsverhéltnisse wurden aus den in der Ober-
rhein-Studie vom Januar 2008 genannten Zugzahlen ermittelt. Da die Mischungs-
verhaltnisse zwischen Tages- und Nachtzeitraum sehr stark variieren, wurde in An-
lehnung an die Oberrhein-Studie eine Aufteilung in einen Tageszeitraum von 6 - 22

Uhr (16 h) und in einen Nachtzeitraum von 22 - 6 Uhr (8 h) vorgenommen.

Die Hochrechnung an die Leistungsfahigkeitsgrenze erfolgte tagstiber unter Beibe-
haltung des ermittelten Mischungsverhaltnisses. In der Nachtzeitscheibe wurde von
dieser Standard-Hochrechnung allerdings abgewichen, da in der Nachtzeitscheibe
davon ausgegangen wird, dass das Verkehrspotential fur den Schienenpersonen-
verkehr mit den unterstellten Zugzahlen ausgeschopft ist, dass also nachts die
verbleibenden Restkapazitat uneingeschrankt dem Schienenguterverkehr zur Ver-
figung steht. In der Nachtzeitscheibe wurden daher die Personenzugzahlen kon-
stant gehalten und lediglich die Giterzugzahlen bis zur Leistungsfahigkeitsgrenze

hochgerechnet.
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Samtliche Zige wurden als LZB-fahig unterstellt.® Folgende fahrzeugsseitige’

Hochstgeschwindigkeiten wurden angenommen:
* SPFV: 250 km/h
* SPNV: 140 km/h
* SGV: 100 bzw. 120 km/h (in Abhangigkeit vom Zugtyp)

Die gefahrenen Geschwindigkeiten richten sich dabei nach der zulassigen Stre-
ckengeschwindigkeit, wenn diese restriktiver ist, sowie nach der Anordnung der
Haltebahnhofe (Abbremsen, Beschleunigen). Fir den Personenverkehr wurden die
heute angefahrenen Halte einschlie3lich der heutigen verkehrlichen Haltezeiten

unterstellt.

In den Fahrplanen der Deutschen Bahn werden bei der Fahrzeitberechnung sog.
Regelzuschlage eingearbeitet, die im Verspatungsfall helfen sollen, Verspatungen
wieder abzubauen. Folgende Regelzugschlage wurden im Ergénzungsgutachten
berilicksichtigt:

« SPFV: 5 % Regelzuschlag
« SPNV: 5 % Regelzuschlag
e SGV: 4 bzw. 5 % Regelzuschlag

Hinsichtlich der Einbruchsverspatungen der Ziige am Anfang des Untersuchungs-
raumes wurden die zugartspezifischen Netzdurchschnittswerte der DB Netz AG

unterstellt.

Auf der Basis dieser Daten konnten die Fahr-, Belegungs- und Mindestzugfolgezei-

ten berechnet bzw. abgeschatzt werden.

Im Verspatungsfall wurde der SPFV als vorrangig eingestuft. Dies steht nicht im
Widerspruch zur EIBV, da die EIBV die Vorrangkriterien fur den Prozess der Fahr-
planerstellung, also fiir den Netzzugang, jedoch nicht fiir die Betriebsfiihrung regelt.

Fur den Mischverkehr von Schienenpersonenfernverkehr und Schienenguterverkehr

Unter Annahme einer nur teilweisen Fahrzeugausstattung mit LZB kann insbesondere die Leis-
tungsfahigkeit der Rheintalbahn stark absinken, da ohne LZB die Effekte von CIR-Elke nicht ge-
nutzt werden kénnen. Fur Geschwindigkeiten Gber 160 km/h ist in Deutschland der Einsatz eines
linienformigen Zugbeeinflussungssystems in der Eisenbahnbau- und -betriebsordnung vorge-
schrieben. Die Zuge des SPFV sind daher in jedem Fall LZB-féahig.

Die streckenseitige Entwurfsgeschwindigkeit liegt teilweise hoéher als die fahrzeugseitige Héchst-
geschwindigkeit.
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wurden die im Abschnitt 3.2 genannten Uberholmdglichkeiten fiir die Berechnung

der Mindestzugfolgezeiten unterstellt.

Der Guterverkehr ist in den gemeinsam mit dem Schienenpersonennahverkehr ge-
nutzten Abschnitten nicht langsamer. Guterzugiberholungen durch Ziige des
Schienenpersonennahverkehrs wurden daher fur die Leistungsfahigkeitsrechnung
nicht angenommen. Der Schienenguterverkehr wird also im Verspétungsfall als dem

Schienenpersonennahverkehr gleichrangig eingestuft.

3.4 Ermittlung der Streckenleistungsfahigkeit

Unter Berilcksichtigung der im Abschnitt 3.3 genannten Hochrechnungsprinzipien
ergeben sich fur die einzelnen Streckenabschnitte im Vergleich zwischen Ober-
rhein-Studie und Ergénzungsgutachten die in der folgenden Tabelle dargestellten
Streckenleistungsfahigkeiten (Rheintalbahn und NBS gemeinsam, Summe aus

Richtung und Gegenrichtung).

Gegenuberstellung der Streckenkapazitat der Erganzungsuntersuchung
(Zugel/Tag)

6 - 22 Uhr 22 - 6 Uhr

ges GV ges GV

Offenburg (RO) - Kenzingen (RKN) 450 206 294 | 264

Kenzingen (RKN) - Buggingen (RBGG), 506 316 272 | 224
RTB: via Freiburg Hbf (RF)

Buggingen (RBGG) - Weil (RW) 368 172 284 | 254

Vergleich von Gesamtkapazitdt und SGV-Kapazitat zwischen Oberrheinstudie

und Erganzungsuntersuchung (0 — 24 Uhr, Zuge/Tag)

(0N EU
ges GV ges GV
Offenburg (RO) - Kenzingen (RKN) 579 426 744 470
Kenzingen (RKN) - Buggingen (RBGG),
RTB: via Freiburg Hbf (RF) 639 486 778 540
Buggingen (RBGG) - Weil (RW) 579 426 652 426

OS = Oberrhein-Studie, EU = Ergénzungsuntersuchung
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In Ergénzung zur Oberrhein-Studie wird in den beiden obigen Tabellen explizit ne-
ben der Gesamtkapazitat auch die ermittelte Kapazitat an Guterzugtrassen ausge-
wiesen, da im Rahmen der Erganzungsuntersuchung explizit freie Trassen fur Per-
sonenverkehr und Guterverkehr ermittelt wurden. Im Zuge einer vorsichtigen Be-
trachtung wurde allerdings bereits in der Oberrhein-Studie davon ausgegangen,
dass auch prinzipiell dem Personennahverkehr zur Verfiigung stehende Trassen am
Tag von Giterzigen belegt werden. Im Folgenden wird daher ebenfalls nur die
Summe aller freien Trassen ohne weitere Differenzierung nach Personenverkehr

und Guterverkehr dargestellt.

Die Gegenuberstellung zeigt, dass sich gegeniber den in Kapitel 5 der Oberrhein-
Studie unterstellten Streckenleistungsfahigkeiten, die auf der Basis der bundesweit
geltenden DB-Streckenstandards geschatzt worden sind, héhere Werte ergeben.
Insbesondere noérdlich von Kenzingen erhéht sich die Streckenkapazitat erheblich
um insgesamt 165 Zige/Tag, sudlich von Buggingen ist die Abweichung mit 73 ZU-

gen/Tag deutlich geringer.

Unter Bertcksichtigung aller mit dem Ausbau zu schaffenden Kapazitatsreserven,
(die tagsuiber auch dem Personenverkehr zur Verfliigung stehen) ergeben sich ana-
log zur Oberrhein-Studie am relevanten Abschnitt (Buggingen — Mullheim) 118 freie

Zugtrassen/Tag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung).

Gegentberstellung der verfiigbaren Trassen (Zlige/Tag)

Oberrheinstudie Ergdnzungsuntersuchung
ZugelTa e freie - freie
Abschnitt insges anr?t Kaz_a Z)I at Ial:tlusr;g Trassen Kaz_az)nat Ial:?usr;g Trassen
2025 " [Tag " [Tag
PfA 7.1 - Offenburg - Hohberg 452 579 78% 744 61%
PfA 7.2 - Hohberg - Friesenheim 452 579 78% 744 61%
PfA 7.3 - Lahr - Mahlberg 452 579 78% 744 61%
PfA 7.4 - Ettenheim - Herbolzheim 452 579 78% 744 61%
PfA 8.0 - Herbolzheim - Kenzingen 452 639 71% 744 61%
PfA 8.1 - Riegel - Denzlingen 490 639 77% 778 63%
PfA 8.2 - Denzlingen - Freiburg 566 639 89% 778 73%
PfA 8.2 - Freiburg - Schallstadt 534 639 84% 778 69%
PfA 8. 3 - Bad Kroz. - Heitersheim 534 639 84% 778 69%
PfA 9.0 - Buggingen - Millheim 534 579 92% 45 652 82% 118
PfA 9.0 - Millheim - Auggen 458 579 79% 652 70%
PfA 9.1 - Schliengen - Eimeldingen 458 579 79% 652 70%
PfA 9.2 - Haltingen - Weil am Rh. 458 579 79% 652 70%
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4. Vorrang internationaler Giterzige

In 8 9 Abs. 4 EIBV ist fur die Netzfahrplanerstellung die Reihenfolge der Zugangs-
berechtigung bei der Vergabe von Zugtrassen festgelegt. Hierbei ist der Betreiber
der Schienenwege angewiesen, grenziberschreitenden Zugtrassen des Personen-
und Guterverkehrs den Vorrang vor vertakteten Verkehren zu gewahren. Da nahezu
alle Guterziige im Untersuchungsraum internationale Verkehre darstellen, missten
sie demzufolge vor dem vertakteten Personennahverkehr ins Netz eingelegt wer-

den.

Im Rahmen der Oberrhein-Studie wurde demgegeniiber zunachst der Personenver-
kehr als Grundlast eingelegt und auf dieser Basis eine Umlegung gerechnet. Es
wurde von Seiten der Gutachter argumentiert, dass diese Reihenfolge dem Ublichen
Vorgehen in der alltaglichen Dispositionsplanung weitgehend entspricht. Im Folgen-

den wird diese Argumentation anhand von drei Griinden naher erlautert:

1. Handlungsspielraum im Rahmen des Koordinierungs- und Entscheidungs-

verfahrens
2. Beschrankung auf die Netzfahrplanerstellung

3. Vorbehalt fiir rechtliche Verpflichtungen aus Rahmenvertragen gemaf 8§13
EIBV

4.1 Koordinierungs- und Entscheidungsverfahren

Die genannte Reihenfolge der Rechtevergabe kommt tberhaupt nur dann zum Tra-
gen, wenn es dem Betreiber der Schienenwege nicht gelingt, mit dem Antragsteller

bezuglich der Trassenvergabe zu einer einvernehmlichen Losung zu kommen.

Der Trassenkonstrukteur kann zunéchst bei der Fahrplanerstellung die gewilinschte
Fahrplanlage jedes Guterzugs ohne Ricksprache mit dem Besteller um bis zu 15
Minuten nach vorne oder hinten verlegen.8 Wenn dieser Spielraum nicht ausreicht,
um die Konflikte bei der Trassenanmeldung aufzulésen, ist der Netzbetreiber ver-
pflichtet, im nachsten Schritt des Koordinierungsverfahrens mit dem Besteller nach

einer einvernehmlichen Lésung zu suchen. Da eine Verschiebung der Fahrplanlage

8 Vgl. Ziffer 4.2.1.6.2 der Schienennetz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG mit Stand vom

18.02.2008.
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relativ zur Gesamtreisezeit der Glterziige im Vergleich zum Personenverkehr weni-
ger ins Gewicht fallt (im Guterverkehr ist bis zu einem gewissen Grad die Zuverlas-
sigkeit i.S.v. PlUnktlichkeit wichtiger als eine moderate Fahrzeitverlangerung) und mit
einer entsprechenden Gestaltung der Trassenpreise abgefedert werden kann, ist
die Kooperationsbereitschaft der Besteller von SGV-Trassen auch verhaltnismafig
grof3. In der Vergangenheit konnten alle Fahrplankonflikte auf diesem Weg aufge-

[6st werden.

Sollte in der Zukunft im Rahmen des Koordinierungsverfahrens keine einvernehmli-
che Losung gefunden werden, wird das Entscheidungsverfahren eingeleitet, in des-
sen Rahmen erst die genannten Vorrangregelungen zum Tragen kommen. Nach
Angaben der Deutschen Bahn AG konnte der Netzfahrplan 2008 erneut ohne Ent-

scheidungsverfahren nach § 9 Abs. 4 EIBV erstellt werden.®

4.2 Netzfahrplan und Gelegenheitsverkehr

Die im Entscheidungsverfahren relevante Vorrangregelung gema 8 9 EIBV be-
schrankt sich explizit auf die Netzfahrplanerstellung. Die diesbezlglichen Details
regeln die Schienennetz-Benutzungsbedingungen’®: Trassenanmeldungen zum
Netzfahrplan missen spétestens acht Monate vor dem neuen Fahrplan vorliegen
(genauer: bis zum zweiten Montag im April des Jahres, in dem der jeweilige Netz-
fahrplan beginnt — Fahrplanwechsel ist jeweils am zweiten Samstag im Dezember).
Alle Anmeldungen nach Fristablauf werden als Gelegenheitsverkehr behandelt, fir

den die 0.g. Vergabereihenfolge keine Anwendung findet.

Der Anteil der Netzfahrplantrassen liegt beim internationalen Guterverkehr auf der
Oberrheinstrecke erfahrungsgemaf bei ca. 90%. Allerdings werden zwei Drittel der
Bestellungen fur diese Trassen nach dem Termin vom Besteller wieder geandert
(z.B. andere Last, andere Lok, anderes Ziel, zusatzliche oder ausfallende Ver-
kehrstage, eventuell auch geénderte zeitliche Lage) — was darauf zuriickzufiihren
ist, dass Verlader und Spediteure kurzfristig bedarfsgerecht planen und sich bei
vielen Transporten nicht schon acht Monate im Voraus auf eine spezifische Trasse
und Fahrplanlage festlegen kdnnen oder wollen. Das heif3t also, dass nur rund 30%
der internationalen Gutertrassen zum Zeitpunkt der Fahrplanerstellung hinsichtlich

ihrer endgultigen Konfiguration und zeitlichen Lage feststehen, bei der Uberwiegen-

®  Wetthewerbsbericht 2008 der Deutschen Bahn AG, S. 24 f.

9 Sjehe Fn. 8, dort Kapitel 4.2.
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den Mehrheit der internationalen Giterzlige ist keine verbindliche Einbindung in den

Fahrplan moglich.

4.3 Vorbehalte bei Zugangsberechtigungen aus Rahmenvertragen

Mit Rahmenvertragen sichern sich Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) unter
anderem des Personennahverkehrs Giber mehrere Jahre hinweg Netzkapazitaten in
Form von Fahrplantrassen innerhalb bestimmter zeitlicher Bandbreiten. Obwohl sich
also aus dem Rahmenvertrag nicht automatisch eine feste Fahrplanlage ergibt, ist
der Schienenwegebetreiber verpflichtet, dem EVU eine Zugtrasse innerhalb der
vereinbarten Bandbreite anzubieten. Diese Rechte sind im Rahmen des Entschei-
dungsverfahrens zu beriicksichtigen™ und nicht per se nachrangig zur Reihenfolge
nach 8§ 9 EIBV.

4.4 Schlussfolgerung fir die Umlegungsreihenfolge

Zusammengefasst kann daher davon ausgegangen werden, dass in der Zukunft
ahnlich wie in der Vergangenheit die meisten Trassenkonflikte zwischen internatio-
nalen Guterziigen und vertaktetem Personenverkehr durch Verschiebung der G-
terzugtrassen gelost werden. Aus diesem Grund erscheint es sowohl methodisch
als auch inhaltlich vertretbar, weiterhin den Personenverkehr zuerst in das Schie-

nennetz einzulegen.

Es ist allerdings davon auszugehen, dass bei einer fiktiven Verscharfung der Priori-
tatenregeln zugunsten des Schienenguterverkehrs und damit zulasten des vertak-
teten Schienenpersonenverkehrs Giterziige bevorzugt in ihrer Wunschfahrlage

tagsiber fahren wiirden und weniger als heute in die Nacht verdrangt wirden.

1 g9 Abs. 4 EIBV: -Kommt eine Einigung nicht zustande, soll der Betreiber der Schienenwege vor-

behaltlich der Rechte der Zugangsberechtigten, die sich aus 8 13 ergeben, [...] entscheiden”
(Hervorhebung durch den Autor). 813 behandelt die Rahmenvertrage, die in der Regel eine Lauf-
zeit von funf Jahren haben sollen.
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5. Entmischung von Personen- und Guterverkehr

5.1 Grundsatzliche Bemerkungen zur Malinahmendefinition

Aus der Maflinahmenbeschreibung fiir die ABS/NBS Karlsruhe — Offenburg — Frei-
burg — Basel im BVWP 2003, der Basis fiir das aktuell giltige Bundesschienenwe-
geausbaugesetz (BSchwAG), geht hervor, dass der zweigleisige Streckenneubau
der 2. Stufe (mit Ausnahme der Giterumfahrung Kenzingen — Buggingen) auf eine
Hdchstgeschwindigkeit von 250 km/h ausgelegt sein soll und damit eindeutig fir die
Nutzung durch den schnellen SPFV vorgesehen ist. Vorgesehen ist also nicht eine
Entmischung des Personen- und Guterverkehrs, sondern eine Trennung der schnel-
len und langsamen Verkehre. Diese Malinahmendefinition ist Grundlage fur die Fi-
nanzierungsvereinbarung mit dem Bautréager und damit fir das Gesamtprojekt ver-
bindlich. Eine Umwidmung der NBS zu zwei durchgehenden neuen Guterverkehrs-
gleisen bedeutet eine tiefgreifende Anderung der vom Bund im Rahmen des

BSchwAG festgelegten MalRnahmendefinition.

Eine reine Definition von Strecken als Gutergleise ist dariber hinaus schwierig, da
§ 19 EIBV vorschreibt, dass bei vorhandenen Trassenkapazitdten niemand, der
Uber die entsprechenden Fahrzeuge verflgt, von der Nutzung ausgeschlossen wer-
den darf. In der Regel verfigen EVUs des Regionalverkehrs tiber Wagenmaterial,
das auch den Anforderungen einer Guterstrecke entspricht. Also misste auch z. B.
die Guterumfahrung Kenzingen — Buggingen fur den Regionalverkehr getffnet wer-

den, sobald entsprechende Bestellwiinsche vorlagen.

5.2 Auswirkung auf den Schienenpersonenfernverkehr

Der MaRRnahmenzuschnitt sieht auf der Neubaustrecke eine Anhebung der Maxi-
malgeschwindigkeit von heute 160 km/h auf 250 km/h vor. Auf der Bestandsstrecke
konnen die entsprechenden Fahrzeitverkiirzungen ohne erganzende baulichen
Maflinahmen fur den schnellen Personenfernverkehr nicht realisiert werden. Auch
eine gemeinsame Fihrung des Personennah- und —fernverkehrs auf der Bestands-
strecke erfordert angesichts der vorgesehenen deutlichen Ausweitung des Ange-
bots im Personenverkehr ergédnzende Streckenertiichtigungen zur Vermeidung von
Kapazitatsproblemen und deutlichen Einbuf3en bei der Betriebsqualitat (&hnlich der

Freiburger Bucht, vgl. hierzu oben Kap. 3.4).
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5.3 Leistungsfahigkeit des Gesamtabschnitts

Es wurde im Rahmen der Untersuchung unterstellt, dass die Knoten im Untersu-
chungsraum auf maximale Durchléassigkeit ausgebaut werden. Wie oben in Kap. 3.1
ausgefuhrt basiert die Ermittlung der Leistungsfahigkeit zum einen auf den stre-
ckenspezifischen Mindestzugfolgezeiten, dem ,minimalen Zeitabstand, mit dem sich
zwei Zige planmafig folgen kdnnen, ohne dass der nachfolgende Zug auf den ers-
ten Zug auflauft bzw. durch diesen behindert wird“*?. Multipliziert man diese Matrix
mit den entsprechenden Zugfolgeféllen, ergeben sich die jeweiligen Bedienzeiten.
Hohe Mindestzugfolgezeiten und/oder eine dichte Abfolge verschiedener Zugtypen
fihren zu langen Bedienzeiten und damit zu einer niedrigen Leistungsfahigkeit der
Strecke. Das tritt insbesondere bei einer hohen Durchmischung von Zigen mit ver-

schiedenen Geschwindigkeitsbéndern auf.

Da die Spreizung der Geschwindigkeiten zwischen dem schnellen Personenfern-
verkehr und dem Guterverkehr in der Regel gréRer ist als zwischen Guterverkehr
und Personennahverkehr, ist davon auszugehen, dass die Gesamtleistungsfahigkeit
der Abschnitte der Oberrheinstrecke ndrdlich von Kenzingen und sudlich von Bug-
gingen bei einer Trennung von Guter- und Personenverkehren eher zuriickgehen
wirde. Das jetzige Betriebskonzept sieht auf diesen Abschnitten eine Trennung der

langsamen und schnellen Verkehre vor.

Die Leistungsfahigkeit einer viergleisigen Strecke hangt aber nicht nur von der Leis-
tungsfahigkeit jedes einzelnen Gleises ab, sondern auch von den Verknupfungs-
moglichkeiten unterwegs, die die Entmischung von schnellen und langsamen Ver-
kehren im Nord- und Sudteil des Korridors sicherstellen. Fehlende Verkniipfungen
erhdhen die Storanfalligkeit und mindern damit die befriedigend abzuwickelnde Ge-
samtzahl an Zigen. Es ist daher zu vermuten, dass sich eine komplette Trennung
von Bestands- und Neubaustrecke nachteilig auf die Betriebsqualitdt auswirken
durfte, und zwar (bei einem trassenfernen Neubau von zwei Gitergleisen) insbe-

sondere fir die Bestandsstrecke.

2 vgl. Libke, S. 310
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6. Leistungsfahigkeit und Netzwirkungen

Grundsatzlich wird die Leistungsféhigkeit eines Streckenabschnitts nicht von der
Leistungsfahigkeit benachbarter Streckenabschnitte beeinflusst. Die Leistungsféahig-
keiten benachbarter Streckenabschnitte und der dazwischen liegenden Knoten
missen jedoch gemeinsam betrachtet werden, wenn Verkehrsstréme auf ein Netz
oder Teilnetz umgelegt werden. Sind Streckenabschnitte mit sehr hoher Leistungs-
fahigkeit zwischen Engpassstrecken oder Engpassknoten angeordnet, wird die
hochleistungsfahige Strecke im Rahmen der Verkehrsumlegung dennoch nur eine
relativ geringe Auslastung aufweisen, da sich die benachbarten Engpasse als kapa-

zitdtsbestimmend erweisen.

Der Oberrheinkorridor wird mit Rheintalbahn und NBS im Endausbau einen Eisen-
bahnkorridor mit einer sehr hohen Leistungsfahigkeit darstellen. Diese hohen Leis-
tungsfahigkeiten sind durch den hohen Entmischungsgrad zwischen schnellen und
langsamen Verkehren und durch die fir hohe Leistungsfahigkeiten optimierte sig-
naltechnische Ausstattung begriindet. Auch fiir den Abschnitt (Durmersheim -) Ras-

tatt - Offenburg gilt diese Aussage fiir den Zustand des Endausbaus sinngemals.

Relevant fur die Kapazitatsauslastung im Untersuchungsraum sind allerdings die
weiter nordlichen und sidlichen Knotenbereiche und Streckenabschnitte. Zum Aus-
bauzustand des weiteren deutschen Streckennetzes und den fir 2025 unterstellten
Vorhaben wird auf Kapitel 3.3 des Ausgangsgutachtens verwiesen. Nordlich des
Knotens Karlsruhe lasst sich im unterstellten Ausbauzustand die konsequente Ent-
mischung von schnellem und langsamen Verkehr auf den Strecken 4000 in Rich-
tung Heidelberg und 4020 in Richtung Mannheim nicht realisieren, was zu geringe-

ren Leistungsfahigkeiten als im Oberrheinkorridor flhrt.

Die Durchlassigkeit des relevanten Schweizer Netzes (Knoten Basel, Zuldufe zu
Gotthard- und Loétschbergbasistunnels) sind Gegenstand einer gesonderten Unter-

suchung im Rahmen der Trinationalen Langfristplanung Knoten Basel.
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Abklrzungsverzeichnis

Abzw. ... Abzweigstelle
CIR-Elke ... Computer Integrated Railroading - Erhdhung der Leistungsfahigkeit

im Kernnetz
EIBV ... Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
ETCS ... European Train Control System
EVU ... Eisenbahnverkehrsunternehmen
LZB ... Linienférmige Zugbeeinflussung
NBS ... Neubaustrecke
RB ... Regionalbahn
Rbf ... Rangierbahnhof
RBGG ... Buggingen
RE ... Regionalexpress
RKN ... Kenzingen
RHL ... Haltingen
RO ... Offenburg
RW ... Weil am Rhein
(S) GV ... (Schienen-)Guterverkehr
(S)PV ... (Schienen-)Personenverkehr
SPFV ... Schienenpersonenfernverkehr
SPNV ... Schienenpersonennahverkehr
VIA Verkehrswissenschaftliches Institut der Rheinisch-Westfalischen

Technischen Hochschule Aachen
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