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1. Ausgangslage, Zielsetzung und Aufgabenstellung

Fiur die Weiterfuhrung der Planfeststellungsverfahren fir den Ausbau der Ober-
rheinstrecke zwischen Offenburg und Basel hat das Regierungsprasidium Freiburg
als Anhérungsbehoérde den Auftrag erteilt, fir diese Strecke eine neue Prognose fur
den Schienenguterverkehr (SGV) und den Schienenpersonenverkehr (SPV) mit

dem Bezugsjahr 2025 zu erstellen.

Von der Arbeitsgemeinschaft BVU/ITP wurde eine Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen 2025 (PDVV 2025) im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) fur den SGV und den Schienenperso-
nenfernverkehr (SPFV) erstellt. Dieser Auftrag ist beschrankt auf die Ermittlung der
Nachfragematrizen des Giter- und des Personenverkehrs. Die Nachfragematrizen
des Guterverkehrs sind gegliedert nach den Verkehrsmitteln

= StraRengiterverkehr,

= Schienengiterverkehr und

= Binnenschiff

sowie die des Personenverkehrs nach den Verkehrsmitteln
= motorisierter Individualverkehr (MIV),

= Schienenpersonenverkehr (SPV),

= Luftverkehr und

= Bus.

Die Umlegung dieser Nachfragematrizen auf das Schienennetz (und auch auf das
StralRen- und das Luftverkehrsnetz) sowie die Kalibrierung der Umlegungsmodelle

stehen jedoch noch aus und sind nicht Bestandteil des BMVBS-Auftrages.

Da eine deutschlandweite Durchfiihrung dieser Bearbeitungsschritte innerhalb des
fur die Planfeststellungsverfahren fir die Oberrheinstrecke bestehenden Zeitrah-
mens nicht zu erwarten ist, wurden durch dieses Gutachten die Kalibrierung der
Umlegungsmodelle des SGV und des SPFV im Rahmen der hier vorgelegten Studie
fur den Einzugsbereich der Oberrheinstrecke anhand der in der PDVV 2025 ermit-
telten Nachfragedaten des Status Quo 2004 vorgezogen.

! BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH, Prognose der deutschlandweiten

Verkehrsverflechtungen 2025 im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen, Freiburg/Minchen, 2007.
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Hierauf aufbauend erfolgte eine Umlegung der Prognosematrizen 2025. Die der
PDVV 2025 zugrunde liegenden Prognosepramissen wurden hierbei nicht verén-
dert. In methodischer Hinsicht entspricht die Prognosegenauigkeit derjenigen des
BVWP.

Die Verschiebung des bisherigen Prognosehorizonts mit der Berechnung der Zug-
zahlen fur das Jahr 2015 auf das Jahr 2025 ist eine der zentralen Forderungen der
Region, die von Tausenden von Einwendern, Kommunen, Verbanden und Birgerini-
tiativen vorgetragen wurde. Zur Verbesserung der Erkenntnisgrundlage in den
betreffenden Planfeststellungsverfahren hat das Land Baden-Wirttemberg durch
das Regierungsprasidium Freiburg deshalb das vorliegende Gutachten mit dem Ziel
in Auftrag gegeben, die Zahl der Zige auf der Rheintalbahn zwischen Offenburg
und Basel flir das Jahr 2025 zu prognostizieren. Das Prognosejahr wird damit von
den jetzt vorliegenden Zahlen bis 2015 auf das Jahr 2025 hinausgeschoben.
Gleichzeitig wird untersucht, in welchem Bereich die maximale Auslastung der Stre-

cke liegt, um eine Worst-Case Betrachtung zu ermdglichen.

Die hier vorgelegte Studie wurde unter Beteiligung des Bundesministeriums fir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), des baden-wirttembergischen Innenmi-
nisteriums (IM), der DB Netz AG als Vorhabenstragerin und der DB ProjektBau
GmbH durchgefihrt. Die Einbindung der DB Netz AG war nicht zuletzt deshalb er-
forderlich, um die bendétigten Informationen Uber die aktuellen Nachfragewerte im
Einzugsbereich der Oberrheinstrecke und die Streckendaten nach Realisierung der
AusbaumalRnahmen zwischen Offenburg und Basel zu erhalten. Um den ggf. ge-
planten weiterfihrenden Arbeiten des BMVBS so wenig wie moglich vorzugreifen,
konzentriert sich das Gutachten auf die Netzbelastungen der Oberrheinstrecke. Die
Region am Oberrhein ist damit die erste Region, bei der liber den geltenden Bun-

desverkehrswegeplan hinaus, Zugzahlen fur das Jahr 2025 ermittelt werden.
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2. Methodische Grundlagen

2.1 Abgrenzung und rdumliche Gliederung des Untersuchungsgebietes

Das engere Untersuchungsgebiet der vorliegenden Studie entspricht dem deut-
schen Teil des Untersuchungsraums Ill aus der parallel laufenden Untersuchung
zum Knoten Basel (im Folgenden Knoten-Basel-Studie)? und erstreckt sich auf der
Rheintalbahn von Offenburg bis zur deutsch-schweizerischen Grenze (vgl.
Abbildung 2-1). Die Validierung und Dimensionierung der Zugzahlen konzentrierte

sich auftragsgemaR auf diesen Bereich des Schienennetzes.

Abbildung 2-1: Engeres Untersuchungsgebiet

Basel l\(Z/A
R

2 BW Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH, Ernst Basler + Partner AG: Kapa-
zitéts- und Engpassanalyse im Schienennetz der DB AG als Voraussetzung fiir eine Bewertung
von Investitionen im noérdlichen Alpenvorraum, Studie im Auftrag des BMVBS fiur den Technischen
Ausschuss der Trinationalen Langfristplanung zum Knoten Basel (TLB), in Arbeit.
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Die valide Umlegung
= der langlaufenden und internationalen Guterverkehre sowie

= des Schienenpersonenfernverkehrs

erfolgte aber im Zusammenhang des gesamten Schienennetzes im Untersuchungs-
gebiet der PDVV 2025. Dieser umfasst neben der Bundesrepublik Deutschland in

hoherer Aggregationsstufe die anderen européischen Staaten.

Die raumliche Gliederung der PDVV 2025 erfolgte sowohl im Personen- als auch im
Guterverkehr in Form von Quelle-Ziel-Verflechtungsmatrizen zwischen ,Verkehrs-
zellen®. Die Verkehrszellen sind definiert durch 439 Kreise und kreisfreie Stadte in
Deutschland und 112 Auslandsregionen. Basis fur die Verkehrszelleneinteilung im
angrenzenden Ausland sind die NUTS2-Regionen von EuroStat, in den entfernteren
Gebieten wurde eine grobere Gliederung (NUTS1 bzw. NUTSO0) herangezogen.
Zusatzlich wurden ausgewaéhlte Hafen und Flughafen als Schwerpunkte des land-
seitigen Verkehrsaufkommens gesondert erfasst und als eigene "Verkehrszelle"
behandelt.

2.2 Methodik Schienenguterverkehr

Schwerpunkt der Giuterverkehrsprognosen 2025 im Auftrag des BMVBS sind die
regional und sektoral differenzierten Verflechtungsmatrizen der einzelnen Verkehrs-
trager jeweils flr das Basisjahr 2004 und das Prognosejahr 2025. Der Eisenbahng-
terverkehr umfasst alle Transporte auf dem deutschen Schienennetz, also sowohl
die Verkehre der Deutschen Bahn AG als auch Verkehre nichtbundeseigener Ei-
senbahnen des offentlichen Verkehrs (sogenannte NE-Verkehre) und von neu in
den Markt eingetretenen in- und auslandischen Wettbewerbern (,Dritte” im engeren
Sinn, z. B: Veolia, Rail4Chem, SBB). Grundlage der Verflechtungsmatrizen des Ba-
sisjahres 2004 sind die verfligbaren Verkehrsstatistiken und sonstige in- und aus-
landische Datenquellen fur die Verkehrstrager. Die Jahresmengen werden unter

Ansatz von 280 Werktagen/Jahr auf einen durchschnittlichen Werktag umgerechnet.



BVU 5 ITP

Fur die Ableitung von Zugbelastungen wird wie im BVWP 2003 die Quelle-Ziel-
Matrix der Prognose zunachst Ladepunkten im Schienennetz zugeschieden. Die
Zug- und Wagenbildung setzt hierbei auf Ebene der Bedienpunkte auf. Anschlie-
Rend werden die Gitermengen differenziert nach Zugsystem (hier: Einzelwagen,
Ganzzug, Unbegleiteter Kombinierter Verkehr, Rollende Landstrale) und Giiter-
gruppe (hier: 10 NST/R-Guterkapitel) in beladene Wagen umgerechnet und ein sys-

temspezifischer Leerwagenausgleich durchgefihrt.

Die Bildung der Guterzuge fiir einen durchschnittlichen Werktag erfolgte ebenfalls

analog zum BVWP 2003 fur jedes Zugsystem getrennt in mehreren Schritten:
1. Bildung von Ganzzigen zwischen Knotenpunktbahnhdofen/Satelliten.

2. (nur Einzelwagenverkehr:) Bildung von Direktzligen zwischen Knotenpunkt-
bahnhodfen bzw. zwischen Knotenpunktbahnhéfen und fremden Rangier-

bahnhofen.

3. (nur Einzelwagenverkehr:) Bildung von Wagengruppenzugen zwischen Ran-
gierbahnhofen bzw. zwischen Rangierbahnhofen und fremden Knotenpunkt-

bahnhofen.

Die Routen der Wagengruppenziige missen bestimmte Rangierbahnhofe anfahren
(Leitungsweg), auf denen die Wagen auf dem Weg zum Zielrangierbahnhof umge-
stellt werden. Fur die anderen Guterziige werden Routen entsprechend den Zugei-
genschaften (z. B. Zuglange) und den Streckeneigenschaften (z. B. Uberholgleislan-
ge) im Netz gesucht, die den Bestwegen (ohne Beachtung von Kapazitatsrestriktio-
nen) entsprechen. Die so gefundenen Routen sind Ausgangspunkt der Umlegung

im Guterverkehr.

Die belastungsabhéngige Umlegung der Giterziige erfolgt wie im BVWP 2003 auf
das mit Personenziigen vorbelastete Netz mit Hilfe des BVU-WIZUG-Algorithmus.
Das Zugangebot im Schienenpersonenverkehr (SPV) wird damit — wie in der realen
Betriebsfihrung weitgehend realisiert — prioritdr abgewickelt, so dass hierdurch die
Leistungsfahigkeit der Streckenabschnitte entsprechend gemindert wird. Eine Aus-
nahme hiervor bilden die Glterverkehrs-Vorrangstrecken und die reinen Guterver-

kehrsstrecken.
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Der Grundgedanke der Wirtschaftlichen Zugfuhrung bei der Ermittlung der
Netzbelastung mit dem BVU-WIZUG-Algorithmus ist folgender:

1. Die Teilstiicke des Streckennetzes haben beschrankte Kapazitéat

2. Mit steigendem Auslastungsgrad einer Strecke erhdhen sich das Stérungsri-

siko und die Fahrzeit
3. Streckenengpéasse bewirken Verschlechterungen der Angebotsqualitat

4. Verschlechterte Angebotsqualitaten flihren zu Nachfragereaktionen der Ver-

lader

5. Wechselwirkungen zwischen Angebot und Nachfrage filhren zu einem

Gleichgewichtsprozess

Das heil3t, dass die Ermittlung der Netzbelastung im Giterverkehr aus Sicht der
Nachfrage nach Schienenguterleistung erfolgt und diese in erheblichem MalRe

von den realisierbaren Fahrzeiten und der Plnktlichkeit abhéngt.

2.3 Methodik Personenverkehr

Bei der Ermittlung der Zugzahlen fiur den Schienenpersonenverkehr (SPV) ist
grundsatzlich zwischen dem Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und dem Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) zu unterscheiden. Wahrend die Vorhaltung der
Bedienungsangebote des SPNV nur durch eine gemeinwirtschaftliche (Mit-) Finan-
zierung moglich ist, sind die Bedienungsangebote des SPFV eigenwirtschaftlich zu

erbringen.

Dies bedeutet, dass der Umfang der angebotenen SPFV-Zlige unmittelbar von den
erreichbaren Nachfrage- und damit Erléspotenzialen abhéangt (nachfrageorientierte
Netzkonzeption). Beim SPNV erfolgt die Netzkonzeption in der Regel eher ange-
botsbezogen, d.h. der fur die jeweilige Region bzw. fir das jeweilige Bundesland
zustandige Aufgabentrager definiert die SPNV-Angebote innerhalb seines Wir-
kungsbereiches aufgrund seiner verkehrspolitischen Zielsetzungen (angebotsbezo-

gene Netzkonzeption).
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Fur die Ermittlung der Zugzahlen des SPNV im engeren Untersuchungsgebiet wur-
de daher auf die Netzkonzeption des Landes Baden-Wiurttemberg zurtickgegriffen,
wie sie fur den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 entwickelt wurde. Auf inzwi-
schen erfolgte Anpassungen an den aktuellen Planungsstand wird in Kapitel 3.4
naher eingegangen. In Anbetracht der eher angebotsbezogenen Netzkonzeption
sind keine Nachfrageprognosen zur Verifizierung der Zugzahlen des SPNV erforder-
lich.

Die Ermittlung der Zugzahlen des SPFV erfolgte auf Grundlage der in der PDVV
2025 fur den Status Quo 2004 und den Prognosezustand 2025 ermittelten Nachfra-
gematrizen des Schienenpersonenverkehrs. Voraussetzung flr die Dimensionie-
rung der Zugzahlen des SPFV ist eine Zuordnung der relationsweisen Nachfrage-

werte zu den einzelnen Teilstrecken des SPFV-Netzes (Umlegung).

Diese Arbeitsschritte sind sowohl fiir den Status Quo 2004 (zum Nachweis der Vali-
ditat der durchgefiihrten Modellrechnungen) als auch fir den Prognosezustand
2025 erforderlich.

Da eine deutschlandweite Kalibrierung der Netzmodelle noch nicht vorliegt, wurde
dieser Arbeitsschritt sowie die hierauf aufbauende Prognose der teilstreckenbezo-

genen Nachfragewerte auf die Oberrheinstrecke beschrankt.
Die entsprechende methodische Vorgehensweise ist in Abbildung 2-2 dargestellt.

Erster Arbeitsschritt ist die Aktualisierung der Abbildung der Bedienungsangebote
(Netzmodell) des Schienenpersonenverkehrs bezogen auf den Fahrplan 2004
(mafRgebendes Basisjahr fur die PDVV 2025). Nach der Umlegung der Matrix 2004
auf das SPV-Netzmodell 2004 erfolgte ein Abgleich der auf diese Weise rechnerisch
ermittelten Querschnittsbelastungen mit den entsprechenden Fahrgastzahlungen
der DB Fernverkehr AG.

Dritter Arbeitsschritt ist die Anpassung des aus dem Zielnetz des BVWP 2003 (Plan-
fall ,vordringlicher Bedarf*) vorliegenden SPV-Netzmodelles an den aktuellen Pla-
nungsstand fur das Jahr 2025 innerhalb des engeren Untersuchungsgebietes.
Maf3gebend hierfur sind die Zugzahlen, die innerhalb der Knoten-Basel-Studie trina-

tional abgestimmt wurden.

In Arbeitsschritt 4 wurde die in Arbeitsschritt 2 im Detail justierte Nachfragematrix
des SPV auf das Jahr 2025 anhand der Zuwachsraten aus der PDVV 2025 hochge-
rechnet und auf das SPV-Netzmodell 2025 umgelegt.
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Abbildung 2-2: Methodische Vorgehensweise bei der Ermittlung der Zugzahlen fur
den SPFV auf der Oberrheinstrecke 2025

1. Aktualisierung des SPV-Netzmodells bezogen auf den Status Quo 2004
im Bereich Baden-Wirttemberg

|

2. Umlegung der Matrix 2004 und Feineichung der Querschnittsbelastungen
des SPFV im Bereich der Oberrheinstrecke

|

3. Anpassung des SPV-Netzmodells aus dem Zielnetz des BVWP 2003
an die fur das Jahr 2025 definierten Bedienungsangebote

.

4. Hochrechnung der Nachfragematrix des SPV auf das Jahr 2025
anhand der Zuwachsraten aus der PDVV

!

5. Umlegung auf das SPV-Netzmodell 2025

|

6. Abgleich der im SPFV angebotenen Platzkapazitéaten
mit der prognostizierten Verkehrsnachfrage

!

7. Ubergabe der Zugzahlen des SPFV als Grundlast an das
Umlegungsmodell des Schienengiterverkehrs

——=p

Voraussetzung fur eine realistische Nachfrageprognose fur den SPFV ist ein ange-
messener Gleichgewichtszustand zwischen den angebotenen Platzkapazitdten und
der prognostizierten Verkehrsnachfrage. Nur dann, wenn den als Prognosepramisse
definierten Zugzahlen eine entsprechende Verkehrsnachfrage gegeniber steht,
kann davon ausgegangen werden, dass die betreffenden SPFV-Linien eigenwirt-

schaftlich betrieben werden kdénnen.

Weiterhin ist nachzuweisen, dass die prognostizierten Nachfragemengen auch mit
den vorgesehenen Kapazitaten abgefahren werden kdnnen. Sind die oben formu-
lierten Randbedingungen nicht erflllt, erfolgt eine Rickkoppelung zur Festlegung

der auf der Oberrheinstrecke anzubietenden Zugzahlen des SPFV.

Ist ein Gleichgewichtszustand zwischen Angebot und Nachfrage erreicht, werden
die fur den SPFV im Abgleich mit der prognostizierten Verkehrsnachfrage ermittel-
ten Zugzahlen sowie die aus der Angebotsplanung des Landes Baden-Wrttemberg
Ubernommenen Zugzahlen des SPNV als Grundlast an das Umlegungsmodell des

Schienenglterverkehrs tbergeben.
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3. Pramissen fur die Nachfrageprognosen 2025

Nachfrageprognosen sind immer als ,Wenn-dann-Prognosen“ zu verstehen. Dies
bedeutet, dass die Ergebnisse einer Nachfrageprognose von den entsprechenden
Ausgangsannahmen (Prognosepramissen) fur das Prognosejahr abhangen. Die
Pramissen fir die Nachfrageprognosen 2025 fiir die Oberrheinstrecke wurden un-
verandert aus der PDVV 2025 Gbernommen. Zum besseren Versténdnis der in Ka-
pitel 4 dargestellten Prognoseergebnisse werden im Folgenden die wichtigsten

Prognosepramissen erlautert.

3.1 Verkehrsmittelnutzerkosten sowie verkehrs- und ordnungspolitische

Rahmenbedingungen

Die kunftige Entwicklung der Verkehrsnachfrage héngt ganz wesentlich von der
Entwicklung der Verkehrsmittelnutzerkosten und der verkehrs- und ordnungspoliti-
schen Rahmenbedingungen ab. Beim Pkw, beim o6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) sowie beim SPFV wird zwischen 2004 und 2025 von einem durchschnittli-
chen Anstieg der Nutzerkosten um real 1 % p.a. ausgegangen. Bei der Abschat-
zung der Entwicklung der Pkw-Nutzerkosten wurde von den folgenden Annahmen
ausgegangen:

= Steigerung der Kraftstoffkosten durch Erhhungen der Rohélpreise und/oder der

Mineraldlsteuer,

= teilweise Kompensation dieser Kostensteigerungen durch eine Senkung des
durchschnittlichen spezifischen Kraftstoffverbrauchs der deutschen Pkw-Flotte

und
=  keine Pkw-Maut.

Beim Luftverkehr wurde ein real stabiles Preisniveau bis 2025 angenommen. Zu-
satzliche verkehrslenkende MaRnahmen zugunsten des OPNV bzw. des SPFV

wurden nicht unterstellt.
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Im Guterverkehr wurde fir LKW- und Schienenglterverkehr gleichermalRen ein
Ruckgang der Transportkosten um 0,4 % p.a. unterstellt. Mal3gebliche Faktoren

hierbei waren neben den oben bereits erwahnten Kraftstoffkosten im Wesentlichen
= tendenziell steigende Straenbenutzungsgebihren,

» Uberkompensation durch Produktivititsfortschritte (Senkung des Kraftstoff-
verbrauchs sowie des Leerfahrten bzw. —wagenanteils, Erhéhung der durch-

schnittlichen Auslastung)
= im Eisenbahngutterverkehr eine Erhéhung der Punktlichkeit.

Da davon ausgegangen wird, dass die Binnenschifffahrt héhere Produktivitatsfort-
schritte realisieren kann als die anderen beiden Verkehrsarten, wird eine entspre-
chend starkere Senkung der Kosten um 1,7 % p.a. angenommen. Zentrale Annah-

men hierbei waren
= eine Modernisierung der Flotte sowie

= die Realisierung weiterer Rationalisierungs- und Optimierungspotentiale z.B.
durch 2-lagige Containertransporte im Kanalnetz oder eine Reduktion der Leer-

fahrten.

Ahnlich wie im Personenverkehr wurden keine zusatzlichen verkehrslenkenden
MaRnahmen zugunsten der Verkehrstrager Schiene oder Binnenwasserstrafl3e un-

terstellt.

3.2 Sozio6konomische und soziodemographische Rahmenbedingungen
Wichtigste Einflussgrof3en fur die Prognose der Personenverkehrsnachfrage hin-
sichtlich der soziobkonomischen und der soziodemographischen Rahmenbedingun-
gen sind die Entwicklung der Einwohnerzahlen (vgl. Abbildung 3-1), der Beschéftig-
tenzahlen (vgl. Abbildung 3-2) und der Pkw-Dichte (vgl. Abbildung 3-3) bis zum Jahr
2025.

Wahrend in Deutschland insgesamt von einem Ruckgang der Einwohnerzahlen
zwischen 2004 und 2025 in H6he von 1 % ausgegangen wird, wird fir das Land
Baden-Wirttemberg eine Steigerung um 4,6 % und fur den Einzugsbereich der O-
berrheinstrecke eine Steigerung um 6,4 % prognostiziert. Der Einzugsbereich der
Oberrheinstrecke ist durch die Stadt Freiburg, den Ortenaukreis sowie die Landkrei-

se Breisgau-Hochschwarzwald, Emmendingen und Loérrach definiert.
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Abbildung 3-1: Entwicklung der Einwohnerzahlen 2004 bis 2025

Mio Einwohner
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- 125 5,40, 134
0,00 : .

Deutschland Baden-Wirttemberg Einzugsbereich
Oberrheinstrecke*

2004 2025 2004 2025 2004 2025

* Stadt Freiburg, Ortenaukreis, Landkreise Breisgau-Hochschwarzwald, Emmendingen und Lérrach

Auch bei den Erwerbstatigenzahlen liegen die fur das Land Baden-Wirttemberg
und den Einzugsbereich der Oberrheinstrecke prognostizierten Zuwachsraten ober-
halb des deutschen Durchschnittswertes. Wéahrend bei den Einwohnerzahlen die
Zuwachsrate im Einzugsbereich der Oberrheinstrecke oberhalb des Vergleichswer-
tes fur das Land Baden-Wirttemberg liegt, liegt diese bei den Beschaftigten unter-

halb dieses Vergleichswertes.
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Abbildung 3-2: Entwicklung der Erwerbstatigenzahlen 2004 bis 2025

Mio Erwerbstatige am Arbeitsort
45,00

40.00 - 3gg7 0.7 %39,15

35,00

30,00 +
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062,60, 064
0,00 : ;

Deutschland Baden-Wiuirttemberg Einzugsbereich
Oberrheinstrecke*

2004 2025 2004 2025 2004 2025

* Stadt Freiburg, Ortenaukreis, Landkreise Breisgau-Hochschwarzwald, Emmendingen und Lérrach

Im Jahr 2004 wird fir das Land Baden-Wiurttemberg eine Uberdurchschnittliche
Pkw-Dichte ausgewiesen (vgl. Abbildung 3-3). Da diese néher an der Séattigungs-
grenze liegt als der deutsche Durchschnittswert, fallt die prognostizierte Zuwachsra-
te fir Baden-Wrttemberg auch geringer aus als die fur Deutschland als Gesamtes

prognostizierte Zuwachsrate.

Im Einzugsbereich der Oberrheinstrecke liegt die durchschnittliche Pkw-Dichte un-
terhalb des deutschen Durchschnittswertes. Dies ist insbesondere auf den niedrigen
Pkw-Bestand in Freiburg zurtickzufuhren, der nicht zuletzt durch die weit Gber-
durchschnittliche Angebotsqualitat des dortigen OPNV bedingt ist. Aufgrund des
groRReren Abstandes zur Sattigungsgrenze wurde fur den Einzugsbereich der Ober-
rheinstrecke ein Uberdurchschnittlicher Anstieg der Pkw-Dichte bis 2025 prognosti-

ziert.

Die wichtigsten LeitgroRen fir die Prognose der Guterverkehrsstréme sind die
Bruttowertschopfung und der AufRenhandel (vgl. Abbildung 3-4), die sowohl in der

regionalen als auch in der sektoralen Verflechtung vorliegen.
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Abbildung 3-3: Entwicklung der Pkw-Dichte 2004 bis 2025
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Abbildung 3-4: Entwicklung von Bruttowertschopfung und AufRenhandel in Deutsch-
land 2004 bis 2025
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Da im Untersuchungsraum dieser Studie, der Oberrheinstrecke zwischen Offenburg
und Basel, im Wesentlichen internationale Gulterziige fahren und Zige mit Quel-
le/Ziel in dieser Region nur eine untergeordnete Rolle spielen, wird in Abbildung 3-4
die Entwicklung der fir den Giterverkehr relevanten EinflussgréRen nur fir
Deutschland insgesamt dargestellt. Insbesondere die Entwicklung des Auf3enhan-

dels ist fur die Prognose dieser Strome wichtig.

Die gesamtwirtschaftliche Bruttowertschépfung wird als Schatzwert fur das Brutto-
inlandsprodukt verwendet, da nur die erstere regional und sektoral differenziert zur
Verfliigung steht. Beide GroRRen unterscheiden sich nur marginal und wachsen vor-
aussichtlich mit derselben Rate von 1,7 % p. a.. Die Ausfuhren Deutschlands stei-
gen zwischen 2004 und 2025 pro Jahr um 4,3 % und die Einfuhren um 3,6 %, je-
weils in realen Werten (inflationsbereinigt) ausgedriickt. Eine solche Differenz zwi-
schen dem Wachstum der Exporte und dem der Importe war auch in der Vergan-

genheit Uber langere Zeitrdume zu beobachten.

3.3 Schieneninfrastruktur

Grundsatzlich wurden fir die Infrastruktur Deutschlands des Jahres 2025 alle lau-
fenden, fest disponierten und neuen Projekte des Vordringlichen Bedarfs des BVWP
2003 als realisiert unterstellt (vgl. Abbildung 3-5). Die hier enthaltenen Mal3nahmen
erzielten im BVWP 2003 sowohl einzeln als auch als Blundel eine positive gesamt-
wirtschaftliche Bewertung und sind die aus Sicht des Bundes vorrangig zu realisie-
renden Neu- und Ausbauvorhaben. Als frihest mdglicher Realisierungszeitpunkt
wurde damals das Prognosejahr 2015 angesetzt. Mittlerweile ist klar, dass das an-
spruchsvolle Ausbauprogramm mit einem Gesamtvolumen von rd. 33,9 Mrd. EUR
(17,9 Mrd. EUR laufende Vorhaben, knapp 16 Mrd. EUR neue Vorhaben, Stand
1999) die Finanzierungsmoglichkeiten bis zum Zielhorizont 2015 Ubersteigen wird;
dennoch besteht gemafr Ausbaugesetz fur den Vordringlichen Bedarf nach wie vor
ein uneingeschrankter Planungsauftrag, sodass der Realisierungszeitraum dieses
Maflnahmenkataloges bis zum neuen Prognosehorizont 2025 verlangert wurde.
Angesichts der angespannten Haushaltslage bleibt die Bundesregierung damit aber
nach wie vor einem anspruchsvollen Ziel verpflichtet — es sei darauf hingewiesen,
dass die oben erwdhnten Investitionsvorhaben zusétzlich zu den Bestandsnetzin-
vestitionen in Hohe von insgesamt 38,4 Mrd. EUR (Zeitraum 2001 — 2015) vorge-

sehen sind.
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Fur die hier vorliegende Untersuchung ist also davon auszugehen, dass die unter-
stellte Schieneninfrastruktur einen Ausbauzustand darstellt, der frihestens zum
Prognosejahr 2025 realisiert sein dirfte. Aus der Liste der neuen Vorhaben sind
neben der Rheintalbahn insbesondere die ABS/NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar
sowie die Aus- und Neubauten in den ndrdlich auf die Rheinstrecke zulaufenden
Korridoren aus den Seehéfen und dem Ruhrgebiet, die ABS/NBS Hamburg/Bremen

— Hannover oder die ABS Emmerich — Oberhausen, zu nennen.

Als relevante Neu- und Ausbauvorhaben im Ausland wurden nur Projekte als reali-
siert angenommen, die aus heutiger Sicht nicht zur Disposition stehen; eine Aus-
wahl ist in Tabelle 3-1 dargestellt. Im Bezug auf die Oberrheinstrecke sind alle we-
sentlichen (nérdlichen und sidlichen) Zulaufstrecken enthalten. Auch bei dieser
Liste wird davon ausgegangen, dass die Umsetzung aller erwahnten MalRhahmen

frlhestens im Jahr 2025 abgeschlossen sein durfte.

Tabelle 3-1: Vorhaben im relevanten auslandischen Schienennetz

NBS Betuwe-Route Rotterdam - Tiel - Zevenaar

Brenner-Basistunnel (NBS Innsbruck - Verona)

Létschbergtunnel

Gotthard Basistunnel

Gotthard Zulauf (Zimmerberg und Ceneri-Basistunnel)

TGV Est Paris - Metz (Strasbourg/Saarbriicken)

TGV Rhin-Rhone Lyon - Mulhouse
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Abbildung 3-5: Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des Bedarfsplans Schiene
(Stand 12/2005)
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Die Annahmen zum Ausbauzustand der Schieneninfrastruktur beeinflussen die
Prognose erheblich. In Abbildung 3-6 sind beispielhaft fir das Integrationsszenario
des BVWP 2003 die Prognoseeckwerte der Verkehrsleistung 2015 fir das sog.
»Zielnetz VB* und das ,Status Quo-Netz gegenlibergestellt. Das ,Zielnetz VB" um-
fasst einen Ausbau des Netzes einschlieZlich aller Vorhaben des Vordringlichen
Bedarfs, das ,Status Quo-Netz* den Ausbauzustand zum Zeitpunkt der Prognose
(Stand 2000) plus allen zum damaligen Zeitpunkt schon im Bau befindlichen bzw.
bis 2015 mit Sicherheit abgeschlossenen Infrastrukturvorhaben (sozusagen ein
.otatus Quo-Netz" zuzlglich einer Reihe von Malinahmen des Investitionspro-
gramms Schiene und des Anti-Stau-Programms)?. In beiden Fallen wurden diesel-

ben soziodkonomischen und ordnungspolitischen Rahmenannahmen unterstellt.

Abbildung 3-6: Verkehrsleistung im Schienenguterverkehr im Integrationsszenario
2015 des BVWP 2003 (Mrd. tkm netto)
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Die im Rahmen des Vordringlichen Bedarfs unterstellten Neu- und Ausbaumal3-
nahmen erhthen damit die wirtschaftlich nutzbare Gesamtleistungsfahigkeit des
Schienennetzes von knapp 115 auf nahezu 141 Mrd. tkm/Jahr. Der Unterschied
zwischen den beiden Prognosewerten zeigt deutlich, dass die unterstellte Schienen-

infrastruktur flr die prognostizierte Verkehrsleistung einen malRgeblichen Faktor

3 Vgl. hierzu BVU/ifo/ITO/Planco: Verkehrsprognose 2015 fir die Bundesverkehrswegeplanung, im

Auftrag des BMVBS, Munchen/Freiburg/Essen 2001, S. 34.
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darstellt.* Die anderen Prognosepramissen (Soziodkonomie, Verkehrsmittelnutzer-
kosten) beeinflussen das Gesamtpotenzial des Schienenguterverkehrs, die Infra-
struktur bestimmt den davon tatsachlich realisierbaren Anteil. Die Realisierung von
vorgesehenen InfrastrukturmafBnahmen flhrt zu einer entsprechenden Kapazitats-

steigerung und damit auch zu einer Erhéhung der realisierbaren Verkehrsleistung.

34 Bedienungsangebote des Schienenpersonenverkehrs

Das Bedienungsangebot mit Tagesziigen des SPFV auf der Oberrheinstrecke im
Jahr 2025 entspricht den aktuellen internationalen Vereinbarungen mit Frankreich
und mit der Schweiz und wurde aus der Knoten-Basel-Studie (Grundszenario 2030
mit Brennerbasistunnel und Tunnel Lyon — Turin) tbernommen (vgl. Abbildung 3-7).
Dieses Szenario entspricht hinsichtlich der zugrunde liegenden Infrastruktur am
ehesten den Annahmen zur PDVV 2025.

Auf dem Abschnitt Basel Bad Bf - Offenburg haben sich die Zugzahlen gegentber
dem BVWP 2003 (30 SPFV-Tagesziige je Tag und Richtung) auf 33 SPFV-
Tagesziige je Tag und Richtung erhoht. Zu den in Abbildung 3-7 dargestellten Ta-
geszigen kommen noch sechs Nachtziige je Tag und Richtung (Vergleichswert aus
dem BVWP 2003: 8 Nachtziige je Tag und Richtung).

Die Angaben aus dem BVWP 2003 entsprechen dem Bedienungsangebot im Fahr-
planjahr 2001, das unverandert auf das Prognosejahr 2015 fortgeschrieben wurde.
Die in dieser Studie fir das Jahr 2025 angenommenen Zugzahlen entsprechen dem
Bedienungsangebot des Fahrplanes 2007. Generell ist anzumerken, dass von der
DB AG keine konkreten Aussagen zur langfristigen Entwicklung des Nachtzugange-
botes vorliegen. Daher werden in der Regel die aktuellen Zugzahlen des SPFV im
Nachtverkehr unverandert auf den Prognosezustand fortgeschrieben. Diese Zug-
zahlen liegen auf der sicheren Seite, da sich die Nachfrage im Nachtreiseverkehr
auf der Schiene aufgrund der starkeren Konkurrenzierung durch den Luftverkehr
und die Verklrzung der Fahrzeiten bei den SPFV-Tageszlgen tendenziell verrin-

gern wird.

Im Sinne einer Obergrenze wurde im BVWP 2003 noch zuséatzlich eine Abschatzung des Marktpo-
tenzials vorgenommen, also der Verkehrsleistung, die unter Vernachlassigung von Kapazitatsre-
striktionen auf der Schiene nachgefragt werden wirde — dieses Potenzial wurde mit rund 148 Mrd.
tkm angesetzt; vgl. BMVBW: Bundesverkehrswegeplan 2003.
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Abbildung 3-7: Bedienungsangebote des SPFV 2025
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Abbildung 3-8 zeigt die Bedienungsangebote des SPNV auf der Oberrheinstrecke.

Dieses Bedienungsangebot entspricht den langfristigen Bestellwinschen des Lan-

des Baden-Wurttemberg, wie sie im BVWP 2003 angemeldet wurden. In Anpassung

an den aktuellen Planungsstand und in Ubereinstimmung mit den Planfeststellungs-

unterlagen wurden gegeniiber dem BVWP 2003 die folgenden Erweiterungen vor-

genommen (Breisgau S-Bahn):

Einflhrung einer neuen S-Bahn-Linie Endingen - Riegel - Freiburg Hbf im Stun-
dentakt (Arbeitstitel ,S163“) und

Verdichtung der S-Bahn-Linie Elzach - Freiburg Hbf (Arbeitstitel ,S170%) zwi-
schen Waldkirch und Freiburg Hbf auf einen 30-Minuten-Takt (heute bereits

teilweise umgesetzt).
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Abbildung 3-8: Bedienungsangebote des SPNV 2025
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Das fur das Jahr 2025 unterstellte Bedienungsangebot des SPNV auf der Ober-

rheinstrecke ist gegentiber dem Status Quo stark erweitert.

Da einerseits Angebotserweiterungen des SPNV zu einem erhdhten Bedarf an Be-

stellerentgelten fuhren und andererseits das hierfur verfigbare Budget des Landes
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Baden-Wirttemberg begrenzt ist, sind die in Abbildung 3-8 dargestellten Zugzahlen

des SPNYV als aus heutiger Sicht vorstellbare Obergrenze zu verstehen.

Insbesondere auf den Mischbetriebsstrecken mit dem SPFV zwischen Riegel und
Buggingen ist nicht auszuschlieBen, dass aus der Uberlagerung zwischen langsa-
mem SPNV (S-Bahn) und schnellem SPFV (ICE) betriebliche Zwangspunkte ent-
stehen, die entsprechende Fahrzeitanpassungen erfordern kdnnten. Fahrzeitanpas-
sungen koénnen entweder durch eine Reduktion der Geschwindigkeit des SPFV oder
durch die Einfilhrung fahrplanméaRiger Uberholungen beim SPNV vorgenommen

werden.

Die Klarung der fahrplantechnischen Machbarkeit der Uberlagerung der Bedie-
nungsangebote des SPFV und des SPNV ist nicht Gegenstand dieser Studie. Bei
den Fahrzeiten des SPFV wurde in der hier vorgelegten Prognose davon ausge-
gangen, dass die im BVWP 2003 angenommenen Fahrzeiten (technisch mdgliche
Fahrzeiten unter Bertcksichtigung der ublichen Sicherheitszuschlage) umsetzbar

sind.

Die Nachfrageprognosen fiir den SPFV erfolgten unter der Bestfallannahme einer
Realisierung der technisch moglichen Fahrzeiten (unter Beriicksichtigung der ubli-

chen Sicherheitszuschlage).

Um Trassenkonflikten zwischen SPFV und S-Bahn so weit wie moglich entgegen-
zuwirken, werden sowohl aus Richtung Denzlingen als auch aus Richtung Bad Kro-
zingen Teile der S-Bahn-Bedienung Uber die bestehende Giiterbahn via Freiburg
Klinikum nach Freiburg Hbf gefiihrt. Die Zuordnung der SPV-Ziige zu den zwischen
Kenzingen und Millheim in Frage kommenden Alternativrouten ist im Einzelnen in
Abbildung 3-9 dargestellt.
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Abbildung 3-9: Zuordnung der Zugzahlen des SPFV und des SPNV zu den Alternativ-

routen zwischen Kenzingen und Millheim

Offenburg RhTB: Bestehende Rheintalbahn
NBS: Geplante Neubaustrecke

A o
28 *gz
SZ =
| | Kenzingen
8 [ g
"l

Endingen - 19 Riegel

N\ %

Denzlingen
38 =P Elzach

1=
£
< 388
i ph
2| ¢ Gundelfingen
o
dE ICELE:
c
£

/>

/

Freiburg Hbf

38
\‘?S?

4312
-

I

Abzweig Leutersberg

4
76

Bad Krozingen Staufen

3
f

Mnstertal

— 3g
— 5
4000

Buggingen

4000
(RhTB)
76

5 8
<t

(NBS)

Mulhouse -f——— 19 Mullheim

Legende:

—34— SPFV 9 Flogeln/Koppeln
—35=— SPNV 4280 Streckennummer

34

|—»Anzahl Zugpaare je Tag

® ~— 38
-




BVU 23 ITP

3.5 Angebotsstruktur des Giterverkehrs

Im Guterverkehr wurde fur die Prognose das im Rahmen des Forschungsvorha-
bens ,Nachweis der Wirtschaftlichkeit des KV-/Rbf> -Konzepts der DB Netz AG“
(FE-Nr. 96.0869/2005/) bewertete Produktionskonzept unterstellt.

Von der DB Netz AG wurde dem BVMBS im Marz 2006 das Konzept zu einer Ge-
samtplanung fur die Rangierbahnhofe (2. Stufe) und die Umschlagbahnhéfe des
Kombinierten Verkehrs (2. Stufe) zur Begutachtung vorgelegt. Die Konzeption un-
terbreitet einen Investitionsvorschlag fir eine marktgerechte Bewaltigung der im

BVWP 2003 prognostizierten Schienengiterverkehrsmengen 2015.

Die Rbf-Konzeption umfasst dabei die wichtigsten Ansatze des Produktionssys-

tems 200X von Railion:
¢  Konzentration der Zugbildungsaufgaben im Einzelwagenverkehr,
o Bundelung der Ferntransporte zwischen den grof3en Zugbildungsanlagen,
e  Versteigung des Zu- und Ablaufs zu den Rbf und Kbf,

e Anforderungsgerechte Automatisierung des Rangierbetriebs in den grof3e-

ren Anlagen zur Steigerung der Leistungsfahigkeit.

Die KV-Konzeption bezog sich auf den Ausbaubedarf in den Terminals der DB
Netz AG (in Abstimmung mit Stinnes und Railion). Alle bis zu diesem Zeitpunkt be-
kannten geplanten oder im Bau befindlichen Kapazitatserweiterung in den Termi-

nals Dritter wurden in die Betrachtung mit einbezogen.

4.  Ergebnisse der Prognose 2025

4.1 Prognoseergebnisse Personenverkehr

Die Darstellung der Prognoseergebnisse fir den Personenverkehr erfolgt in Kapitel
4.1.1 zunéchst auf der Ebene des Verkehrsaufkommens in Deutschland gesamt, in
Baden-Wirttemberg und im Auswirkungsbereich der Oberrheinstrecke. In Kapitel

4.1.2 werden die Ergebnisse der Umlegung der flr den Schienenpersonenverkehr

% KV = Kombinierter Verkehr, Rbf = Rangierbahnhof
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prognostizierten Nachfrage auf das Schienennetz im Bereich der Oberrheinstrecke

erlautert.

4.1.1 Entwicklung des Personenverkehrs bis 2025

Die im Folgenden dargestellte Entwicklung der Nachfragestrukturen des Personen-
verkehrs bis 2025 wurde aus der PDVV 2025 abgeleitet. In Abbildung 4-1 ist die
Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens insgesamt (Summe aus motorisier-
tem Individualverkehr (MIV), Schienenpersonenverkehr und Luftverkehr) zwischen
2004 und 2025 dargestellt. Hierbei wird nach dem Binnenverkehr der betreffenden
Raumeinheiten (Quelle und Ziel der Fahrt liegen innerhalb der betreffenden Raum-
einheit) sowie nach dem Quell-/Ziel-Verkehr der betreffenden Raumeinheiten (Quel-
le oder Ziel der Fahrt liegen innerhalb der betreffenden Raumeinheit) unterschie-

den.

Abbildung 4-1: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens bis 2025
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Bei den in den Abbildung 4-1 und 4-2 dargestellten Aufkommenswerten und Markt-
anteilen des Schienenpersonenverkehrs ist der Binnenverkehr der Landkreise und

der kreisfreien Stadte nicht enthalten.

Dartiber hinaus wurde hierbei der offentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) nicht
beriicksichtigt. Unter ,OSPV* werden stadtische und regionale Buslinien sowie der
schienengebundene OV der Freiburger Verkehrs AG verstanden. Begriindung fiir

die Nichtbericksichtigung dieser Nachfragesegmente ist es, dass diese keine nen-



BVU 25 ITP

nenswerten Interdependenzen zum hier prognostisch zu untermauernden Schie-

nenpersonenfernverkehr aufweisen.

Aufgrund der wachsenden wirtschaftlichen Verflechtungen innerhalb der EU und
des Abbaus der Grenzwiderstéande steigt der Quell-/Zielverkehr Deutschlands zwi-
schen 2004 und 2025 deutlich starker (+ 75 %) als der Binnenverkehr (+ 10 %). Der
Binnenverkehr Baden-Wirttembergs steigt aufgrund des (berdurchschnittlichen
Bevdlkerungswachstums und des Uberdurchschnittlichen Wachstums der Brutto-

wertschodpfung starker (+ 16 %) als der Binnenverkehr Deutschlands insgesamt.

Da der Quell-/Zielverkehr Baden-Wiurttembergs nur zum Teil dem Auslandsverkehr
zuzurechnen ist, ist die Steigerungsrate gegeniiber 2004 nur etwa halb so grof3
(36 %) wie beim Quell-/Zielverkehr Deutschlands. Die Nachfrageentwicklung im
Auswirkungsbereich der Oberrheinstrecke entspricht grélienordnungsmanig der fur

das Land Baden-Wirttemberg prognostizierten Nachfrageentwicklung.

Abbildung 4-2 zeigt die Entwicklung der Marktanteile des Schienenpersonenver-

kehrs an dem in Abbildung 4-1 dargestellten Gesamtverkehrsaufkommen.

Abbildung 4-2: Entwicklung der Marktanteile des Schienenpersonenverkehrs am ge-

samten Personenverkehr
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Bei den Marktanteilen des Schienenpersonenverkehrs ergeben sich nur vergleichs-
weise geringe Anderungen gegeniiber dem Status Quo. Im Binnenverkehr der
Raumeinheiten wirkt sich die weiter steigende Pkw-Verfligbarkeit negativ auf den
Marktanteil des SPV aus. Die im Planfall 2025 unterstellten Angebotsverbesserun-
gen wirken sich im Binnenverkehr der Raumeinheiten aufgrund der tendenziell kir-
zeren Reiseweiten weniger stark aus als im Quell-/Zielverkehr. Die Auswirkungen
der Angebotsverbesserungen kénnen in diesen Nachfragesegmenten die Auswir-

kungen der erhéhten Pkw-Verfligbarkeit nicht in vollem Umfang kompensieren.

Da die fur das Schienennetz bis 2025 unterstellten Angebotsverbesserungen im
SPFV hauptsachlich in den Relationen mit hohen Reiseweiten wirksam werden,
steigen die Marktanteile des SPV im Quell-/Zielverkehr sowohl fur Deutschland ins-
gesamt als auch fir das Land Baden-Wirttemberg. Im Quell-/Zielverkehr des Aus-
wirkungsbereiches der Oberrheinstrecke wird ein sinkender Marktanteil des SPV
prognostiziert. Hier wirkt sich insbesondere die Uberproportionale Steigerung der
Pkw-Verfugbarkeit aus.

4.1.2 Querschnittsbelastungen und Dimensionierungsprifung des Schie-

nenpersonenfernverkehrs

Legt man die in der PDVV 2025 prognostizierte und innerhalb dieser Studie im
Auswirkungsbereich der Oberrheinstrecke feinjustierte Nachfragematrix des SPFV
auf das SPV-Netz des Jahres 2025 um, ergeben sich die in Abbildung 4-3 darge-

stellten Querschnittsbelastungen der Tageszlige des SPFV.

Ausgehend von Basel Bad Bf steigen die Querschnittsbelastungen von 14.000 Per-
sonenfahrten/Tag stetig an und erreichen am Querschnitt Baden-Baden - Karlsruhe
Hbf 25.700 Personenfahrten/Tag (jeweils Summe aus Richtung und Gegenrich-
tung).
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Abbildung 4-3: Querschnittsbelastungen 2025 des SPFV im Tagesverkehr auf der

Oberrheinstrecke
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In Tabelle 4-1 wurde Uberpriift, ob die prognostizierte Verkehrsnachfrage mit den
eingangs angenommenen Zugzahlen abfahrbar ist. Hierbei wurde von der Kapazitéat
einer ICE-Einheit in Hohe von 450 Sitzplatzen ausgegangen. Bei den ICE-Ziigen ist
ein Einsatz sowohl in Einfachtraktion als auch in Doppeltraktion mdglich. Daher er-
folgte die Ermittlung der Platzausnutzungsgrade beim ICE alternativ nach Einfach-
und Doppeltraktion. Fir die IC-Linie Konstanz - Offenburg - Karlsruhe wurde eine

Kapazitat von 400 Sitzplatzen je Zug angenommen.

Am starkst belasteten Querschnitt im Untersuchungsgebiet werden die angebote-
nen Sitzplatze bei Einsatz des ICE in Einfachtraktion am Durchschnittstag zu knapp
70 % ausgelastet. Der Richtwert fir die maximale Querschnittsauslastung des

SPFV am Durchschnittstag liegt bei einem Sitzplatzausnutzungsgrad von 60 %.
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Tabelle 4-1: Uberprufung der Dimensionierung der im SPFV angebotenen Platzkapa-

zitaten
Quer- 1.000 Sitzplatze je Sitzplatzaus-
schnitts- An- Tag bei ICE nutzungsgrad in %
belastungen zahl . ;
: o in in
Streckenabschnitt i L5200 Al ; in in
Personen- | je Tag Emfalch- Doppel— Ein:‘ach Dol ol
fahrten/Tag traktion | traktion : DP
traktion | traktion

Summe aus Richtung und Gegenrichtung

Basel Bad Bf — Freiburg 14,0 66 29,7 59,4 47,1 23,6
Freiburg — Offenburg 18,9 66 29,7 59,4 63,6 31,8
Offenburg — Baden-Baden 21,2 68 30,5 60,2 69,5 35,2

Beim Einsatz des ICE in Doppeltraktion werden die angebotenen Sitzplatze am
starkst belasteten Querschnitt im Untersuchungsgebiet zu etwa 35 % ausgelastet.
Dies bedeutet, dass die prognostizierte Verkehrsnachfrage auf der Oberrheinstre-
cke mit den in der trinationalen Arbeitsgruppe ,Knoten Basel“ vereinbarten Zugzah-

len ohne weiteres abgefahren werden kénnen.

Die fur den Einsatz des ICE in Doppeltraktion ermittelten Sitzplatzausnutzungsgrade
zeigen, dass bei den angenommenen Zugzahlen des SPFV noch erhebliche Spiel-
rAume fur Nachfragezuwachse bestehen, so dass diese als obere Grenze der

Bandbreite der zu erwartenden Zugzahlen interpretiert werden kdnnen.

Da es sich beim SPFV auf der Oberrheinstrecke um langlaufende Ziige handelt, die
im weiteren Verlauf hochverdichtete Agglomerationsraume tangieren, dirften die fur
die Bemessung maRRgebenden Streckenabschnitte mit der héchsten Verkehrsnach-
frage aullerhalb des engeren Untersuchungsgebietes liegen (wahrscheinlich auf

dem Abschnitt Mannheim — Frankfurt/Main bzw. Flughafen Frankfurt/Main).

Um den vom BMVBS geplanten netzweiten Ermittlungen der teilstreckenbezogenen
Nachfragewerte 2025 fur den SPFV nicht vorzugreifen, dirfen laut Aufgabenstellung
keine Prognosewerte auf3erhalb des Auswirkungsbereichs der Oberrheinstrecke

veroffentlicht werden.
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4.2 Prognoseergebnisse Giterverkehr
4.2.1 Entwicklung des Guterverkehrs bis 2025

Wie bereits ausgefiihrt spielt die verkehrliche Nachfrage mit Quelle/Ziel im Untersu-
chungsraum bei der Prognose der Guterzugzahlen im Rheintal zwischen Offenburg
und Basel eine untergeordnete Rolle. Hier ist vor allem die Entwicklung der grenz-
Uberschreitenden Stréme von Bedeutung. In Abbildung 4-4 werden fir die beiden
Prognosen BVWP 2003 (1997/2015) und Prognose der deutschlandweiten Ver-
kehrsverflechtung (PDVV, 2004/2025) die Veranderungen in der Struktur der Haupt-
verkehrsbeziehungen anhand der Verkehrsleistung im Schienenguterverkehr ge-
genibergestellt. Es wird deutlich, dass sich die Anteile der Hauptverkehrsbeziehun-

gen am Gesamtverkehr verschoben haben.

In den letzten Jahren ist der grenziiberschreitende Schienenverkehr (Summe aus
Versand, Empfang und Transit) dynamischer gewachsen als der Binnenverkehr.
Vergleicht man die Ist-Entwicklung von 1997 bis 2004, so erkennt man, dass der

Anteil des Binnenfernverkehrs deutlich zurtickgegangen ist.

Die Marktanteile nach Hauptverkehrsbeziehungen sind bei den beiden Prognose-
jahre 2015 und 2025 demgegenuiber sehr ahnlich: In beiden Prognosen geht der
Anteil des Binnenfernverkehrs zugunsten des grenziiberschreitenden Verkehrs auf
etwas Uber 40% zurtck, die Anteile von Empfang und Versand entsprechend sich
sowohl 2015 als auch 2025 . Der Transitverkehr durch Deutschland wird gemalf3 der
aktuellen Prognose 2025 einen um zwei Prozentpunkte héheren Anteil am gesam-
ten Schienenguterverkehr haben als 2015.

Hieraus ergeben sich allerdings beim Vergleich der Wachstumsraten zwischen Ana-
lyse- und Prognosejahr zwischen der Prognose 2015 und der Prognose 2025 mar-
kante Veranderungen: Die starken Verschiebungen, die im BVWP 2003 bis 2015
prognostiziert wurden, sind bis 2004 u. a. durch die EU-Osterweiterung bereits weit-
gehend eingetreten, sodass die strukturellen Verschiebungen 2004-2025 deutlich

geringer ausfallen als 1997-2015.
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Abbildung 4-4: Struktur der Hauptverkehrsbeziehungen der Verkehrsleistung nach

im Schienengiterverkehr
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Die Entwicklung des Gesamtverkehrs (Schiene, Stral’e, Binnenschiff) ist in
Abbildung 4-5f dargestellt: Die Transportleistung wachst im Prognosezeitraum um
58 % von rund 466 auf 737 Mrd. tkm; wahrend sie im Binnenverkehr nur um rund 14

% zunimmt, wachst sie im grenziberschreitenden Verkehr bis 2025 auf mehr als

das Doppelte.
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Die Entwicklung in Baden-Wiurttemberg liegt mit 62 % leicht Uber dem Bundes-
durchschnitt von 58 %, das Wachstum der Verkehrsleistung mit Quelle/Ziel in der

Oberrhein-Region wéachst mit 51 % unterdurchschnittlich.

Abbildung 4-5: Entwicklung der Transportleistung insgesamt
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Das Transportaufkommen steigt von 2004 bis 2025 um rund 24 % von rund 3,5
Mrd. t auf gut 4,3 Mrd. t, die Autfkommen mit Quelle/Ziel in Baden-Wirttemberg und
im Oberrheingebiet wachsen im gleichen Zeitraum Uberproportional um 35 bzw.
34 %. Im Oberrheingebiet haben rund 2 % des Verkehrsaufkommens und 2,5 %
der Verkehrsleistung von/nach/in Deutschland ihren Ursprung bzw. ihr Ziel. Das
geringere Wachstum des Transportaufkommens gegentber der —leistung ist auf

einen Anstieg der Transportweite zurlckzufihren.
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Abbildung 4-6: Entwicklung des Transportaufkommens insgesamt
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Fur die Ermittlung der Netzbelastung ist insbesondere die Transportleistung die ent-
scheidende Gr6R3e, da hier neben dem Transportautfkommen (also der Schienengu-
termenge) auch die Transportweite eingehen und letztere in der Prognose deutlich
ansteigt. Die folgenden Ausfiihrungen konzentrieren sich daher auf die Transport-

leistung.

Der Schienengiterverkehr verzeichnet im Betrachtungszeitraum 2004 bis 2025
eine erhebliche Steigerung der Verkehrsleistung um insgesamt 65 % (bzw. durch-
schnittlich 2,4 % p.a.), wobei insbesondere der Kombinierte Verkehr der Bahn G-
berproportional wachst. Die Verkehrsleistung steigt damit von knapp 92 Mrd. tkm
(2004) auf insgesamt 152 Mrd. tkm an (vgl. Abbildung 4-7).

Dies ist insbesondere auf ein starkes Wachstum der grenziberschreitenden Ver-
kehre zurtickzufiihren; wahrend der Binnenverkehr Deutschlands um knapp 50 %
zunimmt, wachsen die Schienengutertransporte mit Quelle und/oder Ziel im Ausland
um rund 78 %. Der fur den sidlichen Oberrhein mengenmafig bedeutsamste
grenziberschreitende Verkehr von/nach Italien wéachst ahnlich stark, die Schienen-

transporte aus der Schweiz verdoppeln sich sogar (allerdings auf niedrigem Ni-
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veau). Im Vergleich zum heutigen Verkehr ist also mit einem starken Anstieg der

Verkehrsstréme zu rechnen.

Abbildung 4-7: Entwicklung der Transportleistung im Schienenguterverkehr
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Beim nun folgenden Vergleich der Absolutwerte der Prognosen 2015 und 2025 sind

folgende Anmerkungen wichtig:

1.

Seit 2005 werden in der Eisenbahnstatistik nicht nur die Verpackungen der
transportierten Guter, sondern auch die Eigengewichte der Container, Wechsel-
behalter und Lkw im Kombinierten Verkehr Schiene/StraBe in die Trans-

portmengen einbezogen (sog. ,Brutto-Brutto-Prinzip*)®.

Die Berechnung des Modal Split erfolgte fiir beide Prognosehorizonte unter An-
satz einer definierten Infrastruktur fur alle Verkehrstrager (vgl. Kapitel 3.3). Die
Annahmen zur Infrastruktur zwischen dem ,Zielnetz Vordringlicher Bedarf* und
der Prognose 2025 sind nahezu identisch und unterstellen wie bereits ausge-

fuhrt eine sehr weitreichende Kapazitatserweiterung des Schienennetzes.

Das erste ,Brutto” steht fur die Eigengewichte der eigentlichen Guterverpackung, das zweite ,Brut-
to" fur die Eigengewichte der Behélter im Kombinierten Verkehr. Bahneigene Behélter, die nur eine
sehr geringe Rolle spielen, werden weiterhin nicht berlicksichtigt.
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Fur den Vergleich der Transportleistung 2025 mit den Prognoseergebnissen aus
dem BVWP 2003 wurden daher aus den Bruttowerten die Behaltergewichte heraus-
gerechnet. In Tabelle 4-2 ist die berechnete Netto-Transportleistung dargestellt. Die
Nettoleistung betragt in der Prognose 2025 liber 142 Mrd. tkm und liegt damit leicht
Uber der Prognose 2015 fur das Zielnetz ,Vordringlicher Bedarf* mit knapp 141
Mrd. tkm. Das ist dadurch zu erklaren, dass die Infrastrukturannahmen wie in Kapi-
tel 3.3 erlautert den entscheidenden Einfluss auf die Gesamtleistungsfahigkeit des
Verkehrsnetzes haben und in beiden Fallen dieselbe Infrastruktur zugrunde gelegt
wurde. Das bedeutet im Umkehrschluss, dass die prognostizierten Zugzahlen bei
Verzogerungen im Ausbau der Infrastruktur entsprechend erst spéater erreicht wer-

den.

Die aktuelle Prognose 2025 liegt gegeniber 2015 in der Summe geringfligig hoher,
da sich bei im Vergleich zum BVWP 2003 Verschiebungen sowohl zwischen den
Systemen (hoherer Anteil des KV im Verhaltnis zum Wagenladungsverkehr) als
auch zwischen den Hauptverkehrsbeziehungen (etwas niedrigerer Anteil des Bin-

nenverkehrs im Vergleich zum grenziberschreitenden Verkehr) ergeben haben.

Tabelle 4-2: Vergleich der Eckwerte verschiedener Prognosen fir den Schie-
nenguterverkehr — Transportleistung (Mrd. tkm)

Prognose Knoten Basel

(Basis 2004, netto) Prognosen des Bundes

Relation 2004

von.... nach...

brutto 2015 SQ netto | 2015 VB netto | 2025 brutto 2025 netto

2015_grund

2030_grund

(Basis 1997)

(Basis 1997)

(Basis 2004)

(Basis 2004)

2004-2025

Binnenverkehr Deutschland

41,4

49,3

60,3

61,9

59,4

49,5%

Italien
Deutschland

54

72

9,2

54

6,6

9,7

8,6

79,6%

Schweiz

21

2.8

3,5

1,4

1,7

3.4

3,0

61,9%

Italien
Deutschland

24

2,8

3,7

3,5

43

3,8

25

58,3%

Schweiz

0,7

0,8

11

0,7

0,9

14

13

100,0%

Summe

10,6

13,6

17,5

11,0

13,4

18,3

15,4

72,6%

grenziiberschreitender Verkehr ges.

50,5

65,6

80,2

90,0

83,0

78,2%

Gesamtsumme

91,9

114,9

140,5

151,9

142,4

65,3%

Beim Vergleich der Verflechtungsprognosen von Seiten des Bundes mit den Prog-

nosen, die fir die trinationale Untersuchung des Knotens Basel angefertigt wurden,

ergeben sich gewisse Abweichungen, da

1. sich die Abgrenzung des Untersuchungsraums zwischen den Studien unter-

scheidet (bei den Prognosen des Bundes werden grundsatzlich nur Verkeh-

re erfasst, die die Bundesrepublik Deutschland beriihren), daher auch

2. der Binnenverkehr Deutschlands in der trinationalen Studie nur teilweise er-

fasst wurde und
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3. sich die zugrunde gelegte Infrastruktur zwischen den Szenarien teilweise un-

terscheidet.

Es zeigt sich aber, dass die Rahmenprognosen der Knoten-Basel-Studie fur den
relevanten grenziberschreitenden Guterverkehr und die Prognosen des Bundes

dennoch im Gro3en und Ganzen vergleichbare Ergebnisse aufweisen.

4.2.2  Zugbildung im Schienenguterverkehr

Die kapazitatsabhangige Umlegung und Ermittlung der Netzbelastung erfolgte in

drei Stufen:

1. Umrechnung der Schienengitermengen nach Zugsystem und Gutergruppe in
beladene und leere Wagen und Bildung von Ziigen unter Bertcksichtigung der
Angebotsstruktur im Guterverkehr (Lage und Kapazitat der Zugbildungsanlagen,

Zug- und Wagenbildungsregeln etc.).

2. Ermittlung der Netzbelastung des Schienengiterverkehrs auf Bestwegen: In
diesem Arbeitsschritt werden bei der Ermittlung der Giterziige je Streckenab-
schnitt zunachst sowohl die Kapazitat des Schienennetzes als auch die Belas-
tung mit Personenziigen vernachlassigt. Die Routenwahl und die Nachfrageer-

mittlung im Guterverkehr erfolgen also weitgehend restriktionsunabhangig.

3. Ermittlung der kapazitdtsabhdngigen Netzbelastung mit Guterzigen und der
resultierenden Streckenauslastung mit Hilfe des BVU-WIZUG-Verfahrens. Hier-
bei werden neben den Streckenleistungsfahigkeiten und zeitscheibenspezifi-
schen Streckensperrungen (Nutzung bestimmter Strecken fir den Guterverkehr
nur nachts) auch die Personenzige (PFV und PNV) und die Restriktionen aus
dem Ubrigen Netz mit berticksichtigt. Die Vorgehensweise hierbei wird in Kapitel

5 naher erlautert.

4.2.3 Querschnittsbelastungen des Schienenguterverkehrs

Das Ergebnis der Umlegung ist die Belastung aller Streckenabschnitte des Netzes
mit Schienengterziigen. In Abbildung 4-8 sind die prognostizierten Netzbelastun-
gen mit Schienenguterverkehr fir 2015 aus dem BVWP 2003, die auch den Plan-
feststellungsunterlagen zugrunde liegen, und die Prognose 2025 (einmal die Best-

wegbelastung und einmal die kapazitatsabhangige Belastung) ausgewiesen.
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Abbildung 4-8: Vergleich der Zugzahlen auf der Oberrheinstrecke (Abschnitt Offenburg — Basel)
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Die Zugzahlen auf der Oberrheinstrecke im Querschnitt Freiburg erhéhen sich im
Vergleich zum Analysejahr bis 2025 um bis zu 104 %. Im Vergleich zur Prognose
2015 steigen sie von rund 286 Zugen/Tag auf 304 Zuge/Tag fur 2025.

Die Steigerung der Zugzahlen zwischen den beiden Prognosen liegt Gber der Stei-
gerung der entsprechenden Verkehrsleistung (von 140,5 Mrd. tkm auf 142,4 Mrd.
tkm). Das erklart sich durch den hdheren Anteil des Unbegleiteten Kombinierten
Verkehrs, der in der Regel eine niedrigere durchschnittliche Zugauslastung auf-

weist.

Die Zugzahlen je durchschnittichem Werktag sind fir den gesamten untersuchten
Abschnitt in den folgenden beiden Tabellen aufgelistet (jeweils Gesamtquerschnitt
uber alle Gleise der Rheintalbahn). In Tabelle 4-3 sind die Zugbelastungen fur Per-
sonen- und Guterverkehr fur Status Quo, Prognose 2015 und Prognose 2025 ge-
genubergestellt. Im Basisjahr der Analyse 2004 lag die Belastung im Schienengu-
terverkehr auf der Oberrheinstrecke im durchschnittlichen Werktagsverkehr zwi-
schen 146 und 160 Zugen/Tag.

Zusatzlich ausgewiesen werden in Tabelle 4-4 die Zige fur die Nachtzeitscheibe,
die gemal den Anforderungen beim Schallschutz (anders als beim BVWP 2003)
von 22.00 Uhr bis 5.59 Uhr anstatt 20.00 Uhr bis 4.59 Uhr dauert. Die Berechnung
der Nachtbelastung 2025 wurde analog zum Verfahren fur 2015, das den Planfest-
stellungsunterlagen zugrunde liegt, durchgefihrt. Gegeniiber den Angaben dort
steigt die Zahl der in der Nacht verkehrenden Guterziige um 10 auf insgesamt 165

Giiterziige.*

L Im Sinne einer vorsichtigen Betrachtung wurde vom Gutachter aus den néchtlichen Belastungen

auf den einzelnen Streckenabschnitten der Spitzenwert ermittelt und auf die Gesamtstrecke Uber-
tragen.
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Tabelle 4-3: Vergleich der Zugbelastung je Tag im Untersuchungsraum Ist/2015/2025
(Summe aus Richtung und Gegenrichtung)

Vergleich der Zugbelastung im Personennahverkehr

Unterschied
. Prognose Prognose Zuwachs Prognosen
Abschnitt 2007 BVVZV(I)DI§OO3 PZ%\é\Sl 2007 - 2025 BVWP 2003 -
PDVV 2025
PfA 7.1 - Offenburg-Hohberg 64 76 76 12 0
PfA 7.2 - Hohberg - Friesenheim 64 76 76 12 0
PfA 7.3 - Lahr - Mahlberg 64 76 76 12 0
PfA 7.4 - Ettenheim - Herbolzheim 64 76 76 12 0
PfA 8.0 - Herbolzheim - Kenzingen 64 76 76 12 0
PfA 8.1 - Riegel - Denzlingen 64 114 114 50 0
PfA 8.2 - Denzlingen - Freiburg 124 152 190 66 38*
PfA 8.2 - Freiburg - Schallstadt 60 152 152 92 0
PfA 8. 3 - Bad Kroz. - Heitersheim 60 152 152 92 0
PfA 9.0 - Buggingen - Millheim 60 152 152 92 0
PfA 9.0 - Millheim - Auggen 50 76 76 26 0
PfA 9.1 - Schliengen - Eimeldingen 50 76 76 26 0
PfA 9.2 - Haltingen - Weil am Rh. 50 76 76 26 0
Vergleich der Zugbelastung im Personenfernverkehr
Unterschied
. Prognose Prognose Zuwachs Prognosen
Abschnitt 2007 BVV2\/(|)312003 Pz%\é\; 2007 - 2025 BVWP 2003 -
PDVV 2025
PfA 7.1 - Offenburg-Hohberg 66 76 78 12 2
PfA 7.2 - Hohberg - Friesenheim 66 76 78 12 2
PfA 7.3 - Lahr - Mahlberg 66 76 78 12 2
PfA 7.4 - Ettenheim - Herbolzheim 66 76 78 12 2
PfA 8.0 - Herbolzheim - Kenzingen 66 76 78 12 2
PfA 8.1 - Riegel - Denzlingen 66 76 78 12 2
PfA 8.2 - Denzlingen - Freiburg 66 76 78 12 2
PfA 8.2 - Freiburg - Schallstadt 66 76 78 12 2
PfA 8. 3 - Bad Kroz. - Heitersheim 66 76 78 12 2
PfA 9.0 - Buggingen - Miillheim 66 76 78 12 2
PfA 9.0 - Millheim - Auggen 66 76 78 12 2
PfA 9.1 - Schliengen - Eimeldingen 66 76 78 12 2
PfA 9.2 - Haltingen - Weil am Rh. 66 76 78 12 2
Vergleich der Zugbelastung im Guterverkehr
Unterschied
. - Prognose Prognose Zuwachs Prognosen
Abschnitt Basisjahr 2004 BVV2V(I)31§003 PZ%\Z/;/ 2004 - 2025 BVWP 2003 -
PDVV 2025
PfA 7.1 - Offenburg-Hohberg 146 284 298 152 14
PfA 7.2 - Hohberg - Friesenheim 146 284 298 152 14
PfA 7.3 - Lahr - Mahlberg 146 284 298 152 14
PfA 7.4 - Ettenheim - Herbolzheim 146 284 298 152 14
PfA 8.0 - Herbolzheim - Kenzingen 146 284 298 152 14
PfA 8.1 - Riegel - Denzlingen 146 284 298 152 14
PfA 8.2 - Denzlingen - Freiburg 146 284 298 152 14
PfA 8.2 - Freiburg - Schallstadt 160 286 304 144 18
PfA 8. 3 - Bad Kroz. - Heitersheim 160 286 304 144 18
PfA 9.0 - Buggingen - Millheim 160 282 304 144 22
PfA 9.0 - Millheim - Auggen 160 280 304 144 24
PfA 9.1 - Schliengen - Eimeldingen 160 280 304 144 24
PfA 9.2 - Haltingen - Weil am Rh. 160 280 304 144 24

* Differenz resultiert aus der unterschiedlichen Behandlung des SPNV lber die bestehende Giterbahn bei der
Ermittlung der Zugzahlen: Im Rahmen der SPNV-Nachmeldungen des Landes Baden-Wirttemberg fur 2015 wur-
den diese Ziige im Abschnitts Denzlingen — Freiburg nicht ausgewiesen, da sie ihn nur teilweise befahren.

Der Vergleich zwischen Bestweg-Umlegung und BVU-WIZUG-Umlegung in

Abbildung 4-8 zeigt einerseits eine absolute Verringerung der Gesamtbelastung
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aufgrund von kapazitatsbedingten Fahrzeitverlangerungen im Gesamtnetz, ande-
rerseits eine gleichmalligere Aufteilung der Guterverkehre auf die vier verfigbaren
Streckengleise. Auf Bestwegen fahrt der Guterverkehr mehrheitlich auf der Neu-
baustrecke, bei Bertucksichtigung der Streckenleistungsfahigkeiten, der Belastung
mit Personenverkehr (und zwar jeweils auch auBerhalb des Untersuchungsgebiets)
und der Tatsache, dass die Altstrecke als GV-Vorrangstrecke ausgewiesen ist, bie-
tet letztere fur einen Grof3teil der Guterziige eine bessere Betriebsqualitat (kurzere

Fahrzeiten, weniger Stérungen).

Tabelle 4-4: Zugbelastung je Tag im Untersuchungsraum (Prognosen 2015 und 2025)

Abschnitt 2015 (in Planfeststellungsunterlagen)
ABS/NBS sowie Rheintalbahn Summe 6-22 h 22-6 h

FV NV GV FV NV GV FV NV GV
PfA 7.1 - Offenburg - Hohberg 76 76 284 60 64 129 16 12 155
PfA 7.2 - Hohberg - Friesenheim 76 76 284 60 64 129 16 12 155
PfA 7.3 - Lahr - Mahlberg 76 76 284 60 64 129 16 12 155

PfA 7.4 - Ettenheim - Herbolzheim 76 76 284 60 64 129 16 12 155
PfA 8.0 - Herbolzheim - Kenzingen 76 76 284 60 64 129 16 12 155

PfA 8.1 - Riegel - Denzlingen 76 114 284 60 100 129 16 14 155
PfA 8.2 - Denzlingen - Freiburg 76 152 284 60 132 129 16 20 155
PfA 8.2 - Freiburg - Schallstadt 76 152 286 60 132 131 16 20 155
PfA 8.3 - Bad Kroz. - Heitersheim 76 152 286 60 132 131 16 20 155
PfA 9.0 - Buggingen - Mullheim 76 152 282 60 132 127 16 20 155
PfA 9.0 - Millheim - Auggen 76 76 280 60 64 125 16 12 155
PfA 9.1 - Schliengen - Eimeldingen 76 76 280 60 64 125 16 12 155
PfA 9.2 - Haltingen - Weil am Rh. 76 76 280 60 64 125 16 12 155
Abschnitt 2025
ABS/NBS sowie Rheintalbahn Summe 6-22 h 22-6 h

FV NV GV FV NV GV FV NV GV
PfA 7.1 - Offenburg - Hohberg 78 76 298 60 64 133 18 12 165
PfA 7.2 - Hohberg - Friesenheim 78 76 298 60 64 133 18 12 165
PfA 7.3 - Lahr - Mahlberg 78 76 298 60 64 133 18 12 165

PfA 7.4 - Ettenheim - Herbolzheim 78 76 298 60 64 133 18 12 165
PfA 8.0 - Herbolzheim - Kenzingen 78 76 298 60 64 133 18 12 165

PfA 8.1 - Riegel - Denzlingen 78 114 298 60 96 133 18 18 165
PfA 8.2 - Denzlingen - Freiburg 78 190 298 60 160 133 18 30 165
PfA 8.2 - Freiburg - Schallstadt 78 152 304 60 128 139 18 24 165
PfA 8.3 - Bad Kroz. - Heitersheim 78 152 304 60 128 139 18 24 165
PfA 9.0 - Buggingen - Millheim 78 152 304 60 128 139 18 24 165
PfA 9.0 - Mullheim - Auggen 78 76 304 60 64 139 18 12 165
PfA 9.1 - Schliengen - Eimeldingen 78 76 304 60 64 139 18 12 165
PfA 9.2 - Haltingen - Weil am Rh. 78 76 304 60 64 139 18 12 165

Auf der Oberrheinstrecke liegt im langlaufenden Guterfernverkehr das durchschnitt-
liche Brutto-Zuggewicht laut Modell bei 1.114 Tonnen, die durchschnittliche Zuglan-
ge bei 583 Metern. Gut zwei Drittel (69 %) der Zige sind dem Wagenladungsver-
kehr zuzurechnen, 28 % gehdren zum Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV),

dazu kommen 6 Zugpaare je Tag fur die Rollende Landstral3e.
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Die Mehrheit der Guterzige auf der Oberrheinstrecke fahrt im grenziberschreiten-
den Verkehr. Wie Abbildung 4-9 zeigt, sind die Hauptquellen in Deutschland die
Seehéfen und das Ruhrgebiet, Hauptzielgebiete die Schweiz und Norditalien. Das
heil3t auch, dass die Mehrheit der Giterziige sowohl nordlich als auch sidlich des
Untersuchungsraums teilweise stark ausgelastete Netzabschnitte befahrt. Der
Rickgang von 318 Ziigen auf Bestwegen auf 304 Zige gemald Wirtschaftlicher
Zugfuhrung ist daher auf Fahrzeitverlangerungen zurtckzufihren, die zum grof3en

Teil auBerhalb des betrachteten Untersuchungsraums liegen.

Abbildung 4-9: Quelle/Ziel der Schienenguterziige auf der Oberrheinstrecke
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5. Kapazitat und Auslastung des Schienennetzes

Die kapazitatsabhangige Umlegung und Ermittlung der Netzbelastung erfolgte wie

oben bereits erlautert in drei Stufen:

1. Entwicklung von Bedienungsangeboten des SPNV im Sinne einer Maximal-
belastung: Das zugrunde gelegte Nahverkehrskonzept wurde im Rahmen
der Knoten-Basel-Studie erarbeitet und enthélt gegeniber dem Status Quo
eine weitreichende Ausweitung des Nahverkehrsangebots (vgl. hierzu im
Detail Kapitel 3.4).

2. Ermittlung der Netzbelastung des Schienenguterverkehrs auf Bestwegen: In
diesem Arbeitsschritt wird die aus der Prognosematrix resultierende Ge-
samtnachfrage nach Schienengiterverkehrsleistung in das Verkehrsnetz
eingelegt. Bei der Routenwahl auf Bestwegen werden nur die Streckenent-
fernung und die Maximalgeschwindigkeit sowie Einschrankungen in den
Fahrmoglichkeiten beispielsweise durch fehlende Abbiegemdéglichkeiten o-
der Steigungen berilcksichtigt. Die Giterziige finden also im Modell ein un-
belastetes Netz mit unbeschrankten Streckenkapazitdten vor. Dieser Ar-
beitsschritt dient dazu, die Referenzfahrzeit (i. S. einer Idealfahrzeit) der
Guterziige zu ermitteln und erzeugt eine theoretische Netzbelastung
mit Gulterzugen auf ihrer jeweiligen ,Ideallinie*. Als Ergebnis liegt die
aus Sicht der Nachfrage modgliche Maximalbelastung mit Glterzigen
auf der Rheinschiene vor. Auf der Oberrheinstrecke ergibt sich dadurch eine

Belastung von 318 Guterzugen/Tag.

3. In einem letzten Schritt werden mit Hilfe des BVU-WIZUG-Verfahrens die
kapazitatsabhangige Netzbelastung mit Guterzigen und die Strecken-
auslastung insgesamt ermittelt. Hierbei werden neben den Streckenleis-
tungsfahigkeiten und zeitscheibenspezifischen Streckensperrungen (Nut-
zung bestimmter Strecken fur den Guterverkehr nur nachts) auch die Perso-
nenzige und die Restriktionen aus dem Ubrigen Netz mit beriicksichtigt. Die
Vorgehensweise hierbei wird auch in den Ziffern 2.2 und 4.2.2 néher erlau-

tert.

Die Referenz-Leistungsfahigkeit in Zligen/Tag (Lo) entspricht der (richtungsspezifi-

schen) Zugmenge, die Uber die Strecke mit befriedigender Betriebsqualitat abgewi-
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ckelt werden kann. Sie wird durch den Streckenstandard sowie ggf. streckenspezifi-

sche Besonderheiten wie beispielsweise Steigungen definiert.

Die fiur die Umlegung mafigebliche wirtschaftliche Leistungsfahigkeit L., der Stre-
cken wird bestimmt durch die Referenz-Leistungsfahigkeit Lo, die streckenstandard-
typische Abhangigkeit der Leistungsfahigkeit vom Mischungsverhdltnis und das tat-
sachliche Mischungsverhéltnis PFV : PNV : GV. Hierbei wird in der Regel vorausge-
setzt, dass der Personenverkehr mit Maximalgeschwindigkeit fahrt, wodurch sich
eine starke Spreizung der Geschwindigkeitsb&nder des SPFV und des SGV ergibt.
Durch die Untergliederung nach Zeitscheiben wird das tageszeitlich stark schwan-
kende Mischungsverhéltnis zwischen Personen- und Guterzugen bei der Ermittlung

der Streckenleistungsfahigkeit beriicksichtigt.

MaRgeblich fur die Ermittlung der Netzbelastung ist die wirtschaftliche Leistungsfa-
higkeit unter Beriicksichtigung einer aus Sicht der Verlader befriedigenden Be-
triebsqualitat. Daher kénnen einerseits Streckenauslastungen von tber 100 Prozent
auftreten. Das bedeutet, dass zwar auRerplanmafRige Wartezeiten durch Stérungen
im Betriebsablauf auftreten, die Gesamtfahrzeit fir die Guterziige auf dieser Route
aber immer noch kirzer ist als auf einer alternativen Strecke. Die ersten Stérungen
im Betriebsablauf treten auf der anderen Seite aber auch bereits unterhalb der Aus-
lastung von 100 % (ab ca. 80 %) auf.

In Abbildung 5-1 ist schematisch der Zusammenhang zwischen Streckenauslastung
und Veranderung der Transportdauer dargestellt. Die genaue Form der Kurve sowie

ihre raumliche Lage variieren je nach Streckenstandard und Mischungsverhaltnis.
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Abbildung 5-1: Ermittlung der Wartezeiten als Funktion der Streckenleistungsfahig-

keit und der Streckenbelastung (schematische Darstellung)
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Auf der Rheinstrecke liegt die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit fur alle vier Gleise
(im Sinne von freier Kapazitat) nordlich von Kenzingen und sidlich von Buggingen
bei 579 Zlgen/Tag und im Bereich der neuen Gilterumgehungsbahn bei Freiburg
aufgrund der hier fast vollstandigen Entmischung von Personen- und Guterverkehr
bei 639 Ziigen /Tag (jeweils Summe aus Richtung und Gegenrichtung). Die unter-
schiedlichen Zahlen resultieren aus der hier gewahlten isolierten Betrachtungsweise
der Streckenabschnitte, um die Kapazitatsgrenze rein theoretisch zu ermitteln. Die
Situation im Gesamtnetz wird dabei nicht bericksichtigt. Im tatsachlichen Betrieb

bestehen hier naturlich direkte Abh&ngigkeiten.

Wie Tabelle 5-1 zeigt, ist die Strecke nach Umlegung mit 71 bis 92 % gut bis fast
voll ausgelastet. Da sich wie oben beschrieben die Leistungsfahigkeit in Abhéngig-
keit vom Mischungsverhaltnis &ndert, sind in der Tabelle nur die Leistungsfahigkei-
ten in Abhangigkeit von dem hier fur 2025 unterstellten Personennah- und

-fernverkehrsangebot dargestellt.
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Tabelle 5-1: Kapazitat und Streckenauslastung 2025

. ZigelTag . freie
Abschnitt . Kapazitat (L) | Auslastung Trassen/Tag
insgesamt .
insgesamt

PfA 7.1 - Offenburg-Hohberg 452 579 78%

PfA 7.2 - Hohberg - Friesenheim 452 579 78%

PfA 7.3 - Lahr - Mahlberg 452 579 78%

PfA 7.4 - Ettenheim - Herbolzheim 452 579 78%

PfA 8.0 - Herbolzheim - Kenzingen 452 639 71%

PfA 8.1 - Riegel - Denzlingen 490 639 77%

PfA 8.2 - Denzlingen - Freiburg 566 639 89%

PfA 8.2 - Freiburg - Schallstadt 534 639 84%

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

PfA 9.0 - Buggingen - Millheim 534 579 92% 45
PfA 9.0 - Millheim - Auggen 458 579 79%

PfA 9.1 - Schliengen - Eimeldingen 458 579 79%

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

Die Differenz zwischen der ausgewiesenen Gesamtbelastung und dieser Leistungs-
fahigkeit kann als das noch ungenutzte Potenzial an freien Trassen fur den Guter-
verkehr auf der Rheinstrecke interpretiert werden. Hier ergibt sich eine Gesamtzahl
von 45 durchgehenden Trassen im Abschnitt zwischen Offenburg und Weil am

Rhein, die theoretisch von zuséatzlichen Verkehren genutzt werden kdnnen.

Allerdings muss erneut darauf hingewiesen werden, dass die zukinftige Belastung
auf der Rheinstrecke entscheidend von der Be- und Auslastungssituation bzw. den
verfigbaren Kapazitaten nérdlich und stidlich davon abhangig ist, also beispielswei-
se von der Netzkapazitat auf hoch belasteten Netzabschnitten im Ruhrgebiet oder
im Seehafenhinterlandverkehr ebenso wie von den in der Schweiz flr internationale

Guterzuge verfligbaren Trassen im Zulauf zu Létschberg und Gotthard.

Letztere werden im Rahmen der noch laufenden Studie zum Knoten Basel einer
detaillierten Betrachtung unterzogen — erste Erkenntnisse zeigen aber, dass die
relevanten Netzabschnitte in der Schweiz voraussichtlich eine hohe Auslastung
aufweisen werden. Der viergleisige Ausbau der Rheintalbahn schafft also fur diesen
Streckenabschnitt ein ausreichend dimensioniertes Trassenangebot. Die mégliche
Trassennachfrage wird aber nicht von verfliigbaren Kapazitaten auf der Rheintal-
bahn allein bestimmt, sondern orientiert sich an freien Kapazitaten im Gesamtlauf

der Zuge.
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Daruber hinaus muss einschrankend darauf hingewiesen werden, dass

¢ hier keine detaillierte Untersuchung zur Zeitlage der Personenziige zugrun-
de liegt, die insbesondere auf dem am hdchsten belasteten Abschnitt zwi-
schen Denzlingen und Mullheim aufgrund der dichten Fahrplanlagen auch

eine Reduktion der noch verflgbaren freien Trassen nach sich ziehen kann,

¢ die ausgewiesene Auslastung einen mittleren Tageswert reprasentiert und
einzelne Zeitlagen zum Teil auch deutlich hdhere Auslastungen aufweisen

sowie

e die Simulation einen durchschnittlichen Werktag zugrunde legt und Spitzen-

lasttage (auch regelméRig) hohere Kapazitaten erfordern.
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6.

Zusammenfassung

Die wichtigsten Resultate der vorliegenden Studie sind im Folgenden nochmals zu-

sammengefasst:

Rahmenbedingungen

Beim Pkw, beim offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie beim SPFV
wird zwischen 2004 und 2025 von einem durchschnittlichen Anstieg der Nutzer-
kosten um real 1 % p. a. ausgegangen. Beim Luftverkehr wurde ein real stabiles
Preisniveau bis 2025 angenommen. Zusétzliche verkehrslenkende MalRnahmen

zugunsten des OPNV bzw. des SPFV wurden nicht unterstellt.

Im Guterverkehr wurde fur LKW- und Schienenguterverkehr gleichermal3en ein
Ruckgang der Transportkosten um 0,4 % p. a. unterstellt. Da davon ausgegan-
gen wird, dass die Binnenschifffahrt h6here Produktivitatsfortschritte realisieren
kann als die anderen beiden Verkehrsarten, wird eine entsprechend stérkere

Senkung der Kosten um 1,7 % p. a. angenommen.

Wahrend in Deutschland insgesamt von einem Rickgang der Einwohnerzahlen
zwischen 2004 und 2025 in H6he von 1 % ausgegangen wird, wird fir das Land
Baden-Wirttemberg eine Steigerung um 4,6 % und fir den Einzugsbereich der
Oberrheinstrecke eine Steigerung um 6,4 % prognostiziert. Der Einzugsbereich
der Oberrheinstrecke ist durch die Stadt Freiburg, den Ortenaukreis sowie die

Landkreise Breisgau Hochschwarzwald, Emmendingen und Ldrrach definiert.

Auch bei den Erwerbstatigenzahlen liegen die fir das Land Baden-
Wirttemberg und den Einzugsbereich der Oberrheinstrecke prognostizierten
Zuwachsraten oberhalb des deutschen Durchschnittswertes. Wahrend bei den
Einwohnerzahlen die Zuwachsrate im Einzugsbereich der Oberrheinstrecke o-
berhalb des Vergleichswertes fur das Land Baden-Wirttemberg liegt, liegt diese

bei den Beschéftigten unterhalb dieses Vergleichswertes.

Im Jahr 2004 wird fir das Land Baden-Wirttemberg eine tberdurchschnittliche
Pkw-Dichte ausgewiesen. Im Einzugsbereich der Oberrheinstrecke liegt die
durchschnittliche Pkw-Dichte unterhalb des deutschen Durchschnittswertes.
Dies ist inshesondere auf den niedrigen Pkw-Bestand in Freiburg zurickzufih-
ren, der nicht zuletzt durch die weit Gberdurchschnittliche Angebotsqualitat des
dortigen OPNV bedingt ist.
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Die gesamtwirtschaftliche Bruttowertschépfung wachst in Deutschland vor-
aussichtlich um 1,7 % p.a.. Die Ausfuhren Deutschlands steigen zwischen
2004 und 2025 pro Jahr um 4,3 % und die Einfuhren um 3,6 %, jeweils in rea-

len Werten (inflationsbereinigt).

Bei den Annahmen zum Ausbauzustand der Verkehrsinfrastruktur in Deutsch-
land fir das Jahr 2025 wurde davon ausgegangen, dass alle laufenden, fest
disponierten und neuen Projekte des Vordringlichen Bedarfs des BVWP 2003
realisiert sind. Dies entspricht den Annahmen, die auch der Nachfrageprognose
2015 zugrunde lagen. Als frihest moglicher Realisierungszeitpunkt wurde da-
mals das Prognosejahr 2015 angesetzt. Mittlerweile ist klar, dass das an-
spruchsvolle Ausbauprogramm mit einem Gesamtvolumen von rd. 33,9 Mrd.
EUR (17,9 Mrd. EUR laufende Vorhaben, knapp 16 Mrd. EUR neue Vorhaben)
die Finanzierungsmaglichkeiten bis zum Zielhorizont 2015 tbersteigen wird, so-
dass der Realisierungszeitraum dieses MaRRnahmenkataloges bis zum neuen
Prognosehorizont 2025 verlangert wurde. Angesichts der angespannten Haus-
haltslage bleibt die Bundesregierung damit aber nach wie vor einem anspruchs-
vollen Ziel verpflichtet — es sei darauf hingewiesen, dass die oben erwahnten In-
vestitionsvorhaben zusatzlich zu den Bestandsnetzinvestitionen in Hohe von
38,4 Mrd. EUR (bis 2015) vorgesehen sind. Fir das Ausland wird der Ausbau
aller wesentlichen Zulaufstrecken zum Oberrhein fir 2025 als realisiert unter-

stellt.

Das Bedienungsangebot der Tageszlge des Schienenpersonenfernverkehrs
(SPFV) entspricht den Vereinbarungen, die im Rahmen der Knoten-Basel-Studie
mit der trinationalen Arbeitsgruppe getroffen wurden. Gegenuber dem BVWP
2003 hat sich das Bedienungsangebot in dieser Kategorie um 3 Zlige je Tag und
Richtung erhéht. Dem steht eine Verringerung der Anzahl der Nachtziige von 8
auf 6 Zlge je Tag gegenuber. Das Bedienungsangebot des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) entspricht dem aktuellen Planungsstand des Landes Ba-
den-Wirttemberg. Gegeniiber dem BVWP 2003 hat sich das Zugangebot weiter
erhdht. Dies betrifft die Verdichtung der S-Bahn Elzach - Denzlingen - Freiburg
auf einen 30-Minuten-Takt anstelle des bisher vorgesehenen 60-Minuten-Taktes
und die Neueinfihrung einer S-Bahn-Linie von Endingen Uber Riegel nach Frei-

burg im Stundentakt.
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Nachfrageprognose Personenverkehr

Da es sich beim SPNV um eine eher angebotsbezogene Netzkonzeption han-
delt, wurde fur die betreffenden Zuggattungen (RegionalExpress, RegionalBahn
und S-Bahn) keine Nachfrageprognose erstellt. Aufgrund der starken Auswei-
tung der Bedienungsangebote kann davon ausgegangen werden, dass die zu
erwartende Verkehrsnachfrage von den vorgesehenen Bedienungsangeboten
problemlos abgefahren werden kann. Beim SPFV (Tagesverkehr) wurden Quer-
schnittsbelastungen zwischen 14 Tsd. Personenfahrten/Tag am Querschnitt
Freiburg - Basel und etwa 21 Tsd. Personenfahrten/Tag zwischen Offenburg
und Baden-Baden prognostiziert. Die Dimensionierungspriifung hat gezeigt,
dass die prognostizierte Nachfrage auf der Oberrheinstrecke bei einem teilwei-
sen Einsatz von ICE-Ziugen in Doppeltraktion abgefahren werden kann. Durch
die Erh6hung des Anteils der in Doppeltraktion fahrenden Zige kénnen ggf. lan-
gerfristig auftretende Nachfragesteigerungen in erheblichem Umfang ohne Er-
héhung der Zugzahlen bewaltigt werden. Die in der trinationalen Arbeitsgruppe
fur die Oberrheinstrecke vereinbarten Zugzahlen sind damit als Obergrenze zu

verstehen.

Nachfrageprognose Giterverkehr

Die Transportleistung im Guterverkehr wachst im Prognosezeitraum um 58%
von rund 466 auf 737 Mrd. tkm. Die Entwicklung in Baden-Wirttemberg liegt mit
62 % leicht iber dem Bundesdurchschnitt, die Verkehrsleistung mit Quelle/Ziel

in der Oberrhein-Region wachst mit 51 % etwas weniger stark.

Der Schienenguterverkehr verzeichnet im Betrachtungszeitraum 2004 bis
2025 eine erhebliche Steigerung der Verkehrsleistung um insgesamt 65 %
(bzw. durchschnittlich 2,4 % p.a.), wobei sich insbesondere der kombinierte
Verkehr der Bahn Uberproportionalen steigert. Hierbei gewinnt der grenzuber-
schreitende Schienentransport zunehmend an Bedeutung. Die Transportleis-
tung betragt in der Prognose 2025 Uber 142 Mrd. tkm und entspricht damit in
etwa der Prognose 2015 fur das Zielnetz ,Vordringlicher Bedarf* mit knapp 141
Mrd. tkm. Dies ist dadurch zu erklaren, dass in der hier vorgelegten Studie von
den gleichen Infrastrukturannahmen ausgegangen wurde wie im Planfall ,vor-
dringlicher Bedarf* des BVWP 2003. Hierdurch wird deutlich, dass der Ausbau-
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zustand der Eisenbahninfrastruktur die bestimmende Groéf3e fir den Umfang der

abwickelbaren Transportleistungen ist.

Die Zugzahlen auf der Oberrheinstrecke im Querschnitt Freiburg erhdhen sich
im Vergleich zum Analysejahr 2004 bis 2025 um bis zu 104 %. Im Vergleich zur
Prognose 2015 steigen sie um rund 6 % von rund 286 Guterzligen/Tag auf 304
Guterzuge/Tag fur 2025. Die néachtliche Giterzugbelastung steigt gegentber
den Annahmen in den Planfeststellungsunterlagen um 10 auf insgesamt 165

Guterzlge.

Der geringe Unterschied in den Prognosen 2015 und 2025 ist dadurch zu erkla-
ren, dass die Infrastrukturannahmen den entscheidenden Einfluss auf die Ge-
samtleistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes haben und bei der Prognose 2015
von einem bis dahin noch nicht umgesetzten Ausbauzustand ausgegangen wur-
de.

Kapazitat und Auslastung des Schienennetzes

Unabhangig von den Erfordernissen des tatsdchlichen Betriebs der Rheintal-
bahn wurde die maximale Auslastung der Strecke untersucht. Die kapazitats-
abhangige Umlegung und Ermittlung der Netzbelastung erfolgte in drei Stu-
fen: Der Annahme einer erheblichen Ausweitung der Bedienungsangebote des
SPNV, der Ermittlung der aus Sicht der Nachfrage mdglichen Maximalbelastung
mit Guterzigen auf Bestwegen unter Vernachlassigung von Netzkapazitat und
Personenzugbelastung sowie schliellich der kapazitatsabhdngigen Netzbelas-
tung. Hieraus ergibt sich eine Gesamtzahl von 45 durchgehenden Trassen im
Abschnitt zwischen Offenburg und Weil am Rhein, die theoretisch von zusatzli-
chen Verkehren genutzt werden kénnten. Dies gilt allerdings nur unter bestimm-
ten Vorbehalten, insbesondere dass auch im Gesamtlauf der Ziige nérdlich und
sudlich der Rheintalbahn die entsprechenden Trassenkapazitaten verfigbar

sind.
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