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Information (Kurzfassung)

Der Abstufungsprozess der DB ist mittlerweile deutlich vorangeschritten. Seit der letzten
Vorstellung des Planungsstands im Hauptausschuss und Gemeinderat im Juli 2022 wurde der
Verlauf der durchgangigen Linienvarianten prazisiert und die Zahl der weiterverfolgten
Varianten reduziert. Insbesondere die im Dialogforum der DB am 2. Marz 2023 vorgestellte
Kapazitatsberechnung hat weitreichende Auswirkungen auf mogliche Trassenflihrungen in
Karlsruhe.

Der Ortschaftsrat nimmt den aktuellen Planungsstand der DB Netz AG (DB) beztiglich der
NBS/ABS Mannheim-Karlsruhe zur Kenntnis.

Finanzielle Gesamtkosten Einzahlungen | Ertrage | Jahrliche laufende Belastung
Auswirkungen der MaBnahme (Zuschiisse und (Folgekosten mit kalkulatorischen Kosten

Ahnliches) abzlglich Folgeertrage und Folgeeinsparungen)

Ja. O Nein

Haushaltsmittel sind dauerhaft im Budget vorhanden

Ja O

Nein O Die Finanzierung wird auf Dauer wie folgt sichergestellt und ist in den ergdnzenden Erlduterungen auszufiihren:
O Durch Wegfall bestehender Aufgaben (Aufgabenkritik)
O Umschichtungen innerhalb des Dezernates

O Der Gemeinderat beschlieBt die MaBnahme im gesamtstadtischen Interesse und stimmt einer Etatisierung in den
Folgejahren zu.

CO,-Relevanz: Auswirkung auf den Klimaschutz Nein X |Ja OO positv. OO | geringfigig [

Bei Ja: Begriindung | Optimierung (im Text erganzende Erlduterungen) negativ. [0 | erheblich [

|Q-relevant Nein OO |Ja X | Korridorthema

Anhérung Ortschaftsrat (§ 70 Abs. 1 GemO) Nein O | Ja durchgefiihrt am 10.05. in Durlach, 24.05. in
Grotzingen

Abstimmung mit stadtischen Gesellschaften Nein Ja 0 | abgestimmt mit




Erganzende Erlauterungen

1. Hintergrund

Die Neubaustrecke/Ausbaustrecke Mannheim-Karlsruhe (NBS/ABS) ist im Bedarfsplan Schiene (Bundesverkehrswegeplan
2030) den MaBnahmen des Vordringlichen Bedarfs zugeordnet. Sie dient als Liickenschluss zu den bereits laufenden
Planungen und MaBnahmen nordlich (NBS Frankfurt-Mannheim) und stdlich von Karlsruhe (ABS/NBS Karlsruhe-Basel).
Die Strecke hat eine hohe Bedeutung fiir den Personen- und Nahverkehr, aber auch fiir den Schienengiterverkehr, der in
Nord-Std Richtung im Raum Karlsruhe momentan etwa ein Drittel des gesamten Schienenverkehrs ausmacht. Nach
Aussage der DB besteht der Schienengiiterverkehr in Karlsruhe zu etwa 90% aus Transitverkehr, sprich der allergroBte
Teil passiert Karlsruhe ohne Halt.

Ziel der NBS/ABS Mannheim-Karlsruhe ist es, bereits bestehende Kapazitdtsengpasse auf der Strecke aufzuldsen und
Kapazitaten fiir zukiinftige Entwicklungen bereitzuhalten. Fiir den Aufbau der erforderlichen Kapazitat wird sowohl der
Neubau einer Bahntrasse in Betracht gezogen als auch der Ausbau bestehender Trassen beziehungsweise eine
Kombination der beiden.

Die Planung der DB erfolgt abgeschichtet von der Festlegung des Suchraums iiber Raumwiderstande, Grobkorridore,
Linienkorridore, Linienvarianten, Variantenoptimierung und Variantenvergleich zu Vorzugsvarianten und schlieBlich der
Praferenzvariante. Nach Abschluss des Prozesses der Trassenfindung wird die Praferenzvariante in ein
Raumordnungsverfahren eingebracht und anschlieBend in einem mehrjdhrigen Verfahren (bei dem wiederum die
betroffenen Kommunen beteiligt werden) planfestgestellt.

Uber den Sachstand wurde letztmals im Hauptausschuss am 12. Juli 2022 und im Gemeinderat am 26. Juli 2022
berichtet. Im Gemeinderat wurde dariiber hinaus eine Resolution mit Forderungen an die DB beschlossen.



2. Planungen der DB
durchgéngige Linienvarianten (Juni 2022)
Hinweis. Uber diesen Planungsstand wurde bereits in den Gremien im Juli 2022 berichtet.

Nach den vorherigen Abschichtungsschritten verblieben fir den Suchraum zwischen Mannheim und Karlsruhe
insgesamt 16 Uibergeordnete mégliche Linienvarianten — 4 Varianten linksrheinisch, 6 Varianten mit

Rheinquerung und 6 Varianten rechtsrheinisch.
Die 16 Linienvarianten konnen fir Karlsruhe in Varianten unterteilt werden, die von Westen bzw. von Osten in das

Karlsruher Stadtgebiet fihren. Bei den westlichen Varianten — von Waérth beziehungsweise von Eggenstein-
Leopoldshafen kommend — handelt es sich ausschlieBlich um Trassenfiihrungen, die das gesamte Stadtgebiet Karlsruhes

untertunneln und daher nur fir Transit-Guterverkehr geeignet sind (da weder der Haupt- noch der Giiterbahnhof
Karlsruhe angebunden werden). Die 6stlichen Varianten flihren dagegen allesamt oberirdisch entlang der A5 ins

Stadtgebiet. Die Ostlichen Varianten lassen sich in zwei ibergeordnete Verldufe unterteilen:
Von der A5 neue Trasse durch die GieBbachniederung auf die Bestandsstrecke und durch den Durlacher

1.

Bahnhof (sowohl fiir Personen- als auch flr Glterverkehr).
Schienenverkehr in Troglage weiter nach Siiden entlang der A5 durch das Gewerbegebiet.
Personenverkehr (optional, mehr dazu spater) bis zur Abfahrt Karlsruhe-Nord, dann neue Trasse nach Westen

durch den Elfmorgenbruch auf die Bestandstrasse bei Rintheim. Giiterverkehr weiterhin in Troglage bis zur

Abfahrt Karlsruhe-Durlach, dann neue Trasse zum Giiterbahnhof.

Durchgangige Linienvarianten - rechtsrheinisch (1/2).
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DB METZE | MBS/ABS Mannheim-Karlsruhe | 6. Dialogforum | 2. juni 2022
Abb. 1: durchgehende Linienvarianten. Hier: beispielhaft 4 der 6 rechtsrheinischen Varianten




—4-

ernsthaft in Betracht kommenden Linienvarianten (September 2022)

In diesem Abschichtungsschritt wurden die verbliebenen Linienvarianten im Hinblick auf ihren Einfluss auf

Umw

eltbelange und die Raumordnung sowie ihre Eignung nach ,verkehrlichen, betrieblichen technischen und

wirtschaftlichen Belangen®” miteinander verglichen.

Wahrend Umwelt und Raumordnung bereits friihzeitig Eingang in das Abschichtungsverfahren der DB
gefunden hatte (in Form einer Raumwiderstandskarte und daraus abgeleiteten Grobkorridoren), wurde in

diese

m Schritt erstmals auch der Aspekt , Verkehr/Wirtschaft” zur Trassenbewertung herangezogen. Dieser

wurde untergliedert in

Im Er

die gesamte Streckenlange der jeweiligen Variante,

die Lange der komplexen Ingenieurbauwerke (Tunnel und Briicken), die zur Umsetzung der jeweiligen
Variante bendtigt wirden,

die Maglichkeit der verkehrlichen Anbindung an die Bestandstrasse Richtung Stuttgart sowie die
Giterbahnhofe in Mannheim und Karlsruhe, die die jeweiligen Variante ermdglichen wiirde, gewichtet
nach Wichtigkeit der Anbindung.

gebnis des Vergleichs wurden weitere Linienvarianten zurlickgestellt. Auf die méglichen

Trassenflihrungen auf Karlsruher Gemarkung hatte dies jedoch keine Auswirkung.

S

Die Kriterien fiir die weitere Untersuchung des gesamten NETZE

uchraums beziehen sich auf die drei Zielsysteme ,,Umwelt*,

sRaumordnung® sowie ,.Verkehr/Wirtschaft®.

¥
)

- =k @
v Nl
Umwelt Raumordnung Verkehr/Wirtschaft
. m Vergleichende Gegeniiberstellung m Vergleichende Gegeniiberstellung m Beriicksichtigung der
Ziel der Schutzgut-bezogenen der Betroffenheit raumordnerischer verkehtlichen, betrieblichen,
systeme Rangfolgen Erfordernisse (Ziele) u. Rangfolgen technischen und wirtschaftlichen
m Verbal-argumentativer m Verbal-argumentativer Belange
Gesamtvetgleich Gesamtvergleich
Kriterien im = Streckenlingen der Linienvarianten
aktuellen | ®m Durchfahrungslangen der Bereiche mit Raumwiderstandsklasse IV K I 1 . K
Planungs: | o pirehfahrungslingen der Bereiche mit Raumwiderstandsklasse V. A S
schritt gslang ) = mdgliche verkehrliche Anbindungen
L}
DB NETZE | NBS/ABS Mannheim-Karlsruhe | 7, Dfalogforum | 21. September 2022 19
Abb. 2: Kriterien fiir die weitere Untersuchung
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Priifauftrag Stadt Karlsruhe und Methodiken der zu folgenden Untersuchungen
(November 2022)

In diesem Dialogforum wurde das Ergebnis des Prifauftrags der Stadt Karlsruhe zu einer Untertunnelung des
Stadtgebiets auch bei einer Trassenfiihrung entlang der A5 (siehe Resolution der Stadt Karlsruhe vom Juli
2022) vorgestellt. Im Ergebnis wird eine Machbarkeit eines Tunnels auch im Osten der Stadt bestatigt. Da
jedoch Uberwiegend oberirdisch verlaufende technisch machbare Alternativen existieren (die momentan
weiterverfolgten dstlichen Linienvarianten), wurde der Vorschlag von der DB zuriickgestellt.

Auf die ebenfalls vorgestellten Methodiken der Kapazitats- und der Nutzen-Kosten-Untersuchungen sowie der
Methodik fiir den Variantenvergleich wird in der Vorlage aufgrund der Komplexitat nicht eingegangen.
Ausfuhrliche Informationen zu den Untersuchungen kdnnen der Prasentation des Dialogforums entnommen
werden:

https://www.mannheim-

karlsruhe.de/ Resources/Persistent/e/a/8/3/ea838ba401dad8a9f330b568b90d07d0c70cea3 1/2022-11-

28 8 Dialogforum Website.pdf

Vertiefung Variantenvorschlag Stadt Karlsruhe: Blick in NETZE
. — . ey

smarttrass

= Tunnel Karlsruhe mit Abtauchen siidlich Autobahnkreuz
KA Nord technisch nicht méglich aufgrund der
Zwangspunkte i.v.m. Planungspramissen fiir Langsneigung
(max. 9%o) sowie Tunneliiberdeckung

= Fir Tunnel in geschlossener Bauweise (Mischverkehr)
miissen beide Gleise zusatzlich aufgeweitet werden
(Achsabstand 25-30 m)

= Die grauen Striche unten deuten an, das aufgrund der
Zwangspunkte dann nur eine Tunnellésung mit 10-12 km in
Frage kommt

= daher nur langer Tunnel Karlsruhe technisch machbar

Pfinz
Entlasungskanal

Kreuz KA Kreuz KA Anbindung
Nord

(aufgrund geschlossener
bergmannischer Bauweise mit zwei
separaten Rohren und dem
daruberliegenden Realmarkt)

DB NETZE | NBS/ABS Mannheim-Karlsruhe | 6. Dezember 2022 21

>9%U

Technisch machbare Gradiente Bereich Anbindung Karlsruhe Nord, Quelle: smarttrass

Abb. 3: Priifung der Karlsruher Tunnelforderung


https://www.mannheim-karlsruhe.de/_Resources/Persistent/e/a/8/3/ea838ba401dad8a9f330b568b90d07d0c70cea31/2022-11-28_8_Dialogforum_Website.pdf
https://www.mannheim-karlsruhe.de/_Resources/Persistent/e/a/8/3/ea838ba401dad8a9f330b568b90d07d0c70cea31/2022-11-28_8_Dialogforum_Website.pdf
https://www.mannheim-karlsruhe.de/_Resources/Persistent/e/a/8/3/ea838ba401dad8a9f330b568b90d07d0c70cea31/2022-11-28_8_Dialogforum_Website.pdf
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Trassierung der Linienvarianten, Zugzahlenprognose und Kapazitatsberechnung (Marz 2023)

Eine vertiefte Untersuchung und Optimierung der Trassenvarianten im Osten Karlsruhes (vgl. Abb. 5)
bestatigte die Umsetzbarkeit der Trassen a) durch den Durlacher Bahnhof und anschlieBend auf den
Bestandstrassen zum Karlsruher Haupt- und Giiterbahnhof beziehungsweise b) entlang der A5 bis zur Abfahrt
Durlach und zum Giiterbahnhof. Die Verbindung c) von der Neubautrasse entlang der Autobahn durch den
Elfmorgenbruch zum Karlsruher Hauptbahnhof ware ebenfalls technisch umsetzbar.

G Anbindung Karlsruhe {iber Durlach

Es sind drei Kombinationen denkbar, um den Gbf/Hbf in NETZE
Karlsruhe anzubinden. Stand 312023

Optimierung der Linienvarianten. Anderungen vorbehalten

weiter untersucht. Uber diese Variante wird auch der Hbf mit |
an die NBS/ABS angebunden.

* Hier wird eine Huckepack-L6sung favorisiert. Ein Gleis liegt
unter Gelandeoberkante, das zweite Gleis liegt dariiber.

1
1
= Wird im weiteren Planungsverlauf als Untervariante mit !
H
1

! @ Die Einbindung in den Gbf Karlsruhe fiir die Varianten R2-R5 !
verlauft in westlicher Biindelung mit der A5 iiberwiegend in
Tieflage (offene Bauweise).

i o Fir die Varianten R2-R5 ist fiir die Anbindung des Hbf eine
Querspange zwischen NBS/ABS und der Bestandsstrecke 4020
untersucht worden. Die héhengleiche Anbindung ist mit einer
Lingsneigung von 29 %o technisch machbar.

DB NETZEI NBS/ABS Mannheim-Karlsruhe | 9. Dfalogforum | 2. Marz 2023 23

Abb. 4: mdglich Trassenfiihrungen zur Anbindung des Karlsruher Giiter- bzw. Hauptbahnhofs

Ob eine Anbindung des Hauptbahnhofs an die Neubautrasse tiberhaupt erforderlich ist, ist zum jetzigen
Zeitpunkt noch immer nicht abschlieBend geklart. Die neu durchgefiihrte Kapazitatsuntersuchung gibt jedoch
Hinweise darauf, dass eine Anbindung sinnvoll ware:

Grundlage fir die Kapazitatsuntersuchungen des Bundesgutachters zur Erstellung des Bundes-
verkehrswegeplans (aus welchem der Neu- und Ausbaubedarf im Korridor Mannheim-Karlsruhe Gberhaupt
erst abgeleitet wurde) und auch den Planungen der DB waren die Zugzahlen der , Sektoralprognose
Schiene” mit dem Basisjahr 2010, die fiir das Zieljahr 2030 einen moderaten Anstieg der Zugzahlen
prognostizierten.

Der Abschlussbericht zum Deutschlandtakt vom September 2022 prognostiziert dagegen einen deutlich
héheren Anstieg des Personenzugverkehrs, als in der vorherigen Prognose angenommen. So wird im
Querschnitt nérdlich von Karlsruhe (s. Abb. 5) nun von durchschnittlich 168 anstatt 120 Fernverkehrszligen
und von 580 anstatt 508 Nahverkehrsziigen fiir das Jahr 2030 ausgegangen — eine Steigerung der
Personenziige um fast 20% gegenuber der vorherigen Prognose. Die geschatzte Zahl der Giiterverkehrsziige
bleibt mit 298 anstatt 307 Zigen dagegen in etwa gleich.

Fur Kapazitatsuntersuchungen — Berechnungen, welche Gleisabschnitte zu welchen Zeitpunkten von
welchen Zlgen befahren wirden, unter Berticksichtigung eventueller alternativer Routenfiihrungen,
Zeitpuffern (um auf etwaige Verspatungen einzelner Ziige reagieren zu kénnen) und weiterer Kriterien —
miissen von der DB immer die jeweils aktuellsten offiziellen Hochrechnungen der Zugzahlen herangezogen
werden. Die nun auf Basis der Zugzahlen , 2030 Deutschlandtakt” durchgeflihrte Kapazitatsuntersuchung der
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DB ergab im Tageszeitraum (6 bis 22 Uhr) allein durch die prognostizierten Personenziige eine nahezu
vollstandige Auslastung aller nach Norden filhrenden Bahntrassen bei Karlsruhe (s. Abb. 6, rot umkreist). Zwar
kénnten in dieser Prognose alle Ziel-/Quellverkehre Karlsruhes (Personen- und Giiterverkehre) tber die
Bestandstrassen abgewickelt werden. Ein Puffer fir eine weitere Steigerung bestlinde jedoch nicht mehr.

Die Kapazitdtsuntersuchungen der DB basieren auf der aktuell NETZE
giiltigen Zugzahlenprognose 2030 Deutschlandtakt (D-Takt)

Zugzahlen Zielnetz 2030 D-Takt iiber 24 Stunden Verwendung i.R. der NBS/ABS Mannheim - Karlsruhe
Quer- |
schnitt Auslastung { b
Q m | ! = Auf Basis der aktuell giiltigen Zugzahlenprognose 2030
M= \ > D-Takt wird in Abhéngigkeit von der zu untersuchenden
282 290 369 ~ 00 ) Infrastruktur ein Betriebsprogramm abgeleitet.

Zlge/Tag: 941

y L Ein Betriebsprogramm beinhaltet fiir den
@ g jum} y o il €00 Untersuchungsraum die Quelle-Ziel-Verkehre auf der
e 316 442 491 [ Schiene fiir den Personennah- und Fernverkehr sowie
~ ] I den Giiterverkehr im Tag- und Nachtzeitraum sowie die
Zlige/Tag: 1.249 sich daraus ergebenen Streckenbelastungen.

, o900 9o _
8 g m | | = Betriebsprogramm und Infrastruktur sind dann i.R. der
e 298 396 423 { | Planung fiir die NBS/ABS Mannheim — Karlstuhe

Zilge/Tag: 1.117 | | Grundlage fiir z.B. folgende Analysen:

0@ am | A e
168 580 298 ‘ 3 i | Kapazitatsuntersuchungen - Exmittlung der i
Ziige/Tag: 1,046 : Fahrwegkapazitiat mithilfe von Eisenbahnbetriebs- !

SLTak ° —0 0 ! wissenschaftlichen Untersuchungen (EBWU) 1

DF zeitnahe Ergdnzung eines

- :
£ Personenfernverkehr = Karlsruhe: Hlnwels auf Wunsch aus dem L S Detai]]ierung im Fo]genden .-
g Personennahverkehr e

Querschnitts siidlich Karlsruhe.

[ Schienengiterverkehr
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Abb. 5: aktuell gliltige Zugzahlenprognose ,, 2030 Deutschlandtakt”
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Abb. 6: Prognose der verbleibenden Kapazitét auf den Bestandsstrecken im Tageszeitraum 6 bis 22 Uhr nach Abzug der Personenziige.
Zwar kénnten in dieser Prognose alle Ziel-/Quellverkehre Karlsruhes (Personen- und Giiterverkehre) tiber die Bestandstrassen abgewickelt werden. Ein Puffer fiir eine
weitere Steigerung bestiinde jedoch nicht mehr.
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Eine neue, turnusgemaB alle 10 Jahre durchgefiihrte Hochrechnung mit Zielhorizont 2040 wird um den
Jahreswechsel 2023/2024 erwartet. Sollte die Prognose fir 2040 eine weitere Steigerung des
Schienenpersonenverkehrs vorhersagen, wird vermutlich auch ein Teil des Personenverkehrs iiber die in
Planung befindliche NBS/ABS abgewickelt werden miissen, um nicht zu Uberlastungen der Bestandstrassen
und damit haufigeren Verspatungen und Zugausfallen zu fiihren. Eine Anbindung der NBS/ABS an den
Hauptbahnhof Karlsruhe ware in diesem Fall erforderlich.

Die Verwaltung wird den Prozess weiterhin aufmerksam verfolgen, intensiv begleiten und sowie es weitere

Informationen zu Auswirkungen auf den direkten Karlsruher Raum gibt, im Ausschuss entsprechend dariiber
berichten.

Beschluss:

Der Ortschaftsrat nimmt den aktuellen Planungsstand der DB Netz AG (DB) beztiglich der
NBS/ABS Mannheim-Karlsruhe zur Kenntnis.
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