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Kapazitatsengpasse am sidlichen Oberrhein trotz Fertigstellung

des Katzenbergtunnels

Vorbemerkung der Fragesteller

Im Oktober 2008 stellte die Ernst Basler + Partner AG (Ziirich) ihren Schluss-
bericht zum ,,Betriebs- und Fahrplankonzept Oberrhein-Hochrhein-Bodensee-
spange und Verkniipfung mit den angrenzenden S-Bahn-Systemen* vor, das
im Auftrag des Landkreises Lorrach und des Regionalverbandes Hochrhein-
Bodensee erstellt wurde.

Darin kommen die Experten zu dem Ergebnis, dass die derzeitigen Planungen
der Deutschen Bahn AG (DB AGQG) fiir die Abschnitte nordlich und siidlich des
Katzenbergtunnels bei ihrer Umsetzung gravierende Nachteile fiir den Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) auf der Rheintalbahn und fiir die vom Lérm
betroffenen Anwohner der Bestandsstrecke hitten.

Die DB AG plant, die Uberleitstellen zwischen Bestands- und Neubaustrecke
nicht niveaufrei auszufiihren. Das hétte zur Folge, dass sie nur in relativ ge-
ringem Umfang genutzt werden konnten, da bei jeder Ein- und Ausfiddelung
jeweils auch der Verkehr auf einem Gleis der Gegenrichtung von Neubau-
oder Bestandsstrecke blockiert werden wiirde. Eine solche Ausgestaltung von
stark genutzten Uberleitungen entspricht schon seit ca. 100 Jahren nicht mehr
dem Stand der Eisenbahntechnik und soll hier bei einem Neubauprojekt aus
Kostengriinden umgesetzt werden.

Kime es zur Umsetzung dieser Planungen, miisste ein grofer Teil des fiir
2025 prognostizierten Giiterverkehrsaufkommens von 304 Giiterziigen téglich
weiterhin auf der Bestandsstrecke verbleiben. Das wiirde den Nutzen der mit
erheblichem finanziellem Aufwand errichteten Neubaustrecke erheblich ein-
schrianken und die Bevolkerung an der Bestandsstrecke unnétig mit Giiterzug-
larm belasten. Ferner wére es nicht moglich, die wegen der hohen Nachfrage
im SPNV auf der Rheintalbahn dringend erforderliche Ausweitung des An-
gebotes auf einen 30-Minuten-Takt der RB-Ziige umzusetzen.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadt-

entwicklung vom 19. Dezember 2008 iibermittelt.
Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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1. Sind der Bundesregierung die Ergebnisse des Gutachtens der Ernst Basler +
Partner AG bekannt, und wenn ja, wie bewertet sie diese?

Die Ergebnisse des Gutachtens sind der Bundesregierung bekannt. Das Gut-
achten beruht nicht auf den in der Bundesverkehrswegeplanung angewandten
Methoden; sondern wurde vielmehr aus Ergebnissen, die auf einer Bestweg-
umlegung beruhen, heraus entwickelt. Die Annahmen fiir die Infrastruktur
speziell in den Knoten und die Vorgehensweise zur Fahrplanerstellung sind
nicht mit der DB Netz AG abgestimmt und entsprechen nicht dem {iblichen
Vorgehen. Im Rahmen der derzeit laufenden Planfeststellungsverfahren wird
das Eisenbahn-Bundesamt als Planfeststellungsbehdrde dem Gutachten den
ndtigen Raum einrdumen. Die DB Netz AG als Bauherrin wird die Ergebnisse
des Gutachtens im Rahmen ihrer Planungen beriicksichtigen.

2. Entspricht es nach Auffassung der Bundesregierung dem Stand der
Technik, dass die DB AG plant, die Uberleitstellen zwischen Bestands-
und Neubaustrecke nicht niveaufrei auszufiihren?

Die Ausgestaltung von Uberleitstellen erfolgt generell in Abhéngigkeit von der
jeweils zu erwartenden Belastung und dem unterstellten Betriebskonzept. Bei
Bedarf wurden Uberleitstellen zu allen Zeiten niveaufrei ausgestaltet. Sind die
zu erwartenden Verkehrsmengen ohne niveaufreie Ausgestaltung zu bewilti-
gen, so entspricht es dem Stand der Technik, Uberleitstellen niveaugleich her-
zustellen.

3. Warum wurden die im Gutachten der Ernst Basler + Partner AG dargestell-
ten Probleme aufgrund der ungiinstigen Lage und der nicht niveaufreien
Ausgestaltung der Uberleitstellen in der bisherigen Planung nicht beriick-
sichtigt?

Es wird auf die Antwort zu Frage 1 verwiesen.

4. Halt die Bundesregierung es fiir sinnvoll, dass die mit hohem Investitions-
aufwand fir den durchgehenden Personen- und Giiterverkehr erstellten
Neubautrassen und -tunnel nur unzureichend ausgelastet werden kdnnen,
weil an der Infrastruktur der Uberhol- und Uberleitstellen gespart wird und
in der Folge deshalb ein nicht unwesentlicher Teil des ldrmintensiven
Giiterverkehrs weiterhin liber die Bestandstrecke geleitet werden muss?

Die Neubaustrecke wird tagsiiber in erster Linie vom Personenfernverkehr
genutzt. Freie Kapazititen konnen zusitzlich auch vom Gliterverkehr genutzt
werden. Nachts steht die Neubaustrecke vorrangig dem Giiterverkehr zur Ver-
fligung.

Es ist durchaus iiblich und sinnvoll, fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr er-
richtete Neubaustrecken vorrangig mit dem schnellen Personenfernverkehr zu
belegen. Die Trennung von schnellen und langsamen Verkehren bietet in der
Regel enorme Vorteile fiir die Streckenkapazitit und die Betriebsqualitit.
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5. Welche Verteilung zwischen Neubaustrecke (mit Katzenbergtunnel) und
Bestandsstrecke sehen die derzeitigen Planungen fiir den bis 2025 prognos-
tizierten Giiterverkehr mit téglich 304 Giiterziigen zwischen Buggingen und
Haltingen vor?

6. Wie wire die Verteilung, der fiir 2025 prognostizierten 304 tdglichen
Giiterziige zwischen Buggingen und Haltingen, wenn die Vorschldge aus
dem Gutachten der Ernst Basler + Partner AG aufgenommen wiirden, die
Uberleitungen zwischen Neubaustrecke und Bestandstrecke nérdlich und
siidlich des Katzenbergtunnels niveaufrei auszugestalten und die nordliche
Uberleitung niher an den Katzenbergtunnel zu legen?

7. Trifft es zu, dass wegen dieser Verteilung, bei der ein hoher Anteil der
Giiterziige auf der Bestandsstrecke verbleibt, ein Nahverkehrsangebot in
einem durchgidngigen 30-Minuten-Takt mit Halt an allen Zwischenbahn-
hofen zwischen Basel und Freiburg nicht realisierbar wére?

Die Fragen 5, 6 und 7 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Zur Bewertung des Gutachtens im Allgemeinen verweise ich auf die Beantwor-
tung von Frage 1. Inwieweit die Ergebnisse des Gutachtens von Ernst Basler +
Partner so von der DB Netz AG bestétigt werden kdnnen, kann derzeit nicht ab-
geschétzt werden. Die Auswertung durch die DB Netz AG bleibt abzuwarten.

8. Welche Moglichkeiten sieht die Bundesregierung, die Planungen nérdlich
und siidlich des Katzenbergtunnels noch so zu verdndern, dass ein wesent-
lich groBerer Anteil des Durchgangsgiiterverkehrs durch den Katzenberg-
tunnel geleitet werden kann und ein systematischer 30-Minuten-Takt mit
Nahverkehrsziigen zwischen Freiburg und Basel moglich wird?

Die DB Netz AG projektiert anhand des im Bundesschienenwegeausbaugesetz
mit den nachgelagerten technischen Gutachten definierten Ausbauzustandes die
konkrete Eisenbahninfrastruktur. Hierbei findet auch das unterstellte Nah-
verkehrsangebot Beriicksichtigung. In den derzeit laufenden Planfeststellungs-
verfahren und den Priifungen der Wirtschaftlichkeit der Mittelverwendung wer-
den die Planungen seitens des Eisenbahn-Bundesamtes iiberpriift. Im bisheri-
gen Verfahrensablauf konnte die DB Netz AG ihr Betriebskonzept schliissig
nachweisen. Das im Gutachten von Ernst Basler + Partner unterstellte Nah-
verkehrskonzept spiegelt den Angebotswunsch der Region wider.

Ungeachtet dessen ist die DB Netz AG iiber die Bedenken des Gutachters in-
formiert und priift derzeit, inwiefern eine gednderte Infrastruktur sinnvoll sein
konnte. Allgemein ist es nicht wirtschaftlich, jeden Angebotswunsch eines
Dritten in Infrastrukturplanungen zu beriicksichtigen.

9. Beabsichtigt die Bundesregierung, analog zur Planung von Strecken-
kapazititen in der Schweiz, kiinftig erst die Fahrpldne und Takte zu planen
und dann die Streckenkapazititen, um den Ausbau und die Auslastung der
Strecken zu optimieren?

Falls nicht, warum hélt die Bundesregierung die bisherige Planungsweise
fiir sinnvoller?

Die Bundesregierung beabsichtigt nicht, kiinftig erst Fahrplane und Takte zu
planen und dann die Streckenkapazitit. Dieses Vorgehen ist in der Schweiz mit
tiberschaubarem Netz und einer sehr klaren Nord-Siid-Ausrichtung der Giiter-
verkehre sinnvoll.
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In der Bundesrepublik Deutschland werden im Zuge der Bundesverkehrs-
wegeplanung Ausbauten gepriift, die einen volkswirtschaftlichen Nutzen ver-
sprechen. Grundlage ist eine Engpassanalyse mit einem vorgegebenen Prognose-
horizont. Die freien Streckenkapazititen fiir den Giiterverkehr ergeben sich
in Abhéngigkeit von der Belastung durch den Personenverkehr und dem
Mischungsverhiltnis von Personennah- zu Personenfernverkehr sowie der
Streckenkategorie.

Ergebnis ist ein Ausbauzustand, der die prognostizierten Verkehre abfahren
kann. Im Gegensatz zur Vorgehensweise in der Schweiz ist das Ergebnis also
nicht abhédngig von einem unterstellten Fahrplan, sondern es gewihrleistet, dass
die prognostizierten Verkehre unabhéngig von einem Fahrplan fahrbar sind.

Die konkrete Ausgestaltung der Infrastruktur liegt in der Zustandigkeit der DB
Netz AG, wobei der Grundsatz einer wirtschaftlichen und sparsamen Mittel-
verwendung zu beachten ist.
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