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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 (iberlastet erklarten 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 Infrastrukturmafnahmen
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 MalRnahmen 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 fiir 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 MaBnahmen 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 Verwaltungsrichtlinie regelt das Erkennen eines iberlasteten Schienenweges anhand ver-
schiedener Kriterien. Dazu zahlt unter anderem die Moglichkeit, eine Uberlastung mithilfe einer
eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung (EBWU) nachzuweisen.

Die DB Netz AG hatte im Jahr 2015 im Kontext einer solchen EBWU eine mangelhafte Betriebs-
qualitat auf der Strecke 4010 entlang des Abschnitts Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim festge-
stellt.

Im Ergebnis hat die DB Netz AG am 01.07.2015 den Schienenwegabschnitt
B Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim (Strecke 4010)
gegeniiber dem EBA und der BNetzA fiir Giberlastet erklart.

Diese Uberlastungserklirung hat die DB Netz AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und dort
auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitdatsanalyse und anschlieRend Erarbeitung ei-
nes PEK) hingewiesen.

Die Kapazitatsanalyse hatte die DB Netz AG am 01.01.2016 fertig gestellt. Nach Beteiligung der
Nutzer und Lander am 14.01.2016 wurde der PEK erstmals den Behérden und den Landern Ba-
den-Wiirttemberg und Hessen im April 2016 zur Verfligung gestellt.

Der PEK von 2016 ist unter dem ERegG-Vorgangergesetz EiBV erstellt worden. Dieses sah keine
Veroffentlichung des PEK vor. Die erstmalige Veréffentlichung erfolgt nun mit dem aktualisierten
PEK von 2022 (Vorgabe aus § 59 ERegG Absatz 2).

Der vorliegende PEK baut inhaltlich auf den Erkenntnissen von 2016 auf und berlcksichtigt den
aktuellen Sachstand hinsichtlich Infrastrukturentwicklung und verkehrlicher Anforderungen.
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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 moglicher tiberlas-
teter Schienenwege bis zur Erstellung des PEK dargestellt.

Detektion Erstanalyse (EA) Deklaration Kapazitats- Plan zur Erhohung
Erkennen méglicher analyse (KA) der S(lzl'!.ienenweg-
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Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit {iberlasteten Schienenwegen

Grundlage fiir die Uberlastungserklarung der Strecke Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim bilden
Detektionen im Rahmen der EBWU aus dem Jahre 2015.

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

Dabei wurden das Betriebsprogramm aus 2022 sowie die aktuelle Infrastruktur beriicksichtigt. Im
PEK werden dariiber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten prognostizierten Ande-
rungen der Verkehre betrachtet.

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse hat die DB InfraGO AG anschlieRend FahrplanmalRnah-
men (siehe Kapitel 5.1) bzw. infrastrukturelle Lésungsansatze entwickelt (siehe Kapitel 4). Diese
wurden sowohl isoliert als auch im Zusammenhang mit anderen Malinahmen betrachtet und hin-
sichtlich ihrer Auswirkungen auf die Kapazitat bewertet.

2.2 Aligemeine Beschreibung der Infrastruktur
Der als Uiberlastet erklarte Schienenweg Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim ist Bestandteil der

Riedbahn (Mannheim Hbf - Frankfurt-Stadion). Sie ist eine der drei Eisenbahnverkehrsachsen,
die das Rhein-Main-Gebiet mit dem Rhein-Neckar-Gebiet verbinden.
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Abbildung 2: Lage des als (iberlastet erklarten Schienenweges im Streckennetz

Von Mannheim fiihren Strecken u.a. in Richtung Heidelberg, Karlsruhe, Stuttgart und Saarbrii-
cken.

Entlang des Uberlasteten Abschnitts befinden sich ebenfalls mehrere Streckenverzweigungen:

¢ In Mannheim-Waldhof vereinigen sich die westliche und die 6stliche Riedbahneinfiihrung
von Mannheim.

e In Biblis fadelt die Strecke aus Worms in die Riedbahn ein.

e In Grols-Gerau-Dornberg bestehen zwei Verbindungsstrecken zur Strecke Mainz -
Darmstadt.

e In Zeppelinheim zweigt von der Riedbahn die Strecke zum Flughafen Fernbahnhof an
der Schnellfahrstrecke Koln-Rhein/Main ab.
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Von Frankfurt am Main fiihren weitere Strecken u.a. in Richtung GieRen, Fulda und Aschaffen-
burg.

Abbildung 3 zeigt eine schematische Streckeniibersicht des als Uberlastet erklarten Schienen-
wegs. Anlage 2 enthalt diese Abbildung in groRerer Form. Anlage 3 beinhaltet eine Zusammen-
stellung von Infrastrukturmerkmalen der flr (iberlastet erklarten Strecke.
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Abbildung 3: Infrastrukturlibersicht des Abschnittes Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Die als (iberlastet erklarte Strecke 4010 von Mannheim-Waldhof bis Zeppelinheim wird von allen
drei Verkehrsarten stark frequentiert. Sie verbindet die zwei Ballungsraume Rhein-Main und
Rhein-Neckar. Eine besondere Herausforderung bei der Fahrplanerstellung ergibt sich aus der
Tatsache, dass die Ballungsraume uber voneinander unabhangige Nahverkehrssysteme verfi-
gen. Fur deren Beauftragung sind drei verschiedene Aufgabentrager verantwortlich: der Rhein-
Main-Verkehrsverbund (RMV) im hessischen Abschnitt auf3erhalb des Kreises BergstraRe, der
Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) fiir den Kreis BergstraRe und die Nahverkehrsgesellschaft
Baden-Wirttemberg im Auftrag des Verkehrsministeriums Baden-Wurttemberg.

Aufgrund der intensiven Nutzung durch alle drei Verkehrsarten ergibt sich starker Mischverkehr.
In Verbindung mit den hohen Geschwindigkeitsunterschieden zwischen den Verkehrsarten kann
die Streckenkapazitat nicht optimal ausgenutzt werden. Daher missen bereits bei der Fahrpla-
nerstellung Uberholungen sowohl fir den SGV als auch firr die Regionalziige und S-Bahnen vor-
gesehen werden (siehe auch 2.4.1).

Die dargestellten Zugzahlen stammen aus der KW 03/2022 (17.01. - 23.01.2022).

2.3.1 Linienfiithrung des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2022

Im SPFV verkehren stiindlich mindestens drei Zlige pro Richtung. Die Fahrtziele dieser Zlige sind
Hamburg, Berlin, Kéln, Dortmund, Minchen, Stuttgart, Basel und Zirich. Dariiber hinaus verkeh-
ren vierstlindlich die Ziige von/nach Paris. Des Weiteren verkehren einzelne Ziige nicht vertak-
teter Linien (z.B. TGV 84 und ECE 85). Samtliche Ziige des SPFV befahren den gesamten Ab-
schnitt ohne Halt.

Im SPNV verkehrt stiindlich eine durchgehende RE-Linie zwischen Frankfurt und Mannheim, auf
der nordlichen Riedbahn halbstiindlich die Linie 7 der S-Bahn-Rhein-Main bis Riedstadt-God-
delau und auf der siidlichen Riedbahn eine stiindliche S-Bahn-Linie nach Grof3 Rohrheim.

Abbildung 4 zeigt die Linien des Schienenpersonenverkehrs, die den ULS befahren.
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Abbildung 4: Ubersicht der SPV-Linien, die den ULS befahren

In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPNV und SPFV-Linien aufgelistet, die auf dem ULS ver-
kehren.

Linie Relation Takt

ICE 11 Berlin - Frankfurt - Mannheim - Miinchen 2h-Takt!
ICE 12 Berlin - Frankfurt - Mannheim - Basel 2h-Takt!
ICE 20 | Hamburg - Frankfurt - Mannheim - Basel - Ziirich 2h-Takt?

ICE 22 Hamburg - Frankfurt - Frankfurt Flughafen - Mannheim - Stuttgart 2h-Takt?

ICE 42 Hamburg - Dortmund - KéIn - F Flughafen - Mannheim - Miinchen 2h-Takt®

ICE 43 (Hannover -) Koln - Frankfurt Flughafen - Mannheim - Basel 2h-Takt?
ICE 47 Dortmund - Frankfurt Flughafen - Mannheim - Stuttgart 2h-Takt
TGV 82 | Frankfurt - Mannheim - Paris 2h-Takt*
TGV 84 | Frankfurt - Mannheim - Marseille 1 Zugpaar
ECE 85 | Frankfurt - Mannheim - Karlsruhe - Basel - Mailand 1 Zugpaar
RE 70 Frankfurt - Mannheim 1h-Takt
S7 Frankfurt - Riedstadt-Goddelau 0,5h-Takt
S9 GrolR Rohrheim - Mannheim - Karlsruhe 1h-Takt

Weitere zusatzliche Regionalzlige verkehren in der morgendlichen HVZ im Abschnitt Riedstadt-
Goddelau/Biblis - Mannheim.

! Verdichtet sich gemeinsam zum Stundentakt zwischen Berlin und Mannheim

2 Verdichtet sich gemeinsam zum Stundentakt zwischen Hamburg und Frankfurt (Main)
3 Verdichtet sich gemeinsam zum Stundentakt zwischen Kéln und Mannheim

4 Mit Taktlicken
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2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2022

Die Riedbahn wird von verschiedenen Relationen des durchlaufenden/langlaufenden Schienen-
glterverkehrs befahren, da sie Teil des EU-Schienengiiterverkehrskorridors 1 (Rotterdam) - Em-
merich - Basel - (Genua) ist. Die Mehrzahl der Giiterziige auf der Riedbahn befdhrt den Abschnitt
GroR-Gerau-Dornberg - Mannheim-Waldhof. Sidlich von Mannheim-Waldhof befahren die Gu-
terziige die 6stliche Riedbahn von und nach Mannheim Rbf.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Die Zugzahlen sind aus der Woche vom 17.01.2022 bis 23.01.2022 ausgewertet worden. Be-
trachtet wird die Verteilung der Belastung entlang der tiberlasteten Strecke (Abschnittsbelastung)
und eine zeitliche Verteilung im Wochen- und Tagesgang. Der Abschnitt Riedstadt-Goddelau -
Grol3-Gerau-Dornberg weist mit 219 bzw. 198 Ziigen je Richtung in 24 Stunden die héchste Zug-
zahl aus (gem. Referenztag Mittwoch, 19.01.2022).
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Abbildung 5: Abschnittsbezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am Mittwoch, 19.01.2022

Die Abbildung 5 zeigt die Zugbelastung der (iberlasteten Abschnitte der Strecke 4010. Alle Ziige
des SPFV befahren den gesamten ULS.

Im SPNV verkehren vor allem aufgrund der S9 zwischen Mannheim-Waldhof und GroR-Rohrheim
(bis zu 42 Zige je Richtung) sowie die S7 zwischen Riedstadt-Goddelau und Zepelinheim (62
bzw. 63 Ziige je Richtung) mehr Ziige als auf dem Abschnitt zwischen GroRR-Rohrheim und Ried-
stadt-Goddelau (20 bzw. 21 Ziige je Richtung).

Einen Grofteil der Zugbelastung auf dem ULS macht der SGV aus. Zwischen Biblis und GroR-
Gerau-Dornberg verkehren die meisten Giiterziige. Siidlich von Biblis verkehren einige Giter-
ztige von und nach Worms. Nérdlich von GroRR-Gerau-Dornberg teilen sich die Guterstrome nach
Mainz, Aschaffenburg und den GroRraum Frankfurt auf.

In der Wochenganglinie (Abbildung 6) fiir den Abschnitt Riedstadt-Goddelau - Gro3-Gerau-Dorn-
berg sind die Zugzahlen am Mittwoch mit 219 bzw. 198 Ziigen am gréf3ten. Zurlckzufiihren ist
dies auf erhéhten SGV an diesem Tag.

PEK Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim 9



Zugzahlen im Abschnitt Riedstadt-Goddelau — GroB-Gerau-Dornberg
Mo Di Mi Do Fr Sa So
250 < > < > <« < < > < > < >
200
150 -
100 -
N+ — — — 4 — +— — — — — — — — -
70 72 67 72 68 70 68 7 67 73 65 67 67 66
0
sprv M s B scv B Sonstige Wochenganglinie fiir die Woche vom 17.01.2022 bis 23.01.2022

Abbildung 6: Wochenganglinie des Riedstadt-Goddelau - GroR-Gerau-Dornberg

Bei der in Abbildung 7 dargestellten Tagesganglinie fir den Abschnitt Riedstadt-Goddelau -
GroR-Gerau-Dornberg wird nach Tages- und Nachtzeitraum unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6
Uhr).

Riedstadt-Goddelau - GroBR-Gerau-Dornberg (219 Ziige ges, 146 Tag, 73 Nacht)
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Abbildung 7: Tagesganglinie fiir Mittwoch, 19.01.2022 - Riedstadt-Goddelau - GroR-Gerau-Dornberg (Siid-Nord)

Die Belastung durch den SPNV liegt zwischen 5 und 24 Uhr bei 3 Ziigen je Stunde. In den Nacht-
stunden 1 bis 5 nimmt die Zahl der SPNV Ziige dann ab. Die Zahlen des SPFV schwanken im
Tageszeitrum mit wenigen Ausnahmen zwischen 3 und 4 Ziigen. Die Belastung auf dem ULS
durch den SGV ist im Tageszeitraum (0 bis 6 Ziige | h) geringer als in der Nacht (bis zu 10 Ziige
[ h).

In Summe ergibt sich auf dem ULS eine Belastung von zumeist 8 bis 10 Ziigen je Stunde. Einige
Stunden (insbesondere am Abend) weisen Verkehrsspitzen von 11 und 12 Ziigen auf.

In der Nord-Sud-Richtung ist die Zugbelastung insgesamt etwas geringer. Dies liegt am weniger
ausgepragten SGV in den Nachtstunden. Die stiindliche Belastung im Tageszeitraum schwankt
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ebenfalls meist zwischen 8 und 10 Ziigen. Verkehrsspitzen ergeben sich in wenigen Stunden mit
bis zu 12 Ziigen (Abbildung 8).

GroB-Gerau-Dornberg - Riedstadt-Goddelau (198 Ziige ges, 144 Tag, 54 Nacht)
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Abbildung 8: Tagesganglinie fiir Mittwoch, 19.01.2022 - GroRR-Gerau-Dornberg - Riedstadt-Goddelau (Nord-Siid)

2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten

Wie bereits erwahnt, besteht auf den Streckenabschnitten zwischen Mannheim-Waldhof und
Zeppelinheim starker Mischverkehr. Aufgrund der nahezu durchgangigen Streckenhdchstge-
schwindigkeit von 200 km/h sind die Geschwindigkeitsunterschiede deutlich ausgepragt.

Durch die Geschwindigkeitsunterschiede besteht erhohter Bedarf an Uberholungen von SPNV-
und SGV-Zigen.

Lamperthei Biblis Grof Riedstad GroB-G: Mérfelden Walldorf Zeppelin- F Stadion Frankfurt
Pbf  Gbf Rohrheim Goddelau Dornberg heim Siid Stadion
. 1 ! '

Abbildung 9: Fahrplanstruktur des Mischverkehrs zwischen Mannheim-Waldhof und Frankfurt Stadion

Die Geschwindigkeitsdifferenzen lassen sich auch an den Streckenleistungskennwerten aus der
Eisenbahnbetriebswissenschaft ablesen.

Die Nennleistung im Abschnitt Riedstadt-Goddelau - GroR-Gerau-Dornberg betragt im Tages-
zeitraum (6-22 Uhr) 98 bzw. 97 Ziige. Die Nennleistung eines Streckenabschnitts gibt die Anzahl
von Zugen an, bei der ein wirtschaftlich optimaler Eisenbahnbetrieb moglich ist. Bei hdheren Zug-
zahlen ist mit EinbuRen in der Betriebsqualitdat zu rechnen (Verspatungszuwachse). Je nachdem,
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wie stark die Zugzahl die Nennleistung Ubersteigt, liegt eine risikobehaftete oder auch mangel-
hafte Betriebsqualitat vor.

Werden die Zugzahlen des Betriebsprogramms gemall des Referenztages (Mittwoch,
16.01.2022) der Nennleistung der Streckenabschnitte gegeniibergestellt, liegen die Auslastungs-
werte im Bereich mangelhafter Betriebsqualitdt. Die Streckenauslastung liegt etwa 45 % Uber der
errechneten Nennleistung. Die Uberlastung wird somit auch durch die Eisenbahnbetriebswissen-
schaft bestatigt.

2.4 Detektierte Engpdsse

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

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung
1 Mannheim-Waldhof - Zeppelin- Verspatungsiibertragungen durch Mischver-
heim kehr und hohe Streckenauslastung

z.T. langere Abschnitte ohne Uberleitmog-
lichkeit zwischen beiden Streckengleisen

2 Mannheim-Waldhof Gbf FahrstralBenausschlisse durch niveauglei-
che Abzweigung

3 Lampertheim - Biblis Lange eingleisige Betriebsfiihrung im Bau-
oder Stoérungsfall aufgrund fehlender Uber-
leitmdglichkeit

4 Biblis Geschwindigkeitseinbruch auf 90 km/h
Fahrstraldenausschliisse durch niveauglei-
che Abzweigung

5 Grol$ Rohrheim Fahrstraldenausschliisse bei Abfahrt wen-
dender S-Bahnziige

6 Riedstadt-Goddelau Queren der Hauptgleise durch wendende S-
Bahnzlige

7 GrolR-Gerau-Dornberg FahrstralRenausschliisse durch niveauglei-
che Abzweigung

8 Mérfelden und Walldorf (Hessen) | Langsame Geschwindigkeit bei der Befah-
rung des Uberholgleises

9 Frankfurt (Main)-Forsthaus Geschwindigkeitseinbruch auf 70 km/h auf-
grund nicht-technisch gesichertem Bahn-
ubergang

10 Frankfurt (Main)-Louisa Fehlendes Ausfahrsignal im Gegengleis
und Gleiswechselbetrieb in Richtung Frank-
furt Main-Neckar-Briicke

2.4.1 Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim

Entlang der gesamten Riedbahn ergibt sich eine starke verkehrliche Belastung mit grofen Ge-
schwindigkeitsunterschieden. Trotz der teilweisen Bilindelung von Fernverkehrsziigen miissen
durch die Geschwindigkeitsunterschiede auch Uberholungen im Fahrplan vorgesehen werden.

Dies betrifft neben den Giiterziigen auch die S-Bahn (Uberholungen in GroR-Gerau und Walldorf)
und die Regionalexpress (Uberholung in Moérfelden).
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Der Mischverkehr mit groRen Geschwindigkeitsunterschieden und notwendigen planerischen
Uberholungen fiihrt zu einer erhéhten Gefahr von Verspatungsiibertragungen zwischen den Zii-
gen.

In einigen Abschnitten sind die Abstinde zwischen den Uberleitmdglichkeiten zwischen beiden
Streckengleisen mit bis zu 11 km relativ grofR. Dies betrifft die Abschnitte Lampertheim - Biblis
(11 km), Riedstadt-Goddelau - GroRR-Gerau-Dornberg (9 km) und GroR-Gerau-Dornberg - Mor-
felden (9 km). In diesen Abschnitten ist die Restleistungsfahigkeit bei notwendigen eingleisigen
Betriebsflihrungen stark herabgesetzt.

2.4.2 Mannheim-Waldhof Gbf

Einen infrastrukturellen Engpass stellt die niveaugleiche Kreuzung im Bereich Mannheim-Wald-
hof Gbf fiir Verkehre in Richtung des Rangierbahnhofs Mannheim dar. Giiterziige, die aus nord-
licher Richtung liber die 6stliche Riedbahn den Rbf anfahren, miissen den Verkehr von der west-
lichen Riedbahn nach Norden in Mannheim-Waldhof Gbf niveaugleich kreuzen.

Dadurch entstehen vor allem Risiken fiir die Betriebsqualitat, da hier Verspatungen auf Zuge der
Gegenrichtung Gibertragen werden kénnen.

Das Problem wird teilweise dadurch entscharft, dass die niveaugleich kreuzenden Fahrten so-
wohl im noérdlichen als auch im siidlichen Bahnhofskopf von Mannheim-Waldhof Gbf erfolgen
kénnen.

Die in Abbildung 10 erkennbaren blauen Kasten zeigen die kapazitive Belegung aus der niveau-
gleichen Ausfadelung von Giiterziigen in Richtung Mannheim Rbf. Dadurch entstehen Abhangig-
keiten in der Fahrplanerstellung aber auch in der Betriebsabwicklung.

Mannheim-Waldhof Gbf

=N vin
v/n Mannheim Hbf Nare AN . Lampertheim

RMW i
a -y P £

e o o Zo =
. el R '\:\\

< gz X __
vin Mannheim Rbf  — © N\ £ ] Y e

»
o

RMW G

SPFV ' |
B SPNV
B SGV |

Rot ist der Laufweg des SPV von Mannheim Hbf in Richtung Lampertheim dargestellt.

%

Der blaue Pfeil zeigt den Laufweg des kreuzenden SGV in Richtung Mannheim Rbf.

Abbildung 10: Darstellung der sich kreuzenden Fahrwege in Mannheim-Waldhof Gbf

2.4.3 Lampertheim - Biblis

Zwischen den ca. 11 km auseinander liegenden Bahnhofen in Lampertheim und Biblis existiert
aktuell keine Uberleitméglichkeit zwischen den Streckengleisen. Dies fiihrt bei Bauarbeiten oder
Storungen zwischen diesen beiden Bahnhofen zu einer entsprechend langen eingleisigen Be-
triebsfiihrung. Dies bedeutet eine starke Reduzierung der Restleistungsfahigkeit auf der Strecke.
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2.4.4 Biblis

Im sidlichen Bereich des Bahnhofs Biblis (auf der Strecke 4010 von/nach Mannheim) besteht
aufgrund geringer Kurvenradien eine Geschwindigkeitsbeschrankung in beiden Fahrtrichtungen
auf 90 km/h. In den angrenzenden Abschnitten liegt die zulassige Hochstgeschwindigkeit bei 160
bzw. 140 km/h (siehe Abbildung 11). Betroffen sind vor allem die Blockabschnitte innerhalb des
Bahnhofs Biblis und der siidlich davon gelegene Blockabschnitt auf freier Strecke.

Biblis

v/n Worms ,

vin M

z AN

90 km/h

| 160 160
. 140

& 90 — Blaue Linie:

Zulassige Geschwindigkeiten

Abbildung 11: Schematische Darstellung des Geschwindigkeitseinbruchs in Biblis

Dieser Geschwindigkeitseinbruch fiihrt zu langeren Belegungszeiten der genannten Blocke. Dies
wiederum erhoht die Mindestzugfolgezeiten von zwei aufeinander folgenden Fernziigen. Auf-
grund der Vertaktung des SPV fihren diese erh6hten Mindestzugfolgezeiten in Summe nicht zu
Trassenverlusten. Aus den langeren Belegungszeiten in den Blockabschnitten im Bahnhofsbe-
reich resultieren im Vergleich zu den Blockabschnitten sudlich und nérdlich von Biblis jedoch
geringere Pufferzeiten. Dies wirkt sich negativ auf die Betriebsqualitat aus.

Die Ziige aus Richtung Worms verursachen Fahrstrallenausschliisse mit Ziigen der Relation
Frankfurt - Mannheim. Auch dies wirkt sich negativ auf die Betriebsqualitat aus.

2.4.5 Riedstadt-Goddelau

In Riedstadt-Goddelau endet und wendet die S-Bahn-Linie 7 aus Richtung Frankfurt. Fiir eine
Kurzwende am Bahnsteig ist die zur Verfiigung stehende Zeit zwischen Ankunft und geplanter
Abfahrt in den meisten Fallen nicht ausreichend. Aufgrund der planmaRigen Uberholungen der
S-Bahn (zweistiindlich in Grof3-Gerau-Dornberg) kann eine Kurzwende nicht in allen Taktlagen
ermoglicht werden. Friihere Betriebsprogramme belegen, dass die Anwendung von Kurzwenden
durch Verspatungsiibertragungen auf die Gegenrichtung in diesen Fallen mit erheblichen Einbu-
Ren fir die Betriebsqualitat der Gesamtstrecke einherging. Deshalb werden hier vom Aufgaben-
trager uberschlagende Wenden bestellt. Die ankommenden Ziige befahren das Gleis 5 und wer-
den danach zur Abstellung weggesetzt. Die beginnenden Ziige in Richtung Frankfurt fahren von
Gleis 2 ab. Dies bedingt bei der Bereitstellung vom Abstellgleis zum Bahnsteig die Querung der
beiden durchgehenden Hauptgleise.
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Abbildung 12: In Riedstadt-Goddelau kreuzt die einsetzende S-Bahn beide durchgehende Hauptgleise

Im Betriebsablauf sind geeignete Liicken in der Zugfolge nicht immer zeitgerecht gegeben und
es kann zu Verspatungen bei dem notwendigen Rangiervorgang und den betroffenen Zugfahrten
kommen.

Die DB InfraGO AG hat mogliche Szenarien, die zu einer Optimierung des Rangiervorgangs fiih-
ren kdnnten, geprift. Die Ansatze, die Rangierbewegungen durch signaltechnische Mallnhahmen
zu beschleunigen, erfordert eine Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik. Die Moglichkeit,
die Bereitstellung als Zugfahrt innerhalb des Bahnhofs durchzufiihren, macht nicht nur den Ein-
bau von Signalanlagen im Gleisbereich erforderlich, sondern zieht auch Umbauten in den Stell-
werksanlagen nach sich. Diese wiederum wirken sich auch auf die fiir Zugfahrten erforderlichen
FahrstralRen- und Durchrutschwegabhangigkeiten aus.

Bei dem Ansatz, die Rangierfahrten unter ,Ansage des freien Fahrwegs® gem. Ril 408.4814
durchzufiihren und damit eine hohere Geschwindigkeit der Rangierfahrt zu erreichen, sind ge-
genliber einer Rangierfahrt im Regelverfahren (25 km/h) zusatzliche betriebliche MalRnahmen zur
Vorbereitung und Durchfiihrung erforderlich. So bedarf es vor der signalisierten Zustimmung zur
Rangierfahrt auch einer mundlichen Verstandigung zwischen dem zustandigen Weichenwarter
(hier: Fahrdienstleiter Riedstadt-Goddelau) und dem Rangierleiter (hier: Triebfahrzeugfiihrer).

Ein moglicher Fahrzeitgewinn durch eine hohere Geschwindigkeit (40 km/h statt 25 km/h) durch
die Ansage des freien Fahrwegs ist bei dem kurzen Bereitstellungsweg von ca. 570 Metern in
Verbindung mit dem bestehenden Beschleunigungs- und Bremsverhalten nicht erreichbar. Dieser
Ansatz wird daher nicht weiterverfolgt.

2.4.6 GroB-Gerau-Dornberg

Weitere niveaugleiche Ein- und Ausfadelungen auf dem als tGberlastet erklarten Abschnitt erge-
ben sich in Grof3-Gerau-Dornberg. Dies betrifft Glterverkehre der Richtung Mannheim - Mainz-
Bischofsheim und Darmstadt - Mannheim.

Guterzlige der Richtung Mannheim - Mainz-Bischofsheim nutzen die zweigleisige Verbindungs-
kurve zur Strecke Darmstadt - Mainz. Die Ausfadelung aus der Riedbahn erfolgt niveaugleich
im stdlichen Bahnhofskopf von Grol3-Gerau-Dornberg.

Guterziige von Darmstadt Richtung Mannheim nutzen die eingleisige Verbindungskurve der
Strecke Darmstadt - Mainz. Die Einfadelung in die Riedbahn erfolgt ebenfalls niveaugleich im
sudlichen Bahnhofskopf von Gro3-Gerau-Dornberg.

Zu weiteren Abhangigkeiten kommt es, da die ein- bzw. ausfadelnden Gilterziige das gleiche
Gleis nutzen wie die S-Bahnen, die planerisch von Fernziigen (iberholt werden.
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Abbildung 13: Schematische Darstellung der sich kreuzenden Fahrten in GroR-Gerau-Dornberg

2.4.7 Morfelden

In Mérfelden erfolgen haufig planméRige und dispositive Uberholungen von Ziigen des SPNV
und SGV im Gleis 103. Aufgrund der Weichenbauform der Ein- und Ausfahrweichen ist die Ge-
schwindigkeit bei der Ein- und der Ausfahrt auf 60 km/h begrenzt. Der Bahnsteig befindet sich
am siidlichen Ende des Uberholgleises. Zwischen Einfahrweiche und gewdhnlichem Halteplatz
am Bahnsteig liegen etwa 650 m. Die 60 km/ missen bereits ca. 400 m vor der Weiche am
Einfahrsignal gefahren werden, sodass die zu tberholenden Ziige eine Strecke von etwa 1000
m mit hdchstens 60 km/h zuriicklegen miissen. Dies wirkt sich nachteilig auf die Zugfolge auf der
Riedbahn aus. Nachfolgende Zuge kénnen entsprechend spater erst folgen.

Mo hrfelden
km 63,6
W103 Vmax 60 km/h W109 Vmax 60 km/h
< 725m—=>
Mannheim Frankfurt
4010 / \ 4010

Abbildung 14: Max. 60 km/h kdnnen Ziige bei der Nutzung von Gleis 103 in Mérfelden fahren

2.4.8 Walldorf (Hessen)

In Walldorf erfolgen haufig planmaRige und dispositive Uberholungen von Ziigen des SPNV und
SGV im Gleis 200. Dieses Gleis miindet tiber die Weiche W231 in das durchgehende Hauptgleis.
Aufgrund der Weichenbauform ist die Geschwindigkeit bei der Ausfahrt aus dem Gleis 200 nach
einer Uberholung auf nur 50 km/h begrenzt. Da die Weiche weit vom Bahnsteig entfernt liegt,
mussen die Ziige des SPNV eine lange Strecke mit hochstens 50 km/h zuriicklegen. Gleiches
gilt fir lange Giiterziige, die bis zum Raumen der Weiche ebenfalls lange mit 50 km/h fahren
mussen.

Bei der Einfahrtin das Gleis besteht aufgrund der Geometrie der Weiche W 203 eine Begrenzung
auf 60 km/h. Die Geschwindigkeit muss bereits 350 m vor der Weiche am Einfahrsignal gefahren
werden, was sich ebenfalls nachteilig auf die Zugfolge auf der Riedbahn auswirkt.
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Abbildung 15: Max. 60 km/h bei der Einfahrt und 50 km/h bei der Ausfahrt bei Nutzung von Gleis 200 in Walldorf

2.4.9 Frankfurt Siid - Frankfurt Stadion
Im auf den ULS zulaufenden Abschnitt Frankfurt Siid - Frankfurt Forsthaus - Frankfurt Stadion
der Strecke 3650 befindet sich im Bereich der Abzweigstelle Frankfurt Forsthaus ein nicht-tech-
nisch gesicherter Bahniibergang. Aufgrund dessen besteht dort eine Geschwindigkeitsbegren-
zung von 70 km/h fir den Zugverkehr. Dies bedeutet fiir die Ziige einen Geschwindigkeitsein-
bruch von 120 km/h auf 70 km/h. Betroffen sind Giiterziige und einzelne Fernverkehrsziige. Dies
hat Auswirkungen auf die Zugfolgezeit der Ziige, die im Anschluss den stark belasteten Knoten

Frankfurt und den ULS ab Zeppelinheim befahren.
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Abbildung 16: Geschwindigkeitsheschriankung durch einen nicht technisch gesicherten BU im Zulauf auf den ULS
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2.4.10 Frankfurt-Louisa

Im Bahnhof Frankfurt-Louisa existiert zum aktuellen Stand kein Ausfahrsignal im Gleis 906, wel-
ches das Gegengleis der Strecke 3601 (Frankfurt - Darmstadt) in Richtung Frankfurt Hbf und
Abzweig Main-Neckar-Briicke bildet. Fahrten im Gleiswechselbetrieb sind tiber Gleis 906 in Rich-
tung Frankfurt Hbf nicht moglich.

Frankfurt Hbf 3601 3604 F Siid

N 3688 (S-Bahn)

Fehlendes Signal an Gl. 906—>{;

s

NO—t

F Stadion 3650 —_/7 7 3650 F sad

BU

Darmstadt Hbf 3601 3688

Abbildung 17: Fehlendes Signal im Gegengleis mindert eine flexible Betriebsfiihrung im Bereich Frankfurt-Louisa

Dadurch ist es nicht moéglich, Ziige von der Riedbahn liber den Abzweig Forsthaus kommend,
parallel mit Ziigen von oder nach Darmstadt durch den Bahnhof Louisa in Richtung Frankfurt Hbf
zu fahren.

Dies schrankt die Dispositionsmoglichkeiten im Knoten Frankfurt ein. Ziige von der Riedbahn
miissen vor dem Bahnhof Frankfurt-Louisa anhalten, um den Zug aus Darmstadt passieren zu
lassen. Nachfolgende Ziige aus Richtung Frankfurt Stadion und der Riedbahn werden ebenfalls
dadurch beeinflusst.

2.5 Fazit

Die beschriebenen Engpasse wirken sich vor allem negativ auf die Betriebsqualitat der Strecke
Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim aus.

Nachstehend sind die Engpasse entlang der als (iberlastet erklarten Strecke zusammengefasst:

B Starke verkehrliche Belastung bei groRer Geschwindigkeitsdifferenz (gesamter Ab-
schnitt)

B Niveaugleich kreuzende Fahrten in den Betriebsstellen Mannheim-Waldhof, Biblis und
Grol3-Gerau-Dornberg

Einbrechendes Geschwindigkeitsband in Biblis aufgrund geringer Kurvenradien

Rangierfahrten der S-Bahn kreuzen beide durchgehende Hauptgleise in Riedstadt-God-
delau

B Negative Beeinflussung der Zugfolge in den Bereichen Frankfurt Forsthaus und Frankfurt-
Louisa
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3 Gegenwartige und kiinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage

3.1 Gegenwartige Verkehre

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen aus dem Kapitel 2.3.3 dargestellt. Sie enthalt Zug-
zahlen vom Mittwoch, 19.01.2022 mit Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsver-
kehrs.

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?!

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV |Sonstige? | Gesamt

4010 Mannheim-Waldhof - Biblis 138 86 133 0 357
4010 Biblis - Gro3-Rohrheim 138 84 153 1 376
4010 GroRR-Rohrheim - Riedstadt-God- 138 41 153 1 333

delau
4010 Riedstadt-Goddelau - Grof3-Gerau-

Dornberg 138 125 153 1 417
4010 ﬁer:?nfqé—Gerau—Dornberg - Zeppelin- 138 125 58 0 321

1 Quelle: DB Netz AG, Stand Januar 2022
2 z.B. Triebfahrzeugfahrten und Leerreiseziige

3.2 Kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

Beim Blick in die Zukunft wird auf die Bundesprognose 2030 und den Deutschland-Takt geschaut.
Bei beiden wird eine Neubaustrecke zwischen Frankfurt und Mannheim unterstellt, die den ULS
durch die Aufnahme des SPFV deutlich entlasten wird. Einige der im Kapitel 2.4 beschriebenen
Engpasse (v.a. niveaugleiche Abzweige) werden aufgrund geplanter und voraussichtlicher Ver-
kehrssteigerungen im SPNV und SGV allein durch die NBS jedoch nicht vollstandig entscharft
werden kénnen.

3.2.1 Prognose des Bundes fiir 2030

In der Prognose des Bundes fir 2030 werden nachfolgende Zugzahlen zwischen Mannheim-
Waldhof und Zeppelinheim unterstellt:

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?!

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV/Sonstige | Gesamt
4010 Mannheim-Waldhof - Biblis 8 162 214 389
4010 Biblis - Grofl3-Rohrheim 8 84 237 329
4010 GroR-Rohrheim - Riedstadt-God- 8 84 236 328
delau
4010 Riedstadt-Goddelau - GroRR-Gerau- 8 41 238 287
Dornberg
4010 ﬁé?nff-Gerau-Dornberg - Zeppelin- 6 183 74 263

1 Quelle: BVWP -Prognose 2030
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Die Prognose weist eine starke Reduzierung der SPFV-Zahlen auf dem als lberlastet erklarten
Schienenweg aus, da sie die Neubaustrecke Rhein/Main - Rhein/Neckar unterstellt.

Demgegeniiber wird fir den SPNV auf dem Abschnitt Mannheim-Waldhof - Biblis nahezu eine
Verdopplung der SPNV-Zahlen prognostiziert. Gleiches gilt fiir den Abschnitt GroR-Rohrheim -
Riedstadt-Goddelau. Im weiteren Verlauf Richtung Grof3-Gerau-Dornberg wird hingegen unter-
stellt, dass nur noch ein Drittel des bisherigen SPNV auf diesem Abschnitt verkehrt. Hier ist eine
Erweiterung der Strecke um ein drittes Gleis zwischen Riedstadt-Goddelau und Grof3-Gerau-
Dornberg unterstellt, Giber die vor allem S-Bahnziige gefahren werden sollen. Nérdlich davon ist
eine Ausweitung der S-Bahn unterstellt.

Fir den SGV wird, bis auf den Abschnitt Gro3-Gerau-Dornberg - Zeppelinheim, auf dem gesam-
ten ULS eine deutliche Mehrung der Zugzahlen prognostiziert, da durch die Verlagerung des
Fernverkehrs freie Kapazitaten auf der Riedbahn entstehen.

Die unterstellten Infrastrukturerweiterungen in Form der Neubaustrecke sowie des dritten Gleises
werden jedoch bis 2030 noch nicht umgesetzt sein, so dass die Taktverdichtungen im Nahverkehr
und die Zunahme des Giiterverkehrs im Tageszeitraum nicht eintreten kénnen.

3.2.2 Planungen des Deutschland-Taktes

In der Abbildung 16 ist ein Ausschnitt der Liniennetzgrafik des 3. Gutachterentwurf des Deutsch-
landtakts fiir die iberlasteten Strecken dargestellt.

el — —
b ol — —

ULS *

|
|
| \
L] L]
L
1
|

23|20 | |10 Zeppelinheim N

/
I 36| | 39| 49

| 01|31 |[21 ||17 |[os [5/3]
I

AN

58[28|38|| 41]| 51 \

I ] )

59129120 07 Frankfurt Flughafen Terminal 3

_\
N
N

N\

AN
N\
N S— -

;" /o030 :Jlag 52?
7 50 |20%08 Tsa
|’ 08| 38| 51 04|

49 20|07 Gr-Gerau-Dornbg

N

\ 52 [ sz

08[ | l&a
Grofi-Ger

32|102| 18

a2 /
|
| 2657111 110 124 Biblis /
|| 33|03 59 5% Mg [4/3] g
23 [53%06 %5 /
36| 06 55 56) 23 7
Ll Ll

22 22 |
2637|2538 !

o —— e —— — — —

N
N

4 .
7\ 7
4
r

3

22 |52 105 |04 [37 Biirstadt
37)07) 56,57, 24| (p}-]

[ ]
14 |44 56 (55 |27

46| 16| 051 06| 33 2

24 | 25 '
Hofheim [Ried) L

7/
// R
Vi N
7/
rd
/s

N

|
TT

|

[

7 - — —

3]
13 [43 |26 MA-Waldhof
47| 17|34

|
L 24
! o 37| WMA-Ralerial
of &l &l el sl =l el | 23|
gl g e el el el el g 3]
} CI5|3Q 15 I:J|73|19|35|5rl 09 |38 [16
2125V 16" 37% 41" 257 06 53| 23| 44

N

I
_.——L-L——'///
I A %
._++___
_-__I._I____/ "/
_-__I.T___

N |

V-

I

|

l

N

FV 94

"__ — e e -
2O FV29

8BS Fv47.a

=
~3
3 £
wm ;M
[
= M

Abbildung 18: Zielfahrplan Deutschland-Takt
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Uber den ULS sollen keine SPFV-Linien gefiihrt werden. Diese sollen iiber die parallele Neubau-
strecke verkehren.

Statt einer sollen zwei stiindliche RE-Linien verkehren. Die S-Bahn soll mit vier Ziigen statt mit
zwei Zigen je Stunde bis Riedstadt-Goddelau verkehren. Zwei Ziige je Stunde sollen dartber
hinaus bis nach Worms fahren. Im siidlichen Abschnitt des ULS sollen die S-Bahnen aus dem
Rhein/Neckar-Netz bis nach Biblis verlangert werden. Statt einem stiindlichen Zug sollen zwei je
Stunde verkehren.

Neben der Neubaustrecke Rhein/Main - Rhein/Neckar gelten weitere MaRnahmen in den Knoten
Mannheim und Frankfurt als Voraussetzung fiir die Umsetzung der Planungen des Deutschland-
taktes.
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4 InfrastrukturmafBnahmen

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 Malinahmen, bzw. um MalRnahmenvorschlage 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 Malinahmen 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.

In 4.2 werden in einem Ausblick langfristige MaRnahmen behandelt. Erst die dort aufgelisteten
MalRnahmen kénnen nachhaltig die Kapazitatsengpasse auf dem uberlasteten Schienenweg be-
seitigen.

4.1 Mittelfristige Infrastrukturmafnahmen

Die in den folgenden Kapiteln beschriebenen punktuellen MaRnahmen auf dem iberlasteten
Schienenweg sind in der untenstehenden Abbildung dargestellt.

Pbf Mannheim Waldhof Gbf Lampertheim Biirstadt Hp  Bobstadt Biblis
km 9.4 — km 109 km 176 km 23.0 Kim 249 km 28.1
 —— L €716m>
. : s = \ Biirstadt Ust Worms /
Mannheim Hbf 4011 — / NN /Eerom \ %70 ~ % 7 \ N
T \ —7 A FAREAY N
Mannheim RbfjHbf 4010 y rd B \
€65 m3 — N Bee /, N ]
730m> Vmax- © 740 m
Erhdhung
R S "
Y Riedstadt- GroR-Gerau-
GroR Rohrheim Gernsheim Biebesheim Stockstadt /o e Wolfskehlen Dornheim
35 km 36,4 km 39,6 km 42,7 ST T emsme T Kin 48,0 an 506
/A N Y N
LS y \ Domheim Ust
«740m> «7i0m ey \
Phaactinas e R L S— .
\ 7 1
,\ Vs Vi \ _
\ €750m> €7:0m> Riedstadt-Goddelau 7
g a0 m >
GroB-Gerau-Domberg Mhrfelden Walldorf (Hessen) Zeppelinheim
km 545 Mainz ki 63.6 fm 66,3 km 706
C 3533 Erhdhung Vmax Weichen ) V. F Flughafen
/7 €618 € ms "
— / e — — —_— 3656
vi —& & = . - sorg Frankfurt
e i B @ & Q i S Stadion | Hbf
. FARREAN / 3534 Ust Falltorhaus e I . \ 3656
T8BmS 700 m >
Darmstadt Erhéhung Vmax Weichen n. F Flughafen

Abbildung 19: Mittelfristige InfrastrukturmaBnahmen auf dem (iberlasteten Schienenweg

4.1.1 ESTW Riedbahn

Mit dem ESTW und ETCS wird eine Blockverdichtung auf der Riedbahn erreicht. Ebenso wird
Gleiswechselbetrieb in den Abschnitten der Riedbahn (inkl. Biblis - Worms und Grof3-Gerau
Dornberg - Grof3-Gerau) eingerichtet.

Die Inbetriebnahme ist fiir 2024 (ESTW) und 2025 (ETCS) geplant. Die Kosten betragen ca. 320
Mio. EUR (inkl. Oberbauprogramm). Da die bestehende punktférmige Zugbeeinflussung erhalten
bleibt, wird die Riedbahn nicht zu einer Strecke, auf der nur ETCS zum Einsatz kommt.

4.1.2 Uberleitstelle im Bereich Biirstadt (Hp)

Im aktuellen Zustand besteht auf dem ca. 11 km langen Streckenabschnitt zwischen Lampert-
heim und Biblis keine Mdglichkeit zum Uberleiten zwischen den beiden Streckengleisen. Um dies
zu ermoglichen, soll eine Uberleitstelle im Bereich Biirstadt (Hp) geschaffen werden.

Diese zusétzliche Uberleitverbindung verkiirzt die Ausdehnung eingleisiger Betriebsfiihrung bei
Bauarbeiten oder Stérungen. Dies flhrt zu einer Erh6hung der Restleistungsfahigkeit auf der
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Strecke. Um die Geschwindigkeitsreduzierung beim Uberleiten méglichst gering zu halten, wetr-
den Weichen mit einem Radius vorgesehen, der 100 km/h zuldsst.

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MaRnahme betrdgt nach ersten Schatzungen 4 Mio. Euro.
Eine Inbetriebnahme (IBN) wird auf 2024 geschatzt.

4.1.3 Erhohung der Kurvengeschwindigkeit im siidlichen Bahnhofkopf von Biblis

Zur Behebung des Geschwindigkeitseinbruchs im siidlichen Kopf des Bahnhofs Biblis soll eine
Erh6hung der Geschwindigkeit in der Engpasskurve von 90 km/h auf 100 km/h erfolgen.

Aufgrund der topologischen Gegebenheiten muss zur Erreichung der Geschwindigkeitserh6hung
eine Anhebung der Uberh6hung sowie der Einbau von Weichen mit beweglichen Herzstiicken
erfolgen. Im Rahmen der Planung muss geprift werden, ob dies in beiden Richtungen moglich
ist.

Durch die Erhéhung der Geschwindigkeit auf 100 km/h kdnnen sowohl ein Fahrzeitgewinn als
auch geringere Zugfolgezeiten erreicht werden. Dies ermdglich eine bessere fahrplanmaliige Ein-
taktung der zahlreichen Fernverkehrsziige in die Taktknoten Frankfurt und Mannheim. Die dar-
uber hinaus erméglichte, bessere Biindelung von Fernverkehrsziigen fiihrt auBerdem zu einer
Verbesserung von Zugfolgen bei Uberholungen.

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MalBnahme betrdgt nach ersten Schatzungen 3,9 Mio. Euro,
wobei die Anpassung der Oberleitung nicht beriicksichtigt ist. Die Inbetriebnahme (IBN) wird auf
2024 (ohne Anpassung der Oberleitung) geschatzt.

4.1.4 Uberleitstelle zwischen Riedstadt-Goddelau und GroR-Gerau-Dornberg

Im aktuellen Zustand besteht auf dem ca. 9 km langen Streckenabschnitt zwischen Riedstadt-
Goddelau und GroRR-Gerau-Dornberg keine Moglichkeit zum Uberleiten zwischen den beiden
Streckengleisen. Aufgrund der sehr hohen Zugzahlen und damit verbundenen Streckenauslas-
tung in diesem Abschnitt sind temporare Eingleisigkeiten mit besonders grolRen Auswirkungen
(Zugausfalle, Pinktlichkeitsverlust) verbunden. Um einen Streckengleiswechsel in diesem Ab-
schnitt zu ermoglichen, soll eine zusatzliche Uberleitstelle stidlich des Haltepunkts GroR-Gerau-
Dornheim geschaffen werden.

Diese zusatzliche Uberleitverbindung verkiirzt die Ausdehnung eingleisiger Betriebsfiihrung bei
Bauarbeiten oder Stérungen und fiihrt zu einer Erhéhung der Restleistungsfahigkeit auf der Stre-
cke. Das Uberleiten der Ziige wird mit 100 km/h moglich sein.

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MaBnahme betragt nach ersten Schatzungen 10 bis 15 Mio.
Euro. Eine Inbetriebnahme (IBN) wird fiir 2024 angestrebt.

4.1.5 Uberleitstelle zwischen GroR-Gerau-Dornberg und Mérfelden

Im aktuellen Zustand besteht auf dem ca. 9 km langen Streckenabschnitt zwischen Gro3-Gerau-
Dornberg und Morfelden keine Maglichkeit zum Uberleiten zwischen den beiden Streckengleisen.
Auch hier sind temporare Eingleisigkeiten mit entsprechenden Auswirkungen (Zugausfalle,
Plnktlichkeitsverlust) verbunden. Um einen Streckengleiswechsel in diesem Abschnitt zu ermog-
lichen, soll eine zusitzliche Uberleitstelle mittig zwischen beiden Bahnhéfen geschaffen werden.

Diese zusatzliche Uberleitverbindung verkiirzt die Ausdehnung eingleisiger Betriebsfiihrung bei
Bauarbeiten oder Stérungen und flhrt zu einer Erh6hung der Restleistungsfahigkeit auf der Stre-
cke. Das Uberleiten der Ziige wird mit 100 km/h moglich sein.

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MaRnahme betrdagt nach ersten Schatzungen 10 bis 15 Mio.
Euro. Eine Inbetriebnahme (IBN) wird fiir 2024 angestrebt.

4.1.6 Erhohung der Weichenabzweiggeschwindigkeit in Mérfelden

Im Bahnhof Mérfelden soll fiir die Nutzung des Uberholgleises 103 eine Erhéhung der Weichen-
abzweiggeschwindigkeit der Ein- und Ausfahrweiche auf 80 km/h erfolgen Dazu ist eine
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Anderung der Weichenbauform notwendig. Der Weichenabzweigradius muss dafiir 760 m statt
bisher 500 m betragen.

Durch die Anhebung der Abzweiggeschwindigkeit entstehen einerseits Fahrzeitgewinne fiir die
Uberholten Ziige, andererseits kann zusatzlich die Zugfolgesituation insgesamt verbessert wer-
den.

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MaRnahme betrdagt nach ersten Schatzungen 5 Mio. Euro.
Eine Inbetriebnahme (IBN) wird fiir 2024 angestrebt, wenn eine Integration in die ESTW-Inbe-
triebnahme baubetrieblich méglich ist. Ansonsten wird eine Realisierung bis 2027 geschatzt.

4.1.7 Erhohung der Weichenabzweiggeschwindigkeit in Walldorf (Hessen)

Im Bahnhof Walldorf (Hessen) soll fiir die Nutzung des Uberholgleises 200 eine Erhéhung der
Weichenabzweiggeschwindigkeit der Ein- und Ausfahrweiche auf 80 km/h erfolgen Dazu ist eine
Anderung der Weichenbauform notwendig. Der Weichenabzweigradius muss statt bisher 300 m
(Ausfahrweiche) und 500 m (Einfahrweiche) 760 m betragen.

Durch die Anhebung der Abzweiggeschwindigkeit entstehen einerseits Fahrzeitgewinne fiir die
Gberholten Ziige, andererseits kann zusatzlich die Zugfolgesituation insgesamt verbessert wer-
den.

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MaBnahme betragt nach ersten Schatzungen 2 Mio. Euro.
Auch hier wird eine Inbetriebnahme (IBN) auf 2024 geschatzt, wenn eine Integration in die ESTW-
Inbetriebnahme baubetrieblich méglich ist. Ansonsten wird eine Realisierung bis 2027 geschatzt.

4.1.8 Beseitigung von nicht technisch gesichertem Bahniibergang in Frankfurt (Main)
Forsthaus

Im auf den ULS zulaufenden Abschnitt Frankfurt (Main)-Louisa und Frankfurt (Main)-Stadion der
Strecke 3650 soll zur Vermeidung des Geschwindigkeitseinbruchs von 120 km/h auf 70 km/h ein
technisch nicht gesicherter Bahnlibergang im Bereich Frankfurt Forsthaus technisch gesichert
werden.

Durch den Fahrzeitgewinn und die verklrzten Belegungszeiten des Streckenabschnitts erhoht
sich die Betriebsqualitat im Zu- und Ablauf der Riedbahn.

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MaBnahme betragt nach ersten Schatzungen 3 Mio. Euro.
Eine Inbetriebnahme (IBN) wird auf 2030 geschatzt.

4.1.9 Zusitzliches Ausfahrsignal in Frankfurt-Louisa

Im Bahnhof Frankfurt (Main)-Louisa soll das fehlende Ausfahrsignal im Gleis 906 in Richtung
Abzweig Main-Neckar-Briicke nachgeristet werden, um Gleiswechselbetrieb in Richtung Frank-
furt Hbf zu ermoglichen.

Durch das zusatzliche Signal kdnnen Ziige von der Riedbahn tiber den Abzweig Forsthaus kom-
mend, parallel mit Ziigen von oder nach Darmstadt durch den Bahnhof Louisa in Richtung Frank-
furt Hbf zu fahren.
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Abbildung 20: Zusatzliches Ausfahrsignal im Bahnhof Frankfurt-Louisa erhdht die Flexibilitit im Betrieb
Daraus resultieren eine grofRere Flexibilitat sowie eine Steigerung der Betriebsqualitat im Knoten
Frankfurt im Ablauf der Riedbahn und im Zulauf von Frankfurt Hbf.

Der Gesamtwertumfang (GWU) der MaRnahme betragt nach ersten Schatzungen 7 Mio. Euro.
Eine Inbetriebnahme (IBN) wird auf 2027 geschatzt.

4.2 Ansatze fiir langfristige InfrastrukturmafBnahmen

Die drei Strecken, die die beiden Ballungsraume Rhein-Main und Rhein-Neckar miteinander ver-
binden, werden auch in Zukunft groBe Verkehrsmengen bewaltigen miissen. Es werden Steige-
rungen im Guterverkehr entlang des EU-Schienenglterverkehrskorridors 1 zu erwarten sein.
Aber auch im Einzugsbereich der groRen Ballungsraume wird es der Nachfrage entsprechend
Erweiterungen im Nahverkehr geben. Um diesen Nachfragesteigerungen gerecht zu werden, be-
finden sich entlang des Korridors zwischen Rhein-Main und Rhein-Neckar verschiedene Infra-
strukturmalBnahmen in Planung.

4.2.1 Neubaustrecke Frankfurt - Mannheim

Der rasante Anstieg des Verkehrsaufkommens fiihrte bereits in den 1990er Jahren zu Planungen
fur eine Neubaustrecke, welche die beiden Knoten Frankfurt und Mannheim miteinander verbin-
den soll.

Neben der Riedbahn sollen auch die bereits vorhandenen parallel verlaufenden Strecken von
Mainz tiber Worms und Ludwigshafen sowie die Main-Neckar-Bahn von Darmstadt nach Mann-
heim durch den Neubau entlastet werden. Dafir soll die NBS tagstiber den schnellen Schienen-
personenfernverkehr aufnehmen und in den Nachtstunden dem Guterverkehr vorbehalten sein
und sich somit durch die Entmischung der Verkehre mehr Kapazitat im Korridor Rhein-Main -
Rhein-Neckar schaffen.

Der Trassenverlauf wurde im November 2020 festgelegt. Die Strecke soll entlang der A5 und A67
verlaufen. Verknlipfungspunkte an der Riedbahn sind in Zeppelinheim und Mannheim-Waldhof
vorgesehen. Darmstadt wird Uber je eine nérdliche und sidliche Verbindungsstrecke angebun-
den. Guterziige von der Strecke Mainz - Darmstadt konnen tiber die Weiterstadter Kurve auf die
NBS geleitet werden. Zwischen Lorsch an der A67 und Mannheim-Waldhof verlauft die Strecke
weitgehend in einem Tunnel unter dem Lampertheimer Wald.
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Abbildung 21: Neubaustrecke Frankfurt - Mannheim

Am 30. November 2021 wurde der Planfeststellungsantrag fiir den Nordabschnitt, zwischen
Frankfurt und Darmstadt, gestellt. Eine Inbetriebnahme ist in den 2030er Jahren vorgesehen.

Nordlich vom Verknlpfungspunkt Zeppelinheim schlief3t sich der Ausbaubereich des Projekts
Knoten Frankfurt Stadion an. In mehreren Baustufen entstehen zwischen Zeppelinheim, Frankfurt
am Main Stadion und dem Abzweig Gutleuthof zusatzliche Gleise, um die Kapazitatserweiterun-
gen durch die NBS in den Knoten Frankfurt fortzuftihren.

Ein weiterer Verknlpfungspunkt besteht zum Projekt der Anbindung des Terminal 3 des Frank-
furter Flughafens. Die Planungen werden mit denen des Planfeststellungsabschnitt 1 Zeppelin-
heim-Darmstadt-Nord der NBS abgestimmt. Die Ein- und Ausschleifungen der Anbindung im
Norden (zur Riedbahn und NBS) und im Siiden (zur Riedbahn) miissen kapazitatsoptimal aus-
gebildet werden.

4.2.2 Studernheimer Kurve

Im Bereich Ludwigshafen-Oggersheim, an der Strecke Mainz - Worms - Mannheim, besteht die
Streckenverbindung zur BASF. Die heutige Anbindung der BASF ist fur direkte Einfahrten aus
Richtung Norden nicht geeignet.

Durch den Bau der sogenannten Studernheimer Kurve wird die BASF fiir Guterziige direkt von
Worms aus erreichbar. Ein Durchfahren des hoch belasteten Knotens Mannheim/Ludwigshafen
wadre damit ebenso obsolet, wie das zeitlich und betrieblich sehr aufwandige Kopfmachen der fir
die BASF bestimmten Gulterziuge in Ludwigshafen-Oggersheim. Letztendlich kann damit auch
eine Reduzierung der Zugzahl auf der Riedbahn im Stidabschnitt mindestens zwischen Biblis und
Mannheim erreicht werden.

Gegenwartig sind die Planungen fiir dieses Vorhaben noch nicht Giber eine Variantenbetrachtung
hinaus fortgeschritten. Trotz der Einstufung im vordringlichen Bedarf des BVWP, kann noch kein
moglicher Inbetriebnahmezeitpunkt der neuen Infrastruktur genannt werden.
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5 FahrplanmaBnahmen 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.

Fiir den ULS sollen die bereits bestehenden Regelungen entfallen. Die bestehenden Regelungen
sind zu finden unter:

https://fahrweg.dbnetze.com/re-
source/blob/5795402/9e474c09dblel25eee672f997272ac66/201210 NBN 2022 Anlage 4-6-
2 NV-Strecke-4010-Mannheim-Waldhof-Zeppelinheim-data.pdf

Die Inhalte der bisher bestehenden Regelung 1 sollen jedoch als Fahrplanmalinahme im PEK
enthalten bleiben. Ihre Anwendung soll auch ohne die Verbindlichkeit einer Nutzungsvorgabe
erfolgen.

5.1.1 Umrouten von Ziigen iiber den alternativen Laufweg Mainz - Worms - Mannheim

Bei Trassierungskonflikten auf der Riedbahn versucht die DB InfraGO AG Trassen zwischen
Mainz Hbf und Ludwigshafen/Mannheim {iber den alternativen Laufweg (iber Worms zu trassie-
ren. Die jeweiligen Start-Ziel-Relationen werden dabei beriicksichtigt.

Dementsprechend erhalt das EVU ein von der Trassenanmeldung abweichendes Angebot, wenn
die bestellte Zugcharakteristik der Durchfiihrung auf dem alternativen Laufweg nicht entgegen-
steht. Die Durchfiihrbarkeit dieser MaBnahme steht in Abhangigkeit von der zur Verfligung ste-
henden Kapazitat auf dem alternativen Laufweg.

Folgende Risiken und Abhangigkeiten bestehen bei der Nutzung des alternativen Laufweges:
B Der alternative Laufweg ist nicht direkt von Mainz-Bischofsheim aus erreichbar.

B Zuge von den Rheinstrecken miissen durch den stark belasteten Knoten Mainz Hbf ge-
fuhrt werden, wodurch die Kapazitat der Alternativstrecke begrenzt wird. In den Mainzer
Tunnel besteht zudem ein Parallelfahr- und Begegnungsverbot zwischen Giiterztigen und
Reisezligen.

B Ein weiterer Engpass auf der Alternativstrecke ist der gesamte Bereich Ludwigshafen-
Mannheim Hbf.

B Der Laufweg uber Worms bietet sich vor allem fir Verkehre zur BASF aus Richtung Nor-
den an, wodurch auch der Knoten Mannheim entlastet werden kann; nachteilig ist dabei
das Kopfmachen in Ludwigshafen-Oggersheim.

5.1.2 Umrouten von Ziigen iiber den alternativen Laufweg Main-Neckar-Bahn

Bei Trassierungskonflikten auf der Riedbahn versucht die DB InfraGO AG Trassen zwischen
Mainz-Bischofsheim und Mannheim-Friedrichsfeld Giber den alternativen Laufweg tber die Main-
Neckar-Bahn zu trassieren. Die jeweiligen Start-Ziel-Relationen werden dabei berticksichtigt.

Dementsprechend erhalt das EVU ein von der Trassenanmeldung abweichendes Angebot, wenn
die bestellte Zugcharakteristik der Durchfiihrung auf dem alternativen Laufweg nicht entgegen-
steht. Die Durchfiihrbarkeit dieser MaBnahme steht in Abhangigkeit von der zur Verfligung ste-
henden Kapazitat auf dem alternativen Laufweg.

Folgende Risiken und Abhangigkeiten bestehen bei der Nutzung des alternativen Laufweges:

B Der alternative Laufweg ist im Tageszeitraum ebenfalls sehr stark belastet. Die betrifft die
Abschnitte Mainz Bischofsheim - Mainz Hbf, Mainz-Bischofsheim - Wiesbaden Ost,
Mainz-Bischofsheim - Kaiserbriicke und Darmstadt Hbf - Neu-Edingen/Mannheim-
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Friedrichsfeld. Es sind in einzelnen Stunden in diesen Abschnitten keine freien Trassen
mehr vorhanden.

5.2 Empfehlungen an die EVU

Die DB InfraGO AG wird in ihren NBN vorschlagen, dass EVU/ZB friihzeitig von der Moglichkeit
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 InfrastrukturmafBnahmen lasst sich an der Bewertung der
Punkte Betriebsqualitat und Kapazitatswirkung ablesen.
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Infrastrukturmafnahmen:

InfraGO

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 | ESTW Riedbahn 320 ++ ++ ++ ++ + 2024
I-2 | Uberleitstelle im Bereich Biirstadt (Hp) 4 + + + + o) 2024
i Erhéhung der Kurvengeschwindigkeit im stdlichen
-3 Bahnhofkopf von Biblis 3.9 + 0 0 + + 2024
Uberleitstelle zwischen Riedstadt-Goddelau und
I-4 GroR-Gerau-Dornberg 10-15 + + + + 0 2024
-5 Uberleitstelle zwischen GroR-Gerau-Dornberg und 10-15 + + + + 0 2024
Morfelden
16 Er‘hohung der Weichenabzweiggeschwindigkeit in 5 + + + + 0 2024
Morfelden
i Erh6hung der Weichenabzweiggeschwindigkeit in
"7 | Walldorf (Hessen) 2 + + + + 0 2024
i Beseitigung von nicht gesichertem Bahniibergang in
-8 Frankfurt (Main) Forsthaus 3 + 0 t+ + t 2030
I-9 | Zusatzliches Ausfahrsignal in Frankfurt-Louisa 7 + o o + (o} 2027
-10 | Neubaustrecke Frankfurt - Mannheim 4+ | A | | | 4 +++ '2\'33(:8
[-11 | Studernheimer Kurve ++ o} o ++ + + offen




InfraGO

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 Nutzungsbedingungen-Netz, die
Hohe der Entgelte gemalR § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB InfraGO AG
fir Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben.



8 Verzeichnis der Abkiirzungen

ABS Ausbaustrecke

BNetzA Bundesnetzagentur

BVWP  Bundesverkehrswegeplan

EBA Eisenbahnbundesamt

EBWU Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung
ECE Euro City Express

ERegG Eisenbahnregulierungsgesetz

ESTW  Elektronisches Stellwerk

HVZ Hauptverkehrszeit

IC Inter City
ICE Inter City 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 Zugangsberechtigter

PEK Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim



9 Anlagen

Anlage 1:  Verfahren zur Detektion iberlasteter Schienenwege
Anlage 2: Infrastrukturiibersicht Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim

Anlage 3:  Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir die Gberlastet erklarte Strecke
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InfraGO

Anlage 1 zum Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat fiir den als iiberlastet
erklarten Schienenweg

Strecke 4010 Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion iiberlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)

DB InfraGO AG



DB

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

Detektionskriterien fur
Uberlasteten Schienenweg (ULS)

Detektionskriterien fur vsl. in naher Zukunft
Uberlasteten Schienenweg (ZULS)

Uberlastungen liegen vor, wenn im Rahmen der
Netzfahrplanerstellung

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

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

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

m zu einer Rahmenvertragsanmeldung kein Angebot
abgegeben werden kann
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
Tatbestande ergeben
und
m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
vorliegen

Im Rahmen einer Erstanalyse priift anschlieBend die DB InfraGO 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 ,iiberlastetem® oder ,,zukiinftig iiberlastetem® Schienenweg.
Die Schienenwege sind stets als ,iiberlastet” 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
Abschnitts Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim

Infrastrukturiibersicht

Pbf Mannheim Gbf Lampertheim Biirstadt Bobstadt Biblis
km9,4  Waldhof /— km 10,9 km 17,6 km 23,0 km 24,9 km 28,1
5 €716 m~>
. N Worms \
Mannheim Hbf 4011 . . € 740 m - 3570 _. : / b X
Mannheim 4010 / 5 7 AN kY
Rbf/Hbf €625m> 5 Z, A /
730 m > &« 740 m >
s
V4
/! / .
Grof3 Rohrheim Gernsheim Biebesheim Stockstadt X . Riedstadt- — Grofi-Gerau-
km 31,5 km 36,4 km 39,6 km 42,7 // /D\ €725m e\ W%Sz'fs%' len Dﬁ’rfqnsho%m
€740 m> €740m-> | . / AN hY
7 Y / AN T
5 / 5 7 JAEERN 7 5 5
.A—d_, 5 / 5 / \—FQ
€750m> N €740 m > Riedstadt-Goddelau
GroB3-Gerau-Dornberg Mohrfelden Walldorf Zeppelinheim
km 54,5 Mainz km 63,6 (He$sen) km 70,6
/ Y/ 3533 /Sﬁ v. F Flughafen
/ \_€618m ; €725m> ‘ 3656
7 . / \ 7 AY / Frankfurt
\ 7 N/ C 7 / C Vi 7 Y [ 40105tadion/Hbf
728 m > 3534 700 m > 3656
Darmstadt n. F Flughafen
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Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir den iiberlasteten Schienenweg

Geltungszeitraum: Netzfahrplan 2022

Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim

(Strecke 4010)

Uberlastet erklirte Strecke

Infrastrukturmerkmal

Streckenabschnitt Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim
Streckennummer 4010
Streckenldnge ca. 61 km
Elektrifizierung ja
Anzahl Streckengleise zweigleisig

Streckenstandard

P2 (F1) (alt P 230)

KV-Profil

P/C 410 (P/C 80)

Lichtraumprofil

Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage

Streckenklasse

D4

Grenzlast in Abhdngigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf Anfrage
Oberstrombegrenzung SPV 900 A
Oberstrombegrenzung SGV 600 A

Leit- und Sicherungstechnik

PZB und LZB (L72)

Neigetechnik

nein

Betriebsverfahren

nach Richtlinie 408

Streckendéffnungszeiten

ohne Einschrankungen

Kommunikationssystem

GSM-R

zulassige
Hochstgeschwindigkeit

bis 200 km/h
(in Bahnhofsbereichen abweichend)
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