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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhohung der Schienenwegkapazitit (PEK)

Der Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitat (PEK) beschreibt fahrplantechnische und inf-
rastrukturelle MaRnahmen auf als tiberlastet erkldrten Schienenwegen, um dort bestehende Ka-
pazititsengpisse insbesondere in einem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum abzumildern. Uberlas-
tete Schienenwege sind gemald § 1 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) Abschnitte, auf de-
nen der Nachfrage nach Zugtrassen auch nach Koordinierung nicht in ,angemessenem Umfang®
entsprochen werden kann. Rechtliche Grundlage fiir den PEK bilden die § 1, 55, 58 und 59
ERegG. Der PEK betrachtet dabei die Aspekte der Kapazitatserhohung. Regelungen fiir die ope-
rative Durchflihrung des Eisenbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand ei-
nes PEK. Gleichwohl kénnen fahrplantechnische MaRnahmen (z. B. Harmonisierung), die im tag-
lichen Betrieb wirksam werden, zu Verbesserungen der Betriebsqualitat beitragen und damit ka-
pazitatssteigernd wirken.

Alle in einem PEK enthaltenen Angaben, insbesondere zu Verkehrsentwicklungen oder vorgese-
henen fahrplantechnischen und infrastrukturellen MalBnahmen, basieren immer auf dem zum
Zeitpunkt seiner Erstellung bekannten Sachstand.

Aufgabe des PEK ist (gemal? § 59 Abs. 1 ERegG) eine Darstellung
1) der Griinde fir die Uberlastung,
2) die zu erwartende kiinftige Verkehrsentwicklung,
3) den Schienenwegeausbau betreffende Beschrankungen und

4) die moglichen Optionen und Kosten fiir die Erhdhung der Schienenwegkapazitat, ein-
schlielRlich der zu erwartenden Anderungen der Wegeentgelte.

Die Umsetzung der im PEK enthaltenen Nutzungsvorgaben unterliegt der Vorabpriifung durch
die Bundesnetzagentur (BNetzA). Die Realisierung von genannten Infrastrukturmafinahmen
durch die DB InfraGO AG ergibt sich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den PEK. Vo-
raussetzung dafur ist vielmehr - neben der Durchfiihrung gesetzlich vorgegebener Planungspro-
zedere - die Sicherstellung der MaRnahmenfinanzierung.

1.2 Abgrenzung PEK

Der vorliegende PEK beschreibt die fahrplantechnischen und infrastrukturellen Manahmen, de-
ren Realisierung zur Beseitigung der Ursachen dienen kann, die zur Uberlastungserklarung des
hier betrachteten Schienenweges gefiihrt haben. Den abgeleiteten Malinahmen und deren Aus-
wirkungen auf den jeweiligen Bereich des als liberlastet erklarten Schienenwegs liegen individu-
elle Prifungen zugrunde. Die DB InfraGO AG verfolgt das Ziel einer besseren Nutzung der Schie-
neninfrastruktur. Hieraus konnen sowohl die Moglichkeit fir zusatzliche Verkehre als auch Qua-
litatssteigerungen in der betrieblichen Durchfiihrung resultieren.

Bei den Untersuchungen zum PEK hat die DB InfraGO AG die Effekte aus bereits bestehenden
Vorhabenplanungen mitberiicksichtigt. Darliber hinaus konnen ggf. zusatzliche Mallnahmen zur
Erhéhung der Kapazitat identifiziert werden, die jedoch auf Grund ihres planerischen Umfangs
(z.B. der Klarung des MaRBnahmenumfangs und der Aufnahme in den BVWP) nur langfristig rea-
lisiert werden kénnen.

Gegenstand der Untersuchungen sind stets die als tiberlastet erklarten Schienenwege. Darliber
hinaus kénnen auch fahrplantechnische und infrastrukturelle MaRnahmenplanungen fiir angren-
zende Strecken sowie Verkehrsanlagen einbezogen werden, wenn sich daraus eine Kapazitats-
steigerung fiir die als tberlastet erklarten Schienenwege ergeben kdnnte.

Moégliche fahrplantechnische MaRBnahmen missen die bestehenden verkehrsartspezifischen
Zwange und die Interessen der EVU in angemessener Form beriicksichtigen.
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1.3 Sachstand und Gegenstand dieses PEK

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und die Bundesnetzagentur (BNetzA) haben zur Detektion
Uberlasteter Schienenwege gemalR § 55 ERegG am 22.06.2015, in geanderter Fassung zum
14.11.2016, eine Verwaltungsrichtlinie erlassen, welche der DB InfraGO AG die Vorgehensweise
vorgibt [Anlage 1].

Die DB Netz AG hatte im Rahmen der Netzfahrplanerstellung 2009 gemals der Verfahrensanwei-
sung des Eisenbahnbundesamtes (EBA) vom 11.05.2007 eine Detektion liberlasteter Schienen-
wege vorgenommen. Im Ergebnis hatte die DB Netz AG am 30.09.2008 die Strecken

B 4000 Offenburg - Gundelfingen
B 4000 Leutersberg - Weil am Rhein

gegeniiber dem EBA und der Bundesnetzagentur (BNetzA) fiir iberlastet erklart.

Die Kapazitatsanalyse hatte die DB Netz AG am 27.03.2009 fertig gestellt. Nach Beteiligung der
Nutzer und Lander am 03.04.2009 wurde der PEK erstmals den Behérden und dem Land Baden-
Wiirttemberg im September 2009 zur Verfigung gestellt.

Der vorliegende PEK baut inhaltlich auf den Erkenntnissen von 2009 auf und beriicksichtigt den
aktuellen Sachstand hinsichtlich Infrastrukturentwicklung und verkehrlicher Anforderungen.

In Abhangigkeit des Fortschritts des Bauprojekts Karlsruhe - Basel kann voraussichtlich im Jahr
2027 eine Verkiirzung des uberlasteten Abschnitts vorgenommen werden. Wenn zwischen Mull-
heim und Weil am Rhein durchgingig vier Gleise zur Verfliigung stehen, kann der bisherige ULS
Leutersberg - Weil am Rhein auf den Abschnitt Leutersberg - Millheim eingekirzt werden.
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2 Griinde der Uberlastung

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB InfraGO AG

In der folgenden Abbildung sind die einzelnen Prozessschritte vom Erkennen méglicher tiberlas-
teter Schienenwege bis zur Erstellung des PEK dargestellt.

Detektion Erstanalyse (EA) Deklaration Kapazitats- Plan zur Erhohung
Erkennen méglicher analyse (KA) der S(.:I'!.ienenweg-
ULs/zULs: Priifung, ob bei e 20 (FEY)
llzleeltgfzrl‘lrplan- dszr:hsgt;l;:lterten ) Analyse des Ursachen fiir Uber-
erstellung oder tatsichlich eine Erklaren ULS Schienenwegs und lastung;
Rahmenvertrags- Uberlastung (giegeglélfr d der Benutzung; Verkehrsentwicklung;
bearbeitung vorliegt d::nBNetz;-‘T Prifen von MaR- MaRnahmen zur
durch Erkenntnisse Uberpriifung, ob . o nahmen zur Kapa- Kapazitatserhohung;
des Betreibers der eine mangelhafte Veroffentlichung zitatserhéhung inkl. Verdffentlich
Schienenwege Betriebsqualitatin in den SNB kurz+| mittelfristiger L e o
die eine § mindestgns einer AbhilfemaRnahmen g't"T.S Enth:Jrfs Zur

- - ellungnahme der
Ub;rllastung Fai;_rtrlct:htung Zugangsberechtigten
nahelegen vorlieg

Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit {iberlasteten Schienenwegen

Grundlage fiir die Uberlastungserklirung der Strecken Offenburg - Gundelfingen und Leuters-
berg - Weil am Rhein bildeten Detektionen im Rahmen der Netzfahrplanerstellung 2009. Mehre-
ren Trassenanmeldungen konnte nur ein abweichendes und eingeschranktes Angebot unterbrei-
tet werden. Die Streckenauslastung mit Zugfahrten ist abschnittsweise sehr hoch. Uber langere
Zeitraume sind auf den (iberlasteten Abschnitten keine freien Fahrplantrassen mehr vorhanden.

Die DB InfraGO AG hat im Rahmen der Kapazitatsanalyse nach § 58 ERegG kapazitatsbestim-
mende Faktoren sowie die Engpasse ermittelt, welche zu der Uberlastungserklarung geftihrt ha-
ben. Die Ermittlungen wurden mit analytischen, konstruktiven und simulativen IT-Verfahren
durchgefiihrt.

Dabei wurde das Betriebsprogramm des Jahres 2020 und die aktuelle Infrastruktur beriicksichtigt.
Im PEK werden darliber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten prognostizierten An-
derungen der Verkehre betrachtet.

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse hat die DB InfraGO AG anschlieffend mogliche Nut-
zungsvorgaben (siehe Kapitel 5.2) bzw. infrastrukturelle Losungsansatze entwickelt (siehe Kapi-
tel 4). Diese wurden sowohl isoliert als auch im Zusammenhang mit anderen MalRnahmen be-
trachtet und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Kapazitat bewertet.

2.2 Aligemeine Beschreibung der Infrastruktur

Der lberlastete Schienenweg ist Teil der internationalen Verbindung in Richtung Schweiz und
Italien im Personen- und Guterverkehr. Die Strecke 4000 ist in den tberlasteten Abschnitten eine
zweigleisige elektrifizierte Strecke mit einer zulassigen Streckenhdchstgeschwindigkeit von 160
km/h. Neben der punktférmigen Zugbeeinflussung (PZB) mit ortsfesten Signalen sind samtliche
Abschnitte mit der erweiterten linienférmigen Zugbeeinflussung (LZB) CIR-ELKE ausgeriistet.
Durch den verbauten Hochleistungsblock werden dichte Zugfolgen und eine hohe Leistungsfa-
higkeit der Strecke ermdglicht.
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Abbildung 2: Lage des als (iberlastet erklarten Schienenweges im Streckennetz

Von Offenburg fiihrt die Strecke weiter in Richtung Karlsruhe. In Offenburg zweigt die Schwarz-
waldbahn (Strecke 4250) in Richtung Singen ab.

Uberholungsméglichkeiten im nérdlichen Abschnitt existieren in Offenburg, Niederschopfheim,
Friesenheim, Lahr (Schwarzw), Orschweier, Herbolzheim, Kenzingen, Riegel, Emmendingen und
Denzlingen (siehe Abbildung 3).

In Denzlingen fadelt die Elztalbahn héhengleich in die Uberlastete Strecke ein. Am Abzweig Gun-
delfingen zweigt die Strecke 4312 (Giiterumgehung Freiburg) hohengleich ab.
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Abbildung 3: Schematische Infrastrukturiibersicht zwischen Offenburg und dem Abzweig Gundelfingen

Am Abzweig Leutersberg fadelt die Strecke 4312 (Guterumgehung Freiburg) hohengleich in die
Strecke 4000 ein. In Bad Krozingen zweigt die Strecke der SWEG nach Minstertal ab. In Mill-
heim zweigt die Strecke 4314 nach Neuenburg (Baden) und Mulhouse (Frankreich) ab. Am Ab-
zweig Schliengen beginnt der Abschnitt Katzenbergtunnel der Strecke 4280. Auch hier besteht
eine hohengleiche Verzweigung. Der Abschnitt ist Teil der neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke
Karlsruhe - Basel, die tagsiiber auch vom SGV genutzt wird. Im Bereich Haltingen - Weil am
Rhein kommen die Verkehre beider Strecken hohengleich wieder zusammen. Hier zweigen auch
Verbindungsstrecken zum Rangierbahnhof Basel ab.

In Weil am Rhein zweigt die Strecke 4410 nach Lérrach ab. Die Hauptstrecke fiihrt weiter nach
Basel.

Uberholungsméglichkeiten existieren in Bad Krozingen, Mullheim, Schliengen, Rheinweiler, Ef-
ringen-Kirchen, Haltingen und Weil am Rhein (siehe Abbildung 4). Das Uberholungsgleis in Siid-
Nord-Richtung in Millheim fallt ab Ende 2021 weg, da der Platz fiir den Bau der NBS bendtigt
wird.
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Abbildung 4: Schematische Infrastrukturiibersicht der Strecke 4000 zwischen Leutersberg und Weil am Rhein

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Die als uberlastet erklarten Streckenabschnitte zwischen Offenburg und Weil am Rhein werden
von allen drei Verkehrsarten genutzt. Die dargestellten Zugzahlen stammen aus der Kalender-
woche 25/2020 (15.06.-21.06.2020). Trotz der Covid-19-Pandemie sind die Zugzahlen reprasen-
tativ, da auf den Strecken keine Zugzahlenriickgange zu beobachten waren.
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2.3.1 Linienfiihrung des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2021

Im SPFV verkehren die Linien 12 und 43 von DB Fernverkehr zusammen in einem Stundentakt,
der durch die zweistiindlich verkehrende Linie 20 sowie zahlreiche Einzellagen anderer Linien
(z.B. EC der Linie 30) erganzt wird. Zusatzlich verkehren einzelne Nachtziige der OBB und BTE.

Im SPNV verkehren im Wesentlichen Regionalverkehrslinien in der Relation Offenburg - Freiburg
- Basel. Der RE 7 istin der Abbildung 5 und in der nachfolgenden Tabelle als zwei zweistiindliche
Linien dargestellt, da sich die bedienten Halte zweistiindlich unterscheiden. Aul3erdem verkehren
stiindliche RB-Linien, die in Freiburg ihren Start- und Zielpunkt haben. Im Abschnitt Denzlingen
- Freiburg werden diese durch weitere Verkehre der Breisgau-S-Bahn erganzt.

Karlsruhe

Offenburg —— 30 min-Takt

\ : — 1 h-Takt
izl — —2 h-Takt
Malterdingen «eees Einzelziige

Gundelfingen

Freiburg im

Breisgau —— ICE L12/L43

|
| Leutersbherg ICE L20
I ICE L85

-— Bad Krozingen swrees |C L30/L60
Miillheim (Baden) S2

|

|

I RE 7
| Schliengen Nord —— RB 26
|

|

|

Haltingen —— RB 27

Weil am Rhein

Abbildung 5: Auf dem ULS verkehrende SPFV- und SPNV-Linien und ausgewéhlten Betriebsstellen (Stand: 2021)
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In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPNV und SPFV-Linien aufgelistet, die auf dem ULS
mindestens im Zweistundentakt verkehren.

Linie Relation Takt

ICE 12 | Berlin - Géttingen - Frankfurt ~-Mannheim - Karlsruhe - Basel SBB 2h-Takt
ICE 20 | Hamburg - Hannover - Frankfurt - Mannheim - Karlsruhe - Basel SBB | 2h-Takt
ICE 43 | Dortmund - Kéln - Flugh. Frankfurt - Mannheim - Basel SBB 2h-Takt
RE 7 (Karlsruhe -) Offenburg - Freiburg - Basel Bad Bf 2h-Takt
RE 7 (Karlsruhe -) Offenburg - Freiburg - Basel Bad Bf 2h-Takt
RB 26 | Offenburg - Freiburg 1h-Takt
RB 27 | Freiburg - Millheim - Basel Bad Bf 1h-Takt
S2 Waldkirch/Elzach - Denzlingen -Freiburg 30min-Takt

Einzelziige weiterer SPFV Linien verkehren auf dem ULS. Dies sind EC-Ziige der Linie 30 (Ham-
burg - Zirich/Interlaken), IC-Ziige der Linie 60 (Miinchen - Basel Bad Bf) und ECE-Ziige der
Linie 85 (Frankfurt - Mailand).

Von den RE-Linien werden vor allem in der HVZ einzelne Ziige nach Karlsruhe durchgebunden.
Weitere zusatzliche SPNV-Ziige verkehren in der HVZ zwischen Freiburg und Millheim, sowie
zwischen Emmendingen und Freiburg.

2.3.2 Schienengiiterverkehr

Die Abschnitte zwischen Offenburg und Weil am Rhein wird im Gilterverkehr von vielen interna-
tionalen Zigen befahren. Quelle und Ziel dieser Ziige liegen in der Schweiz und in ltalien. Der
Abschnitt ist Teil des EU-Gliterverkehrskorridors Korridors 1 ,Rhine - Alpine® und ist mit ,PAP-
Trassen® fiir den internationalen Giiterverkehr belegt.

Die Zahl der Giiterziige ist auf den einzelnen Abschnitten des ULS relativ konstant, da sie die
Gberregionale und internationale Relation Benelux - /| Norddeutschland - Schweiz - Italien befah-
ren.

Die Eroffnung des Ceneri Basistunnels wird zunachst nicht zu einem Anstieg der Giiterzugzahlen
fihren. Die SBB stellt fest, dass seit der Eroffnung die Ziige besser ausgelastet sind (mehr Ton-
nage). Infolgedessen und durch kiirzere Fahrzeiten kann dies zu eine Kostenreduktion der EVU
fihren. Eine Zunahme der Guterziige wird erwartet, wenn auf den Zulaufstrecken in die Schweiz
die Nutzung von 740m langen Zigen maoglich sein wird und die Terminalkapazitaten im Raum
Mailand erhoht werden.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Die Zugzahlen sind aus der Woche vom 15.06.2020 bis 21.06.2020 ausgewertet worden. Be-
trachtet wird die Verteilung der Belastung entlang der liberlasteten Strecke (Abschnittsbelastung)
und eine zeitliche Verteilung im Tagesgang. Die hochste Zugzahl weist der Abschnitt Denzlingen
- Gundelfingen mit 216 bzw. 214 Zigen in 24 Stunden aus (gem. Referenztag Donnerstag,
18.06.2020).

Die Abbildung 6 zeigt die Zugbelastung der (iberlasteten Abschnitte. Fast alle Zlige des SPFV
und des SGV befahren nahezu alle Abschnitte des ULS. Daher sind die Zugzahlen beider Ver-
kehrsarten relativ konstant. In Nord-Suid-Richtung verkehrt ein Grol3teil der Giiterziige von Hal-
tingen Uber die Strecke 4413 nach Basel Bad. Rbf. Da sie in Haltingen die Strecke 4000 befahren
(vom Katzenbergtunnel oder der Altstrecke kommend), sind sie in der Abbildung 6 ebenfalls dem
Abschnitt Haltingen - Weil am Rhein zugeordnet.

Im SPNV sind die Zugzahlen nérdlich und stidlich von Freiburg am gréf3ten. Zwischen Freiburg
Hbf und Denzlingen verkehren neben den langlaufenden Regionalzuglinien auch die Ziige der
S 2. Die meisten Giiterziige verkehren (iber die Glterumgehungsstrecke, die in Gundelfingen
abzweigt. Durch die Uberlagerung der Verkehre ist die Zugzahl zwischen Denzlingen und Gun-
delfingen daher am grol3ten.

PEK Offenburg - Weil am Rhein 9



Ein GroRteil der Ziige verkehrt durch den Katzenbergtunnel, daher sind die Zugzahlen zwischen
den Ein- und Ausfadelungspunkten in Schliengen Nord und Haltingen relativ niedrig.
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200 3 1 i :
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100 112 108
100
0 31 31 30 30 30
Offen- 178 Denz- 214 Gundel- Leuters- 186 Miillheim 173 Schliengen53 Halt- 163 Weil am
Oburg 180 lingen 216 fingen berg 184 (Baden) 174 Nord 58 ingen 167 Rhein
31 31 30 30 30
50 21
100
101 110 107
150 T
200 2 1
2
250
sprv I senv o [ sov B sonstige

Abbildung 6: Abschnittsbezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am 18.06.2020

In der Wochenganglinie fiir den Abschnitt Denzlingen - Gundelfingen sind die Zugzahlen der
Wochentage hoher als am Wochenende. Die Zugzahl am Donnerstag ist am groRRten (434 Ziige).
Dienstag (399), Mittwoch (406) und Freitag (404) sind ebenfalls hohe Zugzahlen zu beobachten.

Zugzahlen im Abschnitt Denzlingen — Gundelfingen
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Abbildung 7: Wochenganglinie des Abschnitts Denzlingen - Gundelfingen
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Bei der Tagesganglinie fir den Abschnitt Denzlingen - Gundelfingen wird nach Tages- und
Nachtzeitraum unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6 Uhr). Der Personenverkehr ist im Tageszeit-
raum relativ gleichmaRig verteilt (zumeist 6 bis 7 Zlige je Stunde). In einzelnen Stunden im Be-
rufsverkehr verkehren mehr SPNV-Ziige. Schwankungen in der stiindlichen Belastung resultieren
vor allem aus dem unterschiedlichen Aufkommen der Giiterzlige, die sich aber kontinuierlich tGiber
den Tag verteilen. Die stiindliche Zugbelastung in der Nord-Siid-Richtung liegt im Tageszeitraum
meist zwischen 8 und 10 Zigen. In einzelnen Stunden verkehren auch 11 und 12 Ziige.

Nord-Siid-Richtung Denzlingen — Gundelfingen (216 Ziige ges, 163 Tag, 53 Nacht)

14
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

serv M senv I sov Il sonstige Tagesganglinie flir den Referenztag Donnerstag, den 18.06.2020

Abbildung 8: Tagesganglinie fiir Donnerstag, 18.06.2020 - von Denzlingen nach Gundelfingen

Der Tagesgang der Siid-Nord-Richtung ist ahnlich. Einzelne Verstarkerziige des SPNV erganzen
das ansonsten konstante Betriebsprogramm im Personenverkehr. Die stiindliche Zugbelastung
in der Siid-Nord-Richtung liegt im Tageszeitraum ebenfalls meist zwischen 8 und 10 Ziigen. In
mehreren Stunden verkehren auch 11 und 12 Zige.

Siid-Nord-Richtung Gundelfingen - Denzlingen (214 Ziige ges, 174 Tag, 40 Nacht)

14

12

10

0 - ——— T e,
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

sprv M sPvv  scv [ sonstize Tagesganglinie filr den Referenztag Donnerstag, den 18.06.2020

Abbildung 9: Tagesganglinie fiir Donnerstag, 18.06.2020 - von Gundelfingen nach Denzlingen
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2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten

Wie bereits erwahnt, sind die Abschnitte Offenburg - Gundelfingen und Leutersberg - Weil am
Rhein durch starken Mischverkehr gepragt. Durch eine Streckenhdchstgeschwindigkeit von bis
zu 160 km/h sind deutliche Geschwindigkeitsunterschiede in der Fahrplanstruktur erkennbar.

Offenburg Denz- Gundel Frejburg Leuters- Bad Miill- Schliengen Halt-  weil
) @ngen fingen berg Krozin_gen heim Nord _ ingen_

sprv M RE/RB

Abbildung 10: Fahrplanstruktur des Mischverkehrs zwischen Offenburg und Weil am Rhein

Die Abbildung 10 zeigt einen Ausschnitt aus dem Fahrplan des Referenztages. Durch die Ge-
schwindigkeitsunterschiede zwischen SPFV-Ziigen und Ziigen des SPNV bzw. SGV sind entlang
des ULS viele Uberholungen notwendig. Im Tageszeitraum ist die Anzahl der moglichen Trassen
nahezu ausgereizt. Liicken bestehen lediglich im nicht fur Gberlastete erklarten Abschnitt im
Raum Freiburg und im Bereich des parallel fiihrenden Katzenbergtunnels.

Die unterschiedlich ausgepragten Geschwindigkeitsdifferenzen der beiden Abschnitte Offenburg
- Gundelfingen und Leutersberg - Weil am Rhein lasst sich auch an den Streckenleistungskenn-
werten aus der Eisenbahnbetriebswissenschaft ablesen.

Die Zugzahlen in den Abschnitten Offenburg - Gundelfingen und Leutersberg - Weil am Rhein
sind sehr hoch. Durch die groReren Geschwindigkeitsunterschiede ist die Nennleistung auf die-
sen Abschnitten geringer als auf Abschnitten mit geringeren Geschwindigkeitsunterschieden. Die
Nennleistung eines Streckenabschnitts gibt die Anzahl von Ziigen an, bei der ein wirtschaftlich
optimaler Eisenbahnbetrieb moglich ist.

Die Auslastung (Nutzungsgrad der Nennleistung) ist durch die hohe Belastung und die durch die
hohen Geschwindigkeitsunterschiede verminderte Nennleistung ebenfalls sehr hoch. Bei héhe-
ren Zugzahlen ist mit EinbufRen in der Betriebsqualitdat zu rechnen (Verspatungszuwachse). Je
nachdem, wie stark die Zugzahl die Nennleistung libersteigt, liegt eine risikobehaftete oder auch
mangelhafte Betriebsqualitat vor.

Werden die Zugzahlen des Betriebsprogramms gemdR des Referenztages (Donnerstag,
18.06.2020) der Nennleistung der Streckenabschnitte gegeniibergestellt, sind Auslastungswerte
im risikobehafteten und mangelhaften Bereich festzustellen. Vor allem im Abschnitt Denzlingen -
Gundelfingen wird die Grenze zur mangelhaften Betriebsqualitat deutlich tiberschritten. Die Stre-
ckenauslastung liegt bei etwa 50 % Uber der errechneten Nennleistung. Die Uberlastung wird
somit auch durch die Eisenbahnbetriebswissenschaft bestatigt.

PEK Offenburg - Weil am Rhein 12



2.4 Detektierte Engpdsse

Auf der als Uberlastet erklarten Strecke bestehen die nachfolgend aufgefiihrten Engpasse:

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung

1 Bahnhof Offenburg Siidkopf | Niveaugleich kreuzende Fahrten des SGV von
und nach Offenburg Gbf mit den Verkehren der
Strecke nach Basel und der Schwarzwaldbahn

kirch/Elzach

2 Abschnitt Denzlingen - Gun- | Denzlingen: Niveaugleiches Kreuzen der Gegen-
delfingen richtung und Einfadeln durch Fahrten von Wald-
kirch/Elzach in Richtung Freiburg

Aufbau Zugfolgeverspatungen durch dichte Zug-
folgen in Folge der zusatzlichen Belastung mit
dem SPNV der Relation Freiburg - Wald-

Gundelfingen: Gleichzeitiges niveaugleiches Ein-
fadeln und Kreuzen der Gegenrichtung durch den
SGV von Freiburg Gbf in Richtung Offenburg

3 Abzweig Leutersberg Niveaugleiches Kreuzen der Gegenrichtung durch
den SGV aus Richtung Basel nach Freiburg Gbf
4 Schliengen Nord Niveaugleiches Kreuzen der Gegenrichtung durch
den SPFV und SGV aus Richtung Freiburg nach
Basel
5 Abschnitt Haltingen - Weil Gleichzeitiges niveaugleiches Einfadeln und
am Rhein Kreuzen der Gegenrichtung durch den SPFV und

SGV von Freiburg in Richtung Basel

2.4.1 Bahnhof Offenburg Siidkopf

Der Schienenguterverkehr von und nach Offenburg Gbf kreuzt niveaugleich die Verkehre von
Freiburg sowie die Verkehre auf der Schwarzwaldbahn von/nach Singen. Dadurch wird die Ka-

pazitat der gesamten Strecke eingeschrankt.

Der einfadelnde und kreuzende SGV von Offenburg Gbf behindert sowohl die durchgehenden
Verkehre auf der Strecke 4000 Offenburg - Basel als auch die Verkehre auf der Strecke 4250
Offenburg - Singen. Die Fahrplanerstellung wird erschwert und im Betrieb besteht eine hohe Ge-

fahr von Verspatungsubertragungen.

Offenburg
Offenburg .
Gbf Si
Katsruhe ﬂ,@g 4250
4000 \ s [ Y T/
i 5 {a N J AL
4280 T ~ i =

=
L
mm  \orkehre Offenburg €= Singen

m— erkehre Offenburg Gbf & Freiburg
——— ‘ferkehre Freiburg = Karlsruhe

Freiburg
4000

Abbildung 11: Fahrwegkreuzungen im siidlichen Bahnhofskopf von Offenburg
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2.4.2 Abschnitt Denzlingen - Gundelfingen

Dieser Abschnitt ist durch zusatzliche SPNV-Verkehre der Relation Freiburg - Gundelfingen -
Denzlingen- Elzach (etwa 36 Ziige pro Tag und Richtung) zusatzlich belastet.

Die Einfadelungen der Ziige der S2 in Denzlingen von der eingleisigen Strecke von und nach
Elzach reduzieren die Kapazitat der Teilstrecke Offenburg - Freiburg. Auch die Restriktionen aus
der eingleisigen Zulaufstrecke wirken sich negativ auf die Freiheitsgrade der Fahrplanerstellung
und die Kapazitat zwischen Offenburg - Freiburg aus.

e Denzlingen Gundelfingen :\;
Elzach A

4311 _ ,

| Offenburg ¢ \__\_/‘J 7 4——— Freiburg -
4000 = > 4000

Verkehre Elzach -+ Freiburg \ 4312 ._

Verkehre Basel | Freiburg < Offenburg .
Verkehre Offenburg/ Elzach < Freiburg G Utemnghung
Verkehre Basel 2 OHenburg

Abbildung 12: Fahrwegkreuzungen in Denzlingen und Gundelfingen

In Gundelfingen fadeln Giiterziige von Freiburg Gbf kommend niveaugleich ein. Dadurch wird der
Durchgangsverkehr Offenburg - Freiburg Hbf - Basel sowie die regionalen Verkehre (Elzach -
Denzlingen - Freiburg) stark behindert.

2.4.3 Freiburg Hbf

Seit Inbetriebnahme des neuen SPNV-Konzepts auf der Rheintalbahn zum 14.06.2020 verkehren
die Ziige der RB-Linie nicht mehr durchgangig zwischen Offenburg und Basel. Freiburg Hbf ist
fir die RB-Verkehre nun zumeist Start- und Zielbahnhof von und nach Offenburg sowie Basel.

Fir in Freiburg beginnende Ziige ist die Aufnahme in die die Linienzugbeeinflussung (LZB) in
Freiburg nicht aus allen Gleisen moglich, da die Zuge keine dafir notwendigen Einfahrstellen mit
Bereichskennungswechsel befahren. Betroffen sind in Richtung Offenburg beginnende Ziige, die
von den Gleisen 2 und z.T. Gleis 4 abfahren. Ebenso betroffen sind Ziige aus Gleis 5, die tber
die stidliche Weichenverbindung (und damit unabhdngig von der Breisacher Bahn) ausfahren.
Diese Ziige kénnen dann bis hinter Denzlingen nur unter der punktférmigen Zugbeeinflussung
(PZB) fahren. Dort befinden sich die nachsten Bereichskennungswechsel.

Titisee .
4300 N Freiburg Hbf
) / \, |S-Bahn vonund

1 8 |
\ \ [nach Breisach
5 6 \ Breisach
\ \ 4310
L 4 g

5 Offenburg
Basel / \ / - / \ 4000
4000 q >

In Freiburg Hbf

beginnende Ziige ohne
Aufnahme in die LZB

J

Abbildung 13: Fahrwegkreuzungen in Denzlingen und Gundelfingen
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Wenn der Abschnitt Freiburg -Denzlingen von diesen Ziigen unter PZB befahren wird, ist dies
mit geringfligig langeren Streckenblocksperrzeiten! (ca. 2,6 min statt ca. 2,2 min) verbunden, die
wiederum die zur Verfligung stehende Kapazitat reduzieren. Dies hat auch Auswirkungen auf den
Uberlasteten Schienenweg, der ab Gundelfingen besteht. Kritisch ist hierbei vor allem der Ab-
schnitt von Denzlingen in Richtung Emmendingen, da hier flir Ziige ohne LZB keine Blockteilung
besteht, so dass vor einem Zug ohne LZB der komplette Abschnitt frei sein muss. Hier erhoht
sich die Streckenblocksperrzeit von ca. 2,0 min auf ca. 5,0 min.

Die Gleisbelegung wurde angepasst, sodass Ziige nun haufiger in Gleisen starten, die eine LZB-
Aufnahme gewahrleisten (z.B. Gleis 5-8). Dies schrankt jedoch die Flexibilitit in der Gleisbele-
gung stark ein. Insbesondere die Vermeidung der Nutzung von Gleis 2 bedeutet mehr Fahrstra-
Renausschliisse, da bei der Ausfahrt von den anderen Gleisen das Gleis der Verkehre Offenburg
- Basel gekreuzt werden muss.

2.4.4 Abzweig Leutersbherg

In Leutersberg kreuzt der SGV in Richtung Freiburg Gbf niveaugleich die Ziige der Gegenrichtung
Offenburg - Freiburg Hbf - Basel.

RLS
Leutersberg jz
Freiburg - ., Basel } T
4000 . 4000 fT |
/ | '
Verkehre Freiburg = Basel 8
4312 e erkehre Basel #+ Goterumgehung Freiburg
Guterumgehung B

Abbildung 14: Fahrwegkreuzungen in Leutersberg

2.4.5 Abzweig Schliengen Nord

Durch den im Jahr 2012 fertiggestellten viergleisigen Ausbau des Abschnittes Schliengen Nord -
Haltigen (Einbindung des Katzenbergtunnels) konnte eine Entlastung des Abschnitts auf der
Rheintalbahn (4000) erreicht werden.

Die Viergleisigkeit erméglicht planerisch und dispositiv fliegende Uberholungen von Ziigen, die
die Rheintalbahn benutzen (SPNV und einzelne Giiterziige) durch Ziige, die durch den Katzen-
bergtunnel fahren (SPFV und der Grof3teil der Giiterziige). Zusatzliche durchgehende Trassen
werden durch diesen Ausbau nicht ermdglicht. Nachteilig erweisen sich die niveaugleichen Ein-
und Ausfadelungen des Neubauabschnittes (Schliengen Nord und Haltingen), die zu Konfliktpo-
tenzial mit Zigen der Gegenrichtung fihren.

1 Zur Sperrzeit eines Blockabschnittes werden FahrstraRBenbildezeit, Signalsichtzeit, Annaherungsfahr-
zeit, Fahrzeit im Blockabschnitt, Raumfahrzeit und die Fahrstrallenauflésezeit gezahlt
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Abbildung 15: Fahrwegkreuzungen in Schliengen Nord

2.4.6 Bahnhof Haltingen

Auch im Bereich des Bahnhofs Haltingen bestehen Fahrwegkreuzungen zwischen den Verkehren
aus dem Katenbergtunnel in Richtung Basel und Ziigen, die die Rheintalbahn in Siid-Nord-Rich-
tung befahren.

N Haltingen Weil am Rhein Lémach

/ 4410
o 4280 Basel Bad Rbf / \

Katzenbergtunnel aHL

4413 /‘+‘—\
FreiburE %\ ) /- ! \ Basel

4000 /—/ > A {4000

/

5

e \/erhehre Baszel * Freiburg (Ober Strecke £000) Base' Bad Rbf
e \erkehre Freiburg < Basel (durch Katzenbergtunnel} 441 1

Abbildung 16: Fahrwegkreuzungen in Haltingen

2.5 Fazit

Die fiir Gberlastet erklarten Abschnitte Offenburg - Gundelfingen und Leutersberg - Weil am
Rhein sind von allen drei Verkehrsarten stark nachgefragt. Die Marktfahigkeit der verfigbaren
Kapazitaten wird durch den starken Mischverkehr und die beschriebenen Engpasse entspre-
chend eingeschrankt.
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3 Gegenwartige und kiinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage

3.1 Gegenwadrtige Verkehre

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen aus dem Kapitel 2.3.3 dargestellt. Sie enthalt Zug-
zahlen vom Donnerstag, 18.06.2020 mit Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsver-
kehrs.

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)!
Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV |Sonstige? | Gesamt

4000 Offenburg - Denzlingen 62 90 201 5 358
4000 Denzlingen - Gundelfingen 62 162 201 5 430
4000 Leutersberg - Miillheim 60 87 222 1 370
4000 Miillheim - Schliengen Nord 60 71 215 1 347
4000 Schliengen Nord - Haltingen? 0 71 40 0 111
4000 Haltingen - Weil am Rhein 60 71 197 2 330

D Quelle: DB Netz AG, Die Angaben beriicksichtigen Verkehre des Netzfahrplans sowie des Gelegenheitsverkehres
im Jahr 2020 (Stand KW25/2020)

2 7.B. Triebfahrzeugfahrten und Leerreiseziige

3) Die Mehrzahl der Ziige befihrt den Katzenbergtunnel

3.2 Kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

3.2.1 Prognose des Bundes fiir 2030

Derzeit gilt die Prognose fur das Jahr 2030 aus der Bedarfsplanuberprifung des Bundes, die die
Fertigstellung des durchgehend viergleisigen Ausbaus Karlsruhe - Offenburg - Freiburg - Basel
unterstellt. Die Prognosezugzahlen (Stand: KW 23/2020) beinhalten jeweils die Zugzahlen auf
der Bestandsstrecke (Strecke 4000) und der Neubaustrecke (Strecke 4280).

In den beiden nachfolgenden Tabellen sind die Zugzahlen beider Streckendargestellt:

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)!
Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV ‘Sonstige2 Gesamt

4000 Offenburg - Riegel 72 108 18 198
4000 Riegel - Denzlingen 72 136 18 226
4000 Denzlingen - Gundelfingen 72 208 20 300
4000 Leutersberg - Bad Krozingen 72 180 45 297
4000 Bad Krozingen - Hiigelheim 72 108 45 225
4000 Hiigelheim - Millheim 0 108 91 199
4000 Millheim - Weil am Rhein 0 88 16 104

1 Quelle: BVWP -Prognose 2030
2 |n der Prognose 2030 sind Giiterziige und sonstige Fahrten zusammengefasst
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Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?!

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV |Sonstige? | Gesamt
4280 Offenburg - Riegel 0 0 270 270
4280 Riegel - Hiigelheim 0 0 267 267
4280 Hiigelheim - Millheim 72 0 201 273
4280 Miillheim - Weil am Rhein 72 0 257 329

1) Quelle: BVWP -Prognose 2030
2 |n der Prognose 2030 sind Giiterziige und sonstige Fahrten zusammengefasst

Der viergleisige Ausbau wird die Kapazitat des Oberrheinkorridors soweit erhéhen, dass eine
deutliche Zunahme des SGV auf dieser Relation und ein bedarfsgerechtes SPNV-Angebot mog-
lich werden, ohne dass es zu einer Uberlastung kommt. Im Abschnitt Denzlingen - Freiburg Hbf
- Bad Krozingen sind 5 bis 6 SPNV-Ziige je Stunde in der Prognose enthalten. Die Summe beider
Streckenzugzahlen liegt bei etwa 430 bis 570.

Aus aktueller Sicht ist absehbar, dass dieser Ausbau erst deutlich nach 2030 fertiggestellt sein
wird. Jedoch ist bis zur Realisierung des Aus- und Neubaus mit einer stetig steigenden Nachfrage
an Trassen auf den Abschnitten zwischen Offenburg und Basel zu rechnen.

3.2.2 Planungen des Deutschland-Taktes

In der folgenden Tabelle sind neben den Zugzahlen der Jahre 2020 und 2030 auch aus den Linien
der Zielnetzgrafik des Deutschland-Taktes abgeleitete Zugzahlen dargestellt.

Abschnitt P U I TE R T A
4000 Offenburg - Riegel 65 72 80 65 108 108
4000 Riegel - Denzlingen 66 72 80 135 136 144
4000 Denzlingen - Gundelfingen 63 72 80 77 208 216
4000 Leutersbherg - Bad Krozingen 63 72 64 70 180 144
4000 Bad Krozingen - Higelheim 63 72 64 50 108 108
4000 Hiigelheim - Millheim 63 0 0 50 108 108
4000 Mdllheim - Weil am Rhein 63 0 0 50 88 80

Der Zielfahrplan des Deutschland-Taktes (3. Gutachterentwurf) sieht im Vergleich zu den Prog-
nosezugzahlen im Personenverkehr fiir 2030 eine dhnliche Belastung vor. Leichte Unterschiede
bestehen nérdlich und sudlich von Freiburg.

Im Deutschlandtakt endet bzw. beginnt eine zweistiindliche SPFV-Linie in Freiburg. Nordlich von
Freiburg verkehren somit etwa 80 SPFV-Ziige am Tag, slidlich von Freiburg etwa 64 Ziige (An-
nahme 16 Ziige je Stundentakt und Richtung). In der 2030er Prognose sind es durchgehend 72
Zige. Im SPNV sind ebenfalls leichte Abweichungen in einzelnen Abschnitten zu erkennen (siehe
Tabelle.

In der Abbildung 17 ist der betreffende Ausschnitt der Liniennetzgrafik des 3. Gutachterentwurf
des Deutschlandtakts dargestellt.

PEK Offenburg - Weil am Rhein 18



(N
27loalsr] las|os |as|s7 |27
M| 52| 23, 37, 54| 24] 03] 33
LI i 02
- e
1| M
L1 i !
aT|06 35, 21 [ST Offt
13 _-:| | 53] 02 Iﬁ’fr'rm
- 11 1%
® ']
24 I | 1
| Z |
35 45 Lahr (Schwarzw)
25 | 14
-] |
6 28
Endingen (Baden) Riegel a, Kaiserst. Ot 43 | 30
39 BSBTc 36 |
12 BsB7a 08% ]
49 51 T
15 28 [07 Riegel-Malteed
_\ o N Aerene
-
09|38 |
£ b -
3ls '
a8 - N
@ @
56,25 ” I
m| 03 I fz0]es
[05 [35 Banungen 6 I‘ o
56| 28| |_
b o I
a3 | ‘Waldkirch Elzach
0131 57 42
59) 29| |
I -
a1 58' 28 Nimburg (Baden) -] |
a ()
4 7 41110 43|14 |4 1
13 -:];T? 06 51‘1 50| 17| 47] 14 160 ° Freiburg Hbl
[ /s Bsas 402 | Jo1_gse [Jee s 4 30
45*% gsB3a 4325 \ 31%92487?] 118712 4515] [147® 0028
02 S~ 1€ 28 - ™ 0 42 4z 45| 46
858 3.2 ity i
Braisach Gottenhaim 49 02 Himmalraich
33 [o8 [o3[25[s5 33 BSB 3L Kirchzaren
21| 52 53034 04 28)
5512 [42]19
0s| 47| 17| 41
14 BSB7.a
BSB 7.0
2 E 15%° BSB7b 29
2|e
BSB7a
HE I * = o7
L‘GE‘ 2 |42 Bad Krozingen Staufen Muinstartal
L)
L
13 Milllhoim
| 09 SB10.a1 o4 [
48 53]
Neuenburg 45 sr|2rn
- - wloy ' 2
mit Durchbendung in Nouanburg L a
nach Mulhouse ggl. auch Verzicht 2 Mﬁ,;
auf Fligekung in Milheim bei 13| 28| @
zumindesl Ahnkchar Fahdage
Zwischan MUThem wdmmml || “éé 18 14 é:
[ . | M 3542 3248
5 3nln"‘ Weil am Rhein 27 é=
b £ EL e
7|48 |22 28!58 Lérrach Hb!
13] 14| 38 32] 02 1413
5o BWEx 11
BW Ex 11 14 1 00 ; 20%%BW Ex 11
N38ad 25*4] |2548 g 0559 E
Nisb 5533 [ss34 g 3554
1 T ol 'o-t_?)' 7]
15 |44 |20 26 Basel Bad B! Bad Sickingen 35 |56 ‘Waldshut
15| 16| 40| 49| 47 0 walos| @)
%

Abbildung 17: Zielfahrplan Deutschland-Takt
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4 InfrastrukturmalRnahmen

In diesem Kapitel werden InfrastrukturmaRnahmen beschrieben, die dazu beitragen sollen, die
Kapazitat auf der Giberlasteten Strecke zu steigern.

Es handelt sich hierbei um bereits geplante MalRnahmen, bzw. um Malnahmenvorschlage sei-
tens der DB InfraGO AG, die zumeist im mittelfristigen Zeithorizont realisiert werden konnen (4.1).
Sie liegen sowohl auf oder in direkter Nahe des ULS. Die Finanzierungssicherheit ist nicht bei
allen genannten MaBnahmen gegeben (Finanzierungsvorbehalt).

Die MaRnahmen kénnen die Auswirkungen der bestehenden Engpasse lediglich mindern und nur
im begrenzten Malle zur Kapazitatssteigerung in Form von zusatzlich fahrbaren Trassen beitra-
gen. Zumeist sind von ihnen aber Verbesserungen in der Betriebsqualitat zu erwarten. Eine Um-
setzung ist dennoch sehr sinnvoll, da im Mittelfristzeitraum steigende Zugzahlen zu erwarten sind
(siehe 3.2.1).

Die ABS/NBS Karlsruhe - Basel als Zulaufstrecke zur ,Neue Eisenbahn-Alpen-Transversale®
(NEAT) kann nicht wie urspriinglich geplant in Betrieb genommen werden, da die vom Projekt-
beirat empfohlenen und von Bundes- und Landtag beschlossenen Neuprojektierungen zu einer
erheblichen zeitlichen Verzogerung der Inbetriebnahme der Gesamtmalinahme fiihren (vsl.
2041). Die in 4.1 beschriebenen MaRnahmen dienen daher auch der Kapazitatserhéhung im Vor-
feld der Fertigstellung der ABS/NBS Karlsruhe - Basel.

In 4.2 werden in einem Ausblick langfristige MaBnahmen behandelt. Erst die dort aufgelisteten
Malinahmen kénnen nachhaltig die Kapazitatsengpasse auf dem lberlasteten Schienenweg be-
seitigen.

4.1 Mittelfristige InfrastrukturmafRnahmen

Die folgenden Malinahmen werden in der Reihenfolge der unter 0 beschriebenen Engpasse
aufgefuhrt.

4.1.1 Optimierung Bahnknoten Offenburg

Dieses Projekt Optimierung Bahnknoten Offenburg hat das Ziel, dass im Bahnhof Offenburg die
Betriebsqualitat erh6ht wird und mehr Zugfahrten realisiert werden kdnnen. Es besteht aus meh-
reren Teilmaldnahmen, deren Realisierung allen Verkehrsarten zu Gute kommt.

Offenburg
ETCS mit HBL auf
gesamten Bf ausdehnen
Offenbu e
Ghf g Kurze D-Wege .
Karsruhe A\R\ - —— o5 SIEST
— 4250
4000 7 < i f
4280 - — miE_A . 7 Nl Freiburg
] -
4000
Frithere Fahrstualfien- Gleisteilung Weichenver-
auflosung Gl 4 +5 Gleis 2 bindung Gl 2/3

Abbildung 18: MalRnahmen des Projekts Optimierung Bahnknoten Offenburg

Folgende TeilmaRBnahmen umfasst das Projekt:

B Ausriistung von ETCS mit Hochleistungsblock (HBL) nicht nur auf den Gleisen der Rela-
tion Karlsruhe (Strecke 4280) - Basel (Strecke 4000), sondern auch im gesamten Bahn-
hof Offenburg
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B Bau einer Weichenverbindung im siidlichen Bahnhofskopf zwischen Gleis 2 und 3 - Diese
ermoglicht Einfahrten von Zlgen aus Richtung Freiburg auf Gleis 2, ohne das Gleis der
Gegenrichtung befahren zu missen

B Signaltechnische Gleisteilung von Gleis 2 mittels Hauptsignale - Somit sind gleichzeitige
Wenden von SPNV-Ziigen von und nach Freiburg sowie Kehl moglich

B Kurze Durchrutschwege an Gleis 4 und 5 in der siidlichen Bahnhofsausfahrt - Dies er-
moglicht gleichzeitige Ein- und Ausfahrten auf diesen Gleisen

B Frihere FahrstraRenteilauflésung an Gleis 4 und 5 in der nérdlichen Bahnhofseinfahrt -
Nach der Einfahrt von an Gleis 4 oder 5 haltenden Zligen kann die Fahrstrale fiir nach-
folgende Ziige schneller eingestellt werden

Herausforderungen bestehen durch den Eingriff in den laufenden Betrieb mit Anpassungen der
Oberleitungsquerfelder. Das Projekt befindet sich in der Entwurfsplanung. Die Inbetriebnahme ist
fir 2025 vorgesehen. Voraussetzung sind die Inbetriebnahme eines neuen ESTW Offenburg und
von ETCS in diesem Bereich (09/2022) und des ESTW Appenweier (08/2024).

4.1.2 Erneuerung der EU BadstraRe in Offenburg

Sidlich von Offenburg soll die Streckengeschwindigkeit im Zuge der Erneuerung einer Eisen-
bahnuberfiihrung auf einer Lange von ca. 200 m bzw. 350 m von derzeit 80 km/h auf 120 bzw.
160 km/h angehoben werden. Durch diese Geschwindigkeitsanhebung kann die Fahrzeit gering-
flgig verkirzt, bzw. Reserven zum Verspatungsabbau gebildet werden.

Die MalRnahme befindet sich in der Grundlagenermittlung. Ein Umsetzungszeitpunkt kann noch
nicht genannt werden, weil die erforderliche Abstimmung mit der Stadt Offenburg sehr zeitintensiv
ist. Die Stadt Offenburg verfolgt einen neuen Haltepunkt (Offenburg Siid), der sich in unmittelba-
rer Nahe zur BadstraRenbriicke befinden wiirde. Dies hat Auswirkung auf die Planung der Bru-
ckenerneuerung, da entsprechende Zuwegungen zu berticksichtigen waren. Eine entsprechende
Machbarkeitsstudie wird derzeit erstellt.
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Abbildung 19: Geschwindigkeitserhhung durch Briickenerneuerung und moglicher Haltepunkt Offenburg Sid

Grundsatzlich sind weitere Haltepunkte des SPNV auf einem Uberlasteten Schienenweg sehr
kritisch zu sehen. Diese haben zur Folge, dass das Geschwindigkeitsniveau des SPNV gegen-
tber dem SPFV und des SGV weiter sinkt und sich die Geschwindigkeitsschere auf diesem Ab-
schnitt weiter 6ffnet. Durch den zusatzlichen Halt steigt die Mindestzugfolgezeit in diesem Ab-
schnitt, was eine Kapazitatsreduzierung zur Folge hat. Des Weiteren hatte die Geschwindigkeits-
erhdhung aus der Briickenerneuerung mit Haltepunkt einen geringeren Nutzen, da die SPNV-
Zige in unmittelbarer Nahe halten wiirden.

4.1.3 Zusitzliche Weichenverbindung in Offenburg (Siidkopf)

Durch eine zusatzliche Weichenverbindung im stidlichen Bahnhofskopf kann eine hohere Kapa-
zitat im bei Bauarbeiten und im Stérungsfall erreicht werden als es derzeit der Fall ist. Bei
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Nichtbefahrbarkeit des Streckengleises Niederschopfheim - Offenburg kann der eingleisige Ab-
schnitt verkiirzt und dadurch die Restleistungsfahigkeit erhéht, sowie Verspatungen reduziert
werden. Des Weiteren kdnnen Fahrwege mit Beeinflussung der Verkehre auf der Strecke 4250

vermieden werden.
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Offenburg ' - Freiburg
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Weichenverbindung

Abbildung 20: zusatzliche Weichenverbindung im siidlichen Bereich des Bahnhofs Offenburg

Die Kosten betragen ca. 5 Mio Euro. Die Umsetzung ist bis 2024 vorgesehen.

4.1.4 Ausfahrsignal in Orschweier fiir durchgdngigen Gleiswechselbetrieb

Durch die Erganzung eines Ausfahrsignals am Gegengleis in Orschweier kann fir Fahrten in
Richtung Norden durchgangiger Gleiswechselbetrieb eingerichtet werden. Dies kommt der Ab-
wicklung des Eisenbahnbetriebs bei Bauarbeiten und im Storungsfall zu Gute. Durch die durch-
gangige Signalisierung tiber das durchgehende Hauptgleis kénnen aufwandige und zeitintensive
Verfahrensweisen mit Befehlen oder zwingendes Befahren des Uberholgleises vermieden wer-
den.

Offenburg
4000

Freiburg
4000

Neues ASig Orschweier

Abbildung 21: Weiteres Ausfahrsignal im Bahnhof Orschweier

Die Kosten betragen ca. 1 Mio Euro. Die Umsetzung ist bis 12/2026 vorgesehen.

4.1.5 Ausfahrsignal in Kenzingen fiir durchgingigen Gleiswechselbetrieb

Durch die Erganzung eines Ausfahrsignals am Gegengleis in Kenzingen kann fir Fahrten in Rich-
tung Norden durchgangiger Gleiswechselbetrieb eingerichtet werden. Dies kommt der Abwick-
lung des Eisenbahnbetriebs bei Bauarbeiten und im Stérungsfall zu Gute. Durch die durchgan-
gige Signalisierung tGber das durchgehende Hauptgleis konnen aufwandige und zeitintensive Ver-
fahrensweisen mit Befehlen vermieden werden.
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Abbildung 22: Weiteres Ausfahrsignal im Bahnhof Kenzingen

Die Kosten betragen ca. 1 Mio Euro. Die Umsetzung ist bis 12/2026 vorgesehen.

4.1.6 Behebung der fehlenden Aufnahme in die LZB in Freiburg Hbf

Fir die Behebung des in 2.4.3 beschriebenen Engpasses in Freiburg Hbf bestehen zwei Mdg-
lichkeiten:

1) Planung einer LZB-Aufnahme moglichst nahe an Freiburg Hbf und ggf. konventionelle
Blockverdichtung bis zu diesem Aufnahmepunkt

2) Eine friihzeitige Nutzung der vsl. ab 2022 vorhandenen ETCS-Ausriistung im Bereich
Freiburg Hbf?

Hierzu muss im Verlauf der Strecke zwischen Denzlingen und Lahr eine Moéglichkeit geschaffen
werden, um die Transition ETCS - PZB - LZB (eine direkte Transition ETCS - LZB ist nicht
spezifiziert) ohne Kapazitatsverlust erméglicht (z.B. durch ein zusatzliches Blocksignal).

Derzeit (09/2021) erfolgt eine planerische Priifung beider MaRnahmen, Aussagen zur Umsetz-
barkeit liegen noch nicht vor.

4.2 Ansatze fiir langfristige InfrastrukturmaBnahmen

Eine deutliche Kapazitatserweiterung auf dem (iberlasteten Schienenweg wird es erst mit dem
Ausbau der Rheintalbahn geben (Bauprojekt Karlsruhe - Basel), der mindestens ein zusatzliches
Gleispaar vorsieht.

4.2.1 Neubauprojekt ABS/NBS Karlsruhe - Basel

Bis 2035 wird ein weiteres Gleispaar, abschnittsweise als separate Strecke oder als Erweiterung
der bestehenden Strecke, realisiert.

Nordlich von Offenburg wird von der bestehenden viergleisigen Strecke ein Tunnel zur Umfah-
rung des Ortes entstehen. Bis Hiigelheim (nordlich von Millheim) entsteht eine Neubaustrecke,
die vor allem dem Giiterverkehr vorbehalten sein wird. Verknlpfungen zur Rheintalbahn werden
sudlich von Offenburg und bei Riegel entstehen. Siidlich von Hiigelheim bis Basel erfolgt eine
Erweiterung der bestehenden Strecke um zwei zusatzliche Gleise. Eine Ausnahme bildet der
Bereich zwischen Schlingen und Haltingen. Hier besteht bereits seit 2012 das zusatzliche

2 Bis 12/2022 soll im Abschnitt Kenzingen - Freiburg - Haltingen ETCS Level 2 eingeflihrt werden.
Bis 12/2025 soll die Einfilhrung von ETCS Level 2 im Abschnitt Baden-Baden - Kenzingen erfolgen.
Die streckenseitige LZB-Ausristung bleibt auch nach der Einfiihrung von ETCS Level 2 bestehen, um
eine bestmogliche Kapazitatsausnutzung zu erméglichen.
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Gleispaar mit Fiihrung durch den Katzenbergtunnel. Dieser wird vor allem von Giiter- und Fern-
verkehrsziigen befahren.

Im Anschluss an die Erweiterung um ein Gleispaar wird bis 2041 die Rheintalbahn zwischen
Offenburg und Hiigelheim ausgebaut. Der Ausbau beinhaltet eine Geschwindigkeitserh6hung
auf 200 bis 250 km/h und viergleisige Uberholungsabschnitte.

Dass die Fertigstellung der gesamten ABS/NBS erst im Jahr 2041 erfolgt, ist auf die Entschei-
dung des Projektbeirats zur Umplanung zwischen Offenburg und Basel im Jahr 2015 zurtickzu-
fihren. Diese beinhalt den Tunnel Offenburg und die autobahnnahe Trasse sidlich von Offen-
burg.

Strecken- Planfeststellungsabschnitte (PfA)
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-Baden-Baden

Umplanung fur Anschluss W

Tunnel Offenburg: Erweiterung ’ Baden-
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Abbildung 23: Die Aus- und Neubauabschnitte zwischen Karlsruhe und Basel mit aktuellem Planungsstand

Erste Abschnitt sind bereits in Betrieb. Zwischen Rastatt Siid und Offenburg stehen seit 2004 vier
Gleise zur Verfiigung. 2012 ging der Abschnitt zwischen Schliengen und Haltingen mit dem Kat-
zenbergtunnel in Betrieb. Die Abschnitte nordlich (PfA 9.0) und siidlich (PfA 9.2) davon werden
2025 bzw. 2027 fertiggestellt werden.

Durch den Ausbau der Rheintalbahn im Endzustand wird sich die zwischen Karlsruhe und Basel
zur Verfigung stehende Kapazitat ungefahr verdoppeln.
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5 FahrplanmaRnahmen und vorgesehene Nutzungsvorgaben

5.1 FahrplanmaBnahmen

Die nachfolgend beschriebenen Ansatze stellen Moglichkeiten dar, die Nutzung der begrenzt vor-
handenen Kapazitat auf dem (iberlasteten Schienenweg fiir die bestehenden und kiinftigen An-
forderungen zu optimieren. Andererseits sollen suboptimale Kapazitatsausnutzungen auch pra-
ventiv vermieden werden.

Die FahrplanmaRnahmen sollen mit entsprechenden Nutzungsvorgaben in den Infrastrukturnut-
zungsbhedingungen (INB) der DB InfraGO AG umgesetzt werden. Die Formulierungsvorschlage
zu den jeweiligen Malinahmen enthalt Kapitel 5.2.

Fiir den ULS sollen die bereits bestehenden Regelungen 1 und 3 erhalten bleiben und werden
nur geringfliigig formal angepasst. Regelung 2 soll statt eines Verbots zusatzlicher SPNV-Halte
nun eine Vorgabe zur Fahrzeit beinhalten. Neu ist eine vierte Regelung beziiglich der Halte fir
Lokpersonalwechsel in Offenburg.

Die Regelungen bilden einen Beitrag zur optimalen Kapazitatsausnutzung. lhre Inhalte werden
unter 5.2 noch einmal dargestellt.

5.1.1 Fahrdynamische Vorgabe fiir Giiterziige

Zige mit schlechten fahrdynamischen Eigenschaften wirken sich nachteilig auf die Streckenka-
pazitat aus, da sie zu langen Fahr- und Belegungszeiten fiihren. Um solchen Kapazitatsein-
schrankungen entgegenzuwirken, soll die bestehende Regelung fiir eine maximale Fahrzeit fir
Guterziige zwischen Offenburg und Gundelfingen von 40 min erhalten bleiben. Diese Fahrzeit
entspricht ungefahr dem Geschwindigkeitsniveau des SPNV, der Fahrzeiten von 35 bis 45 min
erreicht.

5.1.2 Fahrdynamische Vorgabe fiir Ziige des Schienenpersonennahverkehrs

Je mehr Halte SPNV-Ziige bedienen, desto geringer ist ihre Reisegeschwindigkeit. Da sich das
Geschwindigkeitsniveau des SPNV am unteren Rand des Geschwindigkeitsspektrums auf der
Strecke befindet, wiirde ein weiteres Verlangsamen die Geschwindigkeitsschere weiter 6ffnen
und die Kapazitat der Strecke gesenkt werden.

Daher sollen auch fiir SPNV-Ziige auf den ULS-Abschnitten Fahrzeiten vorgegeben werden, die
moglichst einzuhalten sind. Fir den Abschnitt Offenburg - Gundelfingen sind es 46 Minuten. Zwi-
schen Freiburg Hbf und Schliengen (Beginn der SFS) sind es 30 Minuten. Trassenanmeldungen
von Zigen, die eine langere konstruktive Mindestfahrzeit besitzen, werden bei Nutzungskonflik-
ten nachrangig gegeniber den Gbrigen Trassenanmeldungen behandelt. Hierbei soll auch eine
Bewertung des gesellschaftlichen Nutzens einflieRen.

5.1.3 Empfehlung alternativer Laufwege

Zur Entlastung des uberlasteten Schienenwegs empfiehlt die DB InfraGO AG alternative Lauf-
wege. Diese fiihren (ber die Schwarzwaldbahn (Offenburg - Hattingen - Singen) bzw. die
Gaubahn (Stuttgart - Haltingen).

5.1.4 Verzicht auf Lokpersonalwechsel in Offenburg

Guterziige, die in Offenburg Gbf einen Lokpersonalwechsel (LPW) vornehmen, kreuzen die Fahr-
wege von Ziigen der Rheintalbahn und der Schwarzwaldbahn (siehe Engpass unter 2.4.1). Die
Fahrplanerstellung wird durch die sich kreuzenden Fahrwege erschwert. Im Betrieb besteht eine
erhohte Gefahr von Verspatungsiibertragungen.
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Abbildung 24: Laufwege von Guterziigen mit und ohne Lokpersonalwechsel in Offenburg Gbf

Wenn keine Lokpersonalwechsel in Offenburg durchgefiihrt werden, kénnen verschiedene Lauf-
wege zur Anwendung kommen. Diese sind in grau und blau in der Abbildung 24 dargestellt.

Damit Giiterziige auf der Strecke 4000 in der Relation Karlsruhe - Freiburg verkehren, miissen
sie in Offenburg (ibergeleitet werden. Durch den Wegfall des LPW-Halts kann die Uberleitung
sowohl im Siidkopf als auch im Nordkopf des Bahnhofs durchgefiihrt werden. Dies ermdglicht
eine Erhéhung der Flexibilitat in der Fahrplanerstellung und der Betriebsdurchfiihrung, sowie die
Verringerung der Belegungszeiten in den Bereichen der Uberleitungen. Lokpersonalwechsel sind
an den alternativen Fahrwegen in Offenburg Pbf nicht mdglich.

Uberleitung Siidkopf, Uberleitung Siidkopf, Uberleitung Nordkopf,
mit LPW in Offenburg Gbf ohne LPW in Offenburg Gbf ohne LPW in Offenburg Gbf
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Abbildung 25: Laufwege von Giiterziigen mit Belegungszeit am maRgeblichen Teilfahrstraenknoten

Etwa 30 % der Guterziige fiihren einen Halt zum Lokpersonalwechsel in Offenburg durch. Bei
einem umfangreichen Verzicht auf den Halt zum LPW und der Nutzung der alternativen Laufwege
im Offenburger Bahnhof kann die Belegungszeit des Blockabschnitts im Stidkopf von Offenburg
bei jeder Zugfahrt reduziert werden. In Summe erhoht sich die Streckenleistungsfahigkeit um bis
zu 3 Trassen im Tageszeitraum (6-22 Uhr). In diesem Zeitraum ist die Streckenauslastung auf-
grund des ausgepragten Mischverkehrs deutlich hoher als in der Nacht. Dieser Effekt ist mit Hilfe
einer eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung nachgewiesen worden.

Alternativen fiir Personalwechsel sind entlang des Rheintalkorridors unter Berilicksichtigung der
maximalen Lenkzeiten der Triebfahrzeugfiihrer vorhanden. Dies sind z.B. Weil am Rhein | Basel
Bad Rbf, Freiburg Gbf, Karlsruhe Gbf und Neu-Edingen/Mannheim-Friedrichsfeld bzw. Mannheim
Hbf.
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5.2 Nutzungsvorgaben

Die DB InfraGO AG hat aus denin 5.1 genannten FahrplanmaRnahmen streckenspezifische Vor-
gaben fir die Kapazitatszuweisung auf der fiir tiberlastet erklarten Infrastruktur entwickelt.

Mit diesen Vorgaben wird gemaR § 59 ERegG das Ziel einer Erh6hung der verfigbaren Schie-
nenwegkapazitat und eine optimale Kapazitatsauslastung auf den gem. § 55 ERegQG fiir tiberlas-
tet erklarten Schienenwegen verfolgt.

Die Geltungsdauer der Nutzungsvorgaben orientiert sich an der Geltungszeit der INB, in denen
sie jahrlich neu zu veroéffentlichen sind. Abhangig von der weiteren Entwicklung auf den als tiber-
lastet erklarten Strecken wird die DB InfraGO AG die Nutzungsvorgaben - in ggf. modifizierter
Form - in die INB der jeweils nachfolgenden Netzfahrplanperiode aufnehmen.

Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA strebt die DB InfraGO AG fiir die Netzfahrplanperiode
2023 ff die unter 5.2.1 bis 5.2.4 formulierten Nutzungsvorgaben fir den als lberlastet erklarten
Schienenweg an, soweit ihnen keine anderen Regelungen entgegenstehen.

5.2.1 Fahrdynamische Vorgabe fiir Giiterziige zur Einhaltung einer maximalen Fahrzeit in
der Richtung Offenburg - Gundelfingen

Trassen fiir Gliterziige, welche auf Grund ihrer fahrdynamischen Eigenschaften eine konstruktive
Mindestfahrzeit (ohne Halte) von mehr als 40 Minuten zwischen Offenburg und Gundelfingen
aufweisen, werden bei Nutzungskonflikten nachrangig gegeniber den librigen Trassenanmel-
dungen behandelt.

Diese Bedingung kann von Giiterziigen mit folgenden Zugkonfigurationen erfiillt werden:

Baureihe Wagenzugmasse Hochstgeschwindigkeit
BR 189 2.600 [t] 100 [Km/h]
BR 185 2.600 [t] 100 [Km/h]
BR 182 2.600 [t] 100 [Km/h]
BR 186 2.600 [t] 100 [Km/h]
BR 187 2.600 [t] 100 [Km/h]
BR 193 2.600 [t] 100 [Km/h]

Ob andere Zugkonfigurationen den geforderten fahrdynamischen Eigenschaften genugen, ermit-
telt die DB InfraGO AG kostenfrei auf Anfrage.

5.2.2 Fahrdynamische Vorgabe fiir Ziige des Schienenpersonennahverkehrs

Trassen fur Ziige des SPNV, welche auf Grund ihrer fahrdynamischen Eigenschaften eine kon-
struktive Mindestfahrzeit (mit Halten) von mehr als 46 Minuten zwischen Offenburg und Gundel-
fingen (in beiden Richtungen) aufweisen, werden bei Nutzungskonflikten nachrangig gegeniiber
den Ubrigen Trassenanmeldungen behandelt.

Trassen fur Zuge des SPNV, welche auf Grund ihrer fahrdynamischen Eigenschaften eine kon-
struktive Mindestfahrzeit (mit Halten) von mehr als 30 Minuten zwischen Freiburg Hbf und Schli-
engen aufweisen, werden bei Nutzungskonflikten nachrangig gegeniiber den Ubrigen Trassen-
anmeldungen behandelt.

5.2.3 Empfehlung alternativer Laufwege

Die DB InfraGO AG empfiehlt den EVU/ZB fiir Ziige der Relation Offenburg - Slidschweiz/Italien
die Nutzung der alternativen Laufwege

B Hattingen - Singen - Schaffhausen (- Schweiz)
B Stuttgart - Horb - Singen - Schaffhausen (- Schweiz)

zu prifen. In derartigen Fallen koordiniert die DB InfraGO AG die Erarbeitung eines Trassenan-
gebotes mit den betreffenden Betreibern der Schienenwege in der Schweiz und stimmt die kon-
kreten Auswirkungen mit den EVU/ZB ab.
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5.2.4 Verzicht auf Lokpersonalwechsel in Offenburg

Trassenanmeldungen von Ziigen des Giiterverkehrs durfen im Zeitraum zwischen 06:00 Uhr und
22:00 Uhr in Offenburg Pbf und Gbf keinen Halt fir Lokpersonalwechsel beinhalten.

Alternativen fiir Personalwechsel sind z.B. Weil am Rhein [ Basel Bad Rbf, Freiburg Gbf, Karls-
ruhe Gbf und Neu-Edingen/Mannheim-Friedrichsfeld bzw. Mannheim Hbf.

Bei Bauarbeiten im Abschnitt Karlsruhe - Freiburg und Betriebsstorungen konnen bei Erfordernis
Lokpersonalwechsel in Offenburg stattfinden. Dies ist mit der DB InfraGO AG fallweise abzustim-
men.

Von dieser Regelung sind Giiterziige ausgenommen, die siidlich von Offenburg die Schwarz-
waldbahn befahren (Streckennummer 4250).

5.3 Empfehlungen an die EVU

Die DB InfraGO AG wird in ihren INB vorschlagen, dass EVU/ZB friihzeitig von der Méglichkeit
einer Fahrlagenberatung durch die DB InfraGO AG Gebrauch machen.
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6 MaRnahmeniibersicht mit Kosten-Nutzen-Abschatzung und vo-
raussichtliche Umsetzung

Fir die MaRBnahmen aus 4.1 und 4.2 wird im folgenden Kapitel eine Kosten-Nutzen-Abschatzung
vorgenommen. Aufgrund der Komplexitat einer umfassenden Nutzen-Kosten-Analyse, wie sie fiir
den BVWP erstellt wird und der begrenzten gesetzlich vorgeschriebenen Bearbeitungszeit fiir
den PEK, wird diese vereinfacht vorgenommen. Kosten und Nutzen werden dabei, wenn sie nicht
bekannt sind, nicht monetar oder in zusatzlichen Trassen dargestellt. Es erfolgt dafiir eine quali-
tative Abschatzung mit Hilfe standardisierter Bewertungspunkte. Die Malinahmen sind auf einer
siebenstufigen Skala in Bezug auf folgende Punkte grob bewertet worden:

B Kosten

® Nutzen fir EVU

B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Verbesserungen in der Betriebsqualitat)
B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Erhéhung der Anzahl méglicher Trassen)

Die siebenstufige Skala beinhaltet die Kategorien von ,---“ (sehr wenig) (iber ,,0“ (neutral) bis
»+++% (sehr viel). Die Kosten werden ausschliefl3lich negativ dargestellt, wobei ,,---“ die hdchste
Kosteneinschatzung bedeutet.

Eine erste Malinahmenpriorisierung der InfrastrukturmaBnahmen lasst sich an der Bewertung der
Punkte Betriebsqualitat und Kapazitatswirkung ablesen.
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DB| InfraGO

Infrastrukturmafnahmen:

Be- - .
Lfd. ] Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen e Kapazitats- Wirksam
Nr. B AR TS e EIHIEL T [Mio€] | SPFV | SPNV | sgv | ‘riebs wirkung ab
qualitat

I-1 | Optimierung Bahnknoten Offenburg -- + + + + ++ 2025
I-2 | Erneuerung der EU BadstraRe/Miihlbach - + + + + 0 offen
I-3 | Weichenverbindung in Offenburg (Stidkopf) 5 + + + + 0 2024
I-4 | Ausfahrsignal in Orschweier 1 + + + + 0 12/2026
I-5 | Ausfahrsignal in Kenzingen 1 + + + + o) 12/2026
16 Behebung der fehlenden Aufnahme in die LZB in _ + + + + + offen

Freiburg Hbf
I-7 | Bauprojekt Karlsruhe - Basel -— +++ +++ +++ +++ +++ 2041

FahrplanmaRnahmen:
Be- — .
Lfd. ] Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen e Kapazitats- Wirksam
Nr. AR & Gl BT [Mio€] | SPFV | SPNV | sgv | 'riebs wirkung ab
qualitat

F-1 Fahrdynamische Vorgabe fUr.GUterz'uge zur Einhal- o + + 0 + + Bgreits

tung einer maximalen Fahrzeit wirksam
F- Fahrdynamische Vorgabe fiir Ziige des Schienen- o + o + + + 12/2023

personennahverkehrs

. Bereits

F-3 | Empfehlung alternativer Laufwege 0 + + o + + wirksam




F-4

Verzicht auf Lokpersonalwechsel in Offenburg

12/2023
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7 Vorgesehene Anderung der Wegeentgelte

Die DB InfraGO AG erhebt aktuell kein Entgelt gemal3 § 35 ERegG, behalt sich jedoch vor, dies
zukunftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsatze gemald
§ 34 ERegG in Verbindung mit § 19 ERegG in den jeweiligen Schienennetz-Benutzungs-bedin-
gungen, die H6he der Entgelte gemald § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB
InfraGO AG fiir Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben.



8 Verzeichnis der Abkiirzungen

ABS Ausbaustrecke

BNetzA Bundesnetzagentur

BVWP  Bundesverkehrswegeplan

EBA Eisenbahnbundesamt

EBWU Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung
EC EuroCity

ECE EuroCity Express

ERegG Eisenbahnregulierungsgesetz

ESTW  Elektronisches Stellwerk

Gbf Guterbahnhof

HVZ Hauptverkehrszeit

IC InterCity
ICE InterCity Express
KV Kombinierter Ladungsverkehr

NBN Nutzungsbedingungen-Netz
NBS Neubaustrecke
PAP Pre-Arranged Paths

PEK Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat
RB Regionalbahn

Rbf Rangierbahnhof

RE Regionalexpress

SFS Schnellfahrstrecke
SGV Schienengiiterverkehr
SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV  Schienenpersonennahverkehr

SPV Schienenpersonenverkehr
uLS Uberlasteter Schienenweg
ZB Zugangsherechtigter

PEK Offenburg - Weil am Rhein



9 Anlagen

Anlage 1:  Verfahren zur Detektion iberlasteter Schienenwege
Anlage 2: Infrastrukturiibersicht Offenburg - Gundelfingen | Leutersberg - Weil am Rhein

Anlage 3:  Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir die Gberlastet erklarte Strecke

PEK Offenburg - Weil am Rhein

34



10 Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit tiberlasteten Schienenwegen .........cccccceeeeunnnnee. 5
Abbildung 2: Lage des als lberlastet erklarten Schienenweges im Streckennetz........................ 6

Abbildung 3: Schematische Infrastrukturiibersicht zwischen Offenburg und dem Abzweig

GUNAEIINGEN «eetteeeeeeeeeeeree et e e e e e e e e raae e e e e e s s s s s asaaaaeeeeesssssssssasaaeeessssssssssssaaaseessnnen 7
Abbildung 4: Schematische Infrastrukturiibersicht der Strecke 4000 zwischen Leutersberg und
WEIl @M RRGIN .ttt ettt et e s et e st s e be e s sa e s e sanesennes 7
Abbildung 5: Auf dem ULS verkehrende SPFV- und SPNV-Linien und ausgewahlten
Betriebsstellen (Stand: 2021)....ccceeeeeeeeiciiiiieeeeieeriiiiieeeeeererertrieeeeeeeresssssssssseeeesssssssssssssesesssssssnes 8
Abbildung 6: Abschnittsbezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am 18.06.2020................... 10
Abbildung 7: Wochenganglinie des Abschnitts Denzlingen - Gundelfingen.......cccccceeveevueeeennnee 10
Abbildung 8: Tagesganglinie flir Donnerstag, 18.06.2020 - von Denzlingen nach Gundelfingen
................................................................................................................................................. 11
Abbildung 9: Tagesganglinie fiir Donnerstag, 18.06.2020 - von Gundelfingen nach Denzlingen
................................................................................................................................................. 11
Abbildung 10: Fahrplanstruktur des Mischverkehrs zwischen Offenburg und Weil am Rhein....12
Abbildung 11: Fahrwegkreuzungen im sidlichen Bahnhofskopf von Offenburg........ccccoeuuuunee. 13
Abbildung 12: Fahrwegkreuzungen in Denzlingen und Gundelfingen .......ccoveeevivnreeeeeeeineeeninnns 14
Abbildung 13: Fahrwegkreuzungen in Denzlingen und Gundelfingen .........cccceveeveeennciieennnnnee 14
Abbildung 14: Fahrwegkreuzungen in LeUterSherg. ... eeeeeeiieiieecieeeeeeeeeseeciereeeeee e e s e sesnnnns 15
Abbildung 15: Fahrwegkreuzungen in Schliengen Nord.........cccceeieieieiinreneeeneeeeee e 16
Abbildung 16: Fahrwegkreuzungen in Haltingen........ccooceieerieriieereeeee e ceeee e eeeee e 16
Abbildung 17: Zielfahrplan Deutschland-Takt ..........ccceeeeveeiiiiiiiiiicc e 19
Abbildung 18: MaRnahmen des Projekts Optimierung Bahnknoten Offenburg.........ccccccuuunn..ee. 20

Abbildung 19: Geschwindigkeitserhéhung durch Briickenerneuerung und moglicher Haltepunkt
(01T 01 o T T g = 1T PPNt 21
Abbildung 20: zusatzliche Weichenverbindung im sidlichen Bereich des Bahnhofs Offenburg 22
Abbildung 21: Weiteres Ausfahrsignal im Bahnhof Orschweier............ueveeeiiiieiiiiieeeeeeeniecinnnns 22
Abbildung 22: Weiteres Ausfahrsignal im Bahnhof Kenzingen.......ccccceeeeeveiiieiiiinieieeeenieccnnnnns 23
Abbildung 23: Die Aus- und Neubauabschnitte zwischen Karlsruhe und Basel mit aktuellem
PlanUNESSIANG.....uueeeecc s s s s ssnsnsnnssnnnnnnssnnnnnnen 24
Abbildung 24: Laufwege von Giterziigen mit und ohne Lokpersonalwechsel in Offenburg Gbf26
Abbildung 25: Laufwege von Giterziigen mit Belegungszeit am malgeblichen

=) = LTS (= LR =T 4 [0 (=] o D PPN PPP ORI 26

PEK Offenburg - Weil am Rhein 35



Impressum

Herausgeber:

DB InfraGO AG
Adam-Riese-Str. 11-13
D-60327 Frankfurt am Main

Anderungen vorbehalten
Einzelangaben ohne Gewahr
Stand: 14.10.2021

PEK Offenburg - Weil am Rhein 36



InfraGO

Anlage 1 zum Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat fiir die als iiberlastet
erklarten Schienenwege

Offenburg - Gundelfingen und Leutersberg - Weil am Rhein

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion iiberlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)

DB InfraGO AG



DB| InfraGO

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB InfraGO AG Ktriterien zur Ermittlung von Gberlasteten Schienenwegen vor

Detektionskriterien fur
liberlasteten Schienenweg (ULS)

Detektionskriterien fuir vsl. in naher Zukunft
liberlasteten Schienenweg (ZULS)

Uberlastungen liegen vor, wenn im Rahmen der
Netzfahrplanerstellung

m zu einer Trassenanmeldung kein Trassenangebot abgegeben
werden kann
oder
m sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte Tatbestdnde ergeben
und
m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
vorliegen

Uberlastungen liegen vor, wenn dem Betreiber der Schienenwege
Erkenntnisse vorliegen, die eine Uberlastung nahelegen

Das Nichtausreichen der Kapazitdt eines Schienenwegs in naher
Zukunft ist absehbar, wenn

m zu einer Rahmenvertragsanmeldung kein Angebot abgegeben
werden kann (und das ,Nicht-Angebot® der BNetzA nach
§ 14 d Nr. 4 AEG mitgeteilt werden muss)
oder
m sich bei der Bearbeitung von Machbarkeitsstudien im Auftrag
von EVU/ZB (deren konkreter Umsetzungswille erkennbar ist)
die Nichtrealisierbarkeit des untersuchten Verkehrs absehbar
ist oder sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte
Tatbestdnde ergeben
und
m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
vorliegen

Im Rahmen einer Erstanalyse priift anschlieBend die DB Netz AG - im Benehmen mit den Beh6rden - inwiefern sich aus der
Gesamtnachfrage auf den detektierten Schienenwegen tatsachlich Uberlastungen erkennen lassen

Bei der Deklaration erfolgt keine Unterscheidung nach ,liberlastetem® oder ,zuklinftig liberlastetem® Schienenweg.

Die Schienenwege sind stets als ,liberlastet” erklart.
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DB| InfraGO

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von Gberlasteten Schienenwegen vor

Definierte Tatbestinde zur Detektion ULS/ZULS

ULS/ZULS kénnen auch vorliegen, wenn

m die Trasse auRerhalb eines definierten Zeitkorridors liegt
» +[- 3 Minuten fur S-Bahntrassen auf S-Bahnstrecken

» +[-5 Minuten fir GUbrige Personenverkehrstrassen
» +[-30 Minuten fur Guterzugtrassen

m die Fahrzeit des Gesamtlaufwegs im SPV sich im Vergleich zur Anmeldung um 5% (vertakteter SPNV) bzw.
10% (Ubriger SPV) verlangert

m die Haltezeitim SPV sich im Vergleich zur Anmeldung um 3 (vertakteter SPNV) bzw. 6 Minuten (Ubriger SPV)
verlangert

m die Beforderungszeitim SGV sich um mehr als 25% gegenuber der Anmeldung verlangert

m ein angemeldeter Bedienungshalt ersatzlos ausfallen muss
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DB| InfraGO

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von Gberlasteten Schienenwegen vor

Definierte Ausnahmen zur Detektion ULS/ZULS

Uberlastungen liegen sowohl aktuell als auch absehbar nicht vor, wenn die Detektion auf Grund folgender
Ausnahmeregelungen erfolgte:

m Trassenanmeldung unterstellt nicht realisierbare RegelfahrzeitgemaR Regelwerke DB Netz AG

m Trassenanmeldung widerspricht der in SNB kommunizierten Beschreibung der Infrastruktur

m Trassenanmeldung enthilt gréRere Spielrdume als fiir ULS/ZULS-Detektion vorgegeben und diese werden von
DB Netz AG eingehalten

m bauartbedingte Vmax ist mehr als 50% niedriger als zuldssige Strecken-Vmax und die tibrigen ULS-Tatbestinde

werden nicht um mehr als 100% Uberschritten

Abweichungen ergeben sich auf Grund von Baustellen (Baustellenlanger als 6 Monate: ggf. EA erforderlich)

m Mehrfachanmeldungen fiir gleiche Verkehrsleistung, wenn mind. eine dieser Trassen innerhalb der ULS-Kriterien

von DB Netz AG angeboten werden kann

konfligierende Trassen wurden auf bereits bestehenden ULS detektiert

m betroffenes EVU raumt DB Netz AG groliere Spielraume im Rahmen der Koordination ein und erklart schriftlich,
dass die angebotene Trasse unter verkehrlichen und wirtschaftlichen Aspekten tragfahig ist

m Ausloserist Entlastungs- oder Verstarkertrasse oder saisonaler Verkehr mit weniger als 26 Verkehrstagenin der
relevanten Netzfahrplanperiode

m Aufldsung der Uberlastungssituation zwingt zur Auflésung von Taktsystemen (bzw. anderen erheblichen
Einschrankungen) und die Uberlastungsdetektion wurde von nicht mehr als 2 Trassen (mit weniger als 26
Verkehrstagen in der relevanten Netzfahrplanperiode) ausgelost
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Anlage 2: DB/ InfraGO

Schematische Infrastrukturtibersicht der Strecke 4000

zwischen Offenburg und Gundelfingen
Infrastrukturiibersicht

Offenburg Nieder- Friesenheim Lahr
schopfheim (Schwarzw)
km 145,4 km 154,4 km 158,6 km 163,6
R0 9,0 km 4,2 km 5,0 km 8,1 km
< > — <« > <«
Karlsruhe .
4000
\R' RO
— . €750 m-> €707 m-> €711m[579m>
_\ 7 R3570 R3540 . ] . R2570 R15860
\_/
4280 €711m> -
<283 m->
€ 659m->
& 647 m>
Orschweier Herbolzheim  Kenzingen Riegel- Emmendingen Denzlingen Gundelfingen
(Breisgau) Malterdingen
km 171,7 km 177,6 km 180,9 km 185,8 km 192,6 km 199,8 km 202,5
P 5,9 km R 3,3 km P 4,9 km L 6,8 km L 7,2 km L 2,7 km Freiburg
_’ < » 4—> « » < > < » <« »
4000
e 733 m 9 RIS70RL540 RRI RHz é 750 m 9 e 730 m 9 RKOE RTMU REMM RKLR ’_\ e 319 " / 315 " 9 R1E3F R1E0F RGDN
: — ;
er o - kY
< 750m-> € 736m-> €695 m-> < 750m-> <718 m->
4312
Guterumgehung
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Anlage 2:
Schematische Infrastrukturtibersicht der Strecke 4000

zwischen Leutersberg und Weil am Rhein
Infrastrukturiibersicht

DB

InfraGO

km 214,6 km 222,8 km 237,3 km 242,5
et < 8,2 km > < 14,5 km > < 5,2 km >
reiburg Katzenbergtunnel
4000 €716m> 4280
RLS REER RSAL RI19F RI14F RNO RI3%F RI4OF RHE RISSF REGG RIEDF e 729 m 9 RAUG /_L
- ™
<713 m-> & 744 m[740 m >
4312 < 460 m >
Glterumgehung < 375m>
Rheinweiler Efringen-Kirchen Haltingen Weil am Rhein
km 249,9 km 258,2 km 264,2 km 267,6 Lérrach
7,4 km L 8,3 km L 6,0 km L 3,4 km R 4410
Katzenbergtunnel . Basel Bad Rbf A@_/
<730m-> ] €729m-> 4280 4413 ;

B, - S : %
Basel
ase

< 480m > Basel Bad Rbf 4000
< 480 m~> 4411
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Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir die iiberlasteten Schienenwege
Offenburg - Gundelfingen und Leutersberg - Weil am Rhein
(Strecke 4000)

Geltungszeitraum: Netzfahrplan 2021

Uberlastete Strecken
Streckennummer 4000
Streckenabschnitt Offenburg - Gundelfingen Leutersberg - Weil am Rhein
Streckenldange ca. 57 km ca. 53 km
Elektrifizierung ja
Anzahl Streckengleise zweigleisig
Streckenstandard M160
KV-Profil P/C 400 (P/C 410 mit betrieblichen MaBnahmen)
Lichtraumprofil Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage
= Streckenklasse D4
fz, Grenzlast in Abhdngigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf Anfrage / in GretA
é Oberstrombegrenzung SPV 900 A
g Oberstrombegrenzung SGV 600 A
5
- Leit- und Sicherungstechnik PZB, LZB-CIR-ELKE Il
Neigetechnik nein
Betriebsverfahren nach Richtlinie 408
Streckenéffnungszeiten ohne Einschrankungen
Kommunikationssystem GSM-R
ﬁlgiﬁzgischwindigkeit ekl
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