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1. EINFUHRUNG

1.1 Ausgangssituation

Ein leistungsfédhiges und attraktives Angebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist elementar
fur die verkehrliche Erreichbarkeit der Region Ostbayern mit den Regierungsbezirken Oberpfalz und
Niederbayern. Dies betrifft sowohl die Anbindung an die Ballungsraume Miinchen und Nirnberg als
auch fir die Anbindung der per Bahn erreichbaren Umlandgemeinden an die Ober-, Mittel- und
Regionalzentren. Die weitere Entwicklung des SPNV ist daher auch fir die Standortattraktivitat der
Stadte und Gemeinden im Bediengebiet des Regensburger Verkehrsverbundes von besonderer
Bedeutung. Dieses umfasst neben Stadt und Landkreis Regensburg auch Teile der Landkreise
Neumarkt, Schwandorf, Cham, Kelheim sowie die Stadt Amberg. In Verbindung mit den aktuellen
Planungen =zur Einfllhrung eines héherwertigen OPNV-Systems (HOVS), welches gemaB
Stadtratsbeschluss als StraBenbahn implementiert werden soll, hat der OPNV derzeit einen besonderen
Stellenwert in der aktuellen politischen Diskussion in der Region Regensburg. Ein zentraler
Erfolgsfaktor des HOVS-Konzepts ist hierbei auch die Verkniipfung des stadtischen OPNV und der
Buslinien aus dem Umland mit dem SPNV. In den letzten zwei Jahrzehnten ist die Einwohnerzahl in
Stadt und Landkreis Regensburg kontinuierlich gestiegen. Das Bayerische Landesamt flir Statistik
rechnet bis 2035 weiter mit einer stark zunehmenden Bevdélkerungszahl.

Der Standort Regensburg hat auch eine zentrale verkehrliche Bedeutung als Schnittpunkt zweier
Eisenbahnverkehrsachsen (Minchen - Prag sowie Nurnberg - Passau - Wien). Beide Achsen sind
dariber hinaus wesentliche Bestandteile des transeuropdischen Schienengiterverkehrsnetzes
(européischer Schienengiiterverkehrskorridor Nr. 9 ,Rhein — Donau"), der Osterreich, Ungarn, Teile
Tschechiens und der Slowakei an die Nordseehafen und Industrieregionen Deutschlands anbindet.
Daraus resultiert eine hohe Belastung insbesondere der Strecke Nirnberg - Passau mit Gulterzligen.
GemaB den aktuellen Prognosen ist hier mit einem weiteren Anstieg des Gliterverkehrsaufkommens
zu rechnen. Der Verkehrsknoten Regensburg mit seinem Donauhafen nimmt hierbei eine
Drehscheibenfunktion wahr, die sich ebenfalls in kontinuierlich steigenden Umschlagmengen sowie
Quell- und Zielverkehren manifestiert. Damit werden die Leistungsgrenzen der bestehenden
Eisenbahninfrastruktur erreicht oder Uberschritten.

Far die Entwicklung eines tragfédhigen SPNV-Angebotes ist eine langfristig angelegte Abstimmung von
Verkehrsangebot, Infrastrukturkonzept und Fahrzeugeinsatz erforderlich, um Konflikte beziglich der
Infrastrukturnutzung zu vermeiden, ein attraktives Fahrplankonzept mit funktionierenden Anschliissen
in alle Richtungen und attraktiven Reisezeiten anbieten zu kdénnen sowie Fehlinvestitionen in
Infrastruktur und Fahrzeuge zu vermeiden.

Die Moglichkeiten zur Weiterentwicklung des SPNV-Angebotes werden fiir das Untersuchungsgebiet in
hohem MaBe durch die weitere Umsetzung der vorhandenen Planungen zum Ausbau der Infrastruktur
und die damit einhergehenden Chancen determiniert. Dies betrifft beispielsweise:

= die zum Fahrplanwechsel 2018 erfolgte Inbetriebnahme der Neufahrner Kurve in Verbindung
mit der Einrichtung einer SPNV-Direktverbindung Regensburg — Miinchen Flughafen (UFEX)

= die im BVWP vorgesehene Elektrifizierung der Strecke Hof - Marktredwitz - Regensburg
(dringlicher Bedarf, Inbetriebnahmezeitpunkt noch offen)

= die Inbetriebnahme der 2. Stammstrecke der S-Bahn Minchen mit Neuordnung des S-Bahn-
Angebotes auf der Achse Minchen - Landshut

= die Fertigstellung des Neubauvorhabens Erdinger Ringschluss (ca. 2026) und der
Walpertskirchener Spange und die damit einhergehende Mdglichkeit zur Durchbindung von
Zugen uber den Flughafen in Richtung Siden, z. B. Muhldorf — Salzburg

= die Uberlegungen zur Reaktivierung der Nebenbahn Maxhiitte-Haidhof - Burglengenfeld

= die Planungen zur Errichtung des 3. Gleises im Engpassabschnitt Regensburg — Obertraubling.
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1.2 Zielstellung und Untersuchungsgebiet

Ziel der Studie ist, fir die Region Regensburg, einen angemessenen Entwicklungspfad des SPNV-
Angebotes aufzuzeigen, der mehrere Stufen umfasst. Ausgehend von der vorhandenen Infrastruktur
und den bereits in Umsetzung befindlichen bzw. geplanten AusbaumaBnahmen sind dazu die
notwendigen InfrastrukturmaBnahmen aufzuzeigen. Hierzu sind die verkehrlichen, betrieblichen und
infrastrukturellen Aspekte darzustellen und in einem schlissigen Gesamtkonzept zusammenzufihren.
Die Ergebnisse der Studie sind eine wesentliche Grundlage fiir die kiinftige Ausschreibung der SPNV-
Verkehrsleistungen ab 2022 sowie die Einleitung weiterer Planungsschritte im Infrastrukturbereich.

Das Untersuchungsgebiet ist in Abbildung 1-1 dargestellt. In der Karte sind die SPNV-Korridore sowie
das RVV-Gebiet gekennzeichnet.
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Abbildung 1-1: Eisenbahnstrecken im Untersuchungsgebiet

1.3 Forderungen der Region

Die Region Regensburg ist eine der Regionen mit dem starksten Wachstum im Freistaat Bayern. Das
Verkehrsaufkommen in der Region ist u.a. gepragt durch die starken Stadt-Umland-
Pendlerbeziehungen. Die aktuelle Situation zeigt, dass eine Entlastung des vorhandenen
StraBennetzes dringend erforderlich ist. Dies ist durch eine Erhéhung des OPNV-Anteils am Modal-Split
zu erreichen. Vor diesem Hintergrund wird seitens der Stadt Regensburg und der Landkreise eine
Ausweitung des SPNV-Angebotes gegenliber dem Status quo gefordert. Ziel ist die Einfilhrung eines
S-Bahn-dhnlichen Betriebes fiir den Stadt-Umland-Verkehr auf den von Regensburg ausgehenden
Strecken mit moglichst dichtem Takt und langen Bedienzeiten.

Diese Forderungen wurden im Rahmen des Gutachtens mit aufgegriffen und bei der Erarbeitung der
Angebotskonzeption fir Zielkonzept 2035 berlcksichtigt, soweit aus Sicht der Gutachter der
geforderte Angebotsumfang gerechtfertigt ist und realistische Umsetzungschancen bestehen.
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1.4 Inhalt des Dokumentes

Im vorliegenden Dokument werden vordergriindig die Ergebnisse zum langfristigen
Betrachtungshorizont (Phase 2 fiir die Jahre ab 2035) zusammengefasst.

Diese beinhalten:
= die Ermittlung der Nachfragepotenziale
= das entwickelte Angebotskonzept

= die resultierenden Anforderungen an die Gleisinfrastruktur im Knoten Regenburg und auf allen
relevanten Strecken.

Die vorliegende Konzeption flir den Betrachtungshorizont ab 2035 setzt auf den Planungen zu Phase 1
(Ausschreibungsfahrplédne flir den Zeitraum ab 2022/23) auf. Wesentlicher Gegenstand der
Fahrplankonzeption sind:

= die Prifung der Méglichkeiten zur Einflihrung eines S-Bahn ahnlichen vertakteten Verkehrs

= die Berlicksichtigung der Umsetzung der InfrastrukturmaBnahmen aus dem vordringlichen
Bedarf des Bundesverkehrswegeplans und

= die Ubernahme der zusétzlichen Verkehrshalte in die Fahrplankonzeption.

Der Fokus liegt hierbei auf der Darstellung des Zielkonzeptes. Auf sinnvolle bzw. erforderliche
Zwischenstufen wird bei Bedarf erganzend hingewiesen.

Dem Zielkonzept vorangestellt werden zunachst die Ergebnisse der verkehrlichen Untersuchung
(Kapitel 2). Diese umfasst eine Abschatzung des Gesamtnachfragepotenzials und darauf aufbauend
die Bewertung der zusatzlichen Verkehrshalte sowie die Ableitung der Ansatzpunkte fir die
Weiterentwicklung des Verkehrsangebotes.

Im Kapitel 3 wird das entwickelte Angebots- und Infrastrukturkonzept fir den Zielhorizont 2035
dargestellt. Ausgehend vom aktuellen Stand der Rahmenbedingungen und dem entwickelten
Fahrplanangebot werden die wesentlichen Infrastrukturengpdsse herausgearbeitet und die mindestens
erforderlichen MaBnahmen zur Engpassbeseitigung aufgezeigt. Hierbei werden alle Verkehrsarten
(inkl. Schienenguterverkehr) bericksichtigt.

AbschlieBend werden die wesentlichen Ergebnisse der Studie im Kapitel 4 zusammengefasst.

Gegenwartig werden seitens des Bundes die Planungen zum Deutschlandtakt vorangetrieben. Wegen
der zum Zeitpunkt der Projektbearbeitung noch laufenden Abstimmungen wurde im
projektbegleitenden Arbeitskreis entschieden, die Planungen zum Deutschlandtakt fir diese Studie
nicht zu unterstellen.

Die entwickelte Linien- und Haltekonzeption wurde seitens der BEG jedoch als Anforderung an die
Gutachter des Bundes mit Ubergeben.

Zusatzlich zu den Ausfihrungen im Hauptbericht werden jeweils in einem separaten Teilbericht
erganzende Arbeitsergebnisse zusammengefasst. Dies betrifft:

= Die technische Dokumentation zur Planung der zusatzlichen Verkehrsstationen

= Die Darstellung der Ergebnisse der vertieften Nachfrageuntersuchung fir die SPNV-
Reaktivierung der Strecke Maxhitte-Haidhof — Burglengenfeld.

Eine Verlangerung der geplanten Regensburger Stadtbahn ins Umland mit Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur (Mehrsystemmodell ,Stadt-Umland-Bahn™) war nicht Gegenstand dieser
Studie.
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2. VERKEHRLICHE UNTERSUCHUNG

2.1 Einfiihrung

Die verkehrliche Untersuchung umfasst im Wesentlichen das Einzugsgebiet des RVV. Sie dient
vordergriindig dem Ziel das Nachfragepotenzial in der Region Regensburg zu ermitteln. Die Ergebnisse
bilden insbesondere eine wesentliche Grundlage filir die Bewertung der zusatzlichen Verkehrshalte.
Des Weiteren liefern sie wertvolle Anhaltspunkte fiir die Weiterentwicklung des SPNV-Angebotes auf
allen von Regensburg ausgehenden SPNV-Korridoren. Im Rahmen der verkehrlichen Untersuchung
wurden die Potenziale fir die Weiterentwicklung des SPNV-Angebotes herausgearbeitet, sie umfasst
folgende Elemente:

1. Die Grundlagenermittlung stellt die (Daten-) Basis flir die verkehrliche Untersuchung dar.

2. Die Abschatzung der regionalen und lberregionalen Nachfragepotenziale, die sich aus einer
Durchbindung von SPNV-Leistungen Uber den Bahnhof Regensburg Hbf hinaus ergeben (z. B.
Durchbindung der Zige aus Richtung Landshut in Richtung Neumarkt)

3. Eine Optimierung der Verkniipfung zwischen OPNV und SPNV durch attraktive Gestaltung der
Ubergangsstellen in Verbindung mit einer Optimierung der OPNV-Linienfiihrung und der
Einrichtung bzw. Erweiterung der P+R- bzw. B+R- (Bike and Ride) Kapazitaten. Hierbei wird
zwischen der Stadt Regensburg und dem Umland unterschieden. In der Stadt Regensburg
wurde die im Projektverlauf vom Stadtrat beschlossene Stadtbahn als zuklinftiges Riickgrat
des innerstadtischen OPNV in die Planungen integriert.

4. Die Abschdtzung der Nachfragepotenziale der Einrichtung der in der Leistungsbeschreibung
genannten zusatzlichen Verkehrshalte.

5. Aufbauend auf den vorherigen Punkten wurde eine Abschatzung der SPNV-Gesamtnachfrage
fir die aus den Potenzialen gebildeten Vorzugsvariante durchgefiihrt, wobei die
Verkehrsnachfrage anhand des Landesverkehrsmodells ermittelt wurde.

Im Fokus stehen dabei u.a. die Anbindung des Umlandes an die Stadt Regensburg sowie die Potenziale
der Verkniipfung mit dem héherwertigen OPNV-System (Stadtbahn) im Regensburger Stadtgebiet. Die
Ergebnisse bilden eine wesentliche Grundlage fir die Entwicklung des SPNV-Angebots- und
Fahrplankonzeptes.

2.2 Grundlagenermittiung

Im Rahmen der Grundlagenermittlung wurden die erforderlichen Daten fir die verkehrlichen
Untersuchungen zusammengetragen und aufbereitet.

Als Basis dienten die vom Auftraggeber libergebenen Daten:
= SPNV-Nachfrage 2016 (Ein-Aussteigerzahlen, Querschnittsbelastungen)
= ABO-Kundendaten des RVV (dargestellt in Abbildung 2-1)
= Daten zum Schulerverkehr
=  Studie zum hdherwertigen OV-System
= Verkehrsmodell Regensburg
»= Pendlerdaten auf Gemeindeebene von 2017
Weiterhin diente das Landesverkehrsmodell als Grundlage fir die Raumstrukturdaten:
= Einwohnerdaten pro Verkehrsbezirk (2015 und 2030)
= Erwerbstatige am Arbeitsort pro Verkehrsbezirk (2015 und 2030)
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Abbildung 2-1: Verteilung der RVV Abo-Kunden

Dariiber hinaus stellten die Gemeinden Daten Uber zukiinftige raumstrukturelle Entwicklungen im
Umfeld der geplanten Verkehrsstationen bereit.

2.3 Potenzialabschatzung

Zur Potenzialabschatzung wurden zundchst die Grundlagendaten analysiert, welche die
Verkehrsnachfrage maBgeblich bestimmen. Daraus wurden jeweils die Potenziale abgeleitet. Im
Folgenden wird das Vorgehen beschrieben. Darauf aufbauend werden die jeweiligen Ergebnisse
dargestellt. An Hand dessen werden Ruckschlisse fir die weitere verkehrliche Untersuchung gezogen.

2.3.1 Raumstrukturdaten

Anhand der Raumstrukturdaten lasst sich das potenzielle Verkehrsaufkommen gut abschatzen. Je
hoher die Nutzungsdichte (Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Ausbildung, Sonstiges) ist, desto hdher ist in
der Regel auch die Verkehrsnachfrage. Fir eine Abschatzung wie hoch das Potenzial fir den SPNV im
weiteren Umkreis von Regensburg ist, wurden die beiden hauptsachlich maBgeblichen Indikatoren
Einwohnerdichte und Arbeitsplatzdichte untersucht.

2.3.2 Einwohnerdichte

Die Einwohnerdichte ist der maBgebende Faktor fiir die Verkehrserzeugung; die Verkehrsquelle.
Nachfolgend ist die Einwohnerdichte entlang des auf Regensburg zulaufenden Streckennetzes
dargestelit.

Die Stadte zeigen naturgemaB eine hohe Einwohnerdichte. Im RVV-Gebiet ist Regensburg klar der
dominante Standort mit der hochsten Einwohnerdichte, die vom Zentrum der Stadt in deren direktes
Einzugsgebiet abnehmend ist. Betrachtet man das weitere Umland entlang des Schienennetzes, wird
deutlich, dass die Rdume entlang der Schienenaste nach Sudosten (Straubing) und Studen (Neufahrn)
im Umland von Regensburg im Verhéltnis zu den anderen drei Asten (Ingolstadt, Niirnberg, Hof)
dinner besiedelt sind und auBerhalb des Regensburger Stadtgebietes in groBen Teilen eine
Einwohnerdichte von etwa 100 EW/km2 aufweisen. Der Ast nach Nirnberg ist in der Ndhe von
Regensburg noch geringfiigig dichter besiedelt (bis zu 300 EW/km?2), im Anschluss daran bis nach
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Neumarkt nur noch sehr diinn (unter 100 EW/km?2). Die Gebiete entlang der Aste nach Ingolstadt und
Hof sind dichter besiedelt. Die Siedlungsdichte ist entlang der Schienenachsen deutlich héher als im
weiteren Umland davon. Auf dem Nordast (Achse Regensburg — Schwandorf) befindet sich durch das
Stadtedreieck Burglengenfeld - Teublitz - Maxhutte-Haidhof zudem ein dicht besiedelter Raum in
raumlicher Néhe zur Schieneninfrastruktur.

Abbildung 2-2: Einwohnerdichte im engeren Untersuchungsraum

2.3.3 Arbeitsplatzdichte

Die Arbeitsplatzdichte ist ein maBgeblicher Indikator fir die Generierung von Verkehr. Nachfolgend ist
die Arbeitsplatzdichte entlang des auf Regensburg zulaufenden Streckennetzes dargestellt.

Bei der Arbeitsplatzdichte ist eine ahnliche Struktur zu erkennen wie bei der Einwohnerdichte, wobei
die Unterschiede zwischen den Schienendsten weniger deutlich ausfallen. Auch bei der
Arbeitsplatzdichte ist der Nordast der dominanteste Ast — maBgebend hierfir ist die Gewerbestruktur
im Stadtedreieieck und im Regensburger Norden. Der Sidwestast (Regensburg - Ingolstadt) ist
gepragt von den GroBbetrieben der chemischen Industrie (Kelheim, Vohburg, Neustadt a.d. Donau)
sowie der Automobilindustrie um Ingolstadt inkl. Zulieferer.

Charakteristisch fiir die Ost-West-Achse ist, dass die Arbeitsplatze an den regionalen Zentren
konzentriert sind (Neumarkt, Straubing, Plattling), dies generiert einen signifikanten Pendlerverkehr
in das jeweilige Umland. Hervorzuheben sind hier die Gewerbegebiete im Regensburger Osten und um
Obertraubling, welche von den Bahnachsen Regensburg - Passau/Landshut tangiert werden.
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Abbildung 2-3: Arbeitsplatzdichte im engeren Untersuchungsraum

2.3.4 Pendlerdaten

Uber die Stadt Regensburg wurden dem Auftragnehmer die Pendlerdaten auf Gemeindeebene von
der Bundesagentur fur Arbeit zur Verfigung gestellt. Darin sind alle sozialversicherungspflichtig
Beschéftigten am Wohn- und am Arbeitsort fir jede Gemeinde im Untersuchungsgebiet enthalten.
Dies ist ein guter Indikator fiir alle Verkehrsbeziehungen, da sich diese in der Regel den
Pendlerbeziehungen annahern.

Die Pendlerdaten wurden in Modellform gebracht. Um das Potenzial fur den SPNV zu ermitteln,
wurden alle Gemeinden, die vom Schienennetz tangiert werden, im Modell betrachtet. Dadurch
wurden alle Pendlerwege zwischen Gemeinden, die Uber ein Schienennetz verbunden sind, auf
dieses umgelegt. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die Pendlerdaten keine Information Uber das
aktuell genutzte Verkehrsmittel fir den Pendlerverkehr enthalten. Es handelt sich somit um eine
reine Analyse des Potenzials. Nachfolgend ist das Schienennetz dargestellt, auf welches die
Pendlerbeziehungen umgelegt wurden.
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Abbildung 2-4: Schienennetz zur Umlegung der Pendlerbeziehungen

Die Ergebnisse der Umlegung sind nachfolgend dargestellt. Dabei handelt es sich um
Querschnittswerte der Pendlerbeziehungen; es ist somit der Hin- und Rickweg pro Pendler
abgebildet.

Pendlerwege
(Querschnittsbelastung )

STeoerbanen
Pariferweys

2W400

18218
[
[

Abbildung 2-5: Pendlerwege von/nach Regensburg
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2.3.5 Liniendurchbindung iiber Regensburg hinaus

Um die Potenziale fiir verkehrlich nutzbringende Liniendurchbindungen der fiinf SPNV-Aste Uber
Regensburg zu ermitteln, lassen sich zwei Datenquellen heranziehen:

1. Pendlerdaten

2. Landesverkehrsmodell

Bei den Pendlerdaten ist zu beachten, dass hierbei keine Zuordnung zu den Verkehrsmitteln
vorliegt, daher sind die Werte hinsichtlich ihres Potenzials auf Konkurrenz durch den Kfz-Verkehr
(Modal-Split-Anteile) zu prifen.

Beim Landesverkehrsmodell ist bei der Verkehrserzeugung und der Verkehrsumlegung der aktuelle
Fahrplan hinterlegt. Das ist bei der Interpretation zu berticksichtigen. So ergibt sich bei einer langen
Umsteige- und Wartezeit in Regensburg ein geringeres Verkehrsaufkommen, als wenn zwei Aste
direkt durchgebunden werden.

Hof/Weiden
Cham/Furth
Parsberg Amberg
fiery 260
370 \ 260 390 1440, ¢,
\\
\\‘
x.‘l ¢\
.J A 160
: 390 —_a Rk < 370 Straubing
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ﬂ/ — 5

1440 25

Egemahl
Landshut
Miinchen

Abbildung 2-6: Wege iiber Regensburg hinaus (Pendlerdaten auf Gemeindeebene)

In Abbildung 2-6 wird deutlich, welche Beziehungen entlang der SPNV-Korridore Gber Regensburg
hinaus wie stark von Pendlern nachgefragt werden. Dabei sind alle Pendlerwege (ber Regensburg
hinaus dargestellt, sowohl Hin- als auch Rickwege. Es ist dabei zu bericksichtigen, dass
insbesondere die Ubereck-Beziehungen fiir eine Durchbindung der Aste im SPNV dennoch kaum
Potenzial aufweisen, da hier deutlich kirzere und direktere MIV-Verbindungen vorhanden sind.
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Somit sind diese Verbindungen nur fiir Captive Rider! relevant und bergen durch eine Durchbindung
kaum Potenzial, um die Nachfrage im SPNV zu erhdéhen. Die weiteren mdglichen
Verkehrsbeziehungen sind nach der Starke des Pendleraufkommens in nachstehender Tabelle
aufgelistet.

Beziehung Wegeanzahl (beide Richtungen addiert)

Hof/Amberg/Cham - Minchen 2.880
Nirnberg — Miinchen 1.040
Hof/Amberg/Cham - Ulm/Ingolstadt 780
Passau - Ulm/Ingolstadt 420
Passau - Nirnberg 320

Tabelle 2-1: Pendlerwegeanzahl iiber Regensburg hinaus

Fir eine Potenzialabschatzung wird die Wegeanzahl der Pendlerwege der Wegeanzahl aus dem
Landesverkehrsmodell Bayern gegentbergestellt, welches auch Freizeitwege, Wege von Schiilern
und Studenten sowie Einkaufswege bericksichtigt.

Beziehung Wegeanzahl (Pendlerdaten) Wegeanzahl (LVM Bayern)

Hof/Amberg/Cham - Minchen 2.880 1485
Nirnberg - Minchen 1.040 861
Hof/Amberg/Cham - Ulm/Ingolstadt 780 44
Passau - Ulm/Ingolstadt 420 45
Passau - Nirnberg 320 299

Tabelle 2-2: Pendlerwegeanzahl im Vergleich

Es wird deutlich, dass die Beziehungen Nordast - Sidast (Hof/Amberg/Cham - Minchen) und
Nordwestast — Sldast (Nurnberg - Minchen) das hochste Potenzial fir eine Durchbindung Uber
Regensburg aufweisen. Bei den Asten nach Ulm/Ingolstadt wird deutlich, dass die tatséchliche
Nachfrage im Modell deutlich schwacher ist, als die Pendlerwege. Bei der Verbindung Passau -
Ulm/Ingolstadt ist dies darauf zurlickzufihren, dass der MIV fur die Direktverbindungen entlang der
SPNV-Aste deutlich direktere Fahrmdglichkeiten zur Verfiigung hat. Somit ist bei einer
Durchbindung hier nur mit einer geringen Zunahme der Nachfrage zu rechnen. Bei
Hof/Amberg/Cham - Ingolstadt ist die geringe Nachfrage darauf zurlckzufiihren, dass in
Regensburg ein Umstieg notwendig ist und dieser zumindest teilweise zu hohen Reisezeitverlusten
fihrt. Eine Durchbindung wirde eine deutliche Attraktivitatssteigerung gegeniuber dem MIV
bedeuten. Da ein hohes Nachfragepotenzial besteht, ware mit einer Zunahme der Nachfrage zu
rechnen. Die Relation Passau - Nirnberg zeigt, dass durch eine Durchbindung (zwischen Neumarkt
und Plattling) das Potenzial besser ausgeschopft wird.

L Verkehrsteilnehmer ohne Wabhlfreiheit bei der Wahl des Verkehrsmittels, die 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen mussen (z.B. aus Grinden eines

fehlenden Zugangs zu einem Pkw oder fehlender Fahrerlaubnis)
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2.3.6 Erkenntnisse

Die Strukturen sowohl der Einwohnerdichte als auch der Arbeitsplatzdichte geben bereits einen
klaren Hinweis darauf, wo die Potenziale fiir den SPNV im ndheren Umfeld von Regensburg am
héchsten sind. Dies ist beim Ast nach Ingolstadt und insbesondere beim Nordast nach Schwandorf
und dariber hinaus der Fall. Anhand der Pendlerwege wird dies noch zusatzlich untermauert.
Nachfolgend sind die Pendlerwege von/nach Regensburg fiir alle flinf nach Regensburg fiihrenden
Schienendste tabellarisch dargestellt und den Querschnittswerten der BEG-Zahlung von 2016
gegenubergestellt.

Schienenast Pendlerwege von/nach Regensburg Querschnittszahlwert BEG (2016)

Nord 32.900 6.500
Sitidost 7.800 2.600
Sid 18.500 7.700
Studwest 21.400 2.100
Nordwest 18.100 6.200

Tabelle 2-3: Gegeniiberstellung Pendlerpotenzial und Ziahlwerte

Aus der Tabelle geht hervor, dass der Nordast nach Schwandorf/Hof/Weiden/Cham mit 32.900
Pendlerwegen deutlich das hdchste Nachfragepotenzial hat, wahrend der Querschnittswert der
Zahlung mit 6.500 Fahrgasten nur an zweiter Stelle steht. Zudem wird deutlich, dass der Ast nach
Ingolstadt mit 21.400 Pendlerwegen ebenfalls ein hohes Potenzial aufweist; dem aber mit 2.100
Fahrgasten die geringste SPNV-Nachfrage fir die von Regensburg fithrenden Bahnstrecken
gegeniubersteht. Eine direkte Korrelation zwischen Pendlerwegen und Querschnittszéhlungen ist
aufgrund der unterschiedlichen raumstrukturellen und infrastrukturellen Gegebenheiten zwar nicht
maoglich, die Gegenliberstellung gibt jedoch klare Hinweise beim Abschatzen der Potenziale. Bei der
Betrachtung ist die Konkurrenz durch die MIV-Infrastruktur und die Haltemdglichkeiten bzw.
Verteilung der Ziele im Regensburger Stadtgebiet zu berlicksichtigen.

Schienenast MIV-Infrastruktur Schieneninfrastruktur ErschlieBung Regensburg?

Relativ direkte Streckenfiihrung Gesamte ErschlieBung in

A93 und B15 verlaufen (Ausnahme: Verschwenk =
Nord - Regensburg Uber den
parallel zwischen Regenstauf und Hauptbahnhof
Maxhitte-Haidhof) P
B8 verlauft partiell Haltemdglichkeiten auch in
Sidost p Direkte Streckenfiihrung Obertraubling und Burgweinting

parallel beim Zulauf auf den Hbf

Haltemdglichkeiten in
Siad B15 verlduft parallel Direkte Streckenfiihrung Obertraubling und Burgweinting
beim Zulauf auf den Hbf

Stidwest B16 verlauft parallel; Indirekte, kurvige und somit Haltemadglichkeiten in Prifening
A93 leicht abgesetzt langsame Streckenfiihrung beim Zulauf auf den Hbf
B8 und A3 (leicht - . . e
Nordwest abgesetzt) verlaufen Direkte Streckenfiihrung Haltemdglichkelten In Prifening

beim Zulauf auf den Hbf
parallel

Tabelle 2-4: Infrastrukturelle Gegebenheiten — Schiene und StraBBe

Aus Tabelle 2-4 |asst sich ableiten, dass die im Verhaltnis zum Pendleraufkommen geringe Zahl an
Fahrgasten im Sidwestast (vgl. Tabelle 2-3) vor allem auf die unattraktive Schieneninfrastruktur

2 Agglomeration inkl. Nachbargemeinden Obertraubling, Burgweinting
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und die Nicht-Anbindung von Kelheim mit der héchsten Arbeitsplatz- und Einwohnerdichte entlang
des Streckenastes zuriickzufiihren ist.

Am Sidost- und insbesondere am Sidast ist das Verhaltnis zwischen Pendleraufkommen und Zahl
an Fahrgasten deutlich starker Richtung SPNV gerichtet. Dies ldsst sich neben der im Vergleich
geringeren Konkurrenz durch die StraBeninfrastruktur darauf zurlickfiihren, dass die Halte in
Burgweinting und Obertraubling direktere Quell-Ziel-Beziehungen zu den Arbeitsplatzen
ermdglichen. Fir den Sidast ist anzumerken, dass zudem (berregionale Nachfrage im
Schienenpersonenfernverkehr vorhanden ist, welche bei der Gegenliberstellung nicht berlicksichtigt
ist (Relationen Regensburg - Minchen; Miinchen - Praha; Minchen - Hof). MaBgebend fiir die
Pendlerstrome ist hier neben den Nahpendlern von und nach Regensburg vor allem der
weiterwachsende GroBraum Miinchen (Fernpendler, ,Nahpendler insbesondere aus dem Bereich
sidlich Eggmihl) und die Pendlerbeziehungen zum Oberzentrum Landshut.

Im Nordast ist die im Verhaltnis zum Pendleraufkommen geringe Zahl an Fahrgasten sowohl durch
die starke Konkurrenz des MIV als auch durch das wenig attraktive Angebot im SPNV bedingt. Der
Nordast ist der einzige Ast, der im Zulauf auf den Hauptbahnhof im Stadtgebiet von Regensburg
keinen Halt im Regensburger Stadtgebiet bzw. im starker verdichteten stadtnahen Bereich hat.
Somit missen Pendler immer komplett zum Hauptbahnhof durchfahren und kénnen ihr Ziel i.d.R.
nur mit einem Umstieg erreichen (Stadtbus oder SPNV Ost-West-Achse). Zudem wird der
Einwohner- und Arbeitsplatzschwerpunkt Burglengenfeld - Teublitz nicht angebunden.

Der Nordwestast (Achse Regensburg — Nirnberg) zeigt, dass trotz hoher Konkurrenz durch den MIV
das Nachfragepotenzial besser abgeschopft werden kann. Hier werden alle Einwohner- und
Arbeitsplatzschwerpunkte entlang der Strecke Uber Stationen angebunden, zudem besteht mit
Regensburg-Priifening eine Station im Zulauf auf Regensburg.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass das hdchste Potenzial fir Nachfragesteigerungen am
Nordast liegt. Um diese abzuschopfen, ist ein Anbinden der Nachfrageschwerpunkte entlang der
Strecke notwendig (einschlieBlich einer potenziellen Reaktivierung der Strecke Maxhitte-Haidhof -
Burglengenfeld fir den SPNV) sowie eine attraktivere Verkniipfung zum OPNV im Norden von
Regensburg.

Das Nachfragepotenzial des Siidwestastes ist aufgrund der umwegigen entlang der maandrierenden
Donau gefiihrten SPNV-Streckenflihrung weniger leicht abzuschopfen. Hier wdre insbesondere
durch eine verbesserte Anbindung von Kelheim an den SPNV mit einer SPNV-Nachfragesteigerung
zu rechnen.

Etwa 80% aller Pendlerwege haben ihr Ziel in Regensburg direkt und etwa 20 % fihren Uber
Regensburg hinaus. Um die Fahrgastnachfrage zu steigern und Fahrgaste zum Umstieg vom MIV
zum SPNV zu bewegen ist es flir diese 20% entscheidend, Umstiege zu minimieren oder zeitlich zu
optimieren. Aus rein verkehrsplanerischer, konzeptioneller Sicht ware eine Liniendurchbindung
gemaB folgender Priorisierung durchzuftihren:

1. Relation Minchen - Hof/Amberg/Cham
2. Relation Minchen - Nirnberg

3. Relation Ingolstadt — Hof/Amberg/Cham
4. Relation Passau - Nirnberg

Letztendlich kann jedoch nur im Rahmen einer Abwagung zwischen betrieblichen Moglichkeiten und
Fahrgastpotenzialen entschieden werden, welche Durchbindungen realisiert werden kénnen.
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2.4 Abschadtzung der SPNV-Gesamtnachfrage fiir das RVV-Gebiet

Wesentlicher Gegenstand der Untersuchungen war die Abschatzung der Verkehrsnachfrage fiir das
RVV-Gebiet. Dabei wurden ein- und ausbrechende Verkehre mitbertcksichtigt. Die Ermittlung der
Verkehrsnachfrage erfolgte (ber das Landesverkehrsmodell Bayern. Erganzend wurden zur
Plausibilisierung weitere Daten hinzugezogen, z. B. abgefragte Bebauungs- und Rahmenpldne der
Stadte und Gemeinden. Hierflr stand eine Analyse von 2015 sowie eine Prognose flir 2030 bereit.
Da es sich beim Landesverkehrsmodell Bayern um ein landesweites Modell handelt, sind regionale
Abweichungen von den Querschnittszahlwerten nicht ganzlich vermeidbar. Um eine stichhaltige
Prognose flir die Prognosehorizonte 2024 (Phase I) und 2034 (Phase II) zu erhalten, wurden jeweils
nur die Differenzwerte zwischen dem Analysemodell und dem jeweiligen Prognosemodell verwendet
und zu den aktuellen Zahlwerten hinzuaddiert. Dadurch basieren die Prognosen auf den empirisch
erfassten Zdhlwerten und nur die Anderung bezieht sich direkt auf das Verkehrsmodell, wodurch
Abweichungen beziiglich der Ausgangswerte sich nicht so gravierend auf die Ergebnisse auswirken.
AbschlieBend wurden die Prognosewerte einem Plausibilitdtscheck unterzogen. Dabei wurden die
Veranderungen zu den Prognosejahren und zwischen den Prognosejahren miteinander verglichen.
Zudem wurde die prognostizierte Bevélkerungsentwicklung auf Gemeindeebene vom bayerischen
Landesamt fUr Statistik herangezogen, um mdgliche Unplausibilitdten zu erkennen und
entsprechend anzupassen. Ergéanzend wurden auch die Projektvorhaben der Stadte und Gemeinden
(B-Plane und zukiinftige Rahmenplane etc.) in die Betrachtung mit einbezogen.

2.4.1 Prognose der SPNV-Nachfrage fiir Phase I (2024)

Fur die Prognose fiir 2024 wurden gegeniuber heute folgende Netzanderungen gegenliiber dem
Fahrplan 2018 angenommen:

e Stundentakt RE 50 zwischen Regensburg und Nirnberg

e Durchbindung Plattling — Nirnberg alle 2 Stunden

e Neuordnung der Verkehre im Korridor Regensburg - Landshut mit der Einflihrung des UFEX
Regensburg - Minchen Flughafen (1h-Takt).

¢ Mindestens 2 Halte / Stunde auf allen Verkehrshalten zwischen Regensburg und Schwandorf

Zur Ermittlung der Nachfrage wurde aus dem Analysemodell (Analysejahr 2015) ein Modell fir 2024
gebildet. Das Landesverkehrsmodell verfligt Uber diverse Strukturdaten auf Verkehrszellenebene.
Diese liegen sowohl fiir das Analysejahr 2015 als auch fir die Prognosejahre 2030 und 2035 vor.
Zur Hochrechnung des Analysemodells von 2015 auf 2024 wurde die Einwohnerentwicklung als
Basis verwendet. Fir jede Verkehrszelle wurde ein Faktor fur die Einwohnerentwicklung bis 2024
ermittelt, der vereinfachend von einer linearen Einwohnerentwicklung vom Analysejahr bis 2035
ausgeht. Uber diese Faktoren wurde fiir jede Quelle-Ziel-Beziehung ein Faktor gebildet, der sich
aus dem Mittelwert beider Einwohnerfaktoren ergibt. Durch die Quelle-Ziel-Beziehung-Faktoren
wurde die OV-Matrix aus dem Analysejahr auf 2024 hochgerechnet. Zudem wurden die genannten
Anderungen im Netz eingearbeitet.

Fiir 2024 ergeben sich folgende Anderungen auf den fiinf auf Regensburg zulaufenden SPNV-Achsen
gegenliber dem Analysejahr.
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Abbildung 2-7: Anderung der Verkehrsnachfrage von 2015 auf 2024 (Reisende pro Werktag)

Es wird deutlich, dass sich auf allen Streckendsten Steigerungen der Nachfrage ergeben. Besonders
deutlich steigt die Nachfrage auf dem Nordast mit einer Mehrnachfrage von ca. 1.000
Fahrgasten/Tag. Der Hauptbahnhof muss etwa 1.500 Fahrgaste/Tag mehr abwickeln.

Fir 2024 ergeben sich gegenuber den Zahlwerten folgende Querschnittsbelastungen auf den
maBgebenden Querschnitten:

Zahlung Prognose
Streckenast MaBgebender Querschnitt 2016 2024
Nirnberg - Regensburg Regensburg-Prifening - Etterzhausen 6.240 6.510
Nirnberg - Neukirchen Nirnberg - Hersbruck 5.000 4.730
Neukirchen - Weiden Neukirchen - Vilseck 1.160 1.410
Neukirchen - Schwandorf Neukirchen - Sulzbach-Rosenberg 2.650 2.420
Hof - Regensburg Regensburg - Regenstauf 6.520 7.500
Schwandorf - Furth i.W. Roding - Pdsing 1.700 1.620
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Waldmiinchen - Lam Zellertal - Grafenwiesen 550 640
Regensburg - Passau Plattling — Osterhofen 2.840 3.320
Neufahrn - Bogen Perkam - Radldorf 1.170 1.220
Regensburg - Miinchen Ergoldsbach - Landshut (auBerhalb Ballungsraum Miinchen) 8.500 8.820
Regensburg - Ulm Regensburg-Prifening - Sinzing 2.500 2.670

Tabelle 2-5: MaBgebende Querschnittsbelastungen (Prognose 2024)

2.4.2 Abschatzung der SPNV-Gesamtnachfrageentwicklung fiir Phase II (2034)

Zur Abschdtzung der SPNV-Nachfrage fiir 2034 wurde das Prognosemodell des
Landesverkehrsmodells verwendet. Dem Prognosemodell ist das Fahrplankonzept des Bayern-
Fahrplan 2030 zugrunde gelegt. Nachfolgend werden die fir das untersuchte Streckennetz
maBgebenden Anderungen genannt, welche neben den raumstrukturell und demografisch
bedingten Anderungen der Verkehrsnachfrage die SPNV-Nachfrage wesentlich mitbestimmen:

= Zwei-Stunden-Takt Fernverkehr Passau — Nirnberg
= RE-Zlge alle 2 Stunden auf der Gesamtrelation Regensburg — Ulm an allen Wochentagen
= Fuhrung RB-Zige bis Ingolstadt Nord / Gaimersheim

= Fernverkehr Miinchen - Regensburg - Praha im Zwei-Stunden-Takt in 4,5 Stunden nach
der Studie ,Beschleunigung Minchen - Praha"

= Durchgehende Elektrifizierung zwischen Regensburg und Hof

= Infrastrukturausbau zwischen Schwandorf und Domazlice nach Variante 5b der Studie
»~Beschleunigung Minchen - Praha"

= Elektrifizierung der Strecke Nirnberg/Hartmannshof — Schwandorf
= Veranderungen der Umsteigezeiten in Cham fir die Achse Waldminchen - Lam

= Reaktivierung der Strecke Maxhitte-Haidhof - Burglengenfeld mit den Haltepunkten
Burglengenfeld, Burglengenfeld Ost und Teublitz sowie Durchbindung der Zlge
Burglengenfeld - Maxhitte-Haidhof - Regensburg Hbf (mit Halt an allen
Unterwegsbahnhéfen)

= Neue Stationshalte analog zu den Ergebnissen des Verknlpfungskonzeptes und des
Projektdossierverfahrens. Neben dem Ast nach Burglengenfeld wurden fir die
Gesamtnachfrageabschatzung folgende zusatzliche Verkehrsstationen unterstellt:

- Kumpfmuhler Briicke/Klenzebriicke
- Regensburg-WalhallastraBe

- Regensburg-Wutzlhofen

- Regenstauf-Diesenbach

- Ponholz
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Fiir 2034 ergeben sich die nachfolgend dargestellten Anderungen der SPNV-Nachfrage auf den fiinf
auf Regensburg zulaufenden SPNV-Achsen gegenliber dem Analysejahr 2015.

Fahrgastentwickiung_Prognose 2034
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Abbildung 2-8: Anderung der Verkehrsnachfrage von 2015 auf 2034 (Reisende pro Werktag)

Die Belastung zwischen Regensburg-Prifening und Regensburg Hbf (Zunahme westlich der
Kumpfmiuhler Bricke/Klenzebricke: 2.800 Fahrgaste; Zunahme 0Ostlich der Kumpfmiuhler Bricke:
2.300 Fahrgaste) sowie zwischen Regenstauf und Maxhitte-Haidhof (Zunahme: 2.000 Fahrgaste)
kdénnen aufgrund dem fir das Einfigen neuer Verkehrsstationen notwendigen Modellanpassungen
softwarebedingt nicht dargestellt werden. Hierflr erfolgte eine separate Nachfrageabschatzung.

Es ist ersichtlich, dass auf allen Streckendsten die Nachfragesteigerung nochmals deutlich héher
liegt als 2024. Eine Ausnahme stellt der Ast nach Passau dar, wo bedingt durch die Ausweitung des
Fernverkehrsangebotes eine Verlagerung zum Fernverkehr zu erwarten ist. Der Nordast hat erneut
die starkste Nachfragesteigerung zu verzeichnen. Der Hauptbahnhof muss etwa 6.700
Fahrgaste/Tag mehr abwickeln, was gegeniiber den Zdhlwerten von 2016 (18.800 Ein- und
Aussteiger) eine Steigerung von knapp 35 % darstellt.
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Fir 2034 ergeben sich gegeniber den Zahlwerten folgende Querschnittsbelastungen auf den
maBgebenden Querschnitten:

Zdhlung Prognose
Streckenast MaBgebender Querschnitt 2016 2034
Nirnberg — Regensburg Regensburg-Prifening - Etterzhausen 6240 7620
Nirnberg — Neukirchen Nirnberg — Hersbruck 5000 6060
Neukirchen - Weiden Neukirchen - Vilseck 1160 2090
Neukirchen — Schwandorf Neukirchen - Sulzbach-Rosenberg 2650 3690
Hof - Regensburg Regensburg - Regenstauf 6520 10870
Schwandorf - Domazlice Roding - Pdsing 1700 2690
Waldmiinchen - Lam Zellertal - Grafenwiesen 550 760
Regensburg - Passau Plattling - Osterhofen 2840 3920
Neufahrn - Bogen Perkam - Radldorf 1170 1330
Regensburg - Miinchen Ergoldsbach - Landshut (auBerhalb Ballungsraum Miinchen) 8500 10090
Regensburg - Ulm Regensburg-Prifening - Sinzing 2500 3440

Tabelle 2-6: MaBgebende Querschnittsbelastungen (Prognose 2034)

In die Darstellung wurden nachtraglich die Ergebnisse der vertieften Nachfrageuntersuchung fir die
Strecke Maxhitte-Haidhof - Burglengenfeld eingearbeitet. Damit die ausgewiesenen
Nachfragezahlen fiir diese Strecke erreicht werden sind umfassende Anpassungen an der
Busbedienung erforderlich:

= Linie 41 wird gestrafft und von Teublitz direkt bis Maxhtte-Haidhof gefiihrt — in Teublitz
und Maxhltte-Haidhof werden Anschliisse an den SPNV hergestellt

= Einrichtung einer neuen Querverbindung Maxhitte-Haidhof — Burglengenfeld (alle 60 min)

= Erweiterung der Ortsbusbedienung Burglengenfeld mit Sicherstellung optimaler Anschlisse
an den SPNV (alle 60 min, drei Streckendste mit verknlipften Umlaufen)

Die Ergebnisse der vertieften Nachfrageuntersuchungen fiir die Reaktivierung dieser Strecke und
die Eckpunkte des erganzenden Konzeptes zur ortlichen Busbedienung werden in einem
gesonderten Bericht dargestellt. Mit dem entwickelten Gesamtkonzept wird das fur
Reaktivierungsvorhaben im Freistaat Bayern geltende Mindestnachfragekriterium (1000
Reisendenkilometer/Kilometer Betriebslange) erreicht.

2.5 Verkniipfungskonzept OPNV/SPNV

Fiir das Verkniipfungskonzept OPNV/SPNV wird zwischen der Stadt Regensburg und dem Umland
unterschieden.

2.5.1 Verkniipfungskonzept Stadt Regensburg

2.5.1.1 Ziele und methodischer Ansatz

Prinzipieller Ansatz flir das Verknipfungskonzept ist eine mdéglichst optimale Verknlipfung des SPNV
mit dem vorhandenen und geplanten OPNV-Netz (Stadt- und Regionalverkehr) in Regensburg. Eine

Stand: 25.11.2020 24/142



SPNV-Konzept Regensburg - Schlussbericht

alleinige Ausrichtung der ErschlieBung des Stadtgebietes und der flir die SPNV-Fahrgaste relevanten
Ziele auf den SPNV ist bei der StadtgroBe und den sich damit ergebenden Wegen nicht zielfiihrend.
Ein wesentlicher Teil der SPNV-Fahrgaste bendtigt daher zur Erreichung seiner Ziele entsprechende
Anschlussverkehrsmittel im Stadtverkehr. Ziel ist daher ein attraktives OPNV-Netz in Kombination
von Stadtverkehr und SPNV, um die bestehenden Nachfragepotenziale bestmdglich auszuschdpfen.
Um dies zu erreichen werden mit dem Verknipfungskonzept fliir Regensburg folgende Ziele verfolgt:

e GleichmaBige Gesamtnetzstruktur des SPNV in Regensburg, um eine nahezu gleichwertige
Anbindung des Umlandes an Regensburg zu ermdéglichen.

e Betrachtung der Reisezeiten von Fahrgdsten auf der gesamten Quelle-Ziel-Verbindung.
Damit einhergehend ergibt sich eine Verbesserung des Reisezeitverhdltnisses SPNV/MIV.

e Optimierung von Umsteigebeziehungen, um eine direktere Wegeflihrung zu ermdglichen.

Im folgenden Diagramm ist schematisch der Aufbau zur Entwicklung des Verknipfungskonzeptes
dargestellt.

Aktuelles SPNV-Netz

Geplante Tramverknipfungen

Netzgleichgewicht . ungenutzte Potentiale

Bauliche Zwange

<

Verkniipfungskonzept

Abbildung 2-9: Methodik zur Entwicklung des Verkniipfungskonzeptes

2.5.1.2 Stadtbahnkonzept als Grundlage

Zu Beginn wurde der Status quo des derzeitigen SPNV-Netzes mit den aktuellen Haltestellen in
Regensburg betrachtet und eingeordnet. Fir ein zukiinftiges Verknipfungskonzept sind jedoch auch
die maBgebenden geplanten Verdnderungen im OPNV-Netz von Regensburg zu beachten.

Basis fiir die kiinftige Entwicklung des Regensburger OPNV stellt die Studie zur Einfilhrung eines
~hdéherwertigen OPNV-Systems"3 in Regensburg dar. Das darin vorgestellte OPNV-Netz zum

3 Komobile - Lahmeyer - Kleboth Lindinger Dollnig - IBV Hisler AG Studie zur Einfiihrung eines ,héherwertigen OPNV-Systems" in Regensburg,
Erstellt im Auftrag von der Stadt Regensburg, Wien, 09/2017
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derzeitigen Planungsstand (2019) flir Regensburg bildet die Grundlage fiir eine Verknipfung zum
SPNV. Im Rahmen eines Stadtratsbeschlusses am 28.06.2018 wurde die Aufnahme der Planung zu
Einfihrung einer Stadtbahn in der Variante eines Kernnetzes mit zwei Linien beschlossen.*

Die Netzstruktur in Form eines ,umgedrehten Y" soll kiinftig das Riickgrat des OPNV-Netzes
darstellen (siehe folgende Abbildung). Das Netz wird aus zwei Linien gebildet, die zu Spitzenzeiten
jeweils im Funf-Minuten-Takt verkehren sollen und damit in Nord-Sid-Richtung das Riickgrat des
Stadtverkehrs in Regensburg darstellen werden:

»= Linie A: Wutzlhofen - NordgaustraBe — Innenstadt - Hauptbahnhof - Universitat — Klinikum
= Linie B: NordgaustraBe - Innenstadt - Hauptbahnhof - Burgweinting

Verknipfungen zum SPNV sind am Hauptbahnhof (Linien A und B), in Burgweinting (Linie B) und
Wutzlhofen (neuer Haltepunkt, Linie A) vorgesehen. Ausgehend davon wurde — unter Einbeziehung
des geplanten Busnetzes - die bestmégliche Verknipfung zwischen OPNV und SPNV Uber einen
iterativen Prozess geprift. Dieser Prozess beinhaltet die Herstellung eines auf Regensburg
ausgerichteten Netzgleichgewichts SPNV-Stadtverkehr bei Ausschépfung der ungenutzten
Potenziale und unter Berlcksichtigung der infrastrukturellen Realisierungsmdglichkeiten. Dabei
spielen neben der zentralen Verknipfungsstelle Regensburg-Hauptbahnhof auch weitere
Verknipfungsmoglichkeiten im Umfeld der bestehenden sowie der fir die Zukunft geplanten
zusatzlichen SPNV-Zugangsstellen eine entscheidende Rolle, um auch fiir nicht unmittelbar in die
Innenstadt (Nahe zum Hauptbahnhof) filhrende Relationen attraktive Reisezeiten anbieten zu
konnen.

6068008 RO0

T+ Reogemsturg Priflenng

Kernnetz

4 Siehe auch: Stadt Regensburg - Informationen zur Planung zur Einfihrung einer Stadtbahn: https://www.regensburg.de/leben/verkehr-u-
mobilitaet/bus-und-bahn/planung-zur-einfuehrung-einer-stadtbahn
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Abbildung 2-10: StraBenbahn Kernnetz einschlieBlich Verkniipfungen zum SPNV-Netz®

2.5.1.3 Vorhandene SPNV-Zugangsstellen SPNV-Nachfragestruktur

Der Regensburger Hauptbahnhof ist zentral im Stadtgebiet gelegen. Im Regensburger Stadtgebiet
laufen drei Aste auf den Hauptbahnhof zu, die sich z.T. auBerhalb des Stadtgebietes weiter aufteilen.
Gegenwartig sind die SPNV-Haltepunkte ungleichmdBig Uber das Stadtgebiet verteilt. Auf dem
sidlichen Ast befinden sich mit Burgweinting und Obertraubling. Der Verkehrshalt Obertraubling
liegt zwar ca. 700m suldlich der Verwaltungsgrenze der Stadt Regensburg, doch wurde dieser
aufgrund der sehr starken raumlichem und verkehrlichen Verflechtungen von Obertraubling und
Regensburg in das Verknipfungskonzept fir den Bereich Regensburg mit eingezogen. Zudem
befindet sich der Verkehrshalt Obertraubling noch im gemeinsamen Abschnitt der Streckenkorridore
Richtung Minchen und Passau, so dass dieser auch betrieblich in den Bereich des Knotens
Regensburg zugeordnet werden kann. Am Verkehrshalt Burgweinting besteht am Sidast bereits
eine Verknlipfung mit dem Stadtverkehr, die eine mdglichst direkte Routenfihrung zu den
umliegenden Zielen ermdglicht. Beispielsweise seien hier die Buszubringer zu den benachbarten
Gewerbegebieten (u.a. BMW-Werk) am Haltepunkt Burgweinting genannt.

Entlang des Westastes befindet sich ein Verkehrshalt (Prifening), wahrend am Nordast - trotz
Durchfahrung umfangreicher, dicht bebauter Stadtteile — kein SPNV-Halt zur Verfiigung steht. So
missen Fahrgaste aus dem noérdlichen und nordéstlichen Umland, die in die ndérdlichen
Regensburger Stadtteile wollen, erst zum Hauptbahnhof und dann in die rickwartige Beziehung
umsteigen. Je weiter im Norden dieses Ziel liegt, desto unattraktiver wird dadurch der 6ffentliche
Verkehr.

Nachfolgend ist das aktuelle SPNV-Netz von Regensburg mit den bestehenden Haltepunkten
dargestellt.

5 Quelle:komobile, Lahmeyer, kleboth-lindinger-dollnig, IBV Husler, 09/2017, Kurzbericht
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Abbildung 2-11: Bestehende SPNV-Haltepunkte Regensburg

Vergleicht man die Fahrgastzahlen® mit dem Pendleraufkommen (siehe folgende Tabelle), l&sst sich
erkennen, dass dieses Netzungleichgewicht bezliglich der Haltepunkte im Stadtgebiet Regensburg
an den Asten mit weniger SPNV-Halten innerhalb von Regensburg zu einer schwécheren Nachfrage
flhrt.

At g Melte swv penderfiammen  Fehvgatzblen  ramrgastsanien
Pendleraufkommen

Nord 0 32.900 6.500 0,20

Siad 2 25.500 10.500 0,41

West 1 36.600 8.200 0,22

Tabelle 2-7: Vergleich von Kennzahlen der drei Regensburger Netzaste im Schienenverkehr

Bei der Aufstellung ist jedoch zu beachten, dass sowohl beim Nord- als auch beim Westast attraktive
- aber inzwischen zunehmend Uberlastete Autobahnverbindungen (A3 und A93) - als Konkurrenz
zur Verfiigung zu stehen, wahrend dies beim Slidast nicht der Fall ist. Eine genaue Quantifizierung,
wie stark die im Verhaltnis geringere Nachfrage auf die unattraktivere Verknlipfung oder die bessere
MIV Infrastruktur zurtlickzufiihren ist, lasst sich in diesem Rahmen nicht explizit genau bestimmen.
Es kann jedoch angenommen werden, dass das Netzungleichgewicht bezliglich der Zugangsstellen
zum SPNV dazu fuhrt, dass Potenziale bisher nicht ausreichend ausgeschopft werden.

¢ Grundlage: Fahrgastzéhlung 2016 BEG
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2.5.1.4 Geplante Verkniipfungen SPNV-Stadtbahn sowie Stadt- und Regionalbus

Um eine optimierte Verknlipfung zu ermdglichen, ist eine ausgeglichenere Verteilung der
Haltepunkte im Stadtgebiet anzustreben. Um dies zu ermdéglichen, sind die Planungen zur
Einfihrung der Stadtbahn zu bericksichtigen.

Die Studie zur Einfllhrung eines ,hdherwertigen OPNV-Systems" in Regensburg hat fir die
Verknipfung des Nordastes mit dem SPNV ein neue Haltestelle Wutzlhofen benannt. Zudem ist eine
neue Verkehrsstation WalhallastraBe als Verknipfungspunkt mit einer bedeutenden Ost-West-
Achse des Stadt- und Regionalbusverkehrs (Richtung Tegernheim - Donaustauf) und zum
Gewerbepark Regensburg mit beinahe 6000 Mitarbeitern geplant. Im Siden wird das
Stadtbahnnetz in Burgweinting mit dem SPNV und dem Regionalbusverkehr verknupft.
Hauptverknipfungspunkt ist der Hauptbahnhof, wo beide geplanten Stadtbahnlinien vorbeigefiihrt
werden sollen.

Zur mit einer Stadtbahneinfiihrung verbundenen Neuordnung des Regensburger Stadtbusnetzes
kénnen im gegenwadrtigen Planungsstand noch keine verbindlichen Aussagen getroffen werden.
Ausgehend vom bestehenden busbasierten Netz ,Regensburger Stadtverkehrsnetz" und den
Planungsansdtzen in der Stadtbahnstudie wurden jedoch Annahmen zur mdglichen kiinftigen
Bedeutung der Verkehrshalte als Verknipfungspunkt SPNV/Bus getroffen.

Entlang des SPNV-Nordastes kann im Rahmen des Stadtbahnkonzepts einschlieBlich der Umsetzung
der beiden neuen SPNV-Haltepunkte eine optimale Netzstruktur realisiert werden. Am ndérdlichen
Stadtrand in Wutzlhofen befindet sich der Hauptumsteigeknoten zwischen dem Bahnverkehr, dem
Regionalbusverkehr und der Stadtbahn. Weiter sidlich befindet sich mit WalhallastraBe ein
Umsteigeknoten fir den Stadtbusverkehr, um die nérdliche Ost-West-Achse zu bedienen. Mit diesen
beiden zusatzlichen SPNV-Verkehrshalten ergibt sich eine deutlich bessere Verknipfung des SPNV-
Nordastes mit dem Stadtverkehr, wodurch direktere Routen zwischen dem nérdlichen Stadtgebiet
und dem nérdlichen Umland von Regensburg ermdglicht werden - ohne Umweg Uber den
Hauptbahnhof. Das bewirkt eine erhebliche Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Verkehrs im
Nordkorridor in Stadt- und Umland von Regensburg. SPNV, Bus und Stadtbahn flhren sich
gegenseitig Fahrgaste zu.

Entlang des SPNV-Sldastes befinden sich bereits zwei SPNV-Haltepunkte. Der weiter vom
Regensburger Hauptbahnhof entfernte Verkehrshalt Obertraubling ist aufgrund seiner Lage
gegenwartig nur bedingt zum Anfahren mit Bussen geeignet (enge WohngebietsstraBen). Seine
gegenwartige Hauptbedeutung liegt in der ErschlieBung seines unmittelbaren Umfelds (Wohn- und
Gewerbegebiete). Ein Ausbau zu einer Schnittstelle Bahn-Bus kénnte im Rahmen des weiteren
Ausbaus der Strecke Regensburg - Obertraubling (z.B. bei Erfordernis einer Verschiebung der Lage
der Verkehrsstation infolge der Einrichtung des 3. Gleises Regensburg-Obertraubling und der damit
verbundenen Spurplananpassungen, vgl. 3.6.4, mit betrachtet werden.

Der Verkehrshalt Burgweinting hingegen wird bereits heute als Schnittstelle SPNV-Bus genutzt. Mit
der geplanten Heranfliihrung der Stadtbahn (Freihaltetrasse ist in einem Teilabschnitt der Friedrich-
Viehbacher-Allee bereits vorhanden) wird die Bedeutung der Schnittstelle deutlich zunehmen.
Burgweinting kann im Stdosten von Regensburg eine ahnliche Bedeutung gewinnen, wie im Norden
Wutzlhofen.

Der SPNV-Westast verfligt gemaB Stadtbahnkonzept weiterhin nur Gber einen Halt im Stadtgebiet
Regensburg (Prifening). Prinzipiell sind dadurch die Verknipfungsmdglichkeiten im westlichen
Stadtgebiet, das im Rahmen des Stadtbahn-Kernnetzes zudem vorerst Uber keine Tramlinie
verfiigen wird, begrenzt. Das Hauptaugenmerk liegt daher in der Verknlipfung zum Busverkehr.
Neben potenziellen neuen Verkehrshalten (siehe folgende Kapitel) féllt dabei dem bestehenden
Verkehrshalt Prifening eine besondere Bedeutung zu. Insbesondere die bestehende Buslinie 1 als
eine der wichtigsten OPNV-Achsen im Stadtverkehr spielt hierbei eine groBe Rolle fiir die Anbindung
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der nordlich der Bahnstrecke liegenden, dicht bebauten Stadtquartiere. Zunehmend entwickeln sich
auch Umsteigebeziehungen zu den stdlich der Bahn befindlichen Stadtteilen (Linie 10). Bei einem
Ausbau des Umfelds des Verkehrshalts Prifening lieBe sich auch im Westen von Regensburg eine
attraktive Schnittstelle SPNV-Bus entwickeln. Diese sollte allerdings auch im Zusammenhang mit
potenziellen weiteren SPNV-Verkehrshalten in diesem Korridor zu betrachten.

Ein konzeptioneller Ansatz zu einem madglichen Stadtbusnetz nach Eréffnung der Stadtbahn findet
sich in der folgenden Abbildung. Deutlich erkennbar sind die Verknipfungspunkte Wutzlhofen und
Burgweinting an jeweiligen Endpunkten der Stadtbahn.

Abbildung 2-12: StraBenbahn Kernnetz mit ergdnzendem Stadt- und Regionalbusnetz’

Ausgehend von dieser Situation eines Stadtbahn-Grundgerists, wurde in einem iterativen Prozess
geprift, welche weiteren Haltepunkte in Regensburg sinnvoll in das SPNV-Netz integriert werden
kénnen um ein attraktives Netz SPNV - Stadtbahn - Stadt- und Regionalbus zu erhalten, das die
vorhandenen Potenziale abschdépfen kann. Neben verkehrs- und stadtplanerischen Aspekten
erfolgte die Berlcksichtigung der baulichen Zwdnge vor Ort. Die betrachteten
Verknupfungsoptionen zwischen den Verkehrstragern werden in Abbildung 2-13 dargestellt. Die
darauf aufbauenden Ergebnisse zur Bewertung der zusatzlichen Verkehrshalte werden in Kapitel
2.6.5 fur jede Verkehrsstation im Regensburger Stadtgebiet erlautert.

7 Quelle:komobile, Lahmeyer, kleboth-lindinger-dollnig, IBV Husler, 09/2017, Kurzbericht
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Abbildung 2-13: Bestehende und potenzielle SPNV-Verkehrsstationen im Stadtgebiet Regensburg mit
Verkniipfungsoptionen (schematisch)

2.5.2 Verkniipfungskonzept Regensburger Umland

2.5.2.1 Korridore und Planungsansatz

Fur die Untersuchung der potenziellen Verkniipfungen zwischen SPNV und regionalem Busverkehr
im Regensburger Umland wurden fiinf Betrachtungskorridore definiert. Diese orientieren sich am
bestehenden, von Regensburg radial ausstrahlenden Schienennetz.

Dabei handelt es sich um folgende Korridore (siehe auch folgende Abbildung)
= Nord (Bahn Regensburg - Schwandorf, Buslinien 41, 42)
= Sldost (Bahn Regensburg - Straubing, Buslinie 23)
= Sid (Bahn Regensburg - Landshut, Buslinien 20, 21, 22, 24, 25)
» Sidwest (Bahn Regensburg - Ingolstadt, Buslinien 16, 19, VLK)

= Nordwest (Bahn Regensburg - Nirnberg, Buslinien 28, 29)

Stand: 25.11.2020 31/142



SPNV-Konzept Regensburg - Schlussbericht

*
=
A\ ’;‘\
... e
e
**- X
AN : ‘ . a.‘.
Q- ’ bl
'.‘ o -
\ : O\ > . - b4
| @ 14

Abbildung 2-14: Verkniipfungskonzept Regensburger Umland - Untersuchungskorridore®

Im Folgenden werden fur die finf Korridore Anséatze fur eine Verbesserung bzw. Neuordnung der
Verknipfungen zwischen Bahn und Bus vorgestellt. Ziel ist die Entwicklung von Ansatzen fir ein
gemeinsames integriertes Bahn-Bus-Angebot. Die jeweiligen Angebote sollen sich hierbei gemaB
ihren verkehrlichen Starken erganzen, um mit madglichst effizientem Mitteleinsatz ein fir den
Fahrgast attraktives OPNV-Angebot anzubieten. Prinzipiell sollen Parallelverkehre vermieden
werden, sobald der gleiche Nachfragesektor bedient wird. Der regionale Busverkehr ist als Zubringer
zur Bahn zu entwickeln. In bestimmten Fallen sind im Interesse eines guten Verkehrsangebots auch
parallele Angebote vertretbar bzw. erforderlich. Dies trifft vor allem dann zu, wenn in einem Korridor
verschiedene bedeutende Nachfragesektoren bedient werden sollen, wie z.B. schnelle Verkehre auf
direktem Weg (Bahn) und erschlieBende Verkehre (Bus). Fir das Stadtgebiet und unmittelbare
Umfeld von Regensburg wird eine Anbindung der Regionalbuslinien an Verkntpfungspunkten mit
dem Schienenverkehr angestrebt. Hierflir eignen sich besonders die Umsteigeknoten, wo kiinftig
beide Schienensysteme (Eisenbahn, Stadtbahn) aufeinandertreffen: Wutzlhofen und Burgweinting.
Die vom Regionalbusverkehr umsteigenden Fahrgaste haben dann die Wahlmadglichkeit zwischen
schnellem und den Stadtraum erschlieBenden Schienenverkehr.

Im Rahmen dieser Studie erstreckt sich der Untersuchungsbereich der fiinf Korridore i.A. auf das
Bediengebiet des Regensburger Verkehrsverbunds (RVV). Die folgende Vorstellung der Korridore
benennt jeweils stichpunktartig die identifizierten Handlungsschwerpunkte. Diese sind zusatzlich
auf jeweiligen Karten verzeichnet.

8 Kartenhintergrund: Tarifzonenplan RVV, https://www.rvv.de/Tarifzonenplan.n22.html, Stand 12/2019
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2.5.2.2 Nordkorridor Regensburg - Schwandorf

(1) Ortsverkehr Stadtedreieck

Entwicklung eines eigenstdandigen Ortsbusverkehrs im Stadtedreieck Burglengenfeld -
Teublitz - Maxhitte-Haidhof

Hauptaufgabe ist die Anbindung an vorhandene bzw. potenzielle SPNV -
Verknipfungspunkte:

= Maxhitte-Haidhof,
= Burglengenfeld

= Burglengenfeld Ost
= Klardorf

= Teublitz

= Zusatzliche Aufgabe ist die innerortliche ErschlieBung der drei Stadte im Stadtedreieck mit
Stadtverkehrsqualitat auf Hauptachsen

= Konkrete Ausgestaltung dieses Ortsbusverkehrs erfolgt im Rahmen einer separaten
Betrachtung zur Reaktivierung der Bahnstrecke Maxhiitte-Haidhof — Burglengenfeld fiir den
SPNV

(2) Nahes Umland Regensburg

Hauptbuslinie (heute Linie 41) Regensburg — Regenstauf Diesenbach bleibt prinzipiell
erhalten, da dicht bebaute Nachbargemeinden von Regensburg abseits SPNV-
Zugangsstellen erschlossen werden (Angebot in Stadtverkehrsqualitat anzustreben)

Im Stadtgebiet Regensburg neuer Endpunkt an der Donaustaufer StraBe (Ubergang zur
geplanten Stadtbahn im dichten Takt)

Weitere Verknlipfung mit dem Regionalbusverkehr (insbesondere Richtung Nordosten:
Haslbach, Wenzenbach, Bernhardswald) in Regensburg-Wutzlhofen (intermodaler
Verknipfungspunkt SPNV, Stadtbahn, Stadt- und Regionalbus)

Neue, abgestimmte Verknipfung zum SPNV in Regenstauf-Diesenbach (neuer
Verkehrshalt)

Hauptaufgabe ist die FeinerschlieBung zwischen Regensburg und den nérdlichen
Nachbargemeinden

(3) Ergdnzende Regionalbuslinien

Anbindung an SPNV an den Verknlpfungspunkten Regenstauf-Diesenbach, Regensburg -
Wutzlhofen, Maxhitte-Haidhof und Burglengenfeld
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Abbildung 2-15: Verkniipfungskorridor Nord mit Handlungsschwerpunkten (schematisch)?®

9 Kartenhintergrund: Openstreetmap CC-BY-SA 2.0
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2.5.2.3 Siidostkorridor Regensburg - Straubing
(1) FeinerschlieBung Korridor

=  Weiterhin Busverkehr Regensburg - Siinching zur ErschlieBung Ortslagen abseits des
SPNVs (einschlieBlich potenzieller Haltepunkte)

(2) Ausbau Siinching als Verkniipfungspunkt

= Ausweitung der Busverkehre Richtung Schénach und Geiselhéring (bei Nichtanschluss
zwischen SPNV-Linien in Radldorf)

(3) Anbindung Stadtbahn

= Anbindung und Endstelle Bus 23 in Burgweinting
(Knotenpunkt Bus, SPNV, Tram)

6

Abbildung 2-16: Verkniipfungskorridor Siidost mit Handlungsschwerpunkten (schematisch) 1°

10 Kartenhintergrund: Openstreetmap CC-BY-SA 2.0
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2.5.2.4 Siidkorridor Regensburg — Eggmiihl
(1) Stiarkung Verkniipfungspunkt Eggmiihl

= Ausweitung Angebot Linie 25 Richtung Langquaid (Vertaktung, Spat- und
Wochenendverkehre)

= Bedienung der Siedlungsachse Eggmiuihl — Schierling Langquaid
(2) sStarkung Verkniipfungspunkt Hagelstadt

=  Striktere Verknipfung Linie 21 und 24 (Aufhausen, Pfakofen)

= Heranflhrung Linie 20 aus Richtung Thalmassing
(3) FeinerschlieBung Alteglofsheim und Kofering

= Nahes Umland Regensburg — Umsteigen flr kurze Abschnitte in SPNV ist nicht attraktiv
(Verlangerung Gesamtreisezeit Wegekette)

= Beibehaltung der grundséatzlichen Angebotsstruktur zur Bedienung Siedungsgebiete
abseits SPNV

(4) Anbindung Stadtbahn und SPNV

= Anbindung und Endstelle fiir Buslinien in Burgweinting
(Intermodaler Verknlipfungspunkt SPNV, Stadtbahn, Stadt- und Regionalbus)

= Prifung der Weiterfihrung entlang tangentialer Relation in Richtung Klinikum -
Universitat Regensburg in Abstimmung mit dem Stadtverkehr mit dem Ziel der Bedienung
weiterer Nachfragepotenziale

Abbildung 2-17: Verkniipfungskorridor Siid mit Handlungsschwerpunkten (schematisch) 1!

Dariber hinaus ist im Rahmen der Umgestaltung der Verkehrsstation Obertraubling im Zuge des
mehrgleisigen Ausbaus im Korridor Regensburg - Obertraubling mit zu prifen, inwieweit die
Verhaltnisse so verbessert werden kénnen, dass Verknlipfungen zum Regionalbus eingerichtet
werden kénnen.

11 Kartenhintergrund: Openstreetmap CC-BY-SA 2.0
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2.5.2.5 Siidwestkorridor Regensburg — Ingolstadt
(1) Verkniipfungspunkt Saal

= Etablierung eines hochwertigen Buskorridors Kelheim - Saal — Bad Abbach (-Regensburg)
mit SPNV-Verknilpfung in Saal (Bestehender Ansatz: Freizeitlinie VLK 8)

=  Abstimmung mit Landkreis Kelheim (Entwicklung Angebot, Tarifkooperation
(2) Priifung Ausbau Halt in Bad Abbach zu Verkniipfungspunkt

= Anbindung Busverkehre aus Richtung Bad Abbach (siehe auch 1)

= Neubau ZubringerstraBe fir Busverkehre erforderlich

= Integrierte Betrachtung mit Verknipfungspunkt Saal erforderlich
(3) Buslinien im Bereich Sinzing (26,27)

= Verknipfung zum SPNV in Sinzing (unter Beachtung Entfernung Bushaltestelle -
Bahnsteig)

= Weiterhin Flilhrung nach Regensburg (direkter Verkehr zwischen Nachbarortsteilen),
Priifung Integration mit Stadtverkehr Regensburg

= Starkung Anbindung des westlichen Umlandes Uber Nordwestkorridor (héheres SPNV-
Angebot, direktere Fihrungsmdéglichkeiten Buslinien)

Prifgning

Abbildung 2-18: Verkniipfungskorridor Siid mit Handlungsschwerpunkten (schematisch) 12

12 Kartenhintergrund: Openstreetmap CC-BY-SA 2.0
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2.5.2.6 Nordwestkorridor Regensburg - Niirnberg
(1) Starkung Verkniipfungspunkte Deuerling, Undorf

» Ausbau Zubringerverkehre aus westlichem Einzugsgebiet (z.B. Hemau, Painten - analog
Entwicklung der Linien 28, 69)

(2) Starkung Verkniipfungspunkt Etterzhausen

= Ausbau Zubringerverkehre aus Richtung Nittendorf, Eilsbrunn, Viehhausen (analog Linie
68, Neuanbindung Linien 26 und 27)

= Aufbau neuer Zubringerachse aus Richtung Naabtal (Richtung Pielenhofen, Kallmiinz)
(3) Priifung Funktion Linien 28/29 im Abschnitt Etterzhausen - Regensburg

= Nach Realisierung Grundnetz Stadtbahn Prifung Anbindung Donaustaufer StraBe (Knoten)
mit dem Ziel des Angebots einer attraktiven Anbindung an die Nutzungsschwerpunkte
nordlich der Innenstadt von Regensburg (Aufgabenteilung mit SPNV)

= Alternative Prifung komplette Rickziehung bis Etterzhausen (nach Ausbau SPNV-
Angebot)

Becatzbausan

Frufmbmg

Abbildung 2-19: Verkniipfungskorridor Nordwest mit Handlungsschwerpunkten (schematisch) 13

13 Kartenhintergrund: Openstreetmap CC-BY-SA 2.0
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2.6 Verkehrliche und wirtschaftliche Bewertung der zusatzlichen Verkehrsstationen

2.6.1 Einfiihrung

Ein wesentlicher Gegenstand des Gutachtens ist die verkehrliche und wirtschaftliche Bewertung der
in der Leistungsbeschreibung zum Gutachten definierten zusatzlichen Verkehrsstationen. Hierbei
handelt es sich um den Neubau von SPNV-Zugangsstellen an neuen Standorten oder um die
Reaktivierung von Verkehrsstationen an einem ehemaligen Standort (Aufwand vergleichbar mit
Neubau).

Die verkehrliche und wirtschaftliche Bewertung wurde mit Hilfe des vereinfachten
Projektdossierverfahrens durchgefiihrt. Die Bewertung erfolgte in einem iterativen Prozess unter
Einbeziehung des Verkniipfungskonzepts Bahn-OSPV und der Ergebnisse der Verkehrsmodellierung.

Zur Einschatzung der baulichen Realisierbarkeit wurde im Rahmen des Projektes eine separate
Machbarkeitsstudie durchgefiihrt. Diese umfasste die Aufnahme der 6rtlichen Verhaltnisse und eine
vereinfachte  Vorentwurfsplanung sowie darauf aufbauend eine Abschatzung des
Investitionsbedarfes als EingangsgréBe des Projektdossierverfahrens.

Die Verkehrsstationen im Regensburger Stadtgebiet wurden gesondert betrachtet und mit
Ausnahme der Stationen Wutzlhofen und WalhallastraBe nicht mit dem Projektdossierverfahren
bewertet. Die Ergebnisse der qualitativen Bewertung werden im Kapitel 2.6.5 dargestellt. Ursache
hierflr sind u.a. die nicht ermittelbaren Umfénge der erforderlichen baulichen MaBnahmen infolge
der noch nicht vorliegenden Planungen zur Umgestaltung der Gleisanlagen im Knoten Regensburg.
Weiterhin ist anzufihren, dass ein derartiges Standardverfahren fir alle Haltepunkte im
Regensburger Stadtgebiet nicht zielfihrend ist, da es den Netzcharakter eines
Stadtverkehrssystems mit einer Vielzahl an im Stadtgebiet verteilten Zielen auBer Acht ldsst und
somit einem verkehrlich sinnvollem Verknipfungskonzept entgegenstehen kdénnte. Die im
Leistungsbild genannten Haltestellen wurden alle bewertet, im iterativen Prozess wurden jedoch
nur die nachfolgend alphabetisch aufgelisteten Verkehrsstationen mit dem Projektdossierverfahren
auch final bewertet. Grinde fir einen vorzeitigen Ausschluss der unten genannten
Verkehrsstationen aus dem Projektdossierverfahren waren entweder die mangelnde Mdéglichkeit
einer baulichen Umsetzung oder die noch nicht bewertbaren BaumaBnahmen zur Realisierung der
neuen Verkehrsstation (Abhdangigkeit zu weiteren InfrastrukturmaBnahmen). Im Sinne einer
vollstandigen Erflllung des Leistungsauftrags wurden Regensburger Verkehrshalte Kumpfmiuhler
Bricke, Klenzebriicke, Odessa-Ring und Innerer Osten qualitativ bewertet. Fur die Verkehrshalte
WalhallastraBe und Wutzlhofen wurde das Projektdossierverfahren ohne Einschrankungen
angewendet.

Folgende Verkehrsstationen werden bezlglich ihrer Bewertungsergebnisse im
Projektdossierverfahren vorgestellt:

Burglengenfeld
Burglengenfeld Ost
Klardorf

Mangolding

Moosham

Neumarkt Sud

Ponholz
Regenstauf-Diesenbach
Regenstauf Stid/Laub
Riegling
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11. Teublitz

12. Wackersdorf Innovationspark
13. WalhallastraBe

14, Wutzlhofen

15. Zeitlarn

Folgende im Leistungsbild genannten Varianten wurden zwar ebenfalls bewertet, aber in der finalen
Bewertung innerhalb des Projektdossierverfahrens nicht mit einbezogen:

16. Regensburg Innerer Osten (Standorte AufeldstraBe und Straubinger StraBe) - separate

Betrachtung im Rahmen Verknipfungskonzept Regensburg

17. Regensburg Klenzebriicke - separate Betrachtung im Rahmen Verknlipfungskonzept
Regensburg

18. Regensburg Kumpfmihler Briicke separate Betrachtung im Rahmen Verknipfungskonzept
Regensburg

19. Regensburg Odessa-Ring - separate Betrachtung im Rahmen Verknipfungskonzept
Regensburg

20. Kofering - Verlegung der Verkehrsstation nicht sinnvoll (unglinstige Fihrung fir

Zubringerverkehr, Wunsch der Gemeinde nach Beibehaltung Standort)

2.6.2 Methodik

Das vereinfachte Projektdossierverfahren ist ein standardisiertes Berechnungsverfahren der
Standardisierten Bewertung, das ermittelt, ab wie vielen zusatzlichen Ein- und Aussteigern an einer
neuen Station deren Nutzen hoch genug ist, um sie zu realisieren. Dem wird die nach einem
standardisierten Vorgehen abgeschatzte zusatzliche Nachfrage gegenlibergestellt. Dabei setzt sich
das Verfahren aus nachfolgenden Punkten zusammen:

Lage im Netz
2. Verkehrliche und wirtschaftliche Kennzahlen:
e Investitionsbedarf fur die Stationsinfrastruktur
e Strukturdaten im Einzugsbereich der neuen Station einschlieBlich Planungen im
Umfeld und Einwohnerkenndaten
e Verkehrsnachfrage
e Salden der OPNV Betriebskosten
3. Ermittlung der erforderlichen Anzahl von Ein- und Aussteigern
Plausibilitatskontrollen:
e SPNV-Mobilitat
e Reisezeitbilanz
Das Vorgehen zur Ermittlung der zuvor aufgefiihrten Punkte wird nachfolgend beschrieben. Dabei
wurde sich an die Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung (Version 2016) gehalten,
die auch die Berechnung des vereinfachten Projektdossierverfahrens beschreibt. Im Folgenden wird

daher nur die Ermittlung / Herleitung der InputgroBen beschrieben, aber nicht die Berechnung
selbst.
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2.6.3 Lage im Netz

Nachfolgend sind alle untersuchten Verkehrsstationen im Uberblick dargestellt. Dabei wird mit
ausgewiesen, ob die Station mittels Projektdossierverfahren oder aufgrund der nicht ermittelbaren
Infrastrukturkosten lediglich qualitativ bewertet wurden. Die Lage der zusatzlichen
Verkehrsstationen im Regensburger Stadtgebiet wird im Kapitel 2.5.1 mit ausgewiesen.
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Abbildung 2-20: Ubersicht iiber alle betrachteten Stationen 4

2.6.4 Verkehrliche und wirtschaftliche Kennzahlen zum Projektdossierverfahren

In diesem Kapitel werden die wesentlichen Kennzahlen fiur die im Projektdossierverfahren
bewerteten Verkehrsstationen vorgestellt. Die nachstehend aufgefiihrten verkehrlichen und
wirtschaftlichen Kennzahlen dienen als Grundlage flr die Ermittlung der erforderlichen Anzahl an
Ein- und Aussteigern als wesentliche ErgebnisgréBe des Projektdossierverfahrens. Ubersteigt das
im Rahmen der Nachfrageabschatzung ermittelte Aufkommen die Anzahl der erforderlichen Ein-
und Aussteiger ist der Nutzen der Investition erreichbar, d.h. die Einrichtung der Verkehrsstation
ist zu beflirworten.

2.6.4.1 Investitionsbedarf fiir die Stationsinfrastruktur

Der Investitionsbedarf pro Station wurde ermittelt. Dabei wurde mit pauschalisierten Kostensatzen
fur die jeweiligen baulichen Gewerke gerechnet. Die erforderliche Quantitét wurde durch bauliche
Entwirfe je Station ermittelt. Betrachtet wurden hierbei die unmittelbaren Kosten zur Herstellung
der Verkehrsstation als Bahnanlage (Bahnsteige mit Lange und Hohe gemaB aktueller Konzeption
der BEG fur den Freistaat Bayern), Zugange bis StraBenniveau, Wetterschutz, Beleuchtung,
barrierefreier Zugang). Einzelheiten sind den Erlauterungsberichten zur baulichen
Machbarkeitsstudie zu entnehmen. Je nach erforderlichem baulichem Aufwand liegt der

14 Kartenhintergrund: Openstreetmap CC-BY-SA 2.0
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Investitionsbedarf im Bereich ca. 1,0 Mio. Euro (eingleisige Strecke, einfache Verhaltnisse) bis 4,5
Mio. Euro (zweigleisige Strecke, erhdhter baulicher Aufwand, z. B. fir Bahnsteigzugdange und
Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik). Der Investitionsbedarf flir die untersuchten Stationen
ist in Tabelle 2-8 dargestellt. Fir die zusatzlichen Verkehrsstationen Kumpfmuihler Brilicke,
Klenzebriicke, Odessa-Ring und Innerer Osten wurde keine Kostenermittlung durchgeftihrt, da die
erforderlichen Investitionen und die Realisierbarkeit der Stationen in hohem MaBe von den weiteren
Planungen zum Umbau des Knotens Regensburg abhangen. Hierzu lagen zum Zeitpunkt der
Erstellung der Studie (2018/19) noch keine hinreichend belastbaren Informationen vor. Daher
wurde im Arbeitskreis entschieden auf eine bauliche Machbarkeitsstudie fiir dieses
Verkehrsstationen zu verzichten.

Station Investitionsbedarf in T€
Burglengenfeld 1.362
Burglengenfeld Ost 1.006
Klardorf 1.835
Mangolding 1.995
Moosham 4.364
Neumarkt Sud 4.227
Ponholz 2.124
Regenstauf-Diesenbach 1.972
Regenstauf-Sid/Laub 4.185
Riegling 1.436
Teublitz 1.006
Wackersdorf Innovationspark 1.101
Wallhallastr 4.021
Wutzlhofen 4.433
Zeitlarn 4.437

Tabelle 2-8: Projektdossierverfahren: Investitionsbedarf fiir die Stationsinfrastruktur

2.6.4.2 Strukturdaten im Einzugsbereich der neuen Station

Nach dem vereinfachten Projektdossierverfahren ist fiir jede Station das Potenzial im Einzugsgebiet
Uber den Einwohnergleichwert zu ermitteln. Dieser ergibt sich aus den Einwohnern, Arbeitsplatzen
und Schulplatzen im 500-m-Radius um die Station sowie aus 25 % der Einwohner und Arbeitsplatze
im 1.500-m-Radius um die Station.

Grundlage der Ermittlung der Einwohnergleichwerte flir Einwohner und Arbeitsplatze waren die
Strukturdaten aus dem Landesverkehrsmodell aus dem Jahr 2015 auf Verkehrszellenebene. Zur
Ermittlung der Einwohner und Arbeitsplatzen im jeweiligen Radius wurde aus jeder Verkehrszelle
nur das bebaute Gebiet betrachtet und entsprechend um die Haltestelle mit GIS-basierter Methodik
ausgeschnitten.

Die Schiilerzahlen wurden bei den Gemeinden abgefragt. Ebenso zukinftige Entwicklungen
innerhalb der maBgebenden Radien.
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Station Einwohnergleichwert
Burglengenfeld 3.550
Burglengenfeld Ost 1.990
Klardorf 1.125
Mangolding 1.025
Moosham 1.500
Neumarkt Sud 7.100
Ponholz 1.793
Regenstauf-Diesenbach 2.595
Regenstauf-Sid/Laub 1.955
Riegling 1.050
Teublitz 3.200
Wackersdorf Innovationspark 1.775
WalhallastraBe 9.465
Wutzlhofen 6.325
Zeitlarn 1.200

Tabelle 2-9: Projektdossierverfahren: Einwohnergleichwerte der Verkehrshalte

2.6.4.3

Entwicklung der bestehenden Verkehrsnachfrage

Bei der Verkehrsnachfrage wird neben den neu generierten Fahrgasten auch betrachtet, welche
Auswirkungen ein neuer Verkehrshalt fiir durchfahrende Fahrgéste hat. Dabei wird die Anderung
der Verkehrsleistung durch den zusatzlichen Halt ausgerechnet. Die daflir notwendigen InputgréBen

sind:

Zeitverlust durch zusatzlichen Stationshalt: Hier wurde der von Geschwindigkeit und
Antriebsart abhangige Wert aus der Verfahrensanleitung des Projektdossierverfahrens
verwendet.

Querschnittsbelegung im Istzustand (durchfahrende Fahrgaste): Aus den Zahlwerten der
BEG Ubernommen.

Mittlere Reiseweite (durchfahrende Fahrgdste): Aus dem Landesverkehrsmodell (Analyse
2015) berechnet. Dabei wurden alle Teilwege mit dem SPNV, die zuklnftig einen Halt an
der vorgesehenen Strecke haben, ausgelesen und daraus der Mittelwert der SPNV-
Wegeldange berechnet.

Mittlere Reisezeit (durchfahrende Fahrgaste): Aus dem Landesverkehrsmodell berechnet
analog zur mittleren Reiseweite.

2.6.4.4 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Das Gesamtsaldo der Betriebskosten flr einen neuen Halt setzt sich aus den Energiekosten und den
Unterhaltskosten zusammen. Die Unterhaltskosten ergeben sich direkt aus dem Investitionsbedarf
der StationsmaBnahme. Fir die Energiekosten wurden die von Geschwindigkeit und Antriebsart
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(Diesel

/ Elektro) abhangigen Standardwerte verwendet. Zur Ermittlung der Energiekosten pro

Stationshalt wurden exemplarisch folgende Annahmen angesetzt:

Angebotskonzept wie im Abschnitt 3 dargestellt, Bedienung aller Halte durch die
ausgewiesenen RB-Linien (Bedienung mindestens im 1h Takt, bei Linientberlagerungen
haufiger)

Elektrifizierung Achse Regensburg — Schwandorf — Hof und Schwandorf - Furth i.W.

Einsatz von elektrischen Triebzligen auf den im Bestand elektrifizierten Strecken und auf
der Achse Regensburg - Schwandorf - Hof sowie Schwandorf — Furth i. W. (exemplarisch
Doppeltraktion 440.2+440.5)

Einsatz von Dieseltriebzigen im Abschnitt Burglengenfeld - Maxhitte-Haidhof
(Doppeltraktion LINT41)

Energiekostenansatz gemaB Methodik zur standardisierten Bewertung, Stand 2016

Station Gesamtsaldo der Betriebskosten in T€/Jahr
Burglengenfeld 36
Burglengenfeld Ost 31
Klardorf 55
Mangolding 50
Moosham 85
Neumarkt Sud 79
Ponholz 74
Regenstauf-Diesenbach 72
Regenstauf-Sud/Laub 105
Riegling 37
Teublitz 31
Wackersdorf Innovationspark 30
Wallhallastr 103
Wutzlhofen 109
Zeitlarn 109
Tabelle 2-10: Projektdossierverfahren: Gesamtsaldo der Stationsbetriebskosten

2.6.4.5

Ermittlung der erforderlichen Anzahl von Aus- und Einsteigern

Hier wird die erforderliche Stationsbelastung fiir die Erreichung eine Nutzen-Kosten-Faktors von 1,0

ermittel

t. Dazu wird die benétigte Fahrleistung monetarisiert und den OPNV-Betriebskosten und

dem Kapitaldienst fiir ortsfeste Infrastruktur gegenlibergestellt. Um schlieBlich auf die erforderliche
Anzahl von Aus- und Einsteigern an der neuen Station zu kommen ist eine gutachterliche Schatzung
der mittleren Reiseweite notwendig. Dazu wurde ein dhnlicher Ansatz gewahlt, wie bei der mittleren
Reiseweite der durchfahrenden Fahrgaste. Mit Hilfe des Landesverkehrsmodells (Analyse 2015)
wurde die mittlere Reiseweite lber alle SPNV-Wege berechnet, die in der Verkehrszelle beginnen
oder enden, in der die neue Station verortet ist.
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Anzahl erforderlicher Ein- und Aussteiger

e pro Werktag
Burglengenfeld 43
Burglengenfeld Ost 34
Klardorf 189
Mangolding 232
Moosham 309
Neumarkt Sid 249
Ponholz 241
Regenstauf-Diesenbach 261
Regenstauf-Sid/Laub 324
Riegling 255
Teublitz 37
Wackersdorf Innovationspark 75
Wallhallastr 212
Wutzlhofen 365
Zeitlarn 337

Tabelle 2-11: Projektdossierverfahren: Erforderliche Ein- und Aussteiger pro Station

2.6.4.6 Gesamtnachfrage

Durch die zuvor ausgeflihrten Abschatzungspunkte ergeben sich folgende Nachfrageerwartungen
der einzelnen Stationen. Es werden jeweils Intervalle in gerundeten Werten angegeben, um eine
Scheingenauigkeit zu vermeiden. Zum Abgleich wird die Anzahl der mindestens erforderlichen Ein-
und Aussteiger flir eine Befurwortung der Verkehrsstation mit angegeben. Entsprechende
Unsicherheiten wurden bei der finalen Bewertung der Ergebnisse berilicksichtigt.

Anzahl erforderlicher Ein- Fahrgastpotenzial

SEe u:foAvl\',sesrtketf;r (Ein- und Aussteiger)
Wutzlhofen 365 2.200 - 3.400
Wallhallastr 212 1.300 - 2.000
Burglengenfeld 43 700 - 1000
Teublitz 37 600 - 900
Regenstauf-Diesenbach 261 300 - 500
Burglengenfeld Ost 34 300 - 400
Neumarkt Sud 249 300 - 400
Ponholz 241 200 - 300
Regenstauf-Sud/Laub 324 200 - 300
Wackersdorf Innovationspark 75 200 - 300
Zeitlarn 337 100 - 200
Riegling 255 100 - 200
Klardorf 189 <=100
Moosham 309 <=100
Mangolding 232 <=100

Tabelle 2-12: Projektdossierverfahren: Zu erwartende Anzahl an Ein- und Aussteigern bei Realisierung der
Stationen
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2.6.4.7 Reisezeitbilanz

Die Reisezeitbilanz stellt den Reisezeitverlust der durchfahrenden Fahrgaste dem Reisezeitgewinn
der Ein- und Aussteiger an der neuen Station gegenuber. Dadurch ergibt sich ein Gesamtsaldo der
Reisezeit. Ist dieses positiv, Ubersteigt der Nutzen der Ein- und Aussteiger die Nachteile fir die
durchfahrenden Fahrgaste. Ist der Gesamtsaldo negativ, wird dies bei der Berechnung der
erforderlichen Anzahl an Ein- und Aussteigern bertlicksichtigt. Diese erhéht sich dadurch. Um die
Reisezeitbilanz zu ermitteln wurde die mittlere Reisezeitverkirzung der Ein- und Aussteiger an jeder
neuen Station abgeschatzt.

Station Gesamtsaldo der Reisezeitdifferenz in Std/Jahr

Burglengenfeld 2.019,9
Burglengenfeld Ost 1.633,8
Klardorf 175,3

Mangolding 6.732,1
Moosham 10.402,7
Neumarkt Sad 5.395,5
Ponholz 1.561,7
Regenstauf-Diesenbach 2.513,7
Regenstauf-Sid/Laub 4.673,6
Riegling 8.012,6
Teublitz 1.754,1
Wackersdorf Innovationspark 848,4

Wallhallastr 595,1

Wutzlhofen 6.613,7
Zeitlarn 5.321,8

Tabelle 2-13: Projektdossierverfahren: Gesamtsaldo der abgeminderten Reisezeitdifferenzen zwischen Mitfall und
Status quo
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2.6.4.8 Plausibilitatskontrollen
SPNV-Mobilitat und erwartete Anzahl Ein- und Aussteiger

Die SPNV-Mobilitat ergibt sich aus der Anzahl der erforderlichen Ein- und Aussteiger
(Personenfahrten/Werktag) dividiert durch die Summe der Einwohnergleichwerte. Somit ist sie ein
Indikator fir den Modal-Split-Anteil des SPNV im Umfeld der Station, wobei sie nicht damit
gleichzusetzen ist, da die Einwohner und Arbeitsplatze im 1.500 m Radius um die Station nur zu
25 % bei der Berechnung der Einwohnergleichwerte mit einflieBen.

Die berechnete SPNV-Mobilitat wird in der Regel Richtwerten, die sich aus der Lage der Station
ergeben, gegenilibergestellt, um damit abzuschatzen, ob die fiir einen Nutzen-Kosten-Quotienten
von mindestens 1,0 erforderliche SPNV-Mobilitat erreicht wird. Die im Projektdossierverfahren
vorgegebenen Richtwerte sind jedoch sehr grob. Daher wurde die zu erwartende Zahl an Ein- und
Aussteigern direkt ermittelt und mit der erforderlichen Anzahl verglichen. Dabei wurde eine
Spannweite ermittelt, um eine Scheingenauigkeit zu vermeiden. Um madglichst alle Einflussfaktoren
bei der Ermittlung der zu erwartenden Zahl an Ein- und Aussteigern zu berlcksichtigen, wurden
diese folgendermaBen berechnet:

Erwartete Anzahl Ein- und Aussteiger = EWGW * SAR * SPNVM + P&R + Um
Hierbei haben die gewahlten Abklrzungen folgende Bedeutung:
EWGW: Einwohnergleichwert
SAR: Schienenabdeckungsrate
SPNVM: SPNV-Mobilitat
P&R: Anzahl der Ein- und Aussteiger, die einen Park-and-Ride-Parkplatz verwenden

Um: Umsteiger aus dem / in den OPNV

Einwohnergleichwert

Basis der Berechnung waren die Einwohnergleichwerte (Ermittlung wird unter 2.6.4.2 beschrieben).

Schienenabdeckungsrate

Die Nachfrage an neuen Stationen ist maBgeblich davon abhangig, welche Wegebeziehungen zu
den Bezirken / von dem Bezirk, in denen/dem die Station liegt, bestehen. Je hoher der Anteil der
Wegebeziehungen ist, die mit dem SPNV zurlickgelegt werden kdénnen, desto hdher wird die
Nachfrage an der Station ausfallen. Um dies zu bericksichtigen, wurden fir jede Station die
Pendlerbeziehungen der betreffenden Gemeinde betrachtet. Die Pendlerbeziehungen beinhalten
zwar nicht alle Wege, aber einen maBgeblichen Anteil davon und decken sich zudem haufig mit den
regionalen Verkehrsbeziehungen auch fir weitere Wegezwecke. Somit wurden die
Pendlerbeziehungen der von der Station betroffenen Gemeinde (Ein- und Auspendler) darauf
hingehend Uberprift, wieviel Prozent Gber Schienenwege abgedeckt werden kann.

Nachfolgend ist das Vorgehen am Beispiel Zeitlarn dargestellt:

Nachfolgend sind alle Pendlerwege (alle Beziehungen mit mindestens 50 Wegen pro Relation)
von/nach Zeitlarn abgebildet (vgl. Abbildung 2-21). Dabei umfassen die dargestellten
Querschnittsbalken sowohl Hin- als auch Riickwege. Ein Einpendler nach Zeitlarn wird also zweimal
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dargestellt - morgens bei der Hinfahrt und abends bei der Heimfahrt. Analog dazu verhalt es sich
mit Auspendlern, die morgens aus Zeitlarn wegfahren und abends dorthin zurlickfahren.

Abbildung 2-21: Pendlerbeziehungen Zeitlarn

Die Gemeinde Zeitlarn hat insgesamt 1.100 Einpendler und 2.400 Auspendler (Stand: 2017), was
7.000 Wegen entspricht. Von diesen 7.000 Wegen entfallen 3.100 auf die Relation Zeitlarn -
Regensburg und 600 auf die Relation Zeitlarn - Schwandorf, was die Gemeinden Regenstauf und
Maxhutte-Haidhof miteinschlieBt. Somit ergibt sich eine Schienenabdeckungsrate von etwa 53 %.

Uber diese Methodik wurde fir alle Stationen die Schienenabdeckungsrate ermittelt, welche
nachfolgend im Uberblick dargestellt ist.
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Station Schienenabdeckungsrate
Burglengenfeld 80 %
Burglengenfeld Ost 80 %
Klardorf 50 %
Kumpfmihler Briicke 45 %
Mangolding 50 %
Moosham 50 %
Neumarkt Sid 15 %
Ponholz 80 %
Regenstauf-Diesenbach 70 %
Regenstauf-Sid/Laub 70 %
Riegling 75 %
Teublitz 85 %
Wackersdorf Innovationspark 65 %
Wallhallastr 45 %
Wutzlhofen 45 %
Zeitlarn 55 %

Tabelle 2-14: Projektdossierverfahren: Schienenabdeckungsrate der Wegebeziehungen
SPNV-Mobilitat

Die SPNV-Mobilitat beschreibt das Verhdltnis zwischen Anzahl der Ein-/Aussteiger und dem
Einwohnergleichwert. Zur Ermittlung der SPNV-Mobilitdt wird nach dem Projektdossierverfahren
zwischen Ballungsraum, Ballungsraumrandbereich und Stationen in der Flache unterschieden. Die
Spannbreiten, welche SPNV-Mobilitat jeweils erreicht wird, ist dabei relativ hoch. Ebenso ist nicht
definiert, was als Ballungsraum einzustufen ist. Um eine Einordnung vorzunehmen, wurde Uber die
Einwohnerdichte im Umfeld der Verkehrsstation eine Zuordnung zu den drei Verdichtungsstufen
vorgenommen. So geht aus der Lage und Bevdlkerungsdichte der Stadte hervor, dass sich im fur
die neuen Verkehrshalte relevantem Untersuchungsraum vier Verdichtungsraume auftreten, von
denen Regensburg klar dominant ist. Die Verdichtungsraume wurden als Ballungsraum der
Kategorie A und B eingeordnet. Regensburg wurde der Kategorie A, Neumarkt, Schwandorf und das
Stadtedreieck Burglengenfeld - Teublitz - Maxhitte-Haidhof der Kategorie B zugeordnet (siehe
folgende Abbildung).
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Abbildung 2-22: Projektdossierverfahren: Ballungsraumbestimmung [es sind nicht alle Stationen dargestelit]
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Aus den Ballungsraumen und der umliegenden Bevoélkerungsdichte ergeben sich die nachfolgend
dargestellten SPNV-Mobilitaten.
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Abbildung 2-23: Projektdossierverfahren: SPNV-Mobilititen im Untersuchungsraum

Die Abstufung der SPNV-Mobilitaten wurde gemaB folgender Struktur vorgenommen:
= Stationen im Ballungsraum der Kategorie A erhalten die hochste SPNV-Mobilitat: 0,25
= Stationen im Ballungsraum der Kategorie B erhalten eine etwas geringere: 0,20

= Stationen im Ballungsraumrandbereich des Ballungsraumes der Kategorie A erhalten die
gleiche SPNV-Mobilitat wie Stationen im Ballungsraum der Kategorie B: 0,20

= Stationen im Ballungsraumrandbereich des Ballungsraumes der Kategorie B erhalten eine
etwas geringere SPNV-Mobilitét wie Stationen im Ballungsraumrandbereiches der Kategorie
A: 0,15

= Stationen auBerhalb der Ballungsraume mit geringer Verdichtung und landlicher Struktur
erhalten die geringste SPNV-Mobilitat: 0,10

Zur Verifizierung wurden die SPNV-Mobilitaten bestehender Stationen betrachtet und verglichen.
Park and Ride

Die ersten drei Faktoren beziehen sich alle auf die Verkehrsnachfrage im naheren Einzugsbereich
der Stationen (der Einwohnergleichwert betrachtet nur einen Radius von maximal 1.500 m um die
Station). Durch Park-and-Ride-Anlagen wird auch Nachfrage aus dem weiteren Umfeld bedient, die
beim Projektdossierverfahren sonst unberticksichtigt bleibt. Die Ermittlung des Potenzials erfolgte
Uber die bestehenden Stationen und die dazu vorliegenden Informationen Uber Zahl und Auslastung
der Park and Ride Stellplatze. Fir die bereits bestehenden Anlagen lagen Zahlen zur Auslastung vor
(Momentaufnahme, daher logische Anpassung). Zudem wurde die Entfernung von den jeweiligen
Quell- und Zielorten zum néachsten Zentrum als Hauptzielort der Pendler mit der Annahme
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beriicksichtigt, dass die Wahrscheinlichkeit fiir ein Umsteigen vom Pkw in den SPNV abnimmt, je
naher die Station am Zielort liegt und je kirzer dadurch der SPNV-Teilweg wird.

Im ersten Schritt wurde das Verhaltnis der Stellplatznachfrage zu den Fahrgdsten (tatsachliche Ein-
und Aussteiger) fir jede bestehende Verkehrsstation ermittelt. Dies wurde mit der Entfernung der
Station zum ndchsten Zentrum multipliziert. Aus den daraus gewonnenen Werten wurde ein
Mittelwert der Stellplatznachfrage fiir den jeweiligen SPNV-Ast (z. B. Regensburg - Schwandorf)
gebildet. Um die Park-and-Ride-Nachfrage flir die geplanten Stationen abzuschatzen, wurden die
Mittelwerte pro Ast iber die Entfernung der geplanten Station zum nachsten Zentrum (in der Regel
Regensburg) und die bereits ermittelte Nachfrage ohne Park and Ride zurlickgerechnet.

Die so gewonnene Zahl wurde auf Plausibilitat geprift und gegebenenfalls leicht angepasst. Die
Plausibilitétspriifung wurde fir jede Station einzeln durchgeflihrt anhand von umliegenden
Stationen, Einzugsgebiet und Raumstruktur.

So ergibt sich fiir die untersuchten innerstadtische Verkehrsstation WalhallastraBe in Regensburg
ein potenzieller Bedarf von Null P+R-Stellpldtzen. Die Station befindet sich am &stlichen Rand der
dicht bebauten Kernstadt (fuBlaufige Entfernung) in einem Bereich mit sehr hoher Nutzungsdichte
und bereits bestehender guter OPNV-ErschlieBung durch den Stadtverkehr Regensburg. Ein
nennenswertes Umsteigepotenzial vom MIV ist aufgrund der geringen Distanzen zu den Hauptzielen
nicht zu erwarten. Dieses wiirde ohnehin (iberwiegend den bestehenden OPNV kannibalisieren und
zudem flr eine zusatzliche MIV-Belastung der umliegenden Quartiere filhren. Zudem bestehen im
Umfeld dieser beiden Verkehrsstationen keine verfligbaren, unbebauten Grundstlicksflachen zur
Verfligung.

Folgende Anzahl an Park-and-Ride-Stellplatzen wurde ermittelt:

Station Stellplatzbedarf

Burglengenfeld (gesamt) 230
Klardorf 30
Mangolding 10
Moosham 10
Neumarkt Sid 20
Ponholz 40
Regenstauf-Diesenbach 80
Regenstauf-Sid/Laub 10
Riegling 10
Teublitz 160
Wackersdorf Innovationspark 20
Wallhallastr 0

Wutzlhofen 140
Zeitlarn 30

Tabelle 2-15: Dimensionierung Park and Ride Stellpldtze
Umsteiger aus dem / in den OPNV

Ebenso wie durch die Bereitstellung von Park-and-Ride-Anlagen ergibt sich durch die Verknipfung
von OPNV (ergadnzende Zubringerverkehre, i. A. Bus) und SPNV eine Nachfrage, die durch die
Einzugsradien bis 1.500 m nicht abgedeckt wird. Um die Nachfrage abzuschatzen, die sich zusatzlich
aus Umsteigevorgangen ergibt, die sich auf Personen auBerhalb dieses Radius beziehen, wurde das
Verknlipfungskonzept als Basis angesetzt. Fur die Haltestellen in Regensburg wurde das
Regensburger Verkehrsmodell als Grundlage verwendet, um die Umsteiger zu ermitteln. Fir die
Haltestellen auBerhalb Regensburgs kann dieses nicht zur Anwendung kommen, da es im
AuBenbereich nicht Gber die notwendige Detailscharfe verfiigt. Ebenso ist das
Landesverkehrsmodell zwar flir Fragestellungen der SPNV-Liniennetzbelastung geeignet, jedoch
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verfligt es nicht Uber die Detailscharfe, um ausreichend valide Aussagen zu Umsteigern zwischen
Bus und Bahn zu tatigen. Allerdings kénnen aus den Belastungen der Busachsen und des
zuklnftigen Angebotskonzeptes zur Verknlipfung der neuen Haltestellen Richtwerte fiir jede Station
abgeleitet werden.

2.6.5 Bauliche und betriebliche Bewertung der zusatzlichen Verkehrsstationen im
Stadtgebiet Regensburg

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Bewertung der zusatzlichen Verkehrshalte im Regensburger
Stadtgebiet dargestellt. Die Bewertung erfolgt getrennt nach

= Verkehrlichen Kriterien
= Baulichen Kriterien sowie
=  Betrieblichen Kriterien

Fur die verkehrliche Bewertung der zusatzlichen Verkehrshalte im Stadtgebiet Regensburg bestehen
besondere, zusatzliche Anforderungen und Nachfrageeffekte, die im Rahmen des separaten
Projektdossierverfahrens fiir neue Verkehrshalte im Umland Regensburg nicht umfassend
betrachtet werden kénnen.

Deshalb und vor dem Hintergrund der noch fehlenden Planungsgrundlagen zur Ermittlung der zu
beriicksichtigenden Baukosten der zusatzlichen Verkehrshalte im Korridor Regensburg Prifening -
Obertraubling wurde lediglich fir die Verkehrsstationen Regensburg-Wutzlhofen und
Regensburg WalhallastraBe ein Projektdossierverfahren durchgefiihrt.

Relevant fir eine erganzende qualitative Bewertung ist die Bedeutung der Verkehrshalte aufgrund
der Lage im Stadtraum bezlglich der unmittelbaren Erreichbarkeit wichtiger Quellen- und Ziele -
insbesondere mit Bedeutung flir Verkehre aus dem Umland und der Region. Ebenso bedeutsam ist
die Einbindung in das vorhandene und geplante stadtische OPNV-Netz, da viele relevante Ziele sich
auBerhalb des fuBlaufigen Bereichs der potenziellen neuen Verkehrshalte befinden. Die sich dadurch
ergebenden Verknipfungsmaoglichkeiten und Reiseketten sind im baulich verdichteten stadtischen
Raum entscheidende Faktoren flr die Verteilung der Nachfrage auf die jeweiligen Stationen.

Die Summe der gesamtem Nachfrageeffekte aus der Neugestaltung des Regensburger OPNV-Netzes
(einschl. Stadtbahn) sowie der moéglichen Stadtentwicklung (u.a. neue Wohnbaugebiete) bis zum
Planungshorizont 2035 kénnen daher im Rahmen dieser Untersuchung nicht ausreichend prazise
abgeschatzt werden. Erganzend erfolgte eine qualitative Einschatzung der Potenziale der einzelnen
Verkehrshalte. Die in der Einzelanalyse der Verkehrsstationen dargestellte Ein- und
Aussteigerzahlen je Halt stellen daher die Ergebnisse im Rahmen der Studie durchgefiihrten
Nachfrageprognose flir den Zeithorizont 2035 dar. Die bei den einzelnen Verkehrshalten
aufgefiihrten Werte gelten fiir eine optimale Anbindung der Verkehrshalte mit allen Verkehrstragern
(FuB, Rad, MIV, OPNV), Halt aller geplanten RB-Verbindungen, aber ohne die 0.g. Zusatzeffekte
aus der neuen Verteilung der Verkehrsstréme nach Optimierung des StraBenbahn- und Busnetzes.

Im Stadtgebiet von Regensburg wurden folgende neue Verkehrshalte untersucht:
= Innerer Osten (als Sammelbegriff flir zwei potenzielle Standorte)
» Klenzebricke
=  Kumpfmuhler Briicke
= Odessa-Ring
= WalhallastraBe

=  Wutzlhofen
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Aufgrund stadtraumlicher, verkehrlicher und funktionaler Abhangigkeiten wurden in der folgenden
Analyse einige Stationen gemeinsam betrachtet.

Zusatzlich werden Aussagen zur erforderlichen Modernisierung der Station Regensburg-Priifening
getroffen.

Die Gleisinfrastruktur des Korridors Regensburg Prifening — Obertraubling wird derzeit durch die
DB Netz AG umfassend Uberplant. Daher kénnen noch keine Aussagen zur baulichen Machbarkeit
der Verkehrsstationen in diesem Korridor getroffen werden. Somit kann fir die Verkehrshalte
Kumpfmiihler Briicke und Klenzebriicke lediglich eine grobe Darstellung denkbarer Lagen der
Bahnsteige erfolgen. Darauf aufbauend werden potenzielle Nutzungskonflikte mit der bestehenden
Gleisinfrastruktur aufgezeigt. Hierbei flieBen die im Rahmen der Fahrplanstudie erarbeiteten
Anforderungen zur Anpassung der Gleistopologie ein (siehe Kapitel 3.6).

2.6.5.1 WalhallastraBe und Wutzlhofen
Verkehrliche Bewertung

Die beiden geplanten Verkehrshalte befinden sich entlang des Streckenkorridors Regensburg-
Schwandorf im nérdlichen bzw. norddstlichen Stadtgebiet von Regensburg.

Der Verkehrshalt WalhallastraBe ist in etwa in Lage des 1984 fir den Personenverkehr
aufgelassenen alten Bahnhofs Regensburg-WalhallastraBe vorgesehen. Dieser Halt hat vor allem
Bedeutung fir die Bedienung der umfangreichen Gewerbestandorte im Regensburger Osten, der
Veranstaltungshalle ,Donauarena™ sowie als Umsteigemdoglichkeit zum bedeutenden Regional- und
Stadtbuskorridor parallel zur Donau in Richtung Tegernheim - Donaustauf — Worth a. d. Donau /
Wiesent. Daher ist bei dessen Umsetzung auf eine gute Verknipfung zu den in der Donaustaufer
StraBe verkehrenden Buslinien zu achten.

Der Verkehrshalt Wutzlhofen ist am nérdlichen Endpunkt der von Stadt Regensburg geplanten
Stadtbahn an der gegenwartigen nérdlichen Bebauungskante des gleichnamigen Stadtteils
vorgesehen. Vorgesehen ist ein Verknupfungspunkt zwischen SPNV, Stadtbahn, Stadt- und
Regionalbus. Damit kann eine attraktive Stadt-Umland-Verknipfung fir den gesamten Norden der
Stadt Regensburg mit dem Verkehrskorridor in Richtung Schwandorf geschaffen werden. Zudem ist
in diesem Bereich inkl. des Ortsteils und Industrie- und Gewerbegebietes Haslbach umfangreicher
neuer Wohnungsbau (1.400 Wohnungseinheiten!®) vorgesehen, so dass der Haltepunkt auch eine
eigene, lokale ErschlieBungsfunktion aufweisen wird.

Fur die Verkehrshalte WalhallastraBe und Wutzlhofen wird von einer Realisierung unabhangig von
einer vertiefenden und ergdnzenden Betrachtung ausgegangen. Fir die Station WalhallastraBe
bestehen bereits Untersuchungen und Vorplanungen, deren Umsetzung seit einiger Zeit bereits
geplant ist. Deren Umsetzung ist vom Projektgremium bestatigt worden, die Ergebnisse des
Projektdossierverfahrens sowie der zusatzlichen qualitativen Betrachtung bestatigen diesen Ansatz.

Fahrgastpotenzial 2035
Verkehrshalt (Prognose)
Ein-/Aussteiger pro Werktag

WalhallastraBe 1.300 - 2.000

Wutzlhofen 2.200 - 3.400

Tabelle 2-16: Nachfrageprognose fiir die Verkehrshalte WalhallastraBe und Wutzlhofen

15 Quelle: Stadtplanungsamt Regensburg
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Abbildung 2-24: Lage der Verkehrshalte WalhallastraBe und Wutzlhofen im Stadtraum Regensburg

Bauliche Bewertung

Die bauliche Machbarkeit der Verkehrsstationen wurde in der Studie bestdtigt. Einzelheiten zur
Ausfliihrung der Verkehrsstationen und zur Kostenermittlung werden in einer separaten
Machbarkeitsstudie dargestellt.

Betriebliche Bewertung

Im Fahrplankonzept 2035 wurden Verkehrshalte fir alle relevanten SPNV-Linien (RE40 Nirnberg -
Schwandorf - Regensburg, RB19 (Regensburg - Burglengenfeld sowie RB23 Regensburg -
Schwandorf - Marktredwitz) an beiden Stationen (WalhallastraBe und Wutzlhofen) vorgesehen. Dies
ist betrieblich machbar. In der Fahrzeitrechnung fiir die Fahrplankonzeption Phase 1
(Ausschreibungsfahrpldne ab 12/2023 wurde ein Halt (WalhallastraBe oder Wutzlhofen
berlcksichtigt. Voraussetzung fiir die Umsetzbarkeit der resultierenden Haltekonzeption sind die in
Abschnitt 3.5.3.1 aufgefuhrten Blockteilungen.

2.6.5.2 Innerer Osten
Verkehrliche Bewertung

Fir die Verkehrsstation Innerer Osten wurden zwei separate Standorte untersucht. Beide
erschlieBen die bestehenden und in Planung befindlichen Stadtentwicklungsgebiete &stlich der
Innenstadt von Regensburg und liegen am Streckenkorridor Regensburg-Schwandorf. Der erste
Standort befindet sich am slidlichen Ende der AufeldstraBe, der zweite unmittelbar sidlich der
Straubinger StraBe.
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Abbildung 2-25: Lage der untersuchten Standorte fiir die Verkehrsstation Innerer Osten im Stadtraum Regensburg

Im Rahmen der Abstimmungen der Projektbeteiligten wurde der Standort Aufeldstrale
ausgeschlossen, da dieser lediglich die unmittelbar benachbarten Bereiche bedient und aufgrund
schmaler StraBen und umweghafter Filhrungen (Stichfahrt erforderlich) keine verkehrlich sinnvolle
Verknlipfung mit dem Stadtverkehr erreicht werden kann. Dahingegen kann der Standort
Straubinger StraBe diese Verknipfungsmaoglichkeit bieten. Auf der Straubinger StraBe verkehren
mehrere Buslinien mit Bedeutung im Stadtverkehr (Linien 10 und 32) und Regionalverkehr (Linien
30, 31, 33 und 105 - insbesondere zur Anbindung der Nachbargemeinde Neutraubling).

Aufgrund dieser Bedeutung sowohl fur die Verbesserung der Lagegunst der hier befindlichen
Stadtentwicklungsquartiere als auch der Verknlipfung mit dem Regionalbusverkehr wird eine
Realisierung aus verkehrlicher Sicht empfohlen, gleichwohl die Lage im Gleisbogen eine vertiefende
baulich-betriebliche Bewertung erfordert.

Fahrgastpotenzial 2035
Verkehrsstation (Prognose)
Ein-/Aussteiger pro Werktag

Innerer Osten 1.400 - 2.100

Tabelle 2-17: Nachfrageprognose fiir die Verkehrsstation Innerer Osten

Bauliche Bewertung

Im Bereich des vorgesehenen Haltepunktes verlauft die Bestandstrasse in Bogenlage (R=750 m;
Uberhdhung 130 mm). Die zuldssige Héchstgeschwindigkeit in diesem Bereich betrégt derzeit
120 km/h. Eine Einrichtung des Haltepunktes ist aus baulicher Sicht kritisch zu sehen, u.a. weil

= Ein Halt des Zuges dazu flhrt, dass im Innenraum des Wagens eine Schraglage in
Querrichtung entsteht, was die Ein- und Ausstiegsverhdltnisse verschlechtert und ein
Gefahrenpotenzial darstellt (Kinderwagen, abgestelltes Gepack usw.).

* Fine Absenkung der Uberh&hung eine Verminderung der Streckenhdchstgeschwindigkeit
erfordern wirde

= Zur Herstellung der Ubersicht fiir die Zugabfertigung durch den Triebfahrzeugfiihrer
technische Hilfsmittel (Kamera/Spiegel) erforderlich sind.

Daher werden bei Neubauten Bahnsteige in Bogenlage, wie im vorliegenden Fall, tGblicherweise nicht
mehr angeordnet. Die Wirkung einer evtl. Absenkung der Streckenhdchstgeschwindigkeit ist im
Zusammenhang mit der kinftigen Gleisentwicklung im benachbarten Bereich, um den Abzweig
Hafenbrlicke zu betrachten, fiir den derzeit noch kein Entwurf vorliegt.
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Ferner ist zu beachten, dass der Abstand der in diesem Bereich vorgesehenen Larmschutzwande
zum Gleis und somit zur Schallquelle (Radsatz) bei Einrichtung eines Bahnsteiges groBer wird.
Damit nimmt die gerdauschmindernde Wirkung der Larmschutzwand deutlich ab. Dies gilt
insbesondere bei Einrichtung einer Treppen-/Rampenanlage als barrierefreier Zugang aber auch fir
die Einrichtung eines Bahnsteiges (Breite 2,50 m).

—— Regensburg Hbf

Abbildung 2-26: Verkehrsstation Innerer Osten - Untersuchte Lage der Bahnsteige

Betriebliche Bewertung

Der zusatzliche Verkehrshalt flihrt zu einer Reisezeitverlangerung von mindestens 1,3 min (bei
Annahme Haltezeit 0,7 min und E-Traktion) im Abschnitt Regensburg WalhallastraBe - Regensburg
Hbf. Dies hat flir das entwickelte Fahrplankonzept folgende Konsequenzen:

= Ein Halt des RE 40 zusatzlich zu den bereits fest vorgesehenen fiir diese Linie ist nicht
moglich (Zugfolge mit nachfolgendem FR aus Richtung Schwandorf - Hof), aber aus
verkehrlicher Sicht auch nicht erforderlich.

= Flr die Linien RB19 (Regensburg — Burglengenfeld) und RB23 (Regensburg - Marktredwitz)
ware ein zusatzlicher Halt bei friherer Abfahrt/spaterer Ankunft der Ziige in Regensburg
Hbf méglich. Der bisher mégliche Anschluss der RB23 von und zum UFEX in Richtung
Minchen Flughafen kann nicht erreicht werden.

Die Auswirkungen auf den Glterverkehr sind gering, da die Mehrzahl der Giiterziige auf der Achse
Regensburg - Hof ab Abzw. Hafenbrilicke in Richtung Regensburg Ost verkehren wird und somit den
Haltepunkt nicht passiert.

Fazit

Wegen der baulich unglinstigen Situation (Bogenlage) wird empfohlen, die Einrichtung einer neuen
Verkehrsstation im Bereich Innerer Osten nicht weiter zu verfolgen. Aus fahrplantechnischer Sicht
ware die Einrichtung des Verkehrshaltes im Zielkonzept 2035 nur mit Abstrichen beim
Angebotskonzept realisierbar (Anschlussverlust RB23/UFEX in Regensburg Hbf).
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2.6.5.3 Odessa-Ring
Verkehrliche Bewertung

Die angedachte Verkehrsstation Odessa-Ring liegt im Bilindelungsabschnitt der Streckenkorridore
Regensburg - Minchen und Regensburg - Passau sldostlich der Innenstadt von Regensburg
unterhalb der gleichnamigen StraBe. Der Odessa-Ring weist als anbaufreie SchnellstraBe einen
autobahndhnlichen Ausbaustandard auf und fungiert als Osttangente des Kfz-Verkehrs in
Regenburg. Das Umfeld des Haltepunkts ist bisher gewerblich geprdgt. Die jeweiligen Anlagen und
Gebdude befinden sich in einer Entfernung von mehreren hundert Metern vom potenziellen
Verkehrshalt und erfordern zudem die Querung von HauptverkehrsstraBen. Dies betrifft auch die
Anbindung an den Stadtbusverkehr, der Uber auszubauende StraBen mit Stichfihrungen an den
Haltepunkt herangefiihrt werden misste (z.B. StraBe Am Ostbahnhof).
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Abbildung 2-27: Lage des untersuchten Standortes fiir die Verkehrsstation Odessa-Ring im Stadtraum Regensburg

Die Stadt Regensburg plant im Rahmen einer KonversionsmaBnahme eine Neubebauung des
westlich der geplanten Verkehrsstation Odessa-Ring befindlichen Areals der ehemaligen Prinz-
Leopold-Kaserne als gemischtgenutztes Stadtquartier. Dabei werden die aufkommensstarken
Nutzungen (Mischnutzungen und Wohnungsbau) vor allem im von der Bahnstrecke weiter
entfernten westlichen Teil des Planungsgebietes entlang der Landshuter StraBe (kinftige
Stadtbahnachse) angeordnet, wahrend in Nahe der Bahnstrecke vor allem gewerbliche Nutzungen
und Dienstleistungssektoren geplant sind (siehe folgende Abbildung).
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Abbildung 2-28: Strukturkonzept Prinz-Leopold-Kaserne ¢

Ergédnzend hierzu bestehen bei der Stadt Regensburg Uberlegungen zu einer deutlich besseren
Verknlipfung der gegenwartig durch die Bahnstrecken und HauptstraBen voneinander getrennten
Stadtquartiere. Hierzu sind neue Querungen erforderlich, insbesondere der Bahnstrecken. Diese
kdnnten als Zuwegung zur geplanten Verkehrsstation Odessa-Ring genutzt werden (siehe folgende
Abbildung).

Abbildung 2-29: Mdgliche neue Verkniipfungen im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklung im Bereich Prinz-
Leopold-Kaserne / Odessa-Ring 17

16 Quelle: Internetprésenz der Stadt Regensburg zum Wohnungsbau im Bereich der Prinz-Leopold-Kaserne, Stand 03/2020:
https://www.regensburg.de/leben/wohnen-u-bauen/wohnbauoffensive/karte-wohnbauoffensive/prinz-leopold-kaserne

17 Quelle: Zuarbeit der Stadt Regensburg (Stand 11/2020)
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Aus verkehrlicher Sicht wird eine Realisierung der Verkehrsstation Odessa-Ring dann empfohlen,
wenn es im Umfeld zu einer deutlichen stadtebaulichen Entwicklung kommen wird. Als erster Schritt
in diese Richtung ist die bereits geplante Konversion des Areals der Prinz-Leopold-Kaserne und ihres
Umfelds zu einem neuen Stadtteil mit prioritdr Wohn- und Gewerbenutzung zu sehen. Zudem ist
aufgrund der Lage des Verkehrshalts Odessa-Ring abseits der gegenwartigen
Nutzungsschwerpunkte eine deutliche Verbesserung der Zuwegungen aus seinem Umfeld - aus
Richtung des Stadtentwicklungsgebiets um die Prinz-Leopold-Kaserne als auch der Gewerbegebiete
dstlich der Bahn - erforderlich. Dies betrifft sowohl die Erreichbarkeit mit dem OPNV als auch den
FuB- und Radverkehr. Hierfiir ist im Rahmen weiterer Planungen eine vertiefende Betrachtung unter
Einbeziehung aller stadtebaulicher Planungen und potenzieller Wegeverknipfungen - auch
bezliglich des Umsetzungsaufwandes als Grundlage einer Nutzen-Kosten-Untersuchung -
anzustreben.

Fahrgastpotenzial 2035
Verkehrsstation (Prognose)
Ein-/Aussteiger pro Werktag

Odessa-Ring 800 - 1.100

Tabelle 2-18: Nachfrageprognose fiir die Verkehrsstation Odessa-Ring

Bauliche Bewertung

Die Verkehrsstation wiirde sich im westlichen Vorfeld des heute fiir den Glterverkehr genutzten
Bahnhofes Regensburg Ost befinden. In diesem Bereich ist gemaB BVWP2030 ein dreigleisiger
Ausbau vorgesehen. Dies erfordert eine Anpassung des Weichenvorfeldes sowie der Gleisachsen.
Zur Maximierung des verkehrlichen Nutzens sollte madglichst ein Halt aller RB-Zlige angestrebt
werden. Hierzu wéaren gemaB dem erarbeiteten Angebotskonzept analog zur Verkehrsstation
Burgweinting mindestens drei Bahnsteigkanten erforderlich. Eine Anordnung von drei
Bahnsteigkanten im Bestand ware lediglich bei einer Lage der Bahnsteige 6stlich der B15 denkbar.
Aus verkehrlicher Sicht wéare jedoch eine Lage der Verkehrsstation westlich der StraBeniberfiihrung
B15 sowie ein Zugang zur umliegenden Bebauung am westlichen Bahnsteigende anzustreben.

Zur Machbarkeit der Bahnsteiganordnung im Zielzustand mit mindestens 3 Gleisen und
modernisiertem Giterbahnhof Regensburg Ost konnten im Rahmen der Studie keine verbindlichen
Aussagen getroffen werden. Die Anlage von neuen Bahnsteigen in diesem Bereich weist Konflikte
mit der Spurplangestaltung am Westkopf des Bahnhofes Regensburg Ost auf. Nicht zuletzt muss
auch sichergestellt werden, dass durch die zusatzlichen Bahnsteige die vorhandene Gleiskapazitat
im Bahnhof Regensburg Ost nicht eingeschrankt werden darf (Anzahl und Nutzldnge der Ein- und
Ausfahrgleise fur Gilterzliige). Hierbei ist auch zu beachten, dass sich mit der geplanten
Inbetriebnahme des neuen Umschlagbahnhofes fiir den kombinierten Verkehr die
Leistungsanforderungen an die Infrastruktur nochmals signifikant erhéhen werden.

Die zusatzliche Verkehrsstation Odessa-Ring ware somit — wenn Uberhaupt - nur im Umfang einer
umfangreicheren Neugestaltung der Eisenbahninfrastruktur im Bereich des Gilterbahnhofes
Regensburg Ost mdglich, die eine Anpassung der im Bestand vorhandenen Gleisachsen und
Weichenverbindungen beinhaltet. Es entsteht erheblicher Zusatzaufwand fir die Herstellung
verkehrlich attraktiver Zuwegungen mit Anbindung an die geplanten Neubaugebiete.

Betriebliche Bewertung

Die Verkehrsstation liegt im hoch belasteten Abschnitt Regensburg — Obertraubling. Das entwickelte
Fahrplankonzept indiziert fir den Abschnitt eine dichte Zugfolge, wobei schnelle bzw. durchfahrende
Zuge (SPFV, SGV) mit langsamen Ziigen im Wechsel verkehren. Die Einrichtung eines zusatzlichen
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Haltes vermindert daher die Streckenleistungsfahigkeit (Fahrzeitverlangerung ca. 1,2 min fiir jeden
haltenden Zug). Dies ist aus folgenden Griinden nachteilig:

= Im Angebotskonzept 2034 wird fir den unterstellten dreigleisigen Ausbau die
Kapazitatsgrenze der unterstellten Eisenbahninfrastruktur erreicht. Somit kann im Rahmen
des entwickelten Angebots- und Infrastrukturkonzeptes ein Halt wegen der langeren
Belegungszeiten der Infrastruktur nicht empfohlen werden.

= Die Fahrzeitverldngerungen von Zigen der Relation Regensburg - Landshut (RE2.1 bzw.
RB2.2) gefdhrdet die Erreichung wichtiger Anschliisse in Landshut (Ubergang von und zum
RE3 von und nach Minchen) sowie die vorgesehene Fligelung des RE 3 in der
Hauptverkehrszeit in Landshut).

Hoéhere Realisierungschancen ergaben sich flr einen Halt der Zige der RB51 (Regensburg -
Plattling), sofern die Abhangigkeiten zu den Ubrigen Verkehren (SGV, SPFV) dies erlauben. Eine
abschlieBende Bewertung erfordert vor dem Hintergrund der hohen Belegung im Mischbetrieb den
Nachweis der Betriebsqualitdt im Rahmen einer EBWU.

Soll vor dem Hintergrund der erwarteten hohen Strecken- und Knotenbelastungen ein
umfangreicherer Ausbau erfolgen (Viergleisigkeit, leistungsfahigere Anbindung
Guterbahnhof/Umschlagbahnhof Regensburg Ost) ware der zusatzliche Verkehrshalt betrieblich neu
zu bewerten.

Fazit

Im Rahmen des vorhandenen Bestandes und des urspriinglich geplanten Umfanges der
Infrastrukturausbauten It. BVWP 2030 ist die Verkehrsstation aus baulicher und betrieblicher Sicht
nicht zu empfehlen. Wird ein erweiterter MaBnahmenumfang flir den Ausbau des Abschnittes
Regensburg - Obertraubling angestrebt (4. Gleis Regensburg Hbf - Regensburg Ost,
umfangreichere Spurplananpassung Bf. Regensburg Ost) sollte die Einrichtung der Verkehrsstation
vor dem Hintergrund der seitens der Stadt Regensburg geplanten Standortentwicklung im
Einzugsbereich nochmals geprift werden.

2.6.5.4 Klenzebriicke und Kumpfmiihler Briicke
Verkehrliche Bewertung

Beide potenzielle Verkehrshalte liegen im westlichen Stadtgebiet Regensburg zwischen den
Stationen Regensburg Hauptbahnhof wund Prifening im gemeinsamen Abschnitt der
Streckenkorridore Regensburg-Nirnberg und Regensburg Ingolstadt.

Der Verkehrshalt Kumpfmiuhler Briicke befindet sich ca. 1 km westlich des Hauptbahnhofes an der
gleichnamigen StraBenbriicke Uber die Bahnanlagen, der Halt Klenzebriicke ca. 2 km westlich an
einer geplanten Bricke (Baubeginn bevorstehend). Trotz ihrer rdumlichen N@he weisen beide
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maoglichen Verkehrshalte unterschiedliche Charakteristika bezlglich ihrer verkehrlichen Bedeutung
und Nachfragepotenziale auf.
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Abbildung 2-30: Lage der Verkehrshalte Klenzebriicke und Kumpfmiihler Briicke im Stadtraum Regensburg

Der Verkehrshalt Kumpfmuhler Bricke schafft neben dem Hauptbahnhof einen weiteren direkten
Zugang zur Innenstadt von Regensburg. Insbesondere die westlichen Bereiche der Altstadt
(Schloss, Bismarckplatz) mit vielfaltigen Nutzungen liegen im fuBlaufigen Einzugsbereich dieses
Verkehrshalts. Zudem besteht eine Mdéglichkeit einer Verknlipfung mit den Gber die Kumpfmuhler
Briicke verkehrenden Buslinien (z.Zt. drei Linien 2, 7, 16 - davon zwei im 10-Minuten-Takt), so
dass ein neuer bedeutender Umsteigeknoten Stadtbus/SPNV geschaffen werden kdnnte. Zudem
wird der Ostliche Bereich des neuen Stadtteils Dérnberg direkt erschlossen.

Aufgrund der direkten Erreichbarkeit Ubergeordneter wichtiger Ziele in der Innenstadt von
Regensburg und der guten Verknlipfung zum Stadtverkehr kann der Halt Kumpfmuhler Bricke eine
Ubergeordnete Bedeutung sowohl fir die Stadt Regensburg, aber auch vor allem fur die
Umlandregion entfalten. Demzufolge weist dieser Halt die mit Abstand hdchste Nachfrageprognose
(4.400 - 6.600 Ein-/Aussteiger pro Tag) aller untersuchten Stationen auf. Gleichwohl kann davon
ausgegangen werden, dass ein relevanter Anteil dieser Nachfrage vom Hauptbahnhof abgezogen
wird, die Ein- und Aussteigerzahlen wiirden sich dort verringern. Im Hinblick auf den beabsichtigten
Bedeutungszuwachs des gesamten Offentlichen Verkehrs in der Region Regensburg kann diese
Verlagerungswirkung auch als Chance zur Entlastung des Hauptumsteigepunktes Regensburg
Hauptbahnhof gesehen werden.

Der Verkehrshalt Klenzebriicke dient vor allem einer besseren ErschlieBung der
Stadtentwicklungsgebiete (Quartier ,Am Dérnberg") nérdlich sowie der bestehenden
Siedlungsbereiche (insbesondere Hochhaussiedlung Kénigswiesen) siidlich der Bahnanlagen. Die
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Lagegunst dieser dicht bebauten bestehenden und neuen Stadtteile wird damit deutlich verbessert.
Diese Quartiere sind vor allem durch Wohnnutzung gepragt, es gibt nur wenige Ziele mit
Uberoértlicher Bedeutung. Die Bedeutung des neuen Verkehrshalts Klenzebriicke besteht daher vor
allem flr die Stadt Regensburg - insbesondere fiir Verkehre aus Regensburg in das Umland.

Fir den Halt Klenzebriicke sind daher andere Nachfragegruppen (Bewohner und Besucher der
umliegenden Wohnquartiere, ca. 1.600 - 2.400 Ein-/Aussteiger) zu erwarten, als am Halt
Kumpfmihler Briicke (héherer Anteil von Fahrgdsten aus dem Umland mit dem Ziel Regensburger
Innenstadt).

Fahrgastpotenzial 2035
Verkehrshalt (Prognose)
Ein-/Aussteiger pro Werktag

Klenzebriicke 1.600 - 2.400

Kumpfmihler Briicke 4.400 - 6.600

Tabelle 2-19: Nachfrageprognose fiir die Verkehrsstationen Klenzebriicke und Kumpfmiihler Briicke

Die beiden potenziellen Verkehrshalte Klenzebriicke und Kumpfmuihler Briicke befinden sich in
einem raumlichen Umfeld, welches gegenwartig eine hohe Entwicklungsdynamik aufweist. Dies
betrifft sowohl die stddtebauliche Entwicklung im Umfeld (Konversion ehemaliger Bahn- und
Industrieflachen zu gemischtgenutzten stadtischen Quartieren), den Ausbau von Verkehrswegen
(StraBen, OPNV) als auch die mégliche Neuordnung der Gleisanlagen im Knoten Regensburg.
Viele dieser Entwicklungen stehen noch am Anfang, weitere Planungen und Projekte werden in den
nachsten Jahren noch hinzukommen.

Bauliche Bewertung

Der geplante Haltepunkt Klenzebriicke befindet sich am Ostkopf des Bahnhofsteils Regensburg
Bbf. Laut Fahrplankonzept wirden die Linien RB51 (Regensburg — Neumarkt (- Nirnberg)) und
RB17 (Regensburg - Ingolstadt - Gaimersheim) am Hp Klenzebriicke halten, um das
Nachfragepotenzial vollumfanglich zu erschlieBen. Gegenwartig wird durch die Stadt Regensburg in
diesem Bereich eine neue StraBenbriicke errichtet. Der Zugang zu den Bahnsteigen miisste von der
neu errichteten StraBenbriicke aus erfolgen.

In Abbildung 2-31 wird exemplarisch die Bahnsteiganordnung fir die im Rahmen der betrieblichen
Untersuchungen entwickelte konzeptionelle Spurplanvariante mit Nordeinbindung der
Donautalbahn dargestellt. Demnach waren fir das Fahrplankonzept 2035 drei Bahnsteigkanten
erforderlich (1xRB17; 2x RB51 an den durchgehenden Hauptgleisen der Strecke Regensburg -
Nurnberg).
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Klenzebriicke

Abbildung 2-31: Hp Klenzebriicke —-Lage der Bahnsteige fiir das Fahrplankonzept 2035 (Prinzipskizze)

Eine Anordnung der aus betrieblicher Sicht erforderlichen drei Bahnsteigkanten im Bereich
Klenzebriicke erfordert mindestens eine Aufweitung der Gleismittenabstdnde in Verbindung mit
einer Auflassung des Gleises 355. Das siidlichste Bahnsteiggleis miisste demnach aufgrund der
erforderlichen Bahnsteigbreite ca. 5..7 m sidlich der bestehenden Achse des Gleises 355 liegen.
Unter Beachtung der vorhandenen Lage der sidlichen Widerlager der StraBeniberfiihrungen
Dechbettener StraBe und im Bau befindlichen Klenzebriicke erscheint eine Gleisaufweitung 6stlich
der Klenzebriicke aussichtsreicher. Unabhdngig von der Lage der Bahnsteige 6stlich oder westlich
der Klenzebriicke ergeben sich in jedem Falle Eingriffe in die Gleisverbindungen am Ostkopf des Bf.
Regensburg Bbf bzw. am Westkopf des Regensburger Hauptbahnhofes. Die bauliche Machbarkeit
der InfrastrukturmaBnahme kann somit nur im Rahmen der Gesamtplanung zum Ausbau des
Abschnittes Regensburg-Prifening — Regensburg Hbf bewertet werden. Weiterhin ist zu beachten,
dass flr die Realisierung des erarbeiteten Fahrplankonzeptes in diesem Bereich mindestens vier
durchgehende Hauptgleise (2x Regensburg - Nirnberg; 2xDonautalbahn) im Ergebnis der
Fahrplanstudie zur Donautalbahn (RB/RE-Mischkonzept wie in 3.3.3.2 dargestellt) empfohlen
werden.

Als Alternative zur Aufweitung der Gleisabstande und den damit verbundenen umfangreichen
Spurplananpassungen verbliebe die Einrichtung eines Bahnsteiges in Randlage, welcher lediglich fur
die Halte der Donautalbahn (RB17) genutzt wird. Bei der empfohlenen Nordeinbindung der
Donautalbahn wiirde dieser an der Nordseite der Bahnachse liegen und musste vsl. 6stlich der
Klenzebriicke angeordnet werden.

Eine Anordnung jeweils eines Bahnsteiges in Randlage mit Halt aller RB-Zige (RB17 Regenburg
Ingolstadt) und RB51 Regensburg - Neumarkt/Obpf. - Nirnberg) nérdlich und stdlich der
Bahnachse ist aus betrieblichen Grinden (Abhangigkeit zwischen Donautalbahn und Hauptstrecke
Regensburg - Nirnberg mit zusatzlichen Kreuzungskonflikten) nicht zu empfehlen.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die Einrichtung eines Verkehrshaltes im Bereich Klenzebriicke
nur mit erheblichen Spurplananderungen mdéglich ist, die ohne umfangreichere Kenntnisse der
Anforderungen an die zuklnftigen Anlagen fur den Glterverkehr im Bereich Regenburg Bbf. nicht
bewertbar sind. Zusatzliche Restriktionen bestehen aufgrund der fortgeschrittenen Planungen zur
Klenzebriicke sowie zur Nutzung/Bebauung der Bereiche nérdlich der Bahnlinie.
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Haltepunkt Kumpfmiihler Briicke

In Abbildung 2-32 wird indikativ die erforderliche Anordnung der Bahnsteige fiir den Haltepunkt
Kumpfmiihler Briicke dargestellt. Die Lage des Haltepunktes Kumpfmihler Briicke im westlichen
Gleisvorfeld des Regensburger Hauptbahnhofes flihrt zu zahlreichen Nutzungskonflikten bezlglich
der aktuellen und geplanten Infrastrukturnutzungen:

» Uberbauen der bisher fiir die Abstellung von SPNV-Fahrzeugen genutzten Gleise 244 - 246
sowie Anpassung der Lage des Gleises 247 (Regelgleis Donautalbahn)

= Verschwenkung der durchgehenden Hauptgleise erfordert Anpassung und Rickbau von
Gleisen der Schienenfahrzeugwerkstatt auf der Stidseite der Gleisanlagen

= Verschwenkung/Rlckbau der Gleise sidlich der durchgehenden Hauptgleise zur Schaffung
des erforderlichen Gleisabstdnde zur Unterbringung des sldlichen Bahnsteiges am
Regelgleis Nlirnberg - Regensburg

= Die in Kapitel 3.6.2 vorgeschlagene Verlegung der WeichenstraBen zur Schaffung der
erforderlichen Uberholungsgleise fiir den Giiterverkehr (750 m Ziige/behinderungsfreie
Durchrutschwege am Ost- und Westkopf) wére bei Einrichtung von Bahnsteigen nach erster
Einschatzung nicht moglich. Damit ware die erforderliche Durchlassfahigkeit des Knotens
Regensburg flir den Schienengtiterverkehr nicht gegeben.

Die Einrichtung des Haltepunktes Kumpfmuhler Briicke ist daher ohne umfassende Anpassungen
der Bestandsgleise mit umfangreichen Eingriffen in die Bestandsanlagen (Gleisachsen,
Weichenbereiche, Fahrleitung, Weichenbereiche, Leit- und Sicherungstechnik) nicht realisierbar.
Dieser Aufwand spiegelt sich bereits in den in der Vergangenheit durchgefiihrten
Kostenschatzungen wider (Investitionsbedarf ca. 14 Mio. Euro).18

Abbildung 2-32: Hp Kumpfmiihler Briicke - Lage der Bahnsteige (Prinzipskizze)

Betriebliche Bewertung

Im Fahrplankonzept wurde ein zusatzlicher Verkehrshalt zwischen Regensburg-Priifening und
Regensburg Hbf konzeptionell bericksichtigt. Hierzu wurde exemplarisch ein Halt in Klenzebricke

18 Quelle: Stadt Regensburg
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unterstellt, welcher durch die RB-Zlige bedient wird (RB17 Regensburg - Ingolstadt - Gaimersheim;
1h Takt, RB51.1/RB51.2 Neumarkt — Regensburg; anndhernder 30 min Takt).

Im Ergebnis der fahrplantechnischen Untersuchung ist festzustellen, dass die Einrichtung
zusatzlicher RB-Verkehrshalte auf der Achse Regensburg — Nirnberg nur eingeschrankt méglich ist.
Grund dafir ist der Mischbetrieb mit schnellen und langsamen Reisezligen. Das Fahrplankonzept
fiir die RB51 wurde so entwickelt, dass keine zusétzlichen planm&Bigen Uberholungshalte durch den
SPFV (FV91) oder RE-Zlige (RE50) erforderlich sind, um eine mdglichst attraktive Reisezeit zu
gewahrleisten. Die Fahrlagen der RB51 wurden dazu so gelegt, dass die Zlge in
Neumarkt (Oberpfalz) und Regensburg Hbf stets vor Ankunft eines nachfolgenden schnellen Zuges
ankommen. Uberschreitet die Kantenzeit zwischen Regensburg und Neumarkt das dargestellte MaB,
werden zusétzliche Uberholungshalte erforderlich. Ohne wesentliche Verlangerung der Reisezeit
kdénnen zwischen Regensburg Hbf und Neumarkt (Oberpfalz) nicht alle gewlinschten zusatzlichen
Halte bedient werden. Es kann lediglich ein zuséatzlicher Halt realisiert werden. Folglich sind
zusatzliche Verkehrshalte zur Disposition zu stellen. Alternativ kdnnte die Bedienfrequenz fir
bestehende Unterwegshalte mit geringer Nachfrage reduziert werden (alternierende Fahrlagen
RB51). Unter Bericksichtigung der Verkehrsnachfrage wirde sich z.B. eine Begrenzung der
Bedienfrequenz flr die Halte Deining (Oberpfalz). und Mausheim anbieten (stiindliche Bedienung
statt Halbstundentakt). Im Fahrplankonzept 2035 wird hierzu unter Bericksichtigung der Lage der
beiden Haltepunkte zum n&chsten zentralen Ort unterstellt, dass die RB51.1 (NuUrnberg -
Regensburg) den Halt Deining bedient, die RB51.2 (Neumarkt — Straubing) wiirde in Mausheim
halten.

Im Ergebnis des Projektdossierverfahrens wurde die Einrichtung des Hp Neumarkt Sud ebenfalls
positiv bewertet. Eine Prifung der maximal méglichen Kantenzeiten fir die RB51 flhrt zu folgenden
Varianten zum Haltekonzept der RB51 unter Beriicksichtigung der potenziellen Zusatzhalte
Neumarkt Sid, Klenzebriicke und Kumpfmihler Briicke:

Variante 1 2 3
Kumpfmihler Briicke Kein Halt 30min-Takt Kein Halt
Klenzebriicke 30min-Takt 30min-Takt Kein Halt
Regensburg-Prifening 30min-Takt 30min Takt 30min-Takt
Beratzhausen 30min-Takt 30min Takt 30min-Takt
Mausheim 1h-Takt 1h-Takt 30min-Takt
Deining (Oberpfalz) 1h-Takt 1h-Takt 30min-Takt
Neumarkt Sid 30min-Takt Kein Halt 30min-Takt

Variante im Fahrplankonzept

Kommentar 2035 exemplarisch unterstellt

Tabelle 2-20: Optionen zum Haltekonzept der RB51 im Abschnitt Regensburg - Neumarkt?'®

Fir eine abschlieBende Abwagung der diesbeziiglichen Prioritatensetzung waren folgende
Untersuchungen erforderlich:

= Bericksichtigung der Haltepunkte im Rahmen der laufenden Planungen der DB Netz AG zum
Ausbau der Gleisinfrastruktur im Abschnitt Regensburg-Prifening — Obertraubling, hierbei
sind auch die Anforderungen zum Betrieb der vorhandenen Serviceeinrichtungen
(Fahrzeugwerkstatt, = Abstellanlagen, Guterzugaufstellung Regensburg Bbf) zu
bertcksichtigen.

19 Nur zur Diskussion stehende Halte dargestellt (zuséatzlicher Halt oder Verkehrsbedienung in verminderter Frequenz).
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= Prifung der Haltekonzeption der RB51 hinsichtlich der Betriebsqualitdt im Rahmen einer
EBWU, da sich die zusatzlichen Verkehrshalte auf die Streckenkapazitat auswirken
(Belegungszeitverlangerung des jeweiligen Blockabschnittes).

Fazit

Die Einrichtung des Haltes Kumpfmiihler Briicke sollte wegen des hohen baulichen Aufwandes
und der umfangreichen Konflikte mit der bestehenden und geplanten Eisenbahninfrastruktur im
westlichen Vorfeld des Regenburger Hauptbahnhofes nicht weiterverfolgt werden.

Die Einrichtung des Haltes Klenzebriicke ist aus verkehrlicher Sicht gerechtfertigt. Zur
ErschlieBung der Nachfragepotenziale sollte der Halt Klenzebriicke von Ziigen der Donautalbahn
(RB17) und der Relation Regensburg-Nirnberg (RB51) bedient werden. Hierflir waren insgesamt
drei Bahnsteigkanten erforderlich.

Aus betrieblicher Sicht (Fahrplankonzeption) ist im Rahmen des Angebotskonzeptes ohnehin nur
ein Halt zwischen Regensburg Regensburg-Priifening realisierbar, da ansonsten die fahrplanerisch
erforderlichen Kantenzeiten zwischen Neumarkt und Regensburg und auf der Donautalbahn nicht
eingehalten werden kénnen. Aufgrund der dichten Zugfolge flihrt die Bedienung der zusatzlichen
Verkehrsstation durch die Relation Regensburg - Nirnberg (RB51) zu einer Behinderung der
nachfolgenden Gilterziige. Somit ist im Rahmen einer EBWU nachzuweisen, inwieweit ein
zusatzlicher Verkehrshalt zwischen Regensburg-Priifening und Regensburg Hbf realisierbar ist, ohne
die Betriebsqualitat zu beeintrachtigen.

Eine initiale Prifung der baulichen Rahmenbedingungen verdeutlicht, dass die erforderlichen
Bahnsteige fiir den Haltepunkt Klenzebriicke nicht ohne umfangreiche Spurplananpassungen in die
bestehende Gleistopologie integriert werden kdnnen. Die Anordnung der Bahnsteige fihrt zu
Flachennutzungskonflikten mit vorhandenen Serviceeinrichtungen fir den Guterverkehr.

Die im Arbeitskreis gefiihrten Gesprache mit der DB Netz AG und die Ergebnisse der durchgefiihrten
Fahrplanstudie haben verdeutlicht, dass im Bereich Regensburg-Prifening - Regensburg Hbf
umfangreiche Anpassungen an der Gleistopologie erforderlich werden. Eine abschlieBende Aussage
zur technischen Realisierbarkeit des Haltes Klenzebriicke und zum damit verbundenen Aufwand ist
anhand der zum Zeitpunkt des Gutachtens vorliegenden Informationen zum Umbau des Knotens
Regensburg deshalb nicht mdglich.

Vor dem Hintergrund der erwarteten Nachfragepotenziale wird empfohlen, die Einrichtung des
Haltes Klenzebriicke weiterzuverfolgen und die Machbarkeit im Rahmen der weiteren
Planungen zum Umbau des Knotens Regensburg vertieft zu untersuchen.
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2.6.5.5 Ausbau der bestehenden Verkehrsstation Regensburg-Priifening

Unabhangig von der Realisierung der Verkehrshalte Klenzebriicke oder Kumpfmiuhler Briicke wird
eine Aufwertung der bestehenden Verkehrsstation Regensburg-Priifening zu einem hochwertigen,
intermodalen und barrierefreien VerknUpfungspunkt Stadtverkehr/SPNV empfohlen - mit
Anbindungen sowohl aus Richtung Norden (Rennweg/Rennplatz) und insbesondere im Siden
(Prufeninger SchlossstraBe). Der Halt Prifening liegt an der westlichen Bebauungsgrenze der
Kernstadt Regensburg und verfligt Uber glinstige StraBenzuflihrungen aus den benachbarten
Stadtquartieren, die bereits im Status quo im Busverkehr bedient werden bzw. wo eine Ausweitung
der Bedienung vorgesehen ist. Bereits heute kann zudem eine starke Auslastung bzw. Uberlastung
der sidlich des Bahnhofes gelegenen P+R bzw. B+R-Anlagen beobachtet werden, was die
Bedeutung dieses Verkehrshaltes als Verknlpfungspunkt unterstreicht. Langfristig ist in Prifening
auch eine Verknlipfung mit einer der spateren Ausbaustufen der Stadtbahn mdglich.20
Grundvoraussetzung fir die Attraktivierung der Verkehrsstation sind barrierefreie Zugange zu allen
Bahnsteigen und die Ertlichtigung der Bahnsteige fiir die Ziel-Bahnsteigh6hen 76 cm (Regensburg
- Neumarkt) bzw. 55 cm (Bahnsteig(e) Donautalbahn Regensburg — Ingolstadt). Hierflir wurde im
Rahmen der Untersuchung der Verkehrsstationen eine Lésung erarbeitet, siehe Anhang. Fir den
barrierefreien Umbau (Aufh6hung der Bahnsteige und Einrichtung des barrierefreien Zuganges fir
alle Bahnsteige ist mit Kosten von insgesamt ca. 5,7 Mio. Euro zu rechnen (2,7 Mio. flr
barrierefreien Zugang+3 Mio. Euro fir Aufhéhung der bestehenden Bahnsteige auf 55 bzw. 76 cm
Bahnsteighthe).

2.6.6 Gesamtbewertung

Aufbauend auf den Berechnungsergebnissen des Projektdossierverfahrens (vgl. 2.6.4) wird eine
abschlieBende Empfehlung zur Einrichtung der Verkehrsstationen bzw. Zusatzhalte aus
verkehrliche, technischer und betrieblicher Sicht gegeben. Diese wird bei der Weiterentwicklung des
Angebotskonzeptes und der Fahrplankonzeption sowie in der Infrastrukturstudie berlicksichtigt.

Diese Ubersicht enthdlt weiterhin die auBerhalb des Projektdossierverfahrens betrachteten
Stationen (im Stadtgebiet Regensburg). Einzelheiten zur Bewertung dieser Stationen wurden im
Kapitel 2.6.5 behandelt.

Nachfolgend werden die Ergebnisse zunachst grafisch visualisiert (Abbildung 2-33 und Abbildung
2-35). AnschlieBend wird das Bewertungsergebnis in tabellarischer Form untersetzt, wobei gemafi
der Vorgehensweise im Projekt die Empfehlungen des Gutachters und die darauf aufbauende
Entscheidung des projektbegleitenden Arbeitskreises (BEG, Stadt Regensburg, Vertreter der
betroffenen Landkreise) dargestellt werden (Tabelle 2-21).

20 Langfristnetz aus: komobile, Lahmeyer, kleboth-lindinger-dollnig, IBV Hisler, 09/2017, Kurzbericht Stadtbahn Regensburg
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Abbildung 2-34: Ergebnisiibersicht zur Bewertung der zusitzlichen Verkehrshalte (Stadtgebiet Regensburg) 22

21 Grafik: BEG; Kartengrundlage Bayerische Vermessungsverwaltung

22 Grafik: BEG; Kartengrundlage Bayerische Vermessungsverwaltung
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Station

Empfehlung Gutachter

Empfehlung Arbeitskreis

Anmerkungen

Umland Regensburg

Klardorf

Ja

Nein

Potenzial wird auch bei
erganzendem
Zubringerkonzept (Bus und
P+R) als zu gering
eingestuft

Mangolding

Nein

Nein

Nur geringes Potenzial

Moosham

Nein

Nein

Nur geringes Potenzial

Neumarkt Sud

Ja

Ja

Berufsschulzentrum in
Nahe, weiterer
Bedeutungszuwachs nach
Weiterfiihrung R-Linie bis
Nlrnberg zu erwarten

Ponholz

Ja

Ja

Zusatzliche Potenziale in
Abhangigkeit Buskonzept
Maxhtte-Haidhof
Burglengenfeld - Teublitz
(Zubringerfunktion)

Regenstauf-Diesenbach

Ja

Ja

Standort gut geeignet fir
Umsteigeknoten (Bahn,
Bus, P+R)

Regenstauf-Sid/Laub

Nein

Nein

Spétere erneute Prifung in
Abhédngigkeit Entwicklung
Gewerbegebiet

Riegling

Nein

Nein

Nur geringes Potenzial

Wackersdorf
Innovationspark

Ja

Weiterer Prufbedarf durch
zusténdige Aufgabentréger

Voraussetzung ist
Buskonzept zur
FeinerschlieBung
(Finanzierungszusage
erforderlich) und Ausbau
Eisenbahninfrastruktur

Zeitlarn

Nein

Nein

Nur geringes Potenzial

Reaktivierungsstrecke Maxhiitte-Haidhof — Burglengenfeld

Burglengenfeld Ja Endgiiltige Festlegung im Genaue Lage_der
Rahmen separater Haltﬁzpu_nkte_ n
Burglengenfeld-Ost Ja Untersuchungen zur Abhanglgkelt von lokalen
Reaktivierung der Strecke Potenzialen und
Teublitz Ja Verknipfungskonzept
Stadtgebiet Regensburg

Keine gute Einbindung in

Innerer Osten - Nein Nein stadtebauliches Umfeld

AufeldstraBBe und keine OPNV-Anbindung

maoglich
Ablehnung aus baulichen

Innerer Osten - Grinden (Lage im

Nein Nein Gleisbogen schlieBt

Straubinger StraBe

Bahnsteiganordnung als
Neubauldsung aus)
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Station Empfehlung Gutachter Empfehlung Arbeitskreis Anmerkungen

Hoher baulicher Aufwand,
zahlreiche
Nutzungskonflikte durch
Lage im Weichenvorfeld
des Regensburger
Hauptbahnhofes

Kumpfmiuhler Briicke Nein Nein

Bedienung durch beide
Relationen (Richtung
Nirnberg und Ingolstadt)
mit Einrichtung von 3
Klenzebriicke Ja Ja Bahnsteigkanten, bauliche
Machbarkeit abhangig von
Planungen der DB Netz AG
zum Umbau des Knotens
Regensburg

Keine Empfehlung aus
baulichen/betrieblichen
Griinden; ggdf. bei
erweitertem

Odessa-Ring Nein Nein MaBnahmenumfang
Ausbau Regensburg Hbf -
Regensburg Ost -
Obertraubling erneut zu
prifen

Machbarkeit bereits in
WalhallastraBe Ja Ja Planung DB Netz AG
unterstellt

Neubewertung bei Entfall
Realisierung StraBenbahn
Regensburg (Entfall
Umsteigeknoten)

Wutzlhofen Ja Ja

Tabelle 2-21: Bewertungsergebnisse zur Realisierung der neuen Verkehrsstationen

2.7 Empfehlung Verkehrliche Untersuchung

Aus der Potenzialanalyse ging hervor, dass im SPNV-Netz auf den auf Regensburg zulaufenden
Strecken noch Steigerungspotenzial bei der Nachfrage vorhanden ist. Insbesondere der Nordast
Richtung Schwandorf ist hier zu nennen. Dieser verflugt heute im Stadtgebiet Regensburg neben
dem Hauptbahnhof Uber keinen zusatzlichen Verkehrshalt und auch im Umland entspricht der
gegenwartige Zustand mit zwei Verkehrshalten trotz hoher Siedlungsdichte und weiter zu
beobachtender hoher Entwicklungsdynamik nicht den hier vorhandenen Potenzialen. Daher wird
hier vorgeschlagen, zwischen Regensburg Hauptbahnhof und Schwandorf vier neue Verkehrshalte
einzurichten. Mit der zusatzlichen Reaktivierung der Nebenstrecke Maxhitte-Haidhof -
Burglengenfeld (drei weitere Verkehrshalte) kdnnen noch weitere Potenziale erschlossen werden.
Durch die neuen Verkehrshalte ist neben einer Ausweitung der Angebote eine stdrkere
Hierarchisierung zwischen schnellen und erschlieBenden Angeboten erforderlich.

Auch auf den weiteren auf Regensburg zufiihrenden Schienenstrecken bestehen ebenfalls relevante
zusatzliche Nachfragepotenziale, die durch

(1) eine Verdichtung des Verkehrsangebots und

(2) eine klarere Hierarchisierung des Verkehrsangebotes (differenziertes Haltekonzept mit
Beschleunigung der langlaufenden Verkehre, z. B. RE)

erschlossen werden kénnen.

Im Nordwestkorridor Richtung Nulrnberg wird als zusatzliche Verkehrshalt Neumarkt Sid
vorgeschlagen, dieser kann insbesondere neue Nachfragepotenziale Richtung Nirnberg bedienen.
Auf den anderen Streckendsten werden auBerhalb des RVV-Gebietes keine zusatzlichen
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Verkehrshalte vorgesehen, neue Nachfragepotenziale kdnnen aber durch eine Ausweitung und
Neuordnung der Verkehrsangebot erschlossen werden.

Im Verknupfungskonzept wird die Grundlage flir eine gleichmadBige und attraktive ErschlieBung des
gesamten Regensburger Stadtgebietes mit dem SPNV gelegt. Regensburg befindet sich nach dem
Grundsatzbeschluss zur Planung der Stadtbahn in der Situation, dass sich im Zuge einer adaquaten
Vernetzung und Verknlpfung zwischen SPNV und Stadtverkehr eine deutliche Nachfragesteigerung
des Offentlichen Verkehrs ergeben kénnen. Die Planung der Stadtbahn und die damit einhergehende
Neuordnung des gesamten Stadtverkehrs in Regensburg schafft hierfiur gute Moglichkeiten, sofern
es gelingt, Stadtverkehr, SPNV und Regionalbusverkehr optimal miteinander zu verkniipfen und
aufeinander abzustimmen.

Durch das Zielkonzept von (mindestens) jeweils zwei Stationen pro SPNV-Ast im Regensburger
Stadtgebiet wird eine gegenseitige Befruchtung zwischen SPNV und Stadtverkehr erreicht. Weitere
Potenziale ergeben sich auch aus einer integrierten Entwicklung und Anpassung des
Regionalbusnetzes im Regensburger Umland. In vielen Fallen kann durch eine Anbindung der
Regionalbuslinien an den SPNV trotz z.T. neuer Umsteigeerfordernisse fiir die Fahrgaste eine
deutliche  Attraktivitatssteigerung gegenitiber bisher zum Hauptbahnhof Regensburg
durchgebundenen Linien erreicht werden. Dies resultiert vor allem durch den Fahrzeitvorteil und
die prinzipiell hohe Zuverlassigkeit des SPNV-Angebots im Zulauf auf Regensburg. Dies gewinnt
auch aufgrund des immer starker Uberlasteten StraBennetzes zusatzliche an Bedeutung.

Im Rahmen der verkehrlichen Untersuchung wurde die Einrichtung zusatzlicher Verkehrsstationen
untersucht. Dabei werden aus verkehrlicher Sicht folgende Verkehrshalte empfohlen:

= Stadtgebiet Regensburg

e Nordast (Richtung Schwandorf):
e Regensburg - WalhallastraBe
e Regensburg - Wutzlhofen
e Regensburg - Innerer Osten / Straubinger StraBe (in Abhangigkeit
betrieblicher und baulicher Machbarkeit und stadtebaulicher Entwicklung)
e Westast (Blndelungsabschnitt Strecken Richtung Nirnberg und Ingolstadt)
e Klenzebriicke (Realisierung im Rahmen grundhafter Neugestaltung /
Ausbau der Gleisanlagen im Abschnitt Prifening - Hauptbahnhof)
e Priufening (Ausbau und Attraktivierung der bestehenden Verkehrsstation)
e Sldast (Bundelungsabschnitt Strecken Richtung Passau und Minchen)

e Keine neuen Verkehrshalte (Burgweinting und Obertraubling als Bestand)
= Region

e Korridor Regensburg - Schwandorf
e Regenstauf - Diesenbach
e Ponholz
e Korridor Regensburg - Niirnberg
e Neumarkt Sud
e Reaktivierungsstrecke Maxhiitte-Haidhof — Burglengenfeld (endglltige Festlegung
erfolgt im Rahmen einer separaten Studie):
e Burglengenfeld
e Burglengenfeld Ost
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e Teublitz (Ost und West)23

Dies schlieBt die Einrichtung weiterer zusatzlicher Haltepunkte in der Region bei Nachweis des
entsprechenden Verkehrsbediirfnisses und Feststellung der Machbarkeit im Rahmen weiterer
Untersuchungen zu einem spateren Zeitpunkt nicht aus.

Dartber hinaus wird aus Sicht der verkehrlichen Betrachtung - ungeachtet der folgenden
betrieblichen Analyse - eine Erweiterung der Kapazitaten des Regensburger Hauptbahnhofs als
Grundlage fir einen gesamthaft ausgebauten, intermodalen Verknlipfungspunkts empfohlen, um
die aus der Bevolkerungsentwicklung, Angebotsverbesserung und verbesserter Verknlpfung
hervorgehende Nachfragesteigerung zu bewaéltigen. Dies betrifft insbesondere die Dimensionierung
und Ausgestaltung (einschlieBlich Barrierefreiheit) der jeweiligen Haltestellen/ Bahnsteige der
jeweiligen Verkehrstrager Eisenbahn (Fernverkehr und SPNV), Stadtbahn, Stadt- und
Regionalbusverkehr sowie der Wegeverknipfungen untereinander. Ebenso bedeutend sind
Angebote zur Verknlipfung mit anderen Verkehrstragern (MIV, Rad- und FuBverkehr, einschl. Leih-
und Sharingangebote), die rdumliche Verknipfung des Hauptbahnhofs als intermodaler Knoten mit
seinem stadtebaulichen Umfeld und Serviceeinrichtungen flir Fahrgaste.

2.8 Ansatzpunkte und Potenziale zur kiinftigen Entwicklung des Verkehrsangebotes

Fir die kinftige Entwicklung des Verkehrsangebots werden neben den Ergebnissen der
verkehrlichen Untersuchung, die sich insbesondere auf Fragestellungen bezlglich neuer
Verkehrsstationen und der Verknipfung mit dem lokalen Stadt- und Regionalverkehr fokussiert,
weitere Rahmenbedingungen und Planungsansatze betrachtet. Diese beziehen sich insbesondere
auf die jeweiligen Streckenkorridore, ihre verkehrliche Bedeutung und Aufgaben.

Prinzipiell konzentriert sich die Betrachtung hierbei auf folgende prinzipielle Planungsansétze:

= Verkehrsaufgabe des jeweiligen Korridors in Abhangigkeit von der umgebenden
Raumstruktur

= Identifizierung der wesentlichen Nachfragegruppen (Marktsegmente) und darauf aufbauend
Anpassung / Fortentwicklung der Produkte in den Korridoren

= Ausweitung Angebot auf Achsen mit hoher Nachfrage zur effizienten Ausschépfung der
Potenziale

= Attraktivierung der Nebenstrecken (Cham - Lam, Cham - Waldminchen, Neufahrn -
Straubing - Bogen) durch Verstetigung und Verbesserung Verkehrsangebot (z.B. Ein-
Stunden-Takt und mdglichst Durchbindung zum nachsten zentralen Ort / Umsteigeknoten

= Stdrkere Hierarchisierung der Produkte zur Bedienung der unterschiedlichen
Nachfragesegmente

= Entwicklung eines S-Bahn-ahnlichen Angebotes im Ballungsraumverkehr um Regensburg
(hohe Taktdichte, viele Verkehrshalte, gutes Verkehrsangebot auch in Nebenzeiten,
kapazitatsstarke Fahrzeuge

= Besondere Betrachtung des Uberlappungsbereichs zwischen schnellem Regionalverkehr und
Fernverkehr (Korridore Miinchen - Regensburg und Regensburg - Hof / Domazlice - Praha)

= Prinzipiell keine Verschlechterung des Verkehrsangebots gegenliiber dem Status quo
(Bedienungshaufigkeit von Verkehrshalten)

23 In der Hauptstudie wurde zuné&chst ein Halt vorgeschlagen. Im Ergebnis der vertiefte verkehrliche Untersuchung zur SPNV-Reaktivierung Maxhditte-

Haidhof - Burglengenfeld werden zwei Halte im Ortgebiet Teublitz empfohlen.
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Integration der zusatzlichen Halte in das Verkehrsangebot - Haltekonzeption in
Abhangigkeit von Bedeutung der neuen Verkehrsstationen

Ausrichtung des Regionalbusverkehrs auf die Andienung der SPNV- Haltepunkte

Fir die Angebotsentwicklung auf den aus Regensburg ausstrahlenden Hauptachsen wurden

folgende Handlungsschwerpunkte identifiziert:

Deutliche Aufwertung der Stadt-Umland-Verkehre Regensburg (Ausweitung RB-Angebot,
zusatzliche Verkehrshalte) einschlieBlich der Reaktivierungsoption der Strecke Maxhitte-
Haidhof - Burglengenfeld

Untersuchung der Mdglichkeiten der Durchbindung der Verkehrsangebote (ber den
Regensburger Hauptbahnhof hinaus

Aufzeigen einer Entwicklungsperspektive fur den Fernverkehr Minchen - Regensburg -
Praha und Minchen - Regensburg - Hof (-Sachsen) einschlieBlich Prifung von integrierten
Angeboten Fernverkehr/Regionalverkehr (Produkttyp mit Arbeitsbezeichnung ,FR")

Langfristige Entwicklung Fahrplanangebot Miinchen - Regensburg
(Kunftige Produktdifferenzierung FR/RE/RB/S-Bahn) einschlieBlich der Anbindung Richtung
Flughafen Miinchen (Langfristkonzeption UFEX)

Schnelles Regionalverkehrsangebot auf der Achse Nirnberg - Regensburg - Straubing -
Plattling (erganzend zum Fernverkehr)

Starkung der Zubringerfunktion aus Richtung Regensburg zum Fernverkehrsknoten
Nirnberg

Starkere Ausdifferenzierung Produktpalette auf der Donautalbahn (RB/RE) einschlieBlich
einer Durchbindung Richtung Audi-Werk / Gaimersheim und einen beschleunigten Verkehr
(RE) in der durchgebundenen Relation Regensburg - Ingolstadt — Donauwérth — Ulm.

Prifung von Perspektiven / Entwicklungsansatzen fir die Neigetechnikstrecken (Nirnberg
- Schwandorf/Weiden) mit dem vorrangigen Ziel einer optimalen Einbindung der Verkehre
in die Anschlussknoten Nirnberg, Schwandorf, Weiden, Regensburg)

Der prinzipielle Ansatz der Darstellung der wichtigsten Nachfragemarkte und daraus abgeleiteten

Verkehrsprodukte in den Korridoren im Rahmen des SPNV-Konzepts Regensburg ist in der folgenden
Abbildung dargestellt.
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Wichtigste Verkehrsrelationen /Potenziale

Fernverkehr

Schneller Regionalverkehr
Ballungsraumverkehr
Lokale Erschliefung

Hof

Gestrichelt: Uberlagerung von Strémen
Marktredwitz
Neustadt

Weiden g '
Domatlice
Wald

artmannshof h
munchen
Niirnberg

Neumarkt Schwandorf

Burglengenfeld Cham Ly
Maxhutte-Haidhof
Eichstatt
Regensburg
Donauwdérth
Neufahrn Radldorf
Landshut " Bogen
Freising Plattling
Munchen Flughafen
Minchen Passau

Abbildung 2-35: Wichtigste Verkehrsrelationen und Potenziale (Schematischer Ansatz)

Fur die einzelnen Korridore wurden im Rahmen einer SWOT-Analyse die jeweiligen Starken,
Schwéchen, Chancen und Risiken fiir die jeweiligen Streckenkorridore ermittelt. Die im folgenden
ermittelten Ergebnisse der Analyse dienten als Grundlage fir die weitere Planung des
Verkehrsangebots, sowohl aus verkehrlicher als auch betrieblicher Sicht (siehe folgendes Kapitel
Angebots- und Infrastrukturkonzept SPNV):
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Korridor Niirnberg — Regensburg - Passau

Starken

Schwachen

= Bedeutende Hauptstrecke mit
Uberregionalem Fernverkehrsangebot

= Anbindung an Ballungsraum und FV-
Knoten Nlrnberg

= Hohe Nachfrage im Regionalverkehr

= Hohe Streckenauslastung im Personen-
und Guterverkehr

= Bilndelung mit anderen Strecken im
Knoten Regensburg

= Unzureichende Infrastrukturkapazitat,
insbesondere im Abschnitt Regensburg -
Obertraubling

= Zusatzliche Kapazitatsprobleme im Raum
Nirnberg (Uberlagerung durch S-Bahn)

Chancen

Risiken

= Starkere Rolle als Fernverkehrskorridor
und Zubringer zum FV-Knoten-Nurnberg

= Bessere Ausschopfung der Potenziale im
schnellen Regionalverkehr (Nirnberg -
Regensburg - Passau)

= Bessere Ausschdpfung der Potenziale im
Umlandverkehr Regensburg

=  Zunehmende Kapazitatsprobleme durch
steigenden Guterverkehr und
Inbetriebnahme des neuen
Umschlagbahnhofes Regensburg
(Burgweinting)

= Langfristentwicklung Fernverkehr DB

= Uberlastung Regionalverkehr durch
unzureichende Angebote mangels
Infrastruktur

Korridor Regensburg — Ulm

Starken

Schwachen

= Verbindung von mehreren bedeutenden
Zentren (Regensburg, Ingolstadt
Donauwoérth, Ulm) mit
Fernverkehrsanschluss

= Bedeutung im Umlandverkehr der Zentren

= Elektrischer Betrieb

= Eingleisige Strecke mit zusatzlicher
Auslastung durch Gulterverkehr

= Unubersichtliches Angebotskonzept

= Schnelles und in Gesamtrelation
durchgehendes Angebot (E) nur an
Wochenenden

= Im Abschnitt Glnzburg - Ulm und
Knoten Regensburg Blindelung mit
anderen, stark belasteten Strecken

Chancen

Risiken

= ErschlieBung der Potenziale im schnellen
Regionalverkehr zwischen den Zentren

= Bessere Ausschdpfung der Potenziale im
Umlandverkehr Regensburg, Ingolstadt
(mit Bedienung Ingolstadt Nord und Audi-
Werke)

= Zunehmende Kapazitatsprobleme durch
steigenden Guterverkehr

= Kapazitatsengpasse Glinzburg — Ulm und
Knoten Regensburg

= Langfristentwicklung Fernverkehr DB
(Anschlisse)
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Korridor Regensburg — Miinchen

Starken

Schwachen

= Bedeutendste Hauptstrecke im SPNV flr
Bereich Regensburg > Anbindung an
Minchen

= Sehr hohe Nachfrage im Regionalverkehr
(schnell/langsam)

= Neue Verbindung zum Flughafen
Minchen (ab 12/2018)

=  Elektrischer Betrieb

= Unzureichende Infrastrukturkapazitat im
Abschnitt Regensburg - Obertraubling

= Sehr hohe Belastung des Abschnittes
Munchen - Freising - Landshut im SPNV
(Mischbetrieb mit S-Bahn Mlinchen) flhrt
zu signifikanten Kapazitatsengpdssen und
Reisezeitverlangerungen

=  Zusatzliche Belegung mit weiteren
Verkehren Richtung Mlinchen (z.B. Passau
- Minchen)

= Keine separaten S-Bahn-Gleise im Raum
Minchen

= Im Knoten Regensburg Biindelung mit
anderen, stark belasteten Strecken

Chancen

Risiken

= Sehr hohe Potenziale fir Relation
Minchen - Regensburg (Fernpendler,
Anziehungswirkung Ballungsraum
Minchen)

= Potenziale im Umlandverkehr Regensburg

= Potenziale Anbindung Flughafen Miinchen

= Fernverkehrskonzept DB (Minchen - Hof
/ Praha)

= Zunehmende Kapazitatsprobleme durch
steigenden Guterverkehr und
Inbetriebnahme des neuen
Umschlagbahnhofes Regensburg
(Burgweinting) sowie Ausweitungen des
S-Bahn Angebotes stdlich Landshut (IBN
2. Stammstrecke)

= Weiterhin Kapazitatsengpasse im
gesamten Streckenverlauf >
Einschrankungen bei Angebotskonzept /
Auswirkungen auf mdégliche
Produktdifferenzierung (RB/RE und
Haltekonzeption)

= Fernverkehrskonzept DB (Minchen - Hof
/ Praha)
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Korridor Regensburg - Hof

Starken

Schwachen

= Bestandteil Uberregionaler Hauptachse
Minchen - Regensburg - Hof - Leipzig /
Dresden

= Verbindung bedeutender Mittelzentren
(Schwandorf, Weiden, Hof)

=  Sehr starke Verkehrsbeziehung
Regensburg - Schwandorf

= Fehlende Elektrifizierung > Liicke im
Uberregionalen Netz

= Brechung aller Verkehre nérdlich Hof

= Nur wenige SPNV-Haltepunkte im
Abschnitt Regensburg — Schwandorf trotz
hoher Siedlungsdichte und weiterer
Entwicklung.

Chancen

Risiken

=  Stdrkung Stadteverbund Regensburg-
Schwandorf (schnelle Direktverbindung
und Umlandverkehre

= Zusatzliche Potenziale durch
Reaktivierung Streckenast nach
Burglengenfeld

= Deutliche Steigerung
Fahrgastattraktivitat und
Wirtschaftlichkeit nach Strecken-
elektrifizierung moglich

= Fernverkehrskonzept DB

= Bevolkerungsrickgang entlang des
Korridors im Abschnitt Schwandorf - Hof

= Mehrjahrige Einschrankungen wahrend
Elektrifizierung

» Steigende Streckenbelegung im
Guterverkehr nach
Streckenelektrifizierung

= Fernverkehrskonzept DB

Korridor Schwandorf - Domazlice

Starken

Schwachen

= Bestandteil Uberregionaler Hauptachse
Minchen - Regensburg - Praha

= Bedeutung flr touristische Verkehre
(Anschlliisse Nebennetz in Cham)

= Ausbaustand Infrastruktur erméglicht nur
geringe Reisegeschwindigkeit fur
Fernverkehrsrelationen (Mlnchen -
Praha)

= In Richtung Hauptrelation Regensburg -
Munchen Richtungswechsel in Schwandorf
erforderlich

Chancen

Risiken

= Relevante Potenziale im Fernverkehr
(Miinchen - Praha) > Voraussetzung
Streckenausbau / Elektrifizierung

= Ausbau Bedeutung im Tourismus

= Fernverkehrskonzept DB

= Unklarheit bezuglich Ausbau > keine
Langfristplanung maoglich

= Mehrjéhrige Einschrankungen wahrend
Streckenausbau / Elektrifizierung

= Strukturschwache Region

=  Fernverkehrskonzept DB
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Korridor Niirnberg - Schwandorf / Weiden - Neustadt

Starken

Schwachen

= Betrieblich optimiertes, attraktives
Angebotsprogramm (1h-Takt,
Zugfligelung, eine relevante
Produktkategorie)

= AuBerhalb Ballungsraum Nirnberg nur
eine Produktkategorie

= Bedienung ausgewahlter Halte nur im
Schulerverkehr durch Einzelfahrten

Chancen

Risiken

=  Starkung der Uberregionalen Achse
NuUrnberg - Praha im Zusammenhang mit
Streckenausbau Schwandorf - Praha und
darauf aufbauend Elektrifizierung
Hartmannshof - Schwandorf

= Derzeit unsichere Perspektive Einsatz
Neigetechnik

= Unklare Elektrifizierungsperspektive
(Gesamt- oder Teilnetz; Zeithorizont)
erschwert langfristige Planung
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Korridor Cham - Waldmiinchen / Cham - Lam

Starken

Schwachen

= Bedeutung im Tourismus- und
Ausflugsverkehr

= Schwache Gesamtnachfrage,
insbesondere Cham - WaldmUiinchen

Chancen

Risiken

= Ausbau Tourismus- und Ausflugsverkehre

= Nachfragebelebung infolge
Streckenausbau Schwandorf - DomazZlice
und Fernverkehrsrelation Minchen -
Praha

=  Strukturschwache Region > Weiterer
Nachfrageriickgang

= Unklarheiten bezlglich Ausbau
Schwandorf — Domazlice

Korridor Neufahrn — Straubing — Bogen

Starken

Schwachen

=  Flr Nebenrelation gute
Fahrgastnachfrage

=  VerknUpfung mit zwei Hauptbahnen
(Richtung Minchen und Regensburg)

= Geringe Reisegeschwindigkeit
= Im Suden keine Durchbindung in ein
relevantes Zentrum (Landshut)

Chancen

Risiken

=  Prifung Durchbindung bis Landshut
(Direktanbindung Zentraler Ort)

= Relation Minchen - Straubing

= Ersatz der Dieseltraktion durch
innovative Fahrzeuge (Batterie oder
Wasserstoffantrieb) zur Vermeidung von
Emissionen und zur Vermeidung des
Einsatzes fossiler Brennstoffe

= Veranderung Anschlusskonzept (Straubing
und Neufahrn) mit Auswirkungen auf
Betriebskonzept und Nachfrage

Tabelle 2-22: Korridorspezifische SWOT-Analyse zur Weiterentwicklung des SPNV-Angebotes

Die Ergebnisse der SWOT-Analyse flr die einzelnen Strecken werden bei der Entwicklung des SPNV-

Angebotskonzeptes berlcksichtigt.
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3. ANGEBOTS- UND INFRASTRUKTURKONZEPT SPNV

3.1 Einfiihrung

In diesem Kapitel wird das Angebots- und Infrastrukturkonzept fir die vom Knoten Regensburg
ausgehenden Verkehrsachsen dargestellt. Hierzu gehéren

= das entwickelte Angebotskonzept (Fahrplankonzeption, Linienfiihrung)

= die resultierenden Anforderungen an die Gleisinfrastruktur im Knoten Regenburg und auf
allen relevanten Strecken.

Die vorliegende Konzeption fiir den Betrachtungshorizont ab 2035 setzt auf den Planungen zu
Phase 1 (Ausschreibungsfahrplane fiir den Zeitraum ab 2022/23) auf. Wesentlicher Gegenstand der
Weiterentwicklung des Konzeptes sind:

= die Prifung der Méglichkeiten zur Einfihrung eines S-Bahn ahnlichen vertakteten Verkehrs,

= die Berlcksichtigung der bis dahin erwarteten Umsetzung der MaBnahmen aus dem
vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans, und

= die Ubernahme der zusétzlichen Verkehrshalte in die Fahrplankonzeption.

Gegenwartig werden seitens des Bundes die Planungen zum Deutschlandtakt vorangetrieben.
Wegen der derzeit noch laufenden Abstimmungen wurde im projektbegleitenden Arbeitskreis
entschieden, die Planungen zum Deutschlandtakt flir diese Studie nicht zu unterstellen.

Die entwickelte Linien- und Haltekonzeption wurde jedoch als Anforderung an die Gutachter des
Bundes Ubergeben.

Die Darstellung der Ergebnisse erfolgt mit Fokus auf die Hauptachsen korridorspezifisch fur folgende
Korridore:

= Korridor 1: Nirnberg - Regensburg - Plattling

= Korridor 2: Ulm - Ingolstadt - Regensburg

= Korridor 3: Mlinchen - Regensburg

= Korridor 4: Regensburg - Schwandorf - Hof / Praha

Ein besonderer Schwerpunkt der Untersuchungen ist die kiinftige Belegung der Infrastruktur und
die aus dem Angebotskonzept resultierende Belegung des Abschnittes Regensburg Priifening -
Obertraubling und die Darstellung der Anforderungen an die kiinftige Gestaltung des Spurplanes
flir den Regensburger Hauptbahnhof aus Sicht des SPNV.

Bei der Erarbeitung der Fahrplankonzeption werden die durch die DB Netz AG zu Beginn der Studie
Ubermittelten Zugzahlen (Zielhorizont 2030) bericksichtigt. Darauf aufbauend wird dargestellt,
welche Anforderungen an die Infrastruktur zu stellen sind.

Hierzu erfolgt zunachst eine Darstellung der Rahmenbedingungen fir die Angebots- und
Infrastrukturentwicklung. Darauf aufbauend wird das Angebotskonzept flr Phase 2 (Zeitraum nach
2035 dargestellt. AbschlieBend werden die erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen zur Umsetzung
der Fahrplankonzeption dargestellt. Der Fokus liegt hierbei auf ergdnzende MaBnahmen, die
teilweise Uber den Fokus des BVWP 2030 hinausgehen. Ausgangspunkt fir die Entwicklung der
Angebotskonzeption bilden die im Kapitel 2 dargestellten Ergebnisse der verkehrlichen
Untersuchungen.

Das Angebotskonzept und die zugehérigen InfrastrukturmaBnahmen wurden im Rahmen einer
iterativen Abstimmung im Arbeitskreis entwickelt. In Abstimmung mit den Beteiligten, insbesondere
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der BEG, wurde Wert darauf gelegt ein realistisches Konzept zu entwickeln, das den Umfang der
erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen auf ein MindestmaB begrenzt. So wurde fiir den Knoten
Regensburg lediglich ein dreigleisiger Ausbau Regensburg - Obertraubling unterstellt. Der fiir den
Abschnitt Minchen - Praha unterstellte MaBnahmenumfang ist deutlich geringer als die
Empfehlungen bisheriger Studien.

Das Infrastrukturkonzept spiegelt die zusdtzlichen MaBnahmen wider, welche erganzend zu den
unterstellten Planungen (z. B. MaBnahmen aus BVWP) zu verstehen sind. Diese wurden im Rahmen
der betrieblichen Untersuchungen ermittelt, welche im Wesentlichen die Konstruktion eines
konfliktfreien Musterfahrplanes beinhalteten.

Eine Prifung der Betriebsqualitdit im Rahmen einer eisenbahnbetriebswissenschaftlichen
Untersuchung (EBWU) war nicht Gegenstand dieser Studie. Die genannten Infrastrukturbedarfe
sind somit als minimale Anforderungen zu verstehen, die im Rahmen der EBWU weiter zu
prazisieren sind. Hieraus koénnen sich Uber den Umfang der in dieser Studie genannten
Anforderungen weitere Bedarfe fir InfrastrukturmaBnahmen ergeben.

3.2 Korridor 1: Niirnberg — Regensburg - Plattling

3.2.1 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen

Die Achse Nirnberg - Regensburg - Plattling umfasst den Verlauf der Kursbuchstrecke 880 mit den
Streckenabschnitten Nirnberg Hbf - Regensburg Hbf (VzG-Strecke 5850) und Obertraubling -
Plattling - Passau (VzG-Strecke 5830). Im Abschnitt Regensburg Hbf — Obertraubling nutzen die
Zlge die Infrastruktur der Strecke Regensburg — Minchen mit (VzG-Strecke 5500).

Diese Achse hat als Verbindung in Richtung der Industrie- und Handelszentren Osterreichs eine
hohe Uberregionale Bedeutung flir den Giter- und Personenverkehr. Die Strecke ist Teil des
europaischen Vorrangnetzes flur den internationalen Schienenguterverkehr (Guterverkehrskorridor
Nr. 2 Rhein-Donau-Korridor).

Die Strecke ist zweigleisig und fir eine Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h und Einsatz von
Neigetechnikziigen ausgebaut. Davon profitierte in der Vergangenheit lediglich der
Schienenpersonenfernverkehr. Gegenwartig werden im regularen Betrieb keine Zlige mit aktiver
Neigetechnik mehr eingesetzt.

Insbesondere relevant fir den Schienengiterverkehr sind die Langsneigungsverhaltnisse, welche
die maximale Zuglast begrenzen und das Beschleunigungsverhalten bei einem betriebsbedingten
Halt vor den Steigungsstrecken beeinflussen. MaBgebend fiur das Wagenzuggewicht im
Guterverkehr sind die Abschnitte Regensburg Priifening — Undorf sowie Ochenbruck - Postbauer-
Heng.

Vorgesehene MaBnahmen BVWP

Der Korridor NlUrnberg - Plattling ist als Teil des Vorhabens ABS Nirnberg - Plattling
(Projektnummer 2-014-V01) in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplanes
aufgenommen worden. Im Einzelnen sind folgende MaBnahmen Bestandteil des Projektes:

= 3. Gleis Feucht - Neumarkt. Damit wird die Durchlassfahigkeit der Gesamtstrecke
wesentlich erhdht, insbesondere weil zusatzliche Kapazitaten fir den Guterverkehr
geschaffen werden. Die Planung fir den Abschnitt hat noch nicht begonnen, so dass die
konkrete Gleistopologie noch nicht vorliegt. Nach Abstimmung im Arbeitskreis wird
vereinfachend davon ausgegangen, dass die S-Bahn-Zige weitgehend unabhangig vom
Ubrigen Verkehr geflihrt werden kénnen.

» Blockverdichtung Neumarkt - Regensburg Hbf. In Abhdngigkeit vom MaBnahmenumfang ist
damit zu rechnen, dass die Mindestzugfolgezeiten verkirzt werden kdnnen. Eine
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Optimierung der Blockteilung (kiirzere Abstdnde vor und nach Uberholungsbahnhéfen
ermoglicht eine Verklrzung der Mindestzugfolgezeiten im Mischbetrieb. Vor dem
Hintergrund der bereits heute vorhandenen dichten Blockteilung trégt dies insbesondere zur
Stabilisierung des Betriebes in Zeiten mit hoher Streckenbelegung bei.

= 3. Gleis Regensburg - Obertraubling
= Blockverdichtung Obertraubling - Plattling

Fir die MaBnahme 3. Gleis Regensburg - Obertraubling lauft derzeit die Grundlagenermittlung.
Basis der bisherigen Planungen ist die Verkehrsprognose des Bundes und die verkehrliche
Aufgabenstellung der BEG vom 12.02.2016. Die in der VAST seitens der BEG geforderten Zugzahlen
liegen unter den Anforderungen des Betriebsprogramms flir Phase 2. Ein Abgleich erfolgt in Kapitel
3.6.4.

Weitere MaBnahmen

Zur Schaffung attraktiverer Rahmenbedingungen flir den Schienengliterverkehr soll der Korridor fir
740 m Zuge ertichtigt werden. Damit kann die Wagenzuglange deutlich gesteigert werden, wovon
insbesondere der Containerverkehr profitiert. Haupthindernis ist hierbei die verfiigbare Lédnge der
wesentlichen Uberholungsgleise. Die seitens des Bundes hierzu verdffentlichte MaBnahmenliste
indiziert eine Anpassung der Infrastruktur in folgenden bestehenden Uberholungsbahnhéfen24:

= Neumarkt (Oberpfalz) (Signalversetzung),

= Regensburg Hbf (Signalversetzung),

= Slnching (Gleisverlangerung),

= Straubing (Gleisneubau)

= StraBkirchen (Umbau Bahnhofskopf, Abschnitt Plattling — Passau)

Nach aktuellem Stand sind die Planungen fir diese MaBnahmen seitens der DB Netz AG noch nicht
abgeschlossen, so dass Einzelheiten zur Gleistopologie noch nicht vorlagen.

Das bestehende KV-Terminal Regensburg Ost hat seine Kapazitatsgrenze erreicht. Vor dem
Hintergrund der zentralen Bedeutung des Standortes fur die regionale Automobilindustrie und den
Seehafenhinterlandverkehr ist der Neubau eines Umschlagbahnhofes nérdlich der Bestandsstrecke
zwischen dem Gilterbahnhof Regensburg-Ost und dem Bahnhof Obertraubling in Héhe des
Haltepunktes geplant. Derzeit wird mit Abschluss der Bauarbeiten und Inbetriebnahme in den
Jahren 2024-26 gerechnet. Es ist zu erwarten, dass mit Inbetriebnahme der neuen Anlagen
zusatzliche Verkehre aus allen Richtungen den neuen Umschlagbahnhof anfahren werden.

3.2.2 Entwicklung SPFV/SGV/benachbarte SPNV-Wettbewerbsnetze
SPFV

Der Korridor wird derzeit von den ICE-Zigen der ICE-Linie 91 Dortmund - Frankfurt/Main -
Wirzburg - Nurnberg - Regensburg - Plattling - Passau - Linz - Wien befahren. Im
Untersuchungsgebiet halten die ICE-Zige planmaBig in Regensburg Hbf und Plattling. In Plattling
wird hierbei der Nullknoten des SPNV angedient, so dass attraktive Anschliisse in alle Richtungen
bestehen. Die Linie verkehrt derzeit tagstber im 2h Takt. Zum Fahrplanwechsel 2019 wurde ein
neues Fernverkehrszugpaar ICE (Nr.) 91/92 Wien - Nirnberg - Berlin eingefiihrt mit Halt in
Regensburg Hbf und einen Halt in Straubing statt in Plattling eingefiihrt. Der erste/letzte
Fernverkehrszug verkehrt von/nach Passau als IC.

24 BT-Drs 19/1609
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Des Weiteren wird die Strecke von einem Nachtzugpaar befahren, welches den Bahnhof Regensburg
in frihester Tagesrandlage bedient (OBB-Nightjet 490/491 Regensburg ab 04:20 Uhr Richtung
Wien; Regensburg ab 04:27 in Richtung Nirnberg - Hamburg. Seit dem Sommerfahrplan 2020 wird
eine neue IC-Nachtzugverbindung in der Relation Rostock-Berlin-Leipzig-Jena-Nirnberg-Wien
angeboten.

Nach Ricksprache mit der DB Netz AG wurde dieser Status quo auch flr die Entwicklung der
Fahrplankonzeption fiir Phase 1 zugrunde gelegt. Das Beispiel ICE 91/92 verdeutlicht, dass
langfristig weitere Taktlicken aufgefiillt werden dirften. Somit sollte das Langfrist-Konzept flr
Phase 2 mit einem 1h-Takt im Fernverkehr kompatibel sein.

Im 2. Und 3. Gutachterentwurf des Deutschland-Taktes wird die Einrichtung einer
Schnellfahrstrecke Wtrzburg - Nirnberg unterstellt. Im Ergebnis der Einrichtung der
Schnellfahrstrecke wiirden sich die Fernverkehrsfahrlagen im Abschnitt Nirnberg — Regensburg um
ca. 30 min verschieben, in Nirnberg wirde somit der Nullknoten bedient. Die Andienung des
Nullknotens in Plattling durch den Fernverkehr wirde entfallen. In Abstimmung mit dem
Arbeitskreis wird dieser Zustand flir Phase 2 nicht unterstellt, da eine konkrete Zeitschiene fiir die
Planung und Realisierung der NBS derzeit noch nicht absehbar ist.

Im Abschnitt Nirnberg Hbf — Abzw. Nirnberg Reichswald wird die Infrastruktur von den Reiseziigen
des Fern- und Regionalverkehrs Nirnberg — Ingolstadt - Minchen mitbenutzt (Schnellfahrstrecke
Nurnberg - Ingolstadt). Dies ist bei den Fahrplankonzeptionen mitbericksichtigt. Fur die
Fahrplankonzeption Phase 2 wird unterstellt, dass die bisherigen Stammfahrlagen weiter angeboten
werden.

SPNV

Im Abschnitt Feucht - Neumarkt verkehren die Ziige der Linie S3, die heute zwischen Nirnberg Hbf
und Neumarkt verkehrt. Mit dem Fahrplanwechsel 12/2023 ist vorgesehen, dass Fahrplankonzept
anzupassen. Die Linie S3 verkehrt dann in der Relation Bamberg - Neumarkt, die Linie S1 in der
Relation Hartmannshof — NUrnberg Hbf. Die Fahrlagen zwischen Feucht und Neumarkt verschieben
sich gegenliber dem Status quo um 10 min. Dieser Zustand wird fur die Fahrplankonzepte Phase 1
(Streckenbelegung und Anschliisse) sowie Phase 2 (Anschlisse Neumarkt) berticksichtigt.

Im Abschnitt Regensburg - Obertraubling nutzen die Zlge der Linie Regenburg - Landshut -
Minchen die Strecke mit. Einzelheiten zur Entwicklung des Verkehrs auf dieser Achse sind dem
Abschnitt 3.3.2 zu entnehmen.

Im Abschnitt Radldorf — Straubing wird die Strecke von den Ziigen der Linie Neufahrn - Radldorf -
Straubing - Bogen mitbenutzt. Analog zum Status quo wird auch weiterhin von einem 1h Takt mit
Beibehaltung des bisherigen Kreuzungsregimes im Abschnitt Radldorf — Neufahrn mit Kreuzung in
Niederlindhart unterstellt. Einzelheiten siehe 3.4.3.

Beziiglich der Umsteigesituation im Bahnhof Plattling wird davon ausgegangen, dass der stindliche
SPNV-Nullknoten im Wesentlichen beibehalten wird. Dies betrifft die Verkehre in Richtung
Deggendorf — Zwiesel - Bayerisch Eisenstein und den RE 3 Miinchen -Plattling - Passau).

Schienengiiterverkehr

Es ist davon auszugehen, dass die Belastung der Strecke im Schienenglterverkehr deutlich
zunehmen wird. Im BVWP-Bezugsfall (ohne weiteren Streckenausbau) wird davon ausgegangen,
dass im Jahre 2030 Trassen fir etwa 186 Guterziige pro Tag (Abschnitt Feucht - Neumarkt) bzw.
164 Guterziige/Tag (Abschnitt Obertraubling - Straubing) bendtigt werden. Im Planfall (nach
Umsetzung der AusbaumaBnahmen) wird davon ausgegangen, dass im Abschnitt Feucht -
Regensburg etwa 33 Ziige pro Tag zusétzlich verkehren wiirden. Ostlich von Regensburg (Abschnitt
Ri. Passau) waren demnach 17 Gulterziige/Tag zusatzlich zu erwarten. Damit ware It. der
Darstellung im BVWP die Streckenkapazitat voll ausgelastet.
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Wesentliche Glterkunden in der Region werden (ber den Glterbahnhof Regensburg Ost
angebunden. Hier befindet sich auch das DUSS-Terminal des kombinierten Verkehrs, welches fir
die Seehafenhinterlandverkehre und die Anbindung der Automobilindustrie im Standortumfeld eine
zentrale Bedeutung hat. Die Kapazitatsgrenzen der bestehenden Anlage sind erreicht, daher ist der
Neubau eines Umschlagbahnhofes &stlich der bestehenden Anlage auf der Nordseite der
Hauptstrecke zwischen den Bahnhéfen Regensburg Ost und Obertraubling geplant.

In Abstimmung mit der DB Netz AG ist flir die vorliegende Studie von folgenden Anforderungen an
die verfligbare Trassenkapazitat im Schienenguiterverkehr auszugehen.

Giiterzugtrassen pro Stunde und Richtung

Trassen/h und Richtung Trassen/h und
2022 Richtung
Abschnitt 2030ff.
(Grundlage Phase 1) (Grundlage Phase 2)
Richtung Richtung Richtung Richtung
Osten Westen Osten Westen
Nirnberg Reichswald - Regensburg Hbf 5 5 5 5
Regensburg Hbf - Obertraubling 5 5 6 5
Obertraubling -
3 3 5 4

Passau

Tabelle 3-1: Mindestanforderungen an die verfiigbare Trassenkapazitit im Schienengiiterverkehr?s

3.2.3 Angebotskonzept Phase 2

Fir das Angebotskonzept Phase 2 werden folgende InfrastrukturmaBnahmen (MaBnahmen BVWP
2030) unterstellt:

= 3. Gleis Feucht — Neumarkt. Hierzu wird nach Abstimmung im Arbeitskreis unterstellt,
dass das 3. Gleis als S-Bahn-Gleis genutzt wird. Dies bedeutet, dass flr den vorgesehenen
20 min Takt der S-Bahn mindestens ein viergleisiger Begegnungsabschnitt erforderlich wird.
Evtl. FahrstraBenkonflikte in Feucht und Neumarkt, die aus einer héhengleichen Uberleitung
der S-Bahn-Ziige von den Bahnsteiggleisen auf das neue S-Bahn-Gleis resultieren wirden
werden im vorgesehenen Fahrplankonzept ebenfalls ausgeblendet.

= 3. Gleis Regensburg - Obertraubling in Verbindung mit dem gesamthaften Umbau des
Bahnknotens Regensburg. Der unterstellte Spurplan und die zugehérigen Empfehlungen
werden in Kapitel 3.6 vorgestellt.

Das vorgesehene Bedienkonzept fiir den Korridor Nirnberg — Regensburg - Plattling ist in Abbildung
3-1 dargestellt. Die zugehdrigen Fahrtenzahlen und die Angebotsleistung sind in Tabelle 3-2 und
Tabelle 3-3 ausgewiesen. Nachfolgend werden die wesentlichsten Eckpunkte des
Angebotskonzeptes kurz erlautert.

Fir das RB-Angebot zwischen Regensburg und Neumarkt wird ganztagig ein Halbstundentakt
vorgesehen. Damit wird eine wesentliche Forderung der Landkreise und Kommunen aufgegriffen
(vgl. 1.3). Eine weitere RB-Taktverdichtung in der HVZ (20 min-Takt) wird im Zielkonzept nicht
vorgesehen, da die Trassen auf der vorhandenen Infrastruktur ohne umfangreiche

25 Quelle: Abstimmung mit DB Netz AG 01/2018
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Zusatzinvestitionen (mehrgleisige Abschnitte) wegen der hohen Gesamtbelegung der Strecke nicht
unterzubringen sind. Weiterhin wird das an den kleineren Unterwegshalten erwartete Potenzial
bereits mit dem Halbstundentakt weitgehend erschlossen. Fir Neumarkt, Parsberg, Beratzhausen
besteht auBerdem noch der RE50 als Alternative. Mit Inbetriebnahme des 3. Gleises Feucht -
Neumarkt ergibt sich weiterhin die Mdglichkeit, eine Fahrlage der RB51 nach Nirnberg Hbf zu
verlangern, da die Stammgleise nunmehr soweit entlastet sind, dass die erforderliche zusdtzliche
Trasse flir die RB51 zwischen Neumarkt und Nirnberg belegbar ist. Im Hinblick auf die parallel
verkehrende S-Bahn wird die RB51 zwischen Feucht und Nirnberg beschleunigt verkehren.
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Abbildung 3-1: Korridorl — Bedienkonzept 2035
Fir den Abschnitt Neumarkt — Nirnberg Hbf wird lediglich ein Unterwegshalt in Feucht vorgesehen,
insbesondere um eine Umstiegsmaoglichkeit zum Nidrnberger S-Bahn-System zu schaffen:

» Ubergang von/nach Niirnberg Hbf fiir Reisende aus dem Umland ins 8stliche Stadtgebiet

= Eckanschluss von und nach Altdorf, werktags stiindlich in der HVZ, sonst alle zwei Stunden.

Das Fahrplanangebot der RB51 ist so gestaltet, dass zwischen Neumarkt und Regensburg keine
planméBigen Uberholungen durch den Fernverkehr oder den RE 50 stattfinden miissen. Damit
werden attraktive Reisezeiten auch flir das langsamere Marktsegment sichergestellt.

Fur die RB51 wurden zusatzliche Verkehrshalte in Neumarkt Stid und exemplarisch fur Regensburg-
Klenzebriicke (stellvertretend fir einen Zusatzhalt in Klenzebriicke oder Kumpfmiuhler Briicke) im
Fahrplankonzept bericksichtigt. Die gleichzeitige Bedienung von Klenzebriicke und Kumpfmuhler
Briicke wurde im Fahrplan nicht unterstellt, weil:

= Die RB-Zlge im Zulauf Regensburg deutlich verlangsamt wirden (Attraktivitatsverlust far
durchfahrende Reisende)

= Die Auswirkungen auf die Streckenkapazitat erheblich waren (nachfolgende Giterzlige,
nachfolgender RE bzw. ICE)

Eine gleichzeitige Bedienung beider unterstellten Zusatzhalte (Neumarkt Sid und Regensburg-
Klenzebriicke) ist flir die entwickelten Fahrlagen nur mdéglich, wenn jeweils ein schwach
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frequentierter Unterwegshalt nicht bedient wird. Grund daflir sind die fahrplantechnischen
Abhangigkeiten zu nachfolgenden schnellen Reisezligen:

= Ankunft RB 51.1 in Regensburg kurz vor nachfolgendem RE 50 aus Richtung Nirnberg,

= Ankunft RB 51.2 in Neumarkt kurz vor nachfolgendem ICE der Linie FV91 aus Richtung
Regensburg.

Unter Bericksichtigung der zu erwartenden Einsteigerzahlen und der Hauptpendlerbeziehungen
wird die Auflassung folgender Halte unterstellt:

= RB51.1: Auflassung Halt Mausheim,
= RB51.2: Auflassung Halt Deining.

Beide Halte wirden weiterhin einmal stiindlich durch die RB51 bedient (Mausheim durch RB51.2,
Deining durch RB51.1). Die Ergebnisse der Trassenstudie zeigen, dass eine HVZ-Verdichtung zum
20 Minuten Takt nicht mdglich ist, da die vorhandene Streckenkapazitat mit dem unterstellten
Betriebsprogramm voll ausgelastet ist.

Der RE50 verkehrt analog zum Angebotskonzept Phase 1 weiterhin im 1h-Takt zwischen Nirnberg
und Regensburg. Die Einrichtung zusétzlicher Halte fir den RE ist vor dem Hintergrund der
erforderlichen Kantenzeiten (Taktknoten Nirnberg und Plattling) weiterhin nicht méglich. Fir die
Linie RE50 wurde wegen der unsicheren Fahrzeugverfiigbarkeit und der hohen Streckenbelegung
(zusatzlicher  Kapazitatsverbrauch bei schnellerem RE durch  Abhangigkeiten zum
Schienengiterverkehr) analog zum Status quo kein Neigetechnikeinsatz unterstellt. Sofern fiir den
angestrebten Zielhorizont (2035) ein Neigetechnikfahrzeug verfligbar ist, kénnten die
resultierenden Fahrzeitverkiirzungen filir einen zusatzlichen Verkehrshalt (Undorf) und zur
Stabilisierung der Fahrlagen genutzt werden.

Im Abschnitt Regensburg - Plattling stellt der RE50 das Rickgrat des Angebotskonzeptes dar. Die
Zige halten in Radldorf (Anschluss Gaubodenbahn v./n. Neufahrn/Ndb.), Straubing (Anschluss
Gaubodenbahn v./n. Bogen) und StraBkirchen.

Er wird erganzt durch die von Nurnberg her durchgebundenen Zige der RB51.1, die im Abschnitt
Regensburg - Straubing im 1h-Takt verkehren. Die Linie RB51 wird in der HVZ durch zusatzliche
Zlige in der Relation Regenburg - Straubing verstarkt (RB51.3). Betrieblich konnen die Zliige von
Neumarkt her durchgebunden werden. Ein ganztagiger Halbstundentakt der RB51 ist vor dem
Hintergrund der zu erwartenden Nachfrage und der vorgesehenen Angebotsmehrungen in der
Relation Regensburg - Obertraubling - Landshut (siehe auch Angebotskonzept Phase 2) nicht
erforderlich, zumal mit dem RE50 NiUrnberg - Plattling an den nachfragestarkeren Unterwegshalten
zwei SPNV-Abfahrten pro Stunde angeboten werden.

Die Fahrlagen wurden vor dem Hintergrund der fahrplantechnischen Zwange fir RB51.1 und RE50
so gestaltet, dass eine moglichst gleichmaBige Verteilung der Ankiinfte und Abfahrten an den
Haltebahnhdfen der Zige entsteht. Ein sauberer Halbstundentakt ist u.a. wegen der dichten
Belegung im Abschnitt Regensburg — Obertraubling und der Abhdngigkeiten zu den SPFV-Fahrlagen
nicht mit vertretbarem Aufwand vollumfanglich herstellbar, die Fahrten wurden so gelegt, dass die
Abstande zwischen den zwei stiindlichen Regionalbahnen méglichst gleichmaBig sind.

Um die FahrstraBenkonflikte in Regensburg Hbf und Regensburg Bbf zu minimieren und eine
Verspatungslibertragung von und zur eingleisigen Donautalbahn zu vermeiden, wird die bisherige
Durchbindung der RB17 aus Richtung Ingolstadt aufgegeben. Die Ziige werden durch die RB51
ersetzt. Durch das nunmehr verdichtete SPNV-Angebot in Richtung Regensburg - Eggmuhl -
Landshut bestehen fur die Donautalbahn attraktive Umstiegsmdglichkeiten in und aus Richtung
Burgweinting/Obertraubling.
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In Tabelle 3-3 werden fir die einzelnen SPNV-Linien die Fahrtenzahlen und Angebotsleistungen
dargestellt. Wie ersichtlich umfasst das neue Linienkonzept fiir den Korridor Nirnberg - Plattling
eine Angebotsleistung von ca. 5,2 Mio. Zugkilometern pro Jahr und liegt damit deutlich Gber dem
Angebot im Status quo und in Phase 1.26

Grundtakt in angegebenen Bemerkungen
Laufweg Verkehrszeitraum (Durchbindung)
Abschnitt Linie
Von Nach rs:r ::Is;Fr Sa SF
Lz ICE.L91  Nirnberg Passau- 60 120 120 120 Dortmund - Wien
Regensburg Wien
Berlin/
NJ Hamburg- Wien EF EF EF EF
Nirnberg
Ic Warnemiinde
-Berlin- Wien EF EF EF EF
91/92 .
Nirnberg
RE50 Nirnberg Plattling 60 60 60 60
Regensburg
RB51.1 Nlrnberg (- 60 60 60 60
Straubing)
RE50.2 Neumarkt Plattling 60 60 60 60
Regensburg-
Plattling- ICE.L91 Regensburg Passau 120 120 120 120 Dortmund - Wien
Passau
Berlin/
NJ Hamburg- Wien EF EF EF EF
Nirnberg
Ic Warnemiinde
91/92 -Berlin- Wien EF EF EF EF
Nirnberg
RE50 Ndrnberg Plattling 60 60 60 60
Neumarkt-Plattling,
RB51.1  Nurnberg Straubing 60 60 60 60 z';i’lwgisea” M‘\’I'OF;
Ingolstadt
RB51.3 Regensburg Plattling EF
Neufahrn/Ndb. Neufahrn Straubing-
- Straubing - RB32 Ndb.- B 9 60 60 60 60 Gaubodenbahn
ogen
Bogen Radldorf

Tabelle 3-2: Korridor 1: Angebotskonzept, Phase 2 (Linien und zugehdrige Grundtakte)

26 Angebot Phase 1 und Status quo werden nach Bestatigung Phase 1 zum Abgleich im Endbericht ebenfalls dargestellt.
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Fahrten/Tag
- Angebots-
R (Summe fiir beide leistung
Abschnitt Linie Richtungen) Kommentar
Von Nach Mo-Fr sa SF Lho0
RE50 Niirnberg ?‘_‘;?:&ﬁ?\;;g 40 40 36 1444,33
NUrnbeRgis . Regensburg
Regensburg  RB51.1 Nirnberg (-Straubing) 38 36 34 1360,45
RB51.2 Neumarkt Regensburg 30 24 16 631,47
(Ndrnberg-) .
RE50 Regensburg Plattling 40 40 36 936
RB51.1 (Ntrnberg-) gy 0 hing 38 36 34 551,18
R b Regensburg
egensburg ) HVZ-
Plattling RB51.3 Regensburg Plattling 16 0 0 263,85 Verstarker
Gaubodenbahn
RB32 Radldorf Straubing 36 34 32 N/A (analog Status
quo)
Summe 5.187,28

Tabelle 3-3: Verkehrsangebot Phase 2 (Fahrtenzahlen und SPNV-Angebotsleistung)
3.2.4 Erforderliche InfrastrukturmaBnahmen zur Umsetzung der Fahrplankonzeption

3.2.4.1 Phase 1l

Fir Phase 1 ist wvon der aktuell verfligbaren Infrastruktur auszugehen. Folgende
InfrastrukturmaBnahmen wurden flir das Fahrplankonzept Phase 1 zusatzlich unterstellt. Diese
werden fir das Fahrplankonzept Phase 2 als gegeben angenommen:

» Beseitigung hdhengleicher Bahnsteigzugang Sinching.

» Einrichtung von Zugdeckungssignalen in Gleis 8. Damit kann das Bahnsteiggleis 8 durch
zwei Zluge hintereinander belegt werden. Diese MaBnahme ist flir Phase 1 vor allem dann
erforderlich, wenn das Gleis 108 in Regensburg infolge der geplanten OPNV-Briicke an der
Ostseite des Bahnhofes nicht mehr zur Verfligung steht.

3.2.4.2 Phase 2

Nachfolgend werden die wesentlichen InfrastrukturmaBnahmen flir die Abschnitte Neumarkt -
Regensburg - Priifening sowie Obertraubling - Plattling - Passau kurz erlautert. Die erforderlichen
InfrastrukturmaBnahmen im Abschnitt Regensburg-Prifening — Regensburg Hbf - Obertraubling
werden in Kap. 3.6 gesamthaft unter Berlicksichtigung des Betriebsprogramms fir alle
Planungskorridore dargestellt.

Mit dem Zielkonzept ergibt sich ein anspruchsvolles Betriebsprogramm, welches durch die
Anforderungen des Mischbetriebes gekennzeichnet ist. Die Anforderungen fir das Zielkonzept
werden in Tabelle 3-4 dargestellt. Eine Geschwindigkeitserhéhung wird nicht unterstellt, da die
Moglichkeiten der vorhandenen Trassierung in Verbindung mit der Streckenausristung fur
Neigetechnik weitgehend ausgeschopft sind.
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Trassen pro Stunde

Linie Relation (Summe beide Kommentar
Fahrtrichtungen)
FvVo1 Nirnberg - Passau 1
RE50 Nirnberg - Plattling 2
RB51.1 Nirnberg - Straubing 2
RB51.2 Neumarkt - Regensburg 2
GV Nirnberg - Passau 10
Summe 17

Tabelle 3-4: Betriebsprogramm Neumarkt - Regensburg fiir Phase 2 (Trassen pro Stunde)
Somit ergeben sich als Schwerpunkte:

= Blockverdichtung

*  Einrichtung zusétzlicher Uberholungsméglichkeiten

= Optimierung des Betriebsregimes fur dichte Zugfolgen
Nachfolgend werden die MaBnahmen zu den genannten Themenfeldern kurz erlautert.

Des Weiteren hat die Trassenstudie gezeigt, dass sich die kreuzenden Fahrten der RB51 auf die
Streckenkapazitat auswirken.

3.2.4.3 Einrichtung zusitzlicher Uberholungsgleise / Erweiterung der vorhandenen
Uberholungsmaéglichkeiten

Samtliche Uberholungsbahnhéfe sollten so ertiichtigt werden, dass 750 m Ziige aufgenommen
werden kodnnen. Die diesbezlglichen Anforderungen sind im Rahmen der Planungen fir den
Guterverkehr zu spezifizieren. Dies ist nicht Gegenstand der vorliegenden Studie.

Die Ergebnisse haben gezeigt, dass es am vorteilhaftesten ist, wenn die Giterziige méglichst wenig
Uberholungshalte erhalten, weil die aus Bremsen und Wiederanfahren eines Giiterzuges
resultierenden langeren Abschnittsbelegungszeiten kapazitdtsmindernd wirken. In Tabelle 3-5 wird
fir jede relevante Betriebsstelle ausgewiesen, ob im konstruierten Musterfahrplan Uberholungshalte
ausgewiesen sind. Folgende Schlussfolgerungen lassen sich aus der Tabelle ziehen.

= Zwischen Parsberg Gbf und Regensburg Hbf ist mindestens eine zusatzliche
Uberholungsméglichkeit fiir Ziige in Richtung Regensburg zu schaffen. Diese sollte
optimalerweise im Bereich Undorf liegen. Das Uberholungsgleis muss ohne Kreuzen des
Gegengleises erreichbar sein.

» Zuséatzlich wird eine Uberholungsméglichkeit im Bereich Neumarkt (Oberpfalz) -
Seubersdorf fiir Ziige in Richtung Regensburg benétigt. Das Uberholungsgleis muss ohne
Kreuzen des Gegengleises erreichbar sein.

= Die vorhandenen Uberholungsméglichkeiten in Undorf und Siinching sollten so ertiichtigt
werden, dass die Uberholungsgleise in beiden Fahrtrichtungen ohne Kreuzen des
Gegengleises erreichbar sind. In beiden Betriebsstellen sollten, auch mit Ricksichtnahme
auf eine evtl. Pufferfunktion im Zulauf auf Regensburg mindestens 2 Uberholungsgleise
vorhanden sein.
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Betriebsstelle

Giiterzug-Uberholung im Musterfahrplan

. Kommentar
Richtung Richtung Niirnberg

Passau
Neumarkt Obpf. Ja Nein
Seubersdorf Nein Nein
Parsberg Gbf Ja Nein
Beratzhausen Ja Ja
Undorf Ja Nein
Regensbura|HoF Ja Ja Cntersteile Glise siehe Kap. 3.6
Regensburg Ost Nein Ja
Mangolding Ja Nein
Siinching Ja Ja Beide Richtungen gleichzeitig
Straubing Nein Nein
StraBkirchen Nein Nein
Plattling Ja Nein
Osterhofen Nein Nein
Girching Nein Nein
Vilshofen (Ndb.) Nein Nein
Sandbach Nein Nein
Schalding Nein Nein

Tabelle 3-5: Erforderliche Uberholungsmaéglichkeiten fiir Giiterziige

3.2.4.4 Blockverdichtungen

Das kiinftige Verkehrsaufkommen erfordert mindestens punktuelle Blockverdichtungen. Ziel sollte
es sein, die Lange der maBgebenden Blockabschnitte zu verklrzen und die anderen Blockabschnitte
darauf aufbauend méglichst einheitlich zu bemessen. Die Fahrplanstudie hat diesbezlglich folgende
Handlungsbedarfe bezliglich der fir die planmaBige Zugfolge erforderlichen MaBnahmen aufgezeigt:

Charakteristisch flir das Betriebsprogramm ist, dass die Glterziige und die schnellen
Reisezlige vor den Knoten auf die langsameren SPNV-Ziige (RB-Zlige, z. B. RB51) auflaufen.
Folglich sollte im Zulauf auf die Knotenbahnhofe Regensburg Hbf, Plattling und Neumarkt
die Blockteilung weiter verdichtet werden. Beispiel: zusatzliches Blocksignal fur Zige in
Richtung Passau in km 6,5 (vor Regensburg Prifening). Dasselbe gilt prinzipiell fir die
Uberholungsbahnhéfe.

In Abschnitten nach Uberholungsbahnhéfen sollte sichergestellt werden, dass der (iberholte
Zug dem vorausfahrenden Zug moglichst schnell folgen kann (kurzer Blockabschnitt hinter
dem Ausfahrsignal).

Im Abschnitt Regensburg Hbf - Obertraubling sollte die Blockteilung generell verdichtet
werden.

Im Abschnitt Radldorf - Straubing ist die Blockteilung aufgrund der Mitbenutzung des
Abschnittes durch die Gaubodenbahn noch weiter zu verdichten.

Die langen Blockabschnitte 6stlich Vilshofen sind zu teilen, damit das unterstellte
Betriebsprogramm fiir den Schienenguterverkehr realisiert werden kann (je 1 zusatzliches
Blocksignal km 17.5 Richtung Regensburg bzw. km 18,8 Richtung Passau).
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= FUr die dichte Zugfolge der aufeinanderfolgenden Giiterzugtrassen ist eine harmonisierte
Blockteilung auf der Gesamtstrecke anzustreben (max. Blockabschnittslange <= 3 km).

Unter den vorgenannten Gesichtspunkten und unter Einbeziehung der Erkenntnisse aus der
Fahrplanstudie wurde der in nachfolgender Tabelle dargestellte Bedarf flr zusatzliche Blocksignale
beispielhaft ermittelt. Die aufgefihrten Signalstandorte sind exemplarisch und orientieren sich an
den Signalstandorten im Status quo.

Im Zusammenhang mit Umbauten (z. B. Verldngerung / Neubau von Uberholungsgleisen) ist das
Erfordernis weiterer Anderungen an der Blockteilung zu priifen. Dariiber hinaus kénnen zur
Gewahrleistung der erforderlichen Betriebsqualitat weitere Blocksignale erforderlich werden.

Die diesbeziglichen Bedarfe zur Optimierung der Signalstandorte sind im Rahmen einer EBWU
simulationsgestiitzt zu ermitteln. Hierbei sind auch die neuen Signalstandorte nach der
erforderlichen Spurplanoptimierung (Lage der fir lange Giterzlige anzupassenden oder neu zu
errichtenden Uberholungsgleise, Spurplanoptimierung Knoten Regensburg) einzubeziehen.

Lage Lage
zusatzliche(s) zusatzliche(s)
Abschnitt Blocksignal(e) Blocksignal(e) Kommentar
Fahrtrichtung Fahrtrichtung
Passau Niirnberg
Neumarkt (Oberpfalz) - . .
Seubersdorf
Seubersdorf- 38,7; 41,8
Parsberg
Parsberg -Beratzhausen 36,2; 28,0 32,6
Beratzhausen- . .
Undorf
Undorf - 6,5 .

Regensburg-Priifening

Lage abhangig von Spurplan
Regensburg Hbf und Regensburg
135,0 135,4 Ost; in Fahrtrichtung Regensburg
ggf. mit abgestufter Signalisierung
(Abschnittsldange < 1000 m)

Regensburg Hbf -
Regensburg Ost

Regensburg Ost - Lage abhangig von Spurplan

Obertraubling 133,0 BECf Obertraubling

Obertraubling - Lage abhangig von Spurplan

Mangolding 107,8 K7 Obertraubling

Mangolding - Siinching 103,4; 95,4 103,2 Lage abhangig von Spurplan
Mangolding

Stinching - Radldorf 84,8; 79,2 91,0 Lage abhdngig von Spurplan
Siinching

Radldorf - Straubing 84,9; 79,1 77,9; 85,6

Straubing - StraBkirchen 74,5 73,7

StraBkirchen -

Plattling 35,7 e

Plattling - X

Osterhofen 53,9 8 Ezll

Vilshofen - Passau Gbf 18,5 17,5

Tabelle 3-6: Standorte der zusdtzlichen Blocksignale auf der Strecke Niirnberg - Passau
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3.2.4.5 Optimierung des Betriebsregimes fiir dichte Zugfolgen durch Digitalisierung

Die hohe Streckenbelegung erfordert planmaBige Zugfolgezeiten von weniger als 5 Minuten. Das
Auflaufen eines Zuges auf den Vorgdnger und die damit verbundenen Anfahr- und Bremsvorgange
haben negative Auswirkungen auf die Streckenkapazitat. Es ist damit zu rechnen, dass
Verspatungen eines Zuges auf die Folgeziige Ubertragen werden. Zusatzlich wird das Fahren der
Zluge dadurch erschwert, dass die verfigbaren Trassen teilweise unterschiedliche Fahrzeitzuschldage
flr denselben Abschnitt ausweisen mussen.

Daher ist der Triebfahrzeugfiihrer auf eine elektronische Fahrempfehlung angewiesen, die es ihm
zuverlassig ermdglicht die Geschwindigkeit des Zuges vorausschauend an die Streckenbelegung
anzupassen, um unnotige Bremsvorgdnge zu vermeiden. Hierzu eignet sich das ETCS-System
(Level 2) in Verbindung mit einer Zuglaufregelung, welche die Ausgabe einer auf die aktuelle
Situation abgestimmten Fahrempfehlung auf dem Triebfahrzeug erméglicht.

Initiativen zur Ausristung des Korridors Nirnberg — Passau mit ETCS sollten daher eingefordert
und gezielt unterstitzt werden. Hierzu zahlt auch:

= Die Auslegung der neuen Konzeption fiir den Knoten Regensburg fiir ETCS (Einbau von
Beginn an oder Vorbereitung fiir Nachristung)

= Die Sicherung der rechtzeitigen Verfligbarkeit von SPNV-Fahrzeugen mit ETCS-
Streckenausristung. Dazu gehéren: Die vertragliche Sicherung der Nachristbarkeit mit
ETCS bei Neubeschaffungen und die Entwicklung einer Strategie zur Umristung der
bestehenden Fahrzeuge.

= Die Berlcksichtigung der Besonderheiten von ETCS (bremskurvenspezifische
Fahrzeitverlangerung,  Durchrutschwege,  Mdéglichkeiten  zur  Einrichtung von
Hochleistungsblécken) bei den weiteren Untersuchungen zur Spurplangestaltung und zur
Strecken- und Knotenkapazitat.

In Abhangigkeit der weiteren Planung zum Rollout von ETCS auf den deutschen TEN-T-Korridoren
bzw. den Glterverkehrskorridoren Rhein-Donau und Skandinavien-Mittelmeer, ware auch zu
prifen, inwieweit eine vorgezogene ETCS-Ausristung des Knotens Regensburg bzw. einzelner
Abschnitte der hoch belasteten Korridore und anderer hoch belasteter Abschnitte hilfreich sind.

Voraussetzung fir die Bewertung der weiteren UnterstiitzungsmaBnahmen seitens der
Bestellerebene (Aufgabentrager, Politik) ware ein mdoglichst belastbares Stufenkonzept zur ETCS-
Ausristung.

3.2.4.6 Ertiichtigung Bahnsteige

Die geplante Ziel-Bahnsteighthe fiir den Korridor Nirnberg - Regensburg - Passau ist 76 cm.
Gegenwartig verfigen lediglich die Verkehrsstationen Neumarkt (teilweise), Parsberg (teilweise),
Regensburg Hbf, Radldorf, Straubing, Plattling, Vilshofen (teilweise) sowie die S-Bahn-Halte im
Abschnitt Feucht (ausschl.) - Neumarkt (ausschl.) und Passau Uber 76 cm hohe Bahnsteige. Die
restlichen Verkehrsstationen sollten ausnahmslos schrittweise flir die Ziel-Bahnsteighthe ertiichtigt
werden. Dies gilt in besonderem MaBe fir die wichtigen Umsteigepunkte und Verknlpfungsstellen
(Regensburg-Prifening, Neumarkt/Obpf., Parsberg und Beratzhausen. Langfristiges Ziel muss
jedoch die einheitliche Ausristung des Korridors sein.
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3.2.4.7 MaBnahmen Knoten Regensburg

Fur die Funktionsfahigkeit des Korridors beim unterstellten Mengengerist sind kapazitatssteigernde
MaBnahmen im Knoten Regensburg unabdingbar. Hierzu gehdren insbesondere:

= Die Implementierung mindestens des 3. Gleises Regensburg — Obertraubling

= Die Schaffung zusatzlicher Bahnsteigkapazitdt im Bahnhof Regensburg Hbf (u.a.
zusatzliche Bahnsteigkanten am Gleis 2 mit baulicher Unterteilung des Gleises,
Zugdeckungssignale an Gleis 1,4,5,5,8,9.

= Umfangreiche Spurplananpassungen im Regensburger Hauptbahnhof
(Uberholungsgleise fiir 750 m Giterziige, gleichzeitige Ein- und Ausfahrten,
leistungsfahige Anbindung 3. Gleis Regensburg - Obertraubling).

Einzelheiten hierzu werden in Kapitel 3.6 dargestellt.
3.3 Korridor 2: Ulm - Ingolstadt - Regensburg

3.3.1 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen
Aktueller Zustand

Der Korridor Regensburg - Ulm umfasst im Wesentlichen die bayerische Donautalbahn in ihrer
Gesamtlange mit den Teilstrecken Regensburg Bbf - Ingolstadt Nord (VzG-Strecke 5851) und
Ingolstadt Hbf - Neuoffingen (VzG-Strecke 5381) sowie die zugehdrige Einbindung in die Knoten
Regensburg, Ingolstadt, Donauwdrth und Ulm. Die Donautalbahn ist im Gesamtabschnitt
Regensburg - Neuoffingen eingleisig. Eine Ausnahme stellt der zweigleisige Abschnitt Ingolstadt
Hbf - Ingolstadt Seehof dar. Dieser besteht aus zwei eingleisigen Strecken, die im
Zweirichtungsbetrieb befahrbar sind. Die Nutzung der Streckengleise ist von der vorgesehenen
Belegung der Bahnsteiggleise in Ingolstadt abhdngig. Ziige, die im westlichen Teil des Bahnhofes
Ingolstadt Hbf enden, nutzen i.d.R. das sogenannte Westgleis. Zuge, die im 6stlichen Bahnhofsteil
wenden - dies ist fliir den SPNV auf der Donautalbahn der Regelfall - benutzen das sogenannte
Ostgleis.

Die Streckenhdchstgeschwindigkeit betragt im Abschnitt Regensburg - Ingolstadt 100 - 120 km/h.
Die Geschwindigkeiten im 0&stlichen Teil dieses Abschnittes (Abensberg - Regensburg) sind
topographiebedingt (u.a. Tallage) ohne umfassende Neutrassierung nur schwer zu erhéhen. Im
Abschnitt Abensberg - Ingolstadt Sandrach wirde die Linienfihrung héhere Geschwindigkeiten
zulassen.
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Westlich von Ingolstadt betragt die zuldssige Hoéchstgeschwindigkeit abschnittsweise bis zu
140 km/h. Folgende wesentliche Einflussfaktoren tragen zur Begrenzung der Héchstgeschwindigkeit
bei:

= Abschnittsweise Anwendung 700 m Bremstafel infolge der derzeit vorhandenen Leit- und
Sicherungstechnik (Abschnitte Weichering — Rain, Hochstddt — Dillingen/Donau)

= Gleisbdégen, insbesondere Einfadelung in den Knoten Donauwdrth sowie Ortsdurchfahrt
Neuburg

Typisch fur die lange eingleisige Donautalbahn ist die hohe Anzahl von Kreuzungsbahnhoéfen. Trotz
der in der Vergangenheit erfolgten Modernisierungen der Donautalbahn im Zuge der Elektrifizierung
und des Ausbaus des Knoten Ingolstadt sind hier noch zahlreiche héhengleiche Bahnsteigzugange
zu finden. Die Fahrwegsicherung auf den Betriebsstellen erfolgt noch lokal mit 6&rtlichem
Stellwerkspersonal. Teilweise sind noch mechanische Stellwerke vorhanden (z. B. Neuburg/Donau).
Bedingt durch die Gleistopologie sind in vielen Fadllen gleichzeitige Einfahrten aus beiden Richtungen
nicht oder nur mit geringer Geschwindigkeit zuldassig. Die genannten Rahmenbedingungen fiihren
zu Reisezeitverldangerung (ca. 1 bis 2 Minuten pro Kreuzungshalt) infolge der technologisch
erforderlichen Mindestaufenthaltszeiten und Stellwerksbedienungszeiten bei Zugkreuzungen. Eine
Beseitigung dieser Engpasse ware vorteilhaft, um die Anschlisse in den Knoten Ingolstadt,
Donauwdérth und Regensburg sicher zu erreichen bzw. einen zusatzlichen Zeitpuffer zur Vermeidung
der Verspatungsibertragung auf den Gegenzug bei Zugkreuzungen zu haben.

Zur Verdeutlichung der aktuellen Situation werden in der nachfolgenden Tabelle 3-7 die aktuellen
Rahmenbedingungen fiir die bestehenden Kreuzungsbahnhéfe im Uberblick dargestellt.

Die Kapazitat der Donautalbahn im Ostabschnitt (Ingolstadt — Regensburg) wird durch folgende
infrastrukturelle Restriktionen wesentlich beeinflusst:

= Die Auflassung des Kreuzungsbahnhofes Thaldorf-Weltenburg im Jahre 2003 hat dazu
gefuihrt, dass ein 15 km langer Abschnitt ohne Kreuzungsmdoglichkeit entstanden ist. Die
Ergebnisse der Fahrplanstudien zu Phase 1 und Phase 2 haben bestatigt, dass die
vorhandene Streckenkapazitat fir einen Taktverkehr mit zwei Zugpaaren pro Stunde nicht
ausreichend ist. Bereits in Phase 1 waren auf diesem Abschnitt nicht alle seitens der
Aufgabentragers gewilnschten HVZ-Taktverdichtungen umsetzbar, sodass die HVZ-
Verstarker Uberwiegend in den Relationen Regensburg - Saal sowie Ingolstadt -
Neustadt/Donau verkehren werden.

= Zum 12.12.2005 wurde der Verkehrshalt Sinzing vom Kreuzungsbahnhof Sinzing b.
Regensburg zum neuen Haltepunkt verlegt. Dies neue Lage ist flir Reisende wesentlich
attraktiver, fihrt aber zu einer Verldangerung der Belegungszeiten der eingleisigen Strecke
und langeren Reisezeiten bei erforderlicher Kreuzung in Sinzing.

Im Abschnitt Neuoffingen - Neu-Ulm wird die zweigleisige Hauptbahn Augsburg - Ulm von den
Zugen der Donautalbahn mitbenutzt. Der Abschnitt Neu-Ulm - Ulm Hbf ist viergleisig.
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Betriebsstelle Skl b :::.::Igmise_ gll:;:::s tige :I?;i‘:r:‘e-r_

typ (Gesamt_/ mit Reiseziige Bahnsteig-
Bahnsteigkante) zugang

Gundelfingen Pbf 3/3 Nein

Lauingen Pbf 3/3 Nein

Dillingen Pbf 3/3 Ja

Hochstadt Pbf 2/2 Nein

Blindheim Pbf 2/2 Nein

Tapfheim Pbf 2/1 Nein Nein

Donauwérth Pbf X Ja

Rain Pbf 4/2 Ja

Burgheim Pbf 2/2 Ja

Unterhausen (Bay.) Pbf 3/2 Ja

Neuburg Pbf 4/3 Ja

Rohrenfeld Pbf 2/2 Ja

Weichering Pbf 2/2 Ja Ja

Seehof Bbf Bbf 2/0 Ja

Ingolstadt Pbf X

Manching Bbf 4/0 Ja

Vohburg Pbf 3/2

Munchsmunster Pbf 3/2

Neustadt/Donau Pbf 6/2 Nein

Abensberg Pbf 2/2 Nein Ja

Saal Pbf 5/2 Nein Ja

Bad Abbach Pbf 2/2 Nein

Matting Ausweiche Bbf 2/0 (Ja)

Sinzing b. Regensburg Bbf 3 Nein

Tabelle 3-7: Kreuzungsbahnhofe auf der Donautalbahn - bestehende Restriktionen fiir die Betriebsabwicklung
(vereinfachte Darstellung)??

Zwischen Regensburg Bbf und Regensburg Hbf benutzen die Ziige der Donautalbahn die Gleise der
Bahnlinie Regensburg — Nirnberg mit. Auf diesem Abschnitt sind drei parallele Gleise nutzbar. Das
dritte Gleis ist wegen der vorhandenen Geistopologie (Weichenabzweiggeschwindigkeiten) derzeit
jedoch nur mit reduzierter Geschwindigkeit befahrbar, so dass Reisezeitverlangerungen von ca. 2
min im Vergleich zur Fihrung der Zige lber die beiden Stammgleise der Hauptstrecke Regensburg
- Nirnberg im Kauf zu nehmen sind. Dieses Gleis wurde erst vor wenigen Jahren wieder flr
durchgehende Zugfahrten im Rahmen der SofortmaBnahmen zur Kapazitatssteigerung fir den
Seehafenhinterlandverkehr ertlichtigt und soll daher vorrangig flir den Schienenguterverkehr
genutzt werden.

27 Quelle: Vereinfachte Zusammenstellung Gutachter basierend auf VzG DB Netz AG, offentlich verfigbare Informationen DB Netz AG
(Trassenfinder/APN-Skizzen)
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Geplante AusbaumaBnahmen BVWP

Lt. Bundesverkehrswegeplan sind fiir die Strecke derzeit keine AusbaumaBnahmen vorgesehen,
allerdings beeinflussen die vorgesehenen AusbaumaBnahmen im Umfeld der Knoten Ingolstadt und
Ulm die realisierbaren Fahrlagen und Reisezeiten:

= Vorgesehene ABS/NBS Augsburg - Ulm: Die MaBnahme ist Bestandteil des BVWP2030
und im vordringlichen Bedarf enthalten. Wesentliches Ziel ist eine Verkiirzung der
Reisezeiten fiir den SPFV im Abschnitt Augsburg - Neu-Ulm. Nach dem aktuellen Stand der
Voruntersuchungen zum BVWP soll dieses Ziel durch eine Mehrgleisigkeit bzw. neue
Streckenfiihrung flir den hochwertigen Fernverkehr erreicht werden. Die Zige der
Donautalbahn wiirden demnach vsl. weiter die Bestandsstrecke nutzen und profitieren vor
allem vom Entlastungseffekt durch die separaten Gleise fiir den Fernverkehr. Gegenwartig
wird als Grundlage flir die weitere Vorplanung die Grundlagenermittlung durchgefiihrt. Die
Trassenfindung wird ergebnisoffen durchgefiihrt. Die Infrastruktur soll so gestaltet werden,
dass Glinzburg bei Bedarf weiter vom Fernverkehr bedient werden kann.

= Ausbau Knoten Regensburg: Abschnitt Regensburg-Priifening — Obertraubling (3. Gleis).
Diese MaBnahme ist Bestandteil des BVWP2030. Derzeit wird seitens der DB Netz AG die
Grundlagenermittlung durchgefiihrt. Der MaBnahmenzuschnitt fir das Vorhaben steht noch
nicht fest. In diesem Zusammenhang wird vor dem Hintergrund der zu erwartenden hohen
Belastung des Abschnittes Regensburg Bbf - Obertraubling auch die Einbindung der
Donautalbahn in den Knoten Regensburg geprift. Flr weitere Einzelheiten wird auf die
Betrachtungen im Kapitel 3.6 verwiesen.

Weitere geplante InfrastrukturmaBnahmen
Folgende InfrastrukturmaBnahmen, auBerhalb des BVWP sind vorgesehen bzw. beriicksichtigt:

= Inbetriebnahme neuer Haltepunkt Ingolstadt Audi ab 12/2019. Der Haltepunkt soll zunachst
von den Zugen der RE (Ingolstadt — Treuchtlingen) sowie in der HVZ durch die RB 13 bedient
werden.

» Errichtung eines zusatzlichen Wendegleises auf der Westseite des Bf. Gaimersheim und
Beseitigung der héhengleichen Bahnsteigzugange im Bahnhof Gaimersheim. Damit wird
eine Ausweitung der Bedienung des Haltes Ingolstadt Audi mdglich. Hierflir sollen Zlige der
Donautalbahn bis nach Gaimersheim geflihrt werden. Nach gegenwartigem Stand ist mit
einer Inbetriebnahme friihestens im Jahr 2024 zu rechnen.

Weiterhin wird derzeit fir den Bahnhof Abensberg der Bau eines neuen Seitenbahnsteiges auf der
Nordseite mit zugehdriger Unterflihrung angestrebt. Zum Zeitpunkt der Berichtslegung war die
Finanzierung flir diese MaBnahme noch nicht gesichert. Dieses Vorhaben erschwert die Errichtung
zusatzlicher Bahnhofsgleise fiir Zugkreuzungen mit dem Guterverkehr, um Uber den langen
eingleisigen Abschnitt Abensberg - Saal ausreichend Zlige kurz hintereinander fahren zu kénnen.
Fur diesen Zweck kommen deshalb eher zweigleisige Abschnitte vor und nach dem Bahnhof
Abensberg in Frage.

Bahnsteighdhe

GemaB der Bahnsteigh6henkonzeption des Freistaates Bayern wird fur die Unterwegsbahnhdéfe auf
der Donautalbahn eine Bahnsteighdhe von 55 cm angestrebt. Ein barrierefreier Einstieg in das
Fahrzeug ohne manuelle Hilfe flir Fahrgaste mit Mobilitatseinschrankungen ist nur an wenigen
Verkehrsstationen mdoglich. Die Bahnsteige der anderen Bahnsteige sind ohne Nutzung einer
Einstiegshilfe nicht barrierefrei nutzbar. Das EVU fuhrt hierzu fur Rollstuhlfahrer mobile
Einstiegshilfen in den Zigen mit. Lediglich die Stationen Sinzing, Tapfheim, Schwenningen und
Blindheim verfligen Uber Bahnsteige in der derzeit vorgesehenen Ziel-Bahnsteighdhe. Der Bahnhof
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Donauworth wird derzeit barrierefrei ausgebaut. Das BEG-Bahnsteighohenkonzept sieht fiir die
Gleise 6 und 7 55 cm Bahnsteighdhe vor.

3.3.2 Angebotskonzept Phase 2
Fiir das langfristige SPNV-Zielkonzept werden folgende Anderungen angestrebt:

= Verstetigung der Bedienung und konsequentere Vertaktung, auch in der HVZ

» Fahrplankonzept mit 2 Zlgen/Stunde und Richtung (1 Regionalexpress mit Halt an
ausgewahlten Bahnhofen als (berregionale Verbindung, 1 RB-Zug mit Halt an allen
Unterwegsbahnhéfen)

= Bericksichtigung der neuen Mdglichkeiten, die sich bei Ausweitung des
Fernverkehrsangebotes im Knoten Ingolstadt ergeben (Bedienung Vollknoten und
Halbknoten).

=  Weitere Verbesserungen der Zugangsbedingungen far Reisende mit
Mobilitadtseinschrankungen

Das resultierende Bedienkonzept ist in Tabelle 3-8 und Tabelle 3-9 dargestellt. Hierbei wird davon
ausgegangen, dass mit dem neuen Konzept, welches ein Basisangebot von 2 Fahrten pro Stunde
und Richtung umfasst, auf zusatzliche Verstarkerfahrten weitgehend verzichtet werden kann.
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Abbildung 3-2: Korridor 2: Bedienkonzept 2035

Ostlicher Endpunkt der Verkehre ist der Bahnhof Regensburg, auf eine Durchbindung der Ziige in
Richtung Plattling wird verzichtet, um auch bei hoher Streckenbelegung die erforderliche
Fahrplanstabilitdt zu gewahrleisten (keine Verspatungsibertragung auf die hoch belastete Achse
Regensburg - Obertraubling - Plattling und umgekehrt) und die FahrstraBenkonflikte im
Regensburger Hbf zu minimieren. Mit der vorgesehenen Angebotsausweitung Richtung Landshut
(vgl. Angebotskonzept Phase 2) stehen dafiir zusatzliche Fahrtmdglichkeiten mit akzeptablen
Umsteigezeiten in Regensburg Hbf zur Verfliigung.

Das Fahrplankonzept ist so aufgebaut, dass weiterhin Umsteigemdglichkeiten zu den bisherigen
Taktknoten in Ingolstadt und Donauwdrth gegeben sind. Jedoch wurden im Hinblick auf die
Fahrplanstabilitat (Abfangen kleinerer Verspatungen der jeweiligen Zubringerziige) die
Ubergangszeiten in Ingolstadt und teilweise in Donauwdrth bewusst entspannt. Dies gilt auch fir
die Kreuzungshalte der Reiseziige, insbesondere im Abschnitt Ingolstadt — Donauw®érth.
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Die RB-Linien halten stets an allen Unterwegsbahnhéfen und stellen das Rickgrat der SPNV-
Bedienung dar. Auch fir die Halte Poikam und Gundelshausen ist im Zielkonzept eine regelmaBige
stindliche Bedienung durch die RB 17 vorgesehen. Die RB-Anklinfte und Abfahrten in Ingolstadt
sind auf den Nullknoten ausgerichtet.

Im Fahrplankonzept wurde der zusatzliche Halt Regensburg-Klenzebriicke mit abgebildet.

Die Zlige der RB17 Regensburg Hbf — Gaimersheim stellen die 2. Fahrtmdglichkeit pro Stunde in
Richtung Ingolstadt Audi ganztégig her. Es wird davon ausgegangen, dass die Linie bis Gaimersheim
auch am Wochenende verkehrt (Anbindung Stadtzentrum Ingolstadt, Wochenendschichten im Audi
Werk). In Ingolstadt Nord besteht dabei Eckanschluss fiir Reisende von und nach Nirnberg. Die
Anbindung Richtung Ingolstadt Audi von nach Minchen wird in der HVZ durch die RB 13 (Ingolstadt
Hbf - Eichstadt Stadt) sichergestellt. AuBerhalb der HVZ ware eine spatere Abfahrt Richtung
Gaimersheim bzw. frihere Ankunft aus Richtung Gaimersheim in Ingolstadt Hbf realisierbar. Der
resultierende léangere Halt in Regensburg Hbf ist jedoch fir in Ingolstadt Hbf regelmaBig
durchfahrende Fahrgaste von und zum Audi-Werk unattraktiv.

Linie Einsatzzeiten Takt Linienfiihrung / Streckenabschnitt
RB17 taglich, ganztags 1h Gaimersheim - Ingolstadt Nord - Regensburg Hbf
RB15 taglich, ganztags 1h Ulm - Donauwdérth/Donauwdrth — Ingolstadt Hbf
RE18 taglich, ganztags 1h Ulm - Donauwdérth - Ingolstadt - Regensburg Hbf
Mo-Fr, HVZ
RB17V EF Saal/Donau - Regensburg Hbf
(optional)

Tabelle 3-8: Korridor 2 - Linienkonzept und Grundtakte Phase 2

Die Expressziige (RE18 Regensburg - Ulm) verkehren ganztagig (auBer frihe und spate
Tagesrandlage) und bedienen die Unterwegshalte Regensburg-Prifening, Sinzing, Saal/Donau,
Abensberg, Neustadt/Donau, Vohburg, Ingolstadt Hbf, Neuburg/Donau, Rain, Tapfheim,
Hoéchstadt/Donau, Dillingen/Donau, Lauingen, Gundelfingen (Bay.), Glinzburg und Neu-UIm.

Zusatzlich sind in der HVZ weitere Verstarkerfahrten zwischen Regensburg Hbf und Saal als Option
vorgesehen (RB17V). Dies ist jedoch flir den unterstellten Ausbauzustand der Strecke nur stabil
maoglich, wenn in den Betriebszeiten der RB17V auf Giterverkehr zwischen Regensburg Hbf und
Saal weitgehend verzichtet werden kann. Bei Einlegen eines Zuges der RB17V muss eine
Gulterzugtrasse entfallen. Fir diese Fahrten ware bei der unterstellten Gleisbelegung auBerdem ein
zusatzlicher Bahnsteig in Regensburg Hbf erforderlich. Ferner ist ein Halt in Gundelshausen und
Poikam nicht méglich.

Im Ergebnis ergibt sich fir die Donautalbahn ein max. SPNV-Leistungsumfang von
5,13 Mio. Zugkilometern (inkl. HVZ-Verstarker), vgl. Tabelle 3-9.

Die unterstellten Fahrzeiten gelten fir die aktuell glltigen Héchstgeschwindigkeiten. Kreuzungen
mit dem Guterverkehr sind im Fahrplankonzept beriicksichtigt. Die unterstellten Fahrzeugparameter
entsprechen den Anforderungen an die Fahrzeuge der Phase 1 (2023-2034). Die momentane
optimale Einstiegshdhe auf den Unterwegsbahnhdfen ist abhangig von der langfristig zu wahlenden
Ziel-Bahnsteighohe. Im Hinblick auf die Ausstattung der groBen Knotenbahnhdfe (Ingolstadt,
Regensburg Hbf, Ulm Hbf) ware einerseits eine Bahnsteighdhe von 76 cm zu empfehlen. Da keine
Durchbindungen vorgesehen sind ware vor dem Hintergrund der in Phase I (ab 2022) gemaB der
Ausschreibungsbedingungen zu erwartenden Fahrzeuge andererseits eine Beibehaltung des
aktuellen Zielwertes (55 cm Bahnsteighdhe) zu erwagen. In diesem Falle sollte bei Planung und Bau
die Mdoglichkeit der spateren Aufhdhung der Bahnsteige fir 76 cm Bahnsteighdhe in Betracht
gezogen werden.
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Fahrten/Tag Angebots-

Landshut-Miinchen (Summe fiir beide

- leistung
Abschnitt Linie USSR Kommentar
Vvon Nach Mo-Fr sa SF 1.000
Zkm
RB17 Regensburg Gaimersheim 40 38 36 1182,29
Betriebliche
Ingolstadt-Ulm RB15 Ingolstadt Hbf Ulm 38 36 34 1529,07 Durchbindung
in Donauwdrth
RE18 Regensburg Ulm 32 30 28 2323,43
Regensburg optionale HVZ-
RB18HVZ Hbf Saal/Donau 16 0 0 99,84 Verstirker
Summe 5134,63

Tabelle 3-9: Korridor 2 - Mengengeriist SPNV-Leistungen (max. Bestellumfang)
3.3.3 Erforderliche InfrastrukturmaBnahmen zur Umsetzung der Fahrplankonzeption

3.3.3.1 Infrastrukturbedarf zur Umsetzung Fahrplankonzept Phase 1

Folgende InfrastrukturmaBnahmen sind fiir die Umsetzung des Fahrplankonzeptes zu Phase 1
erforderlich, die Umsetzung dieser MaBnahmen wird auch flir das Fahrplankonzept 2035 unterstellt.
Daher werden diese MaBnahmen hier erganzend aufgefihrt:

= Beseitigung des hohengleichen Bahnsteigzuganges in Nersingen. Damit koénnen die
fahrplantechnischen Abhangigkeiten zwischen Ziigen der beiden Fahrtrichtung Ulm-
Ginzburg und Ginzburg-Ulm reduziert werden. Dies ist eine wesentliche Voraussetzung fir
attraktive SPNV-Reisezeiten im Abschnitt Ginzburg - Ulm.

» Umbau des Bahnhofes Gaimersheim. Im Bahnhof Gaimersheim ist ein Wendegleis am
Westkopf erforderlich, um die vorgesehene Durchbindung der Ziige der Donautalbahn bis
Gaimersheim zu ermdglichen. Ein Wenden der Zlge in den Bahnsteiggleisen ist wegen der
Streckenbelegung im Reise- und Glterverkehr und der langen Wendezeit (43 min) der in
Gaimersheim endenden Zige nicht mdglich. Weiterhin ist der derzeit noch vorhandene
hdéhengleiche Bahnsteigzugang vom Hausbahnsteig (Gleis 1) zum Gleis 3 zu beseitigen.

» Zur Sicherung der Bahnsteigkapazitédt in Regensburg wird die Einrichtung zusatzlicher
Zugdeckungssignale im Gleis 8 empfohlen.

3.3.3.2 Uberblick zum Zielkonzept 2035

Das Zielkonzept 2035 sieht vor, dass auf dem Gesamtkorridor mit Einfihrung des RE-Verkehrs
generell 2 SPNV-Fahrten pro Stunde und Richtung (RE+RB) auf allen Streckenabschnitten
angeboten werden. Damit wird die Belegung der Gesamtstrecke wesentlich erhéht. Weiterhin ist
gegenlber dem Zielkonzept 2025 mit Riicksichtnahme auf die erwartete Zunahme des Aufkommens
im Schienenguterverkehr eine zusatzliche Glterzugtrasse pro Richtung alle zwei Stunden zwischen
Ingolstadt und Regensburg gefordert. Damit ergeben sich fiir den am starksten belasteten Abschnitt
Saal - Regensburg die in Tabelle 3-10 dargestellten Mindestanforderungen.
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Trassen pro Stunde (Summe beide Richtungen)

Abschnitt Summe
RB RE Giiterverkehr
Neuoffingen -
2 2 1 5
Ingolstadt Seehof
Ingolstadt Seehof -
4 2 1 7
Ingolstadt Hbf
Ingolstadt Hbf -
2 2 3 7
Saal/Donau
Saal/Donau - 2 5 3 7
Regensburg Hbf +2 HVZ (Option) +2HVZ (Option)

Tabelle 3-10: Korridor 2 - Betriebsprogramm Donautalbahn 2035 (Ziige pro h)

Das resultierende Fahrplankonzept mit den entsprechenden Zugkreuzungen wurde in einem
iterativen Prozess mit der Zielstellung entwickelt, den Umfang der erforderlichen
Infrastrukturanpassungen zu minimieren.

Im Abschnitt Ingolstadt - Ulm sind zusatzlich zu der deutlich erhéhten Zahl an Nahverkehrszliigen
lediglich 1 Guiterzugtrasse pro Richtung alle zwei Stunden erforderlich. Der Fahrplan kann so
gestaltet werden, dass die vorhandenen Kreuzungsmadglichkeiten genutzt werden kénnen.

Im Ergebnis sind in diesem Abschnitt zusétzlichen AusbaumaBnahmen in Form von Doppelspuren
und Blockverdichtungen aus fahrplantechnischer Sicht nicht zwingend erforderlich. Jedoch im
Hinblick auf Anschliisse in Donauwdrth und insbesondere zur Fahrplanstabilitdt werden folgende
MaBnahmen empfohlen:

» Schrittweise Beseitigung der hdhengleichen Bahnsteigzugange

= Herstellung von gleichzeitigen Einfahrten auf allen Bahnhdfen - insbesondere den
Bahnhofen mit planméaBigen Kreuzungen des gleichen Produktes (RB/RB, RE/RE); dies sind
Rohrenfeld, Neuburg, Rain, Tapfheim und Ho&chstddt. Diese MaBnahme ermdglicht
insbesondere die Vermeidung einer Verspatungsilbertragung auf den Gegenzug.
Gleichzeitig wird der fahrplantechnisch erforderliche Zeitbedarf flir die Zugkreuzungen
minimiert.

» 2. Bahnsteig in Tapfheim, damit beim RE der ohnehin anfallende Kreuzungshalt, wie im
Fahrplankonzept unterstellt, auch zum Fahrgastwechsel genutzt werden kann.

Anders stellt sich die Situation im Abschnitt Ingolstadt - Regensburg Hbf dar. Der Umfang des
Ausbaus ist hier auch wesentlich von den Anforderungen an den zu erwartenden Guterverkehr
abhangig. Von besonderer Bedeutung sind hierbei die vorhandenen Raffinerien in Vohburg
(Anbindung via Ernsgaden) und Neustadt/Donau sowie die Privatgleisanschlisse der chemischen
Industrie und das Kalkwerk in Saal (Donau). Fir 2030 ist nach derzeitigem Stand von einem
weiteren Anstieg des Gulterverkehrs auszugehen. Im Ergebnis fordert die DB Netz AG die
Berucksichtigung einer zusatzlichen Giterzugtrasse alle zwei Stunden zwischen Ingolstadt Hbf und
Regensburg Hbf (Mehrung gegeniiber Anforderungen fiir Angebotskonzept Phase 1). Im Ergebnis
ist davon auszugehen, dass im Abschnitt Ingolstadt - Regensburg Hbf perspektivisch fir das
Zielkonzept 2035 mindestens 7 Zugtrassen pro Stunde (Summe fir beide Richtungen)
bereitzustellen sind. Die fahrplantechnische Untersuchung hat gezeigt, dass die vorhandene
Infrastruktur hierfur keinesfalls ausreicht. Im Ergebnis wurden folgende InfrastrukturmaBnahmen
identifiziert:

» Einrichtung eines Begegnungsabschnittes zwischen Gundelshausen und Poikam
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= Einrichtung des Kreuzungsbahnhofes Thaldorf-Weltenburg
= Einrichtung Begegnungsabschnitt Abensberg - Neustadt/Donau sowie ggf.

* Einrichtung Begegnungsabschnitt Minchsminster - Ernsgaden und Saal - Bad Abbach (vor
allem zur Effizienzsteigerung des Schienenguterverkehrs)

Die genannten MaBnahmen sind Resultat eines iterativen Prozesses der Abstimmung von
Fahrplankonzept und Infrastruktur. Ziel war, den Umfang der erforderlichen MaBnahmen zunachst
zu minimieren. In Abhangigkeit der erwarteten Belegung flir den Schienengiiterverkehr wurden
darauf aufbauend schrittweise zusatzliche ErganzungsmaBnahmen entwickelt.

Nachfolgend werden die erforderlichen Anpassungen im Detail vorgestellt und kurz begriindet.

3.3.3.3 Begegnungsabschnitt Gundelshausen - Poikam

Das neue Fahrplankonzept mit zwei SPNV-Stammtrassen pro Stunde und optional zusatzlichen HVZ-
Verstarkern ist bei Beibehaltung der Haltekonzeption fir die Regionalbahn-Zige auf der
vorhandenen Infrastruktur zwischen Saal und Regensburg nicht mit der gewlinschten Reisezeit
abbildbar. Bereits im Status quo als auch im vorgesehenen Fahrplankonzept Phase 1 (ab 2023)
kdnnen nicht alle RB-Ziige in Gundelshausen und Poikam halten. Daher wird vorgeschlagen in
diesem Bereich einen ca. 2000 m langen Begegnungsabschnitt einzurichten. Dieser beginnt in
Gundelshausen ab der Eisenbahniberfihrung BaumgartenstraBe noch vor dem Haltepunkt und
endet nordlich der Donaubrticke hinter dem Hp Poikam.

_Hp Gundelshausen
lkm 15,2

"

\ 2. Gleis
\ fca. 2000 m

Hp Poikam
km 17,1

Abbildung 3-3: Lage Begegnungsabschnitt Gundelshausen - Poikam (topografische Ubersicht)

Die resultierende Lageplansituation ist in Abbildung 3-4 dargestellt. Im genannten Bereich stellt
sich die topografische Situation trotz der Tallage noch relativ glinstig dar. Es wird vorgeschlagen,
dass zusatzliche Gleis bahnrechts (auf der Sldseite) der bestehenden Trasse zu errichten, um die
Eingriffe in vorhandene Grundstiicksnutzungen zu minimieren. Soll der Bahnsteig Gundelshausen

Stand: 25.11.2020 101/142



SPNV-Konzept Regensburg - Schlussbericht

in der bestehenden Lage verbleiben, wére die EU DorfstraBe fiir zwei Gleise zu erweitern.
Anderenfalls misste der Bahnsteig etwa 50-100 m in Richtung Poikam verschoben werden, was vsl.
unglinstiger ist (Bogenlage, Zugang, Bestandsbebauung bahnlinks).
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Abbildung 3-4: Schematischer Lageplan Begegnungsabschnitt Gundelshausen - Poikam

Eine Verlangerung des zweigleisigen Abschnittes bis zum bestehenden Betriebsbahnhof Matting-
Ausweiche wirde zur Erhéhung der Betriebsqualitat beitragen, u.a. auch weil bei Verspatungen
schnell eine Betriebssituation entstehen kann, wo in Matting Ausweiche ein 3. Gleis benétigt wirde.
Fur die Verldangerung des Abschnittes ist aber mit héherem baulichem Aufwand zu rechnen
(Dammlage bahnlinks, Hang/StraBe bahnrechts, 2 Eisenbahniiberfiihrungen, Spurplananpassung
Sudkopf).

Als Alternative zur Einrichtung der Doppelspurinsel verbliebe eine Auflassung der beiden Halte
Gundelshausen und Poikam und die Nutzung der bestehenden Kreuzungsbahnhéfe Sinzing
(Betriebsbahnhof) und Bad Abbach durch die RB. Hierbei ware jedoch zu beachten, dass flr die RB
des Grundtaktes durch den Aufenthalt in Sinzing und Bad Abbach eine Fahrzeitverlangerung in Hohe
von rund 12 Minuten eintritt, die keinen Fahrgastnutzen generiert.

3.3.3.4 Kapazitatssteigerung im Abschnitt Saal - Abensberg

Die Erhéhung der Zugzahlen im Nahverkehr auf 4 Zige pro Stunde im langsten kreuzungsfreien
Abschnitt Saal - Abensberg fiihrt im Zielkonzept dazu, dass nur noch 1 Giterzug pro Stunde (beide
Richtungen zusammen!) verkehren kann. Um zumindest wieder auf das heutige Niveau von 2
Guterzigen pro Stunde zu kommen, ist die Einrichtung einer Kreuzungsmdéglichkeit in diesem
Bereich zwingend.

Idealerweise wird der Kreuzungsbahnhof Thaldorf-Weltenburg wieder reaktiviert.

Zusatzlich ist die Aufstellung mindestens eines zusatzlichen Blocksignales im Abschnitt Saal -
Thaldorf-Weltenburg erforderlich. Damit wird sichergestellt, dass zwei Zige innerhalb kurzer Zeit
einander folgen kénnen. Ohne diese Richtungsbiindelung wére die Streckenkapazitat auch mit
einem zusatzlichen Kreuzungsbahnhof nicht ausreichend.

Alternativ kann auch der Streckenabschnitt Neustadt/Donau - Abensberg mit entsprechend
verdichteter Blockteilung zweigleisig ausgebaut werden, siehe 3.3.3.5.
3.3.3.5 Doppelspurinsel Neustadt/Donau - Abensberg

Fur die ZielgroBe 3 Glterzige pro Stunde (1,5 Guterzige pro Stunde und Richtung) bei 4
Nahverkehrsziigen pro Stunde reicht die skizzierte Kapazitatssteigerung (Reaktivierung der
Kreuzungsmdoglichkeit Thaldorf-Weltenburg) nicht aus. Hierfir muss zusatzlich der Abschnitt
Abensberg - Neustadt/Donau zweigleisig ausgebaut werden.

Hintergrund dieser MaBnahme ist wu.a. auch die begrenzte Aufnahmefahigkeit der
Kreuzungsbahnhdfe in Neustadt/Donau und Abensberg. Die vorhandenen Hauptgleise in
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Neustadt/Donau werden auch zur Ubernahme/Ubergabe/Zwischenabstellung von Giiterziigen fir
die Raffinerie genutzt und stehen somit nicht flir Zugkreuzungen zur Verfiigung. Im Bahnhof
Abensberg sind derzeit nur 2 Hauptgleise vorhanden, die It. Fahrplankonzept fir die planmaBige
Reisezugkreuzung gleichzeitig bendtigt werden.

Eine grobe Untersuchung der Ortlichkeit zeigt, dass die Einrichtung des zweiten Gleises Abensberg
- Neustadt/Donau auf der Nordseite der Bahnlinie erfolgen kénnte. Der erforderliche Platz wére
(vorbehaltlich Grundstiicksfragen, Larmschutz usw.) voraussichtlich vorhanden.

Es ist davon auszugehen, dass fir die Einrichtung von zwei zusatzlichen Guiterzuggleisen ebenfalls
erhebliche Aufwendungen (mindestens 1,8 km flir zusatzliche Gleise, Anpassung Leit- und
Sicherungstechnik, ggf. Verlegung mindestens eines Bahnsteiges) anfallen. Insofern stellt die
Einrichtung eines zweiten Gleises die langfristig tragfahigere und flexiblere Losung dar.

Neustadt/ Abensberg
Donau BkSig 39,86
EU EU BU BU 431
46,34 45.65 44.87 44.45 440 ! ) Briicke
oL EU Abens
4284 4174 aras RO ‘ ‘ ‘ ‘
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Abbildung 3-5: Spurplanprinzip Doppelspurinsel Abensberg - Neustadt (Donau)

3.3.3.6 Weitere Blockteilungen

Erganzend bedarf es weiterer Blockteilungen (mindestens 1 zusatzliches Blocksignal pro Richtung
auf folgenden Abschnitten:

= zwischen Thaldorf-Weltenburg und Abensberg
= zwischen Abensberg und Neustadt/Donau
= zwischen Neustadt und Minchsminster sowie

= zwischen Minchsminster und Vohburg.

3.3.3.7 Doppelspurinsel Miinchsmiinster - Ernsgaden

Auch nach Umsetzung der MaBnahmen wirden die vorhandenen Gulterzugtrassen eine Reihe von
Kreuzungshalten erfordern. Dies fluhrt zu langen Fahrzeiten fiir die Glterziige und verursacht
zusatzlichen Energieaufwand flir das Wiederanfahren der schweren Gliterziige, insbesondere flr
den Mineraldlverkehr. Abhilfe wiirde zusatzlich zu den vorgenannten MaBnahmen eine weitere
Doppelspurinsel zwischen Minchsminster - Ernsgaden schaffen. Im Ergebnis kdénnten sehr
attraktive energieaufwandsarme Gliterzugtrassen bereitgestellt werden, die von Ingolstadt bis Saal
(Donau) ohne planmaBigen Kreuzungshalt gefahren werden kénnen.

Doppelspurinseln tragen wesentlich zur Fahrplanstabilitat bei. Eine Umsetzung wird empfohlen.

3.3.3.8 Begegnungsabschnitt Saal - Bad Abbach

Ein Begegnungsabschnitt Saal — Bad Abbach wiirde der RB18HVZ erlauben, auch in Poikam und
Gundelshausen zu halten sowie alle Glterzugtrassen auch bei Verkehren der RB18HVZ zu
ermdglichen. Zusatzlich wiirde bei den Giiterzugtrassen ein Kreuzungsaufenthalt entfallen, was
Fahrzeit und Energiebedarf der Glterziige deutlich reduzieren wiirde.

Wird die Einfuhrung der RB18HVZ ernsthaft in Erwagung gezogen, sollte diese MaBnahme
weiterverfolgt werden. Dies gilt insbesondere bei Beibehaltung der Verkehrshalte Gundelshausen
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und Poikam. Zu beachten ist hierbei, dass die Streckenfiihrung in diesem Bereich anspruchsvoller
ist (Tallage mit engen Bdgen, Flihrung durch Feuchtgebiet in Donaunahe).

3.3.3.9 MaBnahmen zur Leistungssteigerung Ingolstadt Hbf

Die Trassenstudie hat gezeigt, dass die aktuelle Gleisplangestaltung die Umsetzung eines
attraktiven Fahrplanes flir die Donautalbahn deutlich erschwert. Grund dafir sind:

Lange Ausfahrwege am Sudkopf, die aufgrund der aktuellen Signalisierung nur mit geringer
Geschwindigkeit (40 km/h) befahren werden kénnen

Einfahrten aus Richtung Minchen nach Gleis 5 (RE Richtung Nirnberg) schlieBen sich mit
Einfahrten aus Richtung Donauwdrth und Regensburg Hbf nach Gleis 6,7 aus

Zur Beseitigung der Engpdsse werden folgende MaBnahmen vorgeschlagen:

Zusatzliche Weichenverbindung zwischen Gleis 4 und Gleis 5

Schaltbarer Geschwindigkeitsanzeiger im Ausfahrweg Ri. Regensburg / Ulm (via Ostgleis).
Sofern zuldssig sollte dieser stidlich der Weiche 59 platziert werden, damit die Ldnge der
weichenbedingten Geschwindigkeitsbegrenzung im Ausfahrweg minimiert werden kann.

Anderung der WeichenstraBe am Nordkopf, vordergriindig zur Gewahrleistung der
Durchrutschwege, um gleichzeitige Einfahrten nach Gleis 5 sowie 6/7 aus Richtung
Minchen/Regensburg/Ulm zu ermdglichen

Erhdhung Ausfahrgeschwindigkeit Ausfahrt aus Gleis 6 (Ersatz Weiche 66 durch Einbau
einer neuen Weiche mit hdherem Zweiggleisradius R=500 m oder R=760 m) und Anpassung
des zugehorigen Gegenbogens. Hierzu ware auch das vorhandene Ausfahrsignal zu
versetzen. Fir eine Erhéhung der Einfahrgeschwindigkeit nach Gleis 7 waren wegen der
Gleistopologie (Anbindung Giltergleise) umfangreiche und kostspielige Anpassungen der
WeichenstraBe erforderlich. Daher wird diese Variante nicht dargestellt.
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Abbildung 3-6: MaBnahmen zur Leistungssteigerung Ingolstadt Hbf (Siidkopf) 28

28 plangrundlage: APN-Skizze DB-Netz AG
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Abbildung 3-7: MaBnahmen zur Leistungssteigerung Ingolstadt Hbf (Nordkopf)2°

Darlber hinaus ist es sinnvoll, mindestens das Gleis 1 oder 2 zu unterteilen, um die Wenden der
RB 13 (Ingolstadt Hbf - Eichstatt Stadt) in der Hauptverkehrszeit ohne zusatzliche Rangiermandéver
sicherzustellen.

3.3.3.10 Ertiichtigung Bahnsteige

Die noch ausstehenden Bahnsteige sind im Zuge der MaBnahmen zur Anpassung der
Kreuzungsbahnhofe (Beseitigung hohengleiche Bahnsteigzugange) fiir die vorgesehene Ziel-
Bahnsteighthe zu ertichtigen.

Gegenwartig ist fur die Donautalbahn eine Zielbahnsteighthe von 55 cm vorgesehen. Bei
Beibehaltung dieser Bahnsteighdhe ergeben sich folgende Konflikte bzgl. der Ziel-Bahnsteighdhe:

» Die Halte Ingolstadt Audi und Gaimersheim liegen in einem Korridor mit 76 cm Ziel-
Bahnsteighdhe.

= In Donauwdrth ist eine standardmaBige Nutzung der Gleise 6 und 7 Bestandteil des
Fahrplankonzeptes. Das neue Konzept erfordert jedoch die gleichzeitige Belegung von drei
Bahnsteiggleisen mit Zligen der Donautalbahn (z. B. Gleise 6, 7 und Gleis 2). Weiterhin sind
die angestrebten Anschliisse aus Richtung Dillingen zum Fernverkehr von und nach
Minchen nur realisierbar, wenn 76 cm Bahnsteige genutzt werden.

In den anderen Knoten stellt sich die Situation wie folgt dar:

= Im Knoten Ulm kdnnten die zu nutzenden Bahnsteige mit 55 cm Bahnsteighdhe ausgefiihrt
werden (bei Nutzung Gleis 27/28 in Ulm Hbf). Problematisch sind die Halte im Abschnitt

29 Plangrundlage: APN-Skizze DB-Netz AG
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Glinzburg - Neu-Ulm (Ziel-Bahnsteighohe 76 cm, Gleise 2 und 4 im Bahnhof Ginzburg 55
cm).

= Im Bahnhof Regensburg ware fiir die zur planmaBigen Nutzung vorgesehenen Gleise (Gleise
1/2 bei Nordeinbindung der Donautalbahn; Gleise 11/14 bei Sideinbindung der
Donautalbahn) eine Ausfiihrung der Bahnsteige in 55 cm Bahnsteighéhe mdglich.

Damit kénnte flir die Donautalbahn die derzeitige Ziel-Bahnsteighéhe auch nach 2035 beibehalten
werden. Bei niederfluriger Ausfiihrung der Fahrzeuge koénnte mit Ausnahme der RB-Halte in
Donauworth (hier ggf. nur RB Ingolstadt - Donauwdérth) im planmaBigen Betrieb auf eine manuelle
Einstiegshilfe fir Personen mit Mobilitdtseinschrankungen weitgehend verzichtet werden.

Vor dem Hintergrund des Umfanges der erforderlichen MaBnahmen zur Vereinheitlichung der
Bahnsteighdhen - bisher3? weisen lediglich die Unterwegshalte Blindheim, Schwenningen, Tapfheim
die Ziel-Bahnsteighohe auf und der Erfordernis der Mitbenutzung der 76 cm Bahnsteige auf
Teilstrecken, stellt sich die Frage, ob eine Anpassung der Ziel-Bahnsteighohe auf 76 cm sinnvoller
ist.

3.3.3.11 Zusatzliche Bahnsteigkapazitit Regensburg Hbf

Im Zuge der Umsetzung des Angebotskonzeptes ist eine Entkopplung der Verkehre der
Donautalbahn von den Verkehren auf der Achse Nirnberg - Passau anzustreben. Zur Realisierung
dieser Entflechtung und zur Bewaltigung des wachsenden Verkehrsaufkommens auf der
Donautalbahn und den anderen Zulaufstrecken ist die Schaffung zusatzlicher Bahnsteigkapazitat im
Regensburger Hauptbahnhof unerladsslich. Fir die vorgeschlagene Vorzugsvariante (ndérdliche
Einbindung der Donautalbahn) wird die Einrichtung einer zusatzlichen Bahnsteigkante am Gleis 2
mit baulicher Unterteilung des Gleises in zwei Stumpfgleise vorgeschlagen. Der westliche
Gleisstumpf wird flr die Zige der Donautalbahn genutzt (RB17). Fir die vorgesehenen HVZ-
Verstarkerfahrten nach Saal/Donau ist die Einrichtung eines weiteren Gleises (Stumpfgleis in Hohe
des ehemaligen Postbahnsteiges) vorzusehen. Ferner ist das Gleis 1 durch Zugdeckungssignale zu
unterteilen. Der westliche Teil des Gleises 1 wird durch den RE18 belegt. Weitere Einzelheiten zur
Gleisbelegung sind in Kapitel 3.6.2 dargestellt.

3.3.3.12 Fazit

Das vorgesehene Zielfahrplankonzept erfordert umfangreiche Infrastrukturanpassungen zwischen
Ingolstadt und Regensburg, da die Streckenkapazitat fur das kinftige Betriebsprogramm nicht
ausreicht, um eine Ausweitung des SPNV-Angebotes auf 2 Zugpaare pro Stunde (RE und RB) mit
attraktiven Reisezeiten zu ermdglichen und gleichzeitig die Kapazitdten fiur die erwartete
Mengensteigerung im Schienengiiterverkehr zu schaffen.

Der exakte MaBnahmenzuschnitt ist abhangig von weiteren Planungsschritten, wobei folgende
Fragen zu beantworten sind:

= Welche konkrete Tagesganglinie ist flir den Trassenbedarf flir Glterziige zu
unterstellen?

= Welche Synergien mit anstehenden ModernisierungsmaBnahmen und
Ersatzinvestitionen bestehen (z. B. Erneuerung Stellwerkstechnik, Umbau Knoten
Regensburg)?

30 Quelle: Bahnsteighdhen in Bayern, Stand 01.01.2017
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= Welche Kosten entstehen fir die in dieser Fahrplanstudie identifizierten
InfrastrukturmaBnahmen? Wie kann der MaBnahmenzuschnitt aus baulicher und
betrieblicher Sicht optimiert werden?

Vor dem Hintergrund der steigenden Anzahl planmaBiger Zugkreuzungen sollte in jedem Falle die
Infrastruktur der Kreuzungsbahnhofe so ertlichtigt werden, dass gleichzeitige Einfahrten mdoglich
sind. Prinzipiell betrifft dies alle Kreuzungsbahnhofe, wo dies noch nicht gewdhrleistet ist (Sinzing
b. Regensburg, Bad Abbach, Saal, Abensberg, Neustadt/Donau, Minchsminster, Vohburg,
Weichering, Rohrenfeld, Neuburg (Donau), Unterhausen, Burgheim, Rain, Tapfheim, Blindheim,
Hochstadt, Lauingen, Gundelfingen). Diese Anforderung gilt auch fir die vorgeschlagenen
Spurplananpassungen zur Einrichtung von Begegnungsabschnitten. Die erforderlichen MaBnahmen
sind betriebsstellenspezifisch zu planen (Gleisverldngerung zur Herstellung der D-Wege,
Zwischensignale, ggf. Beseitigung oder technische Sicherung der derzeit noch vorhandenen
hdéhengleiche Bahnsteigzugdnge). Spdtestens dann sind auch die vorhandenen Bahnsteige fiir die
vorgesehene Ziel-Bahnsteighthe zu ertlichtigen. Vor dem Hintergrund der Situation in den Knoten
Donauwdérth sowie in den Abschnitten Ingolstadt - Gaimersheim sowie Glinzburg — Ulm sowie der
hohen Anzahl der noch zu ertiichtigenden Bahnsteigkanten stellt sich die Frage ob der Zielwert flr
die Bahnsteighthe (zumindest als spatere Option) auf 76 cm angehoben werden sollte.

Die genannten MaBnahmen erfordern in jedem Falle erhebliche Anpassungen an der vorhandenen
Leit- und Sicherungstechnik. Im Zusammenhang mit diesen Anpassungen ware auch zu prifen,
inwieweit die Geschwindigkeit ohne Neutrassierung angehoben werden kann. Dies betrifft
insbesondere die Abschnitte

= Abensberg - Ingolstadt Sandrach (Fahrzeitgewinn 2,9 min)
= Neuburg (Donau) - &stlich Donauwdérth (Fahrzeitgewinn 2,6 min)

= Beseitigung der Geschwindigkeitseinbriiche westlich von Donauwérth (Bereich um
Hoéchstadt), Fahrzeitgewinn 2,3 min

In Summe ware so ein Fahrzeitgewinn von ca. 7 min erzielbar. Auf den genannten Abschnitten
wirde die Trassierung hohere Geschwindigkeiten (140-160 km/h) erlauben, wenn die technischen
Voraussetzungen hergestellt werden konnen (Vorsignalabstande, Bahnlibergangssicherungs-
anlagen, Fahrleitungsanlage). Damit kdnnten die Reisezeiten weiter verkiirzt werden, wovon
insbesondere die RE-Leistungen profitieren wirden. Die dargestellten Fahrzeitgewinne gelten fir
eine Anhebung der Geschwindigkeit in den genannten Bereichen auf die heutige
Maximalgeschwindigkeit auf den schnellsten Abschnitten der Donautalbahn (140 km/h).

Bezliglich des Umfangs der vorgeschlagenen MaBnahmen kénnten angebotsseitig folgende
Optimierungen in Betracht gezogen werden:

= Auflassung der gering frequentierten Halte Gundelshausen und/oder Poikam. Die Studie
zeigt, dass der Infrastrukturaufwand bei Beibehaltung der Verkehrshalte erheblich ist
(Begegnungsabschnitt mit 2 zusatzlichen Bahnsteigen).

= Reduzierung des RE-Angebotes in Schwachlastzeiten (2h-Takt statt Stundentakt).
Hierdurch wirde zusatzliche Kapazitat fir den Schienengtliterverkehr geschaffen. Damit
kdonnte der MaBnahmenumfang reduziert werden, zu beachten ist aber, dass die
Infrastruktur fir die HVZ zwei Reiseziige pro Stunde und Richtung unterstitzen muss.

Die aus den genannten MaBnahmen resultierende Betriebsqualitat ist in jedem Falle durch eine
EBWU zu Uberprifen, um sicherzustellen, dass ein stabiler Betrieb erreicht werden kann.
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3.4 Korridor 3: Miinchen - Regensburg

3.4.1 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen

Die zweigleisige Eisenbahnstrecke ist fiir eine Ho&chstgeschwindigkeit von max. 160 km/h
ausgebaut. Diese Geschwindigkeit kann jedoch nur auf zwei kurzen Abschnitten (Bereich Marzling
- Langenbach sowie Obertraubling - Regensburg) erreicht werden. Nérdlich Regensburg ist dies
u.a. auch auf die bestehenden Topographischen Verhaltnisse zurlickzufiihren. Die Strecke ist
gegenwartig nicht flir das bogenschnelle Fahren mit Neigetechnikfahrzeugen ausgebaut.

MaBgebend fiir die Kapazitat der Strecke ist der hoch belastete Siidabschnitt, hier teilen sich die
schnelleren Fernzlige die Infrastruktur mit der S-Bahn, welche im 20 min Takt verkehrt.

Mit dem bereits flr Phase 1 unterstellten Betriebsprogrammm wird die Leistungsgrenze erreicht, so
dass grundlegende Ausweitungen des Verkehrsangebotes nicht mehr méglich sind. Bedingt durch
den langsameren S-Bahn-Verkehr mit zahlreichen Unterwegshalten, missen die Fahrzeiten der
einer S-Bahn nachfolgenden Zlige kiinstlich verldngert werden. Reisezeitgewinne sind somit nicht
realisierbar.

Vorgesehene MaBBnahmen It. Bundesverkehrswegeplan

Nachfolgend wird der die im aktuellen Bundesverkehrswegeplan aufgefihrten MaBnahmen
dargestellt, welche den Untersuchungsbereich tangieren.

= Landshut - Minchen: Kein Projekt im BVWP enthalten, keines angemeldet. Ausbau der
Strecke Milinchen - Landshut nicht Bestandteil des BVWP, da seitens des Bundes ein
geringer Nutzen fir SPFV und SGV attestiert wird.

» Uberwerfungsbauwerk Flughafen West3!

= Erdinger Ringschluss - 1. Bauabschnitt: Flughafen Miinchen bis Schwaigerloh; einschlieBlich
barrierefreien Ausbaus, Fertigstellung vsl. 2025

= 1-420,ABS Regensburg - Landshut - Freising": Aufgrund der geringen Nachfrage im SGV
und im SPFV auf der Strecke kénnen die hohen Investitionskosten fiur den Ausbau nicht
durch einen Nutzen fiir den Uberregionalen Verkehr gedeckt werden. Das Projekt ist somit
nicht wirtschaftlich und daher bereits in der Erstbewertung ausgeschieden.

= 2-039-V01: ABS Regensburg - Mihldorf - Rosenheim; Blockverdichtung Obertraubling -
Landshut, abschnittsweiser 2-gleisiger Ausbau flir vmax = 160 km/h und Elektrifizierung
Landshut - Mahldorf — Rosenheim

- Potenzieller Bedarf: 2-035-V0O1: ABS Landshut -Plattling: Projektdefinition noch nicht
abgeschlossen, umfasst vsl. 2. Gleis Landshut -Plattling; Ausbau Landshut - Dingolfing
(Landshut — Wérth 120 km/h; Wérth - Dingolfing 160 km/h

Da die Strecke Landshut - Miinchen gegenwartig nicht Bestandteil des Bundesverkehrswegeplanes
ist, muss davon ausgegangen werden, dass ein Ausbau innerhalb des Planungshorizontes nicht
realistisch ist. Im Folgenden wird daher als Grundlage fir die Entwicklung der Fahrplankonzeption
die Status quo Infrastruktur unterstellt.

3.4.2 Angebotskonzept Phase 2

Fur das Angebotskonzept Phase 2 wird im Abschnitt Landshut - Minchen weiterhin von der
bestehenden Infrastruktur ausgegangen. Dies bedeutet, dass eine Ausweitung des
Leistungsangebotes in Richtung Minchen Gber das Konzept nach IBN 2. Stammstrecke hinaus kaum

31 https://www.bahnausbau-muenchen.de/projekt.html|?PID=33
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moglich ist. Dies betrifft sowohl den SPNV als auch den SGV. Als Alternative verbleibt damit lediglich
eine Ausweitung der Platzkapazitdten im Rahmen der bestehenden Trassen (Einsatz
Doppelstockzilge).

Die Einrichtung eines ganztagigen zusatzlichen Angebotes Regensburg — Miinchen im 1h-Takt ist
somit nicht maoglich. Als Alternative wurde im Rahmen dieses Gutachtens eine Fliigelung des RE3
in Landshut untersucht. Daflir ware jedoch eine Verlangerung der Aufenthaltszeit des RE3 in
Landshut um mindestens 2 bis 4 min erforderlich. Die erforderlichen Kantenzeiten (Teilnahme RE3
am Nullknoten in Plattling, fixierte Fahrlagen sudlich Landshuts wg. Abhdngigkeiten zur S-Bahn)
kénnen mit diesem Konzept aber ohne aufwandige InfrastrukturmaBnahmen im Abschnitt Landshut
- Plattling nicht gewahrleistet werden. Daher wurde in Abstimmung mit der BEG festgelegt, diese
Variante nicht weiter zu verfolgen. Die Hauptlast des Verkehrs Regensburg — Miinchen wird somit
von den Ziigen Minchen - Regensburg — Hof/Praha getragen.

Eine grundlegende Erhdhung der Streckengeschwindigkeit wurde nicht unterstellt, da dies die
Trassierung der Strecke nicht gestattet bzw. die fiir gréBere Geschwindigkeitsunterschiede zwischen
langsamem SPNV (S-Bahn und schnellem SPFV (FR2/FR25) erforderliche Kapazitdt im Abschnitt
Freising — Miinchen ohnehin nicht vorhanden ist. Der Einsatz von Neigetechnikziigen wurde wegen
unklarer Perspektiven bezliglich der Fahrzeugverfligbarkeit fir den deutschen Markt vorerst nicht
unterstellt. Fir die Einhaltung der absehbar erforderlichen Kantenzeiten zur Einhaltung der
Restriktionen (Anklinfte/Abfahrten Knoten Hof, Ankunft/Abfahrt FR25 in Domazlice) ist der Einsatz
von Neigetechnikfahrzeugen nicht zwingend erforderlich.

Im Zielkonzept werden vor dem Hintergrund des unterstellten Ausbaus im Abschnitt Regensburg -
Obertraubling und der Fertigstellung der MaBnahmen im Umfeld des Minchner Flughafens folgende
Angebotsveranderungen gegeniber Phase 1 bzw. dem Status quo unterstellt.

= Die Zige des FR2/FR25 ersetzen den bisherigen RE2/RE25 und werden mit
Fernverkehrsparametern geplant. Der FR2 wird ndrdlich Hofs weiter in Richtung
Leipzig/Dresden gefihrt. FR25 verkehrt wie bisher der RE25 bis Praha hl. n. Der FR2/25
verkehrt zwischen Regensburg und Landshut beschleunigt, d.h. die Halte in Neufahrn und
Eggmihl entfallen.

= Der UFEX RE22 wird weiter beschleunigt und hélt nur noch in Regensburg Hbf,
Obertraubling, Eggmiihl, Landshut, Moosburg, Minchen Flughafen Besucherpark (neu
unterstellt), Minchen Flughafen und Schwaigerloh.

» Zwischen Regensburg und Eggmihl werden mit Ricksichtnahme auf die Forderung der
Landkreise perspektivisch 2 langsame SPNV-Linien etabliert, die alle Halte bedienen (RE2.1
und RB2.2)

= Die Anbindung von Eggmiuhl, Neufahrn und Ergoldsbach in Richtung Minchen wird durch
das neue Angebot RE2/RB2 sichergestellt.

= RE 2.1 verkehrt auf der Relation Regensburg — Eggmuhl - Landshut — Mldnchen im 1h Takt.
Im Abschnitt Landshut - Minchen, jedoch mit Rlcksichtnahme auf die verfiigbare
Streckenkapazitéat nur in der HVZ. RE 2.1 bedient ndérdlich von Landshut alle
Unterwegshalte. Sudlich Landshut halt er lediglich in Moosburg, Freising, Neufahrn
(b. Freising) und Miinchen-Feldmoching (Ubergang von und zur Minchener U-Bahn, Linie
U2) sowie Miinchen-Moosach (Anschluss zur S-Bahn).

= RB 2.2. verkehrt in der HVZ in der Relation Regensburg - Eggmuhl. AuBerhalb der HVZ
sollte RB2.1 bis Landshut verkehren, um fir Eggmuhl und Ergoldsbach attraktive
Reisezeiten nach Minchen Hbf auch auBerhalb der HVZ zu ermdglichen (Herstellen
Anschluss Richtung Miinchen durch bahnsteiggleichen Ubergang von und zum RE3). Hierfiir
kénnte ggf. auBerhalb der HVZ der RE2.1 zwischen Eggmiuhl und Landshut entfallen.
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Das resultierende Bedienkonzept ist in Abbildung 3-8 und Tabelle 3-11 im Uberblick dargestellt.
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Abbildung 3-8: Bedienkonzept Korridor 3 Miinchen - Regensburg fiir Phase 2 (2035ff.)
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Grundtakt in Bemerkungen
Laufweg angegebenen (Durchbindung)
Verkehrszeitraum
Abschnitt Linie
Mo- Mo-
Von Nach Fr Fr Sa SF
HvVZ Nvz
Planungsparameter
Fernverkehr,
Regensburg- Zu_ordnung
Landshut- igg/ arafha/ Minchen 60 60 60 60 'l;,le'sﬁunge” zu
Minchen 5 0 arktsegmenten
SPNV/SPFV noch
nicht genau
absehbar
RE22 Regensburg IS (ANl 60 60 60 60 UFEX
-Schwaigerloh
RE3 Passau- Miinchen Hbf 60 60 60 0 Donau-sar-
Plattling Express
AuBerhalb HVZ
. keine
Regensburg Eggmiuihl -- 60 60 60 Durchbindung
RE2.1 nach Mlnchen
_ Eggmihl -
(ERegr;:Srs‘lburg ) Minchen 60 -- -- -- Minchen nur in
99 HVZ
Regensburg Eggmiihl 60 60 60 60
RB2.2 AuBerhalb der HVZ
Eggmihl Landshut -- 60 60 60 bis Landshut mit

Anschluss an RE 3

(2. Stammstrecke)
S21X Landshut Minchen- 60 60 60 60
Leuchtenbergring

(2. Stammstrecke)
S1 Schwaigerloh Ebersberg/ 30 30 30 30
Wasserburg/Inn

(2. Stammstrecke)
S1 Freising Minchen- 60 60 60 60
Leuchtenbergring

Straubing-

Radldorf- Bogen- "
Neufahrn/Ndb.- RB51 Straubing- Landshut 60 60 60 60  Gdubodenbahn
Landshut

Tabelle 3-11: Korridor 3: Verkehrsangebot 2035ff. (Linien und zugehodrige Grundtakte)

3.4.3 Fahrplanangebot Gaubodenbahn

Die Zuge der Gaubodenbahn werden wie bereits im Zielkonzept fur Phase 1 nach Landshut
durchgebunden. Die auf dem eingleisigen Abschnitt Radldorf - Neufahrn erforderliche Zugkreuzung
findet weiterhin in Niederlindhart statt. Im Bahnhof Straubing ist lediglich ein kurzer Halt
vorgesehen. Es bestehen folgende Anschlisse:

= Straubing: Anschluss in/aus Richtung Bogen von/nach Plattling (RE50)
= Radldorf: Anschluss in/aus Richtung Regensburg (RE 50)

Im Bahnhof Straubing ist in beiden Richtungen lediglich ein kurzer Halt vorgesehen. Somit kdnnen
die Zuge im durchgehenden Hauptgleis halten und die verbleibenden Bahnsteiggleise sind fir
Bahnsteigwenden (RB51.2, bei Bedarf Einzellagen RB51.3) nutzbar.
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3.4.4 Erforderliche InfrastrukturmaBnahmen

Der maBgebende Engpass auf der Strecke ist der Abschnitt Landshut - Freising — Miinchen. Auf
diesem Abschnitt ist ohne grundlegende EntlastungsmaBnahmen (Drei- oder Viergleisigkeit) eine
Ausweitung des SPNV-Angebotes nicht mehr maoglich. Daflir gibt es derzeit keine Planungen, der
genannte Abschnitt ist nicht im Bundesverkehrswegeplan enthalten.

Dem entsprechend wird flir den Abschnitt Freising — Landshut - Obertraubling ein minimales
MaBnahmenbiindel definiert, was aber ausreichend ist, um die Anforderungen des
Fahrplankonzeptes 2035 zu erfillen.

Im Einzelnen sind flir das Fahrplankonzept 2035 die nachfolgend beschriebenen
InfrastrukturmaBnahmen erforderlich.

3.4.4.1 Einrichtung einer zusitzlichen Wendemaoglichkeit im Bahnhof Eggmiihl

Die derzeit nutzbaren Bahnsteige im Bahnhof Eggmiihl befinden sich an den durchgehenden
Hauptgleisen (Gleise 2 und 3). Im Zielkonzept wiirden je nach Umfang des Fahrplanangebotes
stdlich Eggmiuhl die Linien RB2.2 oder RE2.1 (auBerhalb HVZ) im Bahnhof Eggmihl mit einer
Wendezeit von 27 Minuten wenden. Das SPNV-Fahrplankonzept lasst einen langeren Aufenthalt der
Zige zum Wenden in den durchgehenden Hauptgleisen nicht zu (u.a. durch Fahrplanlage RE22).
Soll das Fahrplankonzept 2035 wie geplant umgesetzt werden ist fir wendende Ziige aus Richtung
Regensburg ein zusatzliches Gleis erforderlich. Dazu gibt es zwei Mdglichkeiten:

= Ertlichtigung des Bahnsteiggleises 1 fiir endende Zlige aus Richtung Regensburg
» Einrichtung mindestens eines zusatzlichen Wendegleises an der Sudseite.

Zur Minimierung des Rangieraufwandes ist erstere Variante zu bevorzugen, zumal aufwandsarm ein
attraktiver und barrierefreier Zugang fir die Reisenden geschaffen werden kann. Sollen beide Linien
RB2.2. und RE2.1 (z. B. auBerhalb der HVZ) wenden, waren ein Gleis ausreichend. Ggf. sind die
Fahrlagen fiir RB2.2 und RE2.1 leicht zu modifizieren, da beide Linien dasselbe Gleis nutzen wiirden
und der von Regensburg einfahrende Zug kurz nach Abfahrt des in Richtung Regensburg
ausfahrenden Zuges ankommt.

3.4.4.2 Blockverdichtung im Abschnitt Landshut - Neufahrn (Niederbayern)

Die Zlige der Gaubodenbahn sollen kiinftig bis Landshut geflihrt werden. Zusatzlich erhéht sich das
SPNV-Angebot in der Relation Regensburg - Landshut (RE2.1/RB2.2). Vor diesem Hintergrund ist
eine Verdichtung der Blockteilung im Abschnitt Landshut - Neufahrn anzustreben. Im Zielkonzept
wirden die Zlige der Linie RB51 Richtung Landshut in Neufahrn (Niederbayern) die Durchfahrt der
schnellen Zlige der FR2/25 abwarten. In der Gegenrichtung kommt RB51 vor Durchfahrt des
schnellen FR2/FR25 an. Daher sollte die Blockteilung sudlich Neufahrn fir die Zugfolgen schnell-
langsam sidwarts bzw. langsam/schnell (nordwarts) optimiert werden.

Einzelheiten zur erforderlichen Blockteilung sind im Rahmen einer EBWU zu klaren.

3.4.4.3 Blockverdichtung Eggmiihl - Obertraubling

Fur das Zielkonzept wurde in diesem Abschnitt keine Blockverdichtung unterstellt, da dies zur
Konstruktion der vorliegenden Trassen nicht zwingend erforderlich war. Im Rahmen einer EBWU
ware zu prifen, inwieweit eine Blockverdichtung im Zulauf auf den Knoten Regensburg (Abschnitt
Eggmuhl - Obertraubling) erforderlich ist. Dartber hinaus wirden sich durch eine Unterteilung der
vorhandenen langen Bldocke die Freiheitsgrade fiir das Eintakten der Glterziige zwischen die
geplanten Reisezugtrassen erhdhen. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund der dichten
Belegung im Abschnitt Regensburg Hbf — Regensburg Ost — Obertraubling von Bedeutung.

Stand: 25.11.2020 112/142



SPNV-Konzept Regensburg - Schlussbericht

3.4.4.4 Geschwindigkeitsanhebung Landshut — Regensburg Hbf

Im Streckenabschnitt Landshut - Obertraubling lassen die vorhandenen Bogenradien (z. B. im
Bereich Neufahrn - Eggmuhl) keine hoheren Geschwindigkeiten ohne aufwandige
Trassierungsanderungen zu. Der Einsatz von Neigetechnik wurde flir das Zielkonzept nicht
unterstellt. Dies gilt auch fir die Linie FR2/FR25.

Kommt der Einsatz von Neigetechnik fiir die FR-Zlige Richtung Hof und Praha in Betracht, kénnte
Uber eine Ertlichtigung des Streckenabschnittes fir Neigetechnik nachgedacht werden.

Eine Beseitigung noch vorhandener Geschwindigkeitseinbriiche wirde im bestehenden Konzept in
erster Linie zur Gewahrleistung der Fahrplanstabilitat beitragen, die Einhaltung der Reisezeiten auch
bei nachfragedingt langeren/schwereren Ziigen (z.B. Dosto-Garnituren) ermdglichen (FR2/FR25)
und die Herstellung knapper Anschliisse, z. B. Ubergang RB2.2/RE3 in Landshut erleichtern.

3.4.4.5 Ertiichtigung Bahnsteige

Ziel-Bahnsteighdhe im Korridor Regensburg - Landshut ist 76 cm. Hier sind im Zuge der
AusbaumaBnahmen im Knoten Regensburg noch die Verkehrsstationen Regensburg-Burgweinting
und Obertraubling fir die neue Bahnsteigh6he anzupassen. Weiterhin zu ertlichtigen sind Kéfering,
Hagelstadt und Ergoldsbach.

Sddlich von Landshut sind It. Bahnsteighdhenkonzept die Unterwegshalte der S1/S21X fiir 96 cm
Bahnsteighdhe (Bahnsteighdhe S-Bahn Minchen) zu ertiichtigen. Fir Moosburg und Freising sind
Bahnsteigkanten mit 76 cm Hdhe im Bestand vorhanden, die wegen der vorgesehenen Halte des
RE3 und des Fernverkehrs (FR2/25) beizubehalten sind.

Im Hinblick auf den Einsatz von Fahrzeugen des UFEX (RE 22) fiir die RB2.2 und die vorgesehenen
Unterwegshalte des RE2.1 wadre es denkbar, die Halte Eggmihl, Hagelstadt, Kéfering, Neufahrn
(Gleise 1 und 2) und Obertraubling (Bahnsteige am Minchener Streckenast) ebenfalls fiir 96 cm
Bahnsteighdhe auszubauen. Dem steht jedoch die vorgesehene Durchbindung des RE 2.1 nach
Marktredwitz und der Ausbau in den Knotenbahnhéfen (Regensburg, Landshut, Moosburg,
Ergoldsbach) entgegen sowie die gemeinsam mit anderen SPNV-Linien genutzten Stationen
(Regensburg-Burgweinting, Ergoldsbach) entgegen. Unter Abwagung aller Anforderungen ist somit
die einheitliche Ziel-Bahnsteighthe von 76 cm fir den Abschnitt Regensburg - Landshut zu
bestdtigen.

3.4.4.6 Spurplan/Bahnsteiganpassungen im Regensburger Hauptbahnhof

Fir die Umsetzung des vorgesehenen Angebotskonzeptes auf der Achse Regensburg — Minchen
sind zusatzliche MaBnahmen zur Kapazitatssteigerung erforderlich. Hierzu gehdren zusatzliche
Weichenverbindungen zur Anbindung des 3. Gleises, hervorzuheben ist die Erfordernis paralleler
Einfahrten nach Gleis 8 aus Richtung Obertraubling bei gleichzeitigen Ausfahrten Richtung
Obertraubling aus den Gleisen 9/10/11, die Schaffung zusatzlicher Bahnsteigkapazitat (Unterteilung
Gleis 1,8,4,5,9 mit Zugdeckungssignalen, sowie die Einrichtung einer zusatzlicher Bahnsteigkante
mit baulicher Unterteilung des Gleises 2. Weitere Einzelheiten werden in Kapitel 3.6.2 dargestellt.
Fur das dargestellte Angebotskonzept ist die Einrichtung eines 3. Gleises Regensburg -
Obertraubling unabdingbar.

3.5 Korridor 4: Regensburg — Schwandorf - Hof / Praha.

3.5.1 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen

Der Korridor umfasst die Strecken Regensburg Hbf — Weiden - Marktredwitz — Oberkotzau - Hof.
Gegenwartig sind diese Strecken nicht elektrifiziert. Ein Ausbau der Strecke Regensburg — Hof ist
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im vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans enthalten. Hierzu werden im
Bundesverkehrswegeplan folgende EinzelmaBnahmen als Projektbestandteile definiert:

= Elektrifizierung Hof - Marktredwitz - Regensburg
= 3. Gleis Regensburg - Obertraubling
= 2. Gleis Verbindungskurve Regensburg Hafenbrlicke - Regensburg Ost

= Herstellung KV-Profil P/C 400 Regensburg - Maxhitte-Haidhof u. Marktredwitz -
Oberkotzau (Sicherstellung Profilfreiheit fiir den kombinierten Ladungsverkehr)

Eine wesentliche Zielstellung der AusbaumaBnahmen ist die Ertlichtigung der Strecke als
erganzende Giterverkehrsachse in Nord-Sud-Richtung (,,Ostkorridor™).

Fir den Ausbau der Strecke Regensburg - Hof lauft gegenwartig die Grundlagenermittiung. Anhand
des aktuellen Standes der Grundlagenermittlung werden nunmehr folgende MaBnahmen
kommuniziert:

=  Elektrifizierung Gesamtstrecke,
= Einsatz Zugsicherungssystem ETCS,

* Nachriistung von mehreren Uberholgleisen fir 740 m lange Giterziige, voraussichtlich in
Wiesau, Windischeschenbach, im Raum Wernberg, im Raum Nabburg, Schwandorf,
Klardorf.

Fur die Strecke Schwandorf - Furth i. W. ist eine konkrete Planung noch nicht absehbar, da kein
Planungsauftrag an den Infrastrukturbetreiber (DB Netz AG) vorliegt. Ein Ausbau der Strecke ist
jedoch seit November 2018 Bestandteil des vordringlichen Bedarfes des Bundesverkehrswegeplans
als Bestandteil der MaBnahme ,ABS Nirnberg/Regensburg - Furth im Wald - Grenze D/CZ",
Projekthummer 2-022-V02). Im Bundesverkehrswegeplan umfasst diese MaBnahme fir den
Streckenabschnitt Schwandorf — Staatsgrenze D/CZ:

=  Elektrifizierung und Geschwindigkeitserhéhung (ohne Neigetechnik) Schwandorf - Cham -
Furth im Wald, Vmax = 160 km/h,

» Elektrifizierung und Geschwindigkeitserh6hung (konventionell) Furth im Wald - Grenze
D/Cz

Der Ausbau der ABS umfasst weiterhin die Elektrifizierung der Strecke Hartmannshof — Amberg -
Schwandorf, eine Anpassung der Kreuzungsbahnhofe Hiltersdorf und Freihdls sowie die erganzende
Elektrifizierung der Verbindungsbahn Nirnberg-Mdgelsdorf - Nlrnberg-Dutzendteich. Ein
wesentliches Ziel dieser MaBnahme ist die Ertlchtigung der Strecke als Umleitungs- und
Entlastungsstrecke fir die hoch belastete Strecke Nirnberg — Regensburg.

Nach Abstimmung im Arbeitskreis wurde festgelegt, dass flir die Strecken Schwandorf — Furth i. W.
lediglich eine Elektrifizierung ohne Anpassungen der bestehenden Trassierung und somit keine
Geschwindigkeitserhdhungen unterstellt werden. Hintergrund der Entscheidung waren die bereits
aus der vorliegenden Studie zur Beschleunigung des SPFV im Korridor Minchen-Praha ersichtliche
umfangreichen Anpassungen an der Trassierung, die noch offene Abstimmung zum Ausbauzustand
auf tschechischer Seite und der nicht bekannte MaBnahmenumfang aus Sicht des Bundes.

Derzeit wird durch die DB Netz AG die Elektrifizierung des Abschnittes Nirnberg - Marktredwitz
vorbereitet. Die diesbeziigliche Vorplanung soll im Jahr 2020 abgeschlossen werden. Ein konkreter
Realisierungszeitplan fir diese MaBnahme ist noch nicht absehbar.
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3.5.2

Angebotskonzept Phase 2

Das Angebotskonzept fiir die Verkehre nérdlich Regensburgs fiir Phase 2 baut im Wesentlichen auf
dem Angebotskonzept fiir Phase 1 auf. Wesentlichste Anderungen/Eckpunkte sind:

Flr die Strecken Regensburg — Hof, Schwandorf - Praha sowie Schwandorf — Neukirchen -
Hartmannshof und Neukirchen — Weiden wird eine Elektrifizierung unterstellt.

Flir den Abschnitt Schwandorf - Furth i. W. - Staatsgrenze wird der angestrebte Ausbau
unterstellt. In Absprache mit der BEG wird hierbei angenommen, dass abgesehen von der
Elektrifizierung lediglich die eingleisige Bestandsinfrastruktur unterstellt wird. Weiterhin
wird der zweigleisige Ausbau des Abschnittes Cham - Cham Schwedenschanze unterstellt.

Die zZlige des FR2/FR25 werden nach Fernverkehrsstandards geplant. Es wird der Einsatz
von Wendeziigen oder Triebzligen unterstellt. Die Fahrzeitrechnung erfolgte flr
lokbespannte Wendeziige (OBB1216 + 390t Anhangelast auf der Gesamtstrecke).
Entsprechend wurden die Zeiten fir den Fahrtrichtungswechsel in Regensburg und
Schwandorf gekirzt. Eine kurzer Kreuzungsaufenthalt fir die Eigenkreuzung der Zlige des
FR25 ist analog Status quo trotz der gestrafften Aufenthaltszeiten in Regensburg und
Schwandorf weiterhin erforderlich. Die Kreuzung findet aufgrund der verkirzten Aufenthalte
in Regensburg und Schwandorf hunmehr in Altenschwand (statt Wackersdorf) statt.

Fir das Zielkonzept wird die bereits im Fahrplankonzept zu Phase 1 als Option
berlicksichtigte Reaktivierung der Bahnlinie Maxhitte-Haidhof — Burglengenfeld unterstellt.
Die Strecke wird durch die Zliige der RB19 Regensburg - Burglengenfeld bedient werden.
Die Ergebnisse der Nachfrageuntersuchung zeigen, dass die Nachfragepotenziale fiir eine
Reaktivierung der Strecke fir den SPNV hoch genug sind um das Mindestkriterium
1000/Reisende pro Kilometer Betriebslange pro Tag zu erflillen. Dies gilt unter der
Voraussetzung einer umfassenden Anpassung des regionalen Busverkehrs im Stadtedreieck
Maxhitte-Haidhof - Schwandorf - Burglengenfeld (Linienweganderung Linie 41,
Ortsbusverkehr Maxhitte-Haidhof - Burglengenfeld). Die Einleitung weiterer Schritte zur
Planung der Reaktivierung durch die beteiligten Akteure steht jedoch noch aus.

Fur das Zielkonzept wird die Einrichtung der zusatzlichen Halte Regenstauf-Diesenbach,
Ponholz und Regensburg-Wutzlhofen unterstellt. Die Halte werden durch die Ziige der Linien
RB23 (Regensburg — Marktredwitz) und RB19 (Regensburg - Burglengenfeld) bedient.

Fir die Zluge des RE40/41 Regensburg-Schwandorf / Weiden — Neukirchen — Nirnberg wird
der Einsatz elektrischer Fahrzeuge mit Neigetechnik unterstellt. Mit konventionellen E-
Fahrzeugen sind die geforderten Kantenzeiten zwischen Schwandorf und Nirnberg sowie
Neukirchen und Weiden nicht erreichbar. Somit wirden u.a. wesentliche geforderte
Anschllisse, z. B. im Taktknoten Weiden nicht mehr funktionieren. Daher wird nach
Abstimmung im Arbeitskreis weiterhin vom Einsatz der Neigetechnik ausgegangen. Die
Zuge des RE40 halten nicht in Regenstauf-Diesenbach und Ponholz (Grund: Gewahrleistung
Kantenzeiten fiir das Herstellen der Anschliisse bei zweistiindlich knappem Ubergang in
Schwandorf sowie Attraktivierung Reisezeiten).

Die gewahlten Fahrlagen fiir die RB27 Schwandorf - Furth i.W. (- Domazlice) resultieren
aus den Zeitlagen des Fernverkehrs Minchen - Praha und der Anforderung die
Eigenkreuzung der RB27 in Roding durchzufiihren. Fir den Knoten Schwandorf wurde im
Fahrplankonzept keine Fligelung RE40/RB27 Richtung Furth i. W. vorgesehen. Ein
wesentlicher Grund daflir sind die jede zweite Stunde knappen verfiigbaren Zeiten des
Further Zugteils fir den Richtungswechsel bzw. das Trennen/Kuppeln in Schwandorf und
die unterstellte  Beibehaltung der Bestandsinfrastruktur mit angespanntem
Kreuzungsregime im Abschnitt Schwandorf - Furth i. W. Bei durchgdngigem Einsatz von
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Neigetechnikfahrzeugen kame ein Fligeln dennoch als Option in Betracht. Bedingt durch
den langeren Abstand zwischen den Halten im unteren Bereich des Further Astes (Abschnitt
Bodenwoéhr - Schwandorf) ware die erforderliche und derzeit nicht im Fahrplan
ausgewiesene Stabilitdtsreserve von 1-2 Minuten noch zu gewinnen. Die langeren
Aufenthaltszeiten des Nirnberger Zugteils erlauben eine stabile Abwicklung der Verkehre
nach NUrnberg auch bei Fligelung. Zu beachten ist, dass bei Fliigelung wesentlich héhere
Betriebskosten zu erwarten sind, da im Abschnitt Schwandorf - Regensburg 2 Zugteile
einzusetzen sind, auch in Zeiten, wo dies die Platzkapazitat verkehrlich nicht erfordert. Im
Ergebnis kénnte eine Direktverbindung von Regensburg in Richtung Furth i.W. angeboten
werden. Bei den unterstellten Fahrlagen ist eine Fliigelung alle zwei Stunden interessant,
um kurze Reisezeiten Regensburg - Cham - Furth i.W. zu realisieren. Flr die Fahrlagen der
jeweils anderen Stunde ware zu prifen ob eine Anpassung mit friiherer Abfahrt/spaterer
Ankunft in Schwandorf mdglich ist (Gleisbelegung Regensburg und Schwandorf,
Wechselwirkungen SGV).

= Beziglich des SPNV-Verkehrsangebotes im Abschnitt Marktredwitz - Hof wird der aktuelle
Stand aus Phase 1 nachrichtlich ibernommen, da belastbare Informationen zum kinftigen
Ausbauzustand der Strecke Nirnberg — Marktredwitz noch nicht vorlagen.

= Die Verstarkerleistungen Schwandorf - Marktredwitz sowie Schwandorf — Nirnberg werden
lediglich nachrichtlich analog der aktuellen Konzeption dargestellt.

= FiUr die Chamer Spinne wird von einer Anpassung des Bestandsangebotes an die neuen
Fahrlagen ausgegangen. Flr den Abschnitt Cham - Bad Kdtzting werden eine Reisezeit von
28 min und ein Stundentakt unterstellt. Hierflir sind MaBnahmen zur Erhéhung der
Streckengeschwindigkeit erforderlich. Neben einem Fahrzeitgewinn durch Ausbau des
kurzen Abschnittes Cham - Cham Schwedenschanze sind daflir zusatzliche MaBnahmen
erforderlich (Anpassung BU, Ertiichtigung Oberbau). Die Ergebnisse der Studie Miinchen -
Praha verdeutlichen, dass dieser Wert erreichbar ist.

Das resultierende Angebotskonzept wird nachfolgend tabellarisch und grafisch dargestellt
(Tabelle 3-12, Abbildung 3-9).
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Grundtakt im Bemerkungen
Laufweg angegebenen (Durchbindung)
Verkehrszeitraum
Abschnitt Linie
Mo- Mo-
Von Nach Fr Fr Sa SF
HvVZ Nvz
Planungsparameter
Fernverkehr,
(uancnen- e
FR2 Regensburg Hof 120 120 120 120 9
Marktsegmenten
SPNV/SPFV noch
nicht genau
absehbar
Planungsparameter
Fernverkehr,
Zuordnung
Regensburg- (Miinchen-) Schwandorf- Leistungen zu
Schwandorf-Hof Az Regensburg (Praha) et L2 L2 L2 Marktsegmenten
SPNV/SPFV noch
nicht genau
absehbar
RB23 Regensburg Marktredwitz 60 60 60 60
SSITECL S Neigetechnik
RE40 Regensburg (Neukirchen- 60 60 60 60 g
. unterstellt
Nurnberg)
Option
Reaktivierung
RB19 Regensburg Burglengenfeld 60 60 60 60 Maxhiitte-Haidhof
- Burglengenfeld
(Nirnberg - ; ]
RE41 Neukirchen) Jaszey 60 s e ap  Dclgsedinlk
- Waldnaab unterstellt
Weiden
RE2V Schwandorf MEITICR L 120
Hof
(Nirnberg-
Hersbruck-
RE31 Kirchenlaibach-) Hof 120 120 120 120
Marktredwitz
(Bayreuth Hbf-) Hof
e Marktredwitz (-Bad Steben) 60 60 60 60
RB27.1 Schwandorf Furth 1.W. - 120 120 120 120
Domazlice
Schwandorf -
Furth i. W. - RB27.2  Schwandorf Furth i.W. 120 120 120 120
Domazlice )
FR25  Munchen- Praha 120 120 120 120
Regensburg
Taktverdichtung
(Sl < 1250 RB28  Cham Lam 60 60 60 60 Mt .
Kotzting - Lam Beschleunigungs-
maBnahmen
el RB29  Cham Waldmiinchen 120 120 120 120

Waldmiinchen

Tabelle 3-12: Korridor 4: Verkehrsangebot Angebotskonzept 2035 (Linien und zugehérige Grundtakte)
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Abbildung 3-9: Bedienkonzept Korridor 4 Regensburg - Schwandorf — Hof/Praha fiir Phase 2 (2035ff.)

3.5.3 Erforderliche InfrastrukturmaBnahmen

Folgende InfrastrukturmaBnahmen werden zur Umsetzung der Fahrplankonzeption 2035
empfohlen:

= Blockverdichtung Maxhiitte-Haidhof - Regensburg Hbf,

= Anpassung Gleisinfrastruktur im Bahnhof Maxhiitte-Haidhof,

= Zweigleisiger Ausbau Abschnitt Cham - Cham Schwedenschanze, sowie

= Beseitigung héhengleicher Bahnsteigzugdnge in Irrenlohe und Schwarzenfeld.
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Die Trassenstudie hat gezeigt, dass die geforderten Glterzugtrassen (2 Trassen pro Stunde und
Richtung) mit den dargestellten MaBnahmen untergebracht werden kénnen.

Im Rahmen der AusbaumaBnahmen fiir den Schienengliterverkehr ist darlber hinaus eine
Ertiichtigung des Abzweigs Regensburg Hafenbriicke vorzusehen. Die bisherige Anbindung der
Verbindungskurve erforderte flir Gliterziige nach Regensburg Ost die Nutzung des Streckengleises
der Gegenrichtung. Dies sollte im Zielkonzept im Hinblick auf den erwarteten Anstieg des SGV und
auf die Zugzahlen im SPNV in jedem Falle vermieden werden.

Da Angaben zu Uberholungsbahnhéfen zum Zeitpunkt der Erstellung der Fahrplankonzeption nicht
vorlagen, wurde vereinfachend von einer Nutzung der bestehenden Uberholungsgleise ausgegangen
(ohne Detailbetrachtung zu 740 m Guterzligen).

Nachfolgend werden die Einzelheiten zu die zur Gewahrleistung des SPNV-Zielkonzeptes oben
aufgefiihrten MaBnahmen detaillierter erldutert.

3.5.3.1 Blockverdichtung Maxhiitte-Haidhof - Regensburg Hbf

Bedingt durch die dichtere Zugfolge im Vergleich zum Status quo, ist eine generelle
Blockverdichtung angezeigt. In der Trassenstudie wurde zur Gewahrleistung der erforderlichen
Zugfolgezeiten folgende MaBnahme unterstellt:

= Zusatzliches Blocksignal im Abschnitt Maxhltte-Haidhof - Regenstauf (km 23,8) in
Fahrtrichtung Regensburg. Dadurch wird gewahrleistet, dass die RB19 dem
vorausfahrenden FR2/FR25 madglichst schnell folgen kann.

Zur Sicherstellung der erforderlichen Betriebsqualitdt und zur Schaffung von Freirdumen fir die
Disposition der Glterziige werden dariber hinaus folgende MaBnahmen empfohlen:

= Jeweils 1 zusatzliches Blocksignal pro Fahrtrichtung in den Abschnitten Schwandorf -
Klardorf, Klardorf - Maxhitte-Haidhof, Blocksignal 541/42 - Regenstauf-Diesenbach,
Regenstauf - Regensburg Wutzlhofen sowie

= Ein zusatzliches Blocksignal im Abschnitt Regensburg Hafenbriicke - Regensburg Hbf.
MaBgebende kritische Zugfolgen sind hier die Zugfolgen RE40 - FR2/25 Richtung
Regensburg Hbf sowie RB19 - FR2/25 Regensburg — Maxhutte-Haidhof (beide Richtungen).

3.5.3.2 Spurplananpassung Bahnhof Maxhiitte-Haidhof

Im Bahnhof Maxhitte-Haidhof ist nach derzeitigem Stand aufgrund der beengten rdaumlichen
Verhaltnisse nur ein Bahnsteiggleis fir Zige von und nach Burglengenfeld vorhanden. U.a. deshalb
wurde das Soll-Fahrplankonzept so gewahlt, dass die Begegnung der Ziige auf freier Strecke
zwischen Maxhitte-Haidhof und Ponholz erfolgt. Der ausfahrende Zug Richtung Regensburg folgt
dabei unmittelbar dem FR2/FR25.

Die Situation wird im nachfolgend dargestellten Bildfahrplanauszug verdeutlicht.
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Abbildung 3-10: Bildfahrplanauszug - Fahrplansituation RB19 im Bereich Maxhiitte-Haidhof

Damit der Zug in Richtung Burglengenfeld auch bei kleineren Verspatungen der RB19 Richtung
Regensburg zigig einfahren kann, wird vorgeschlagen, eine zusatzliche Weichenverbindung am
Ostkopf des Guterbahnhofes einzurichten. Damit kdnnen die Abhangigkeiten zwischen beiden
Fahrtrichtungen minimiert werden. Der resultierende Spurplan ist in Abbildung 3-11 dargestellt.
Einzelheiten und Erfordernis sind im Rahmen einer EBWU zu klaren.
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Abbildung 3-11: Infrastrukturanpassungen im Bahnhof Maxhiitte-Haidhof32

3.5.3.3 Ertiichtigung Strecke Cham - Bad Koétzting

Grundlage eines attraktiven SPNV-Angebotes sollte i.d.R. ein ganztdgiger Stundentakt sein. Dies ist
aufgrund fehlender infrastruktureller Voraussetzungen derzeit nicht méglich. Zur Gewahrleistung
eines Stundentaktes sind bei Beibehaltung des derzeitigen Kreuzungsregimes die Reisezeiten
zwischen Cham und dem Kreuzungsbahnhof Bad Kotzting zu verklirzen. Alternativ waren
zuséatzliche Kreuzungsbahnhéfe in beiden Asten der Strecke (Cham - Bad Kétzting sowie Cham -
Lam einzurichten. Die zusatzlichen Kreuzungshalte wirden jedoch zu Reisezeitverldngerungen
fihren. Daher ist einer Verkiirzung der Reisezeiten der Vorzug einzuraumen. Zur Gewdhrleistung
eines Stundentaktes bei Beibehaltung des derzeitigen Kreuzungsregimes und zur Gewahrleistung
der erforderlichen Anschliisse in Cham wurden im Zielkonzept folgende MaBnahmen unterstellt:

= Zweigleisiger Abschnitt Cham - Cham Schwedenschanze =zur Verringerung der
fahrplantechnischen Abhangigkeiten zu den Zigen der Relation Cham - Furth i. W. Die
MaBnahme dient insbesondere der Gewahrleistung der erforderlichen Kantenzeiten fur den
Abschnitt Cham - Bad Koétzting. Reisezlige in/aus Richtung Bad Kétzting kédnnen in Cham
spater ankommen/friher abfahren.

»  Geschwindigkeitsanhebungen durch BU-MaBnahmen und Oberbauertiichtigung im Abschnitt
Cham Schwedenschanze - Bad Koétzting im in der Studie Mlinchen - Praha unterstellten
Umfang.

3.5.3.4 Strecke Schwandorf - Furth i. W.

Fir die Studie wird keine grundlegende Anderung der vorhandenen Infrastruktur mit
Mehrgleisigkeiten bzw. zusatzlichen Kreuzungsmaglichkeiten unterstellt. Umso wichtiger ist es, dass
im Zuge der Anpassungen der LST fiir eine Elektrifizierung die vorhandenen Kreuzungsbahnhofe fir
gleichzeitige Einfahrten ertichtigt werden. Dies gilt insbesondere fir die planmaBigen
Kreuzungsbahnhofe Altenschwand (Eigenkreuzung FR25 Minchen - Praha), Roding, Cham und
Arnschwang.

Auf dieser Strecke wurden flr das Fahrplankonzept 2035 keine Veranderungen der
Streckenhdchstgeschwindigkeit unterstellt. Die Fahrplanstudie verdeutlicht, dass die Spielrdume flir
weitere Angebotsverbesserungen ohne grundlegende Ertlichtigung der Infrastruktur, wie auch im
Bundesverkehrswegeplan vorgesehen, nicht moéglich ist. Mit den bestehenden Fahrlagen wird die
Infrastruktur ausgereizt. So ist die Einrichtung zusatzlicher Halte, z. B. Wackersdorf
Innovationspark, ohne gravierende Reisezeitverlangerungen durch zusatzliche Zugkreuzungen
nicht mehr mdglich. Die Kreuzungszeiten sind knapp bemessen, so dass bereits kleinere
Verspatungen auf den Gegenzug Ubertragen werden. Ggf. kdnnte im Rahmen eines
umfangreicheren Fahrzeugbeschaffungsprogramms auch der Einsatz von Neigetechnikfahrzeugen
zur Verbesserung der Betriebsqualitat beitragen. Im Hinblick auf die gréBere Entfernung zwischen
den Haltbahnhéfen im unteren Teil der Strecke (Schwandorf - Bodenwdhr Nord; 20,1 km) ware
dies auch im langsameren RB-Verkehr nutzbringend (Fahrzeitverkirzung 1,4 min ggu. Fahrzeug
ohne Neigetechnik). Auch im grenzlberschreitenden Verkehr Minchen - Praha wirden sich
Fahrzeitvorteile beiderseits der Staatsgrenze ergeben. Daher sollte die bestehende Ausriistung der
Infrastruktur fir Neigetechnik zunachst erhalten bleiben.

3.5.3.5 Ertiichtigung Bahnsteige

Gegenwartig sind 11 von 24 Verkehrsstationen der Strecke Regensburg - Hof flir die bisher
vorgesehene Ziel-Bahnsteigh6he von 55 cm ertlichtigt. Infolge des avisierten Streckenausbaus

32 plangrundlage: APN-Skizze DB-Netz AG
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(Umsetzung der in diesem Gutachten unterstellten BVWP-MaBnahmen z. B. Regensburg - Hof und
Nirnberg - Schwandorf) gilt mindestens filir alle ModernisierungsmaBnahmen im Zuge des
Streckenausbaus sowie filir weitere ErtiichtigungsmaBnahmen nach der Elektrifizierung die als
langfristiger Bundesstandard angestrebte Ziel-Bahnsteighohe von 76 cm. Dies gilt insbesondere
auch filr die Einrichtung der zusatzlichen Verkehrshalte im Korridor Regensburg - Schwandorf.

Die vorhandenen héhengleichen Bahnsteigzugange in Schwarzenfeld (Beseitigung geplant fir 2022)
und Irrenlohe sind zu beseitigen.

Auf der Strecke Schwandorf - Furth i.W. sind noch die Verkehrsstationen Bodenwdhr Nord, Neubdu,
P&sing, KothmaiBling und Weiding und der Bahnhof Cham zu ertlichtigen. Zur Sicherung der
betrieblichen Flexibilitat im Verspdtungsfalle muss der Bahnhof Neubdau wie vorgesehen eine 2.
Bahnsteigkante erhalten. Die letztgenannte Forderung ist Voraussetzung flir die Umsetzung der fir
2024 geplanten Fahrplankonzeption.

Die Strecke Cham - Lam ist nahezu vollstéandig flir 55 cm Bahnsteighthe ausgeriistet (Ausnahme
Frahelsbruck). Fir den Nordast der Chamer Spinne besteht jedoch noch Handlungsbedarf, hier ist
lediglich der Bahnhof Waldmiinchen fiir 55 cm Bahnsteighdhe ertlichtigt.

Auf der Strecke Schwandorf - Nirnberg sind die Zugangsstellen Sulzbach-Rosenberg Hitte und
Neukirchen sowie alle Verkehrsstationen im Abschnitt Hersbruck rechts Pegnitz — Nirnberg Hbf
noch nicht barrierefrei und somit flir die Ziel-Bahnsteighdhe von 55 cm zu ertlichtigen.

3.5.3.6 MaBnahmen Knoten Regensburg

Fir die Umsetzung des vorgesehenen Angebotskonzeptes auf der Achse Regensburg -
Schwandorf/Hof - Praha sind zusatzliche MaBnahmen zur Kapazitatssteigerung erforderlich.

Von besonderer Relevanz fir den Korridor sind die Einrichtung des 3. Gleises Regensburg -
Obertraubling, die Schaffung =zusatzlicher Bahnsteigkapazitat im Bahnhof Regensburg Hbf
(insbesondere Unterteilung Gleis 1,4,5 mit Zugdeckungssignalen, sowie die Einrichtung einer
zusatzlicher Bahnsteigkante mit baulicher Unterteilung des Gleises 2) sowie die Verbesserung der
Anbindung des Korridors an den Giterbahnhof Regensburg Ost. Letztgenannte MaBnahme ist eine
wesentliche Voraussetzung fir die Erreichung der Ziele des BVWP (Entlastungswirkung durch
Fihrung der Gilterzige aus Richtung Minchen/Passau Richtung Norden via Hof). Weitere
Einzelheiten sind im folgenden Kapitel 3.6 dargestellt.
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3.6 Belegung der Gleisinfrastruktur im Knoten Regensburg

3.6.1 MaBgebende Konfliktpunkte

Bereits bei der Entwicklung der Fahrplane fiir die Ausschreibungsnetze wurde deutlich, dass der
aktuelle Spurplan des Bahnhofes Regensburg nur eingeschrankt fiir die kilnftigen
Leistungsanforderungen geeignet ist. Eine Implementierung eines 3. Gleises im Abschnitt
Regensburg Hbf - Obertraubling schafft zwar zuséatzliche Streckenkapazitdt, inwieweit diese
zusatzliche Streckenkapazitat nutzbar ist, hangt jedoch von den noch verbleibenden
Belegungskonflikten bei der Ein-/Ausfahrt im Bahnhof Regensburg sowie im Knoten Obertraubling
ab. Die zu erwartenden Zugzahlen — maBgeblich ist hier in hohem MaBe auch die weitere Zunahme
des Schienenglterverkehrs - lassen eine Kreuzung des Gegengleises kaum noch zu. Ziel muss es
daher sein:

= die Abhangigkeiten zwischen Reise- und Giiterverkehr weitestméglich zu minimieren
» die Verkehrsstrome beider Richtungen weitestmdglich zu trennen.

Im Status quo stehen dieser Zielstellung eine Reihe von Konfliktpunkten entgegen, die in
Abbildung 3-12 im Uberblick dargestellt werden.

Abaw.
Hafenbriicke
Regensburg Hbf "
-
= g
Regensburg Ost
L
» -
: 4 /  Regensburg Ubf
‘ [ -
(geplantes KV-Terminal)

Regonsburg Regensburg {
Priifening Bbf | {

o I ]

— -
I Obertraubling
»

Kartengrundlage: DB Netz AG (Trassenfinder)

Abbildung 3-12: Konfliktpunkte Infrastrukturbelegung Knoten Regensburg?33
Nachfolgend werden die in der Abbildung 3-12 dargestellten Konfliktpunkte kurz erlautert:

= Einbindung Donautalbahn: Im Regelfall nutzen die Reisezlige der Relation Regensburg -
Ingolstadt zwischen Regensburg Hbf und Regensburg Bbf die zweigleisige Hauptstrecke mit.
In Fahrtrichtung Regensburg ist hierflir eine héhengleiche Kreuzung des dicht belegten
Streckengleises Regensburg - Nurnberg erforderlich. MaBgebend fir die Fahrlagen der
Donautalbahn sind der Taktknoten in Ingolstadt und das vorgesehene Kreuzungsregime, so
dass kaum Spielraume flir das Eintakten der Ziige der Donautalbahn bestehen. Dies gilt

33 Vereinfachte Darstellung, Neben und Anschlussgleise nicht enthalten.
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auch fir den SPFV und den SPNV der Relation Regensburg — Niirnberg. Voraussetzung fir
eine Ausweitung des SPNV-Angebotes und die Bereitstellung der erforderlichen
Glterzugtrassen ist daher die Entwicklung einer alternativen Ldsung.

= Lange Fahrzeit 3. Gleis: Zwischen Regensburg Priifening und Regensburg Hbf steht als
drittes Gleis bereits heute eine Fahrtmdglichkeit tUber das Gleis 247 zur Verfligung. Die
derzeitige Gleistopologie lasst jedoch nur eine langsame Geschwindigkeit (40 km/h) zu.
Somit sind die Zige wesentlich langsamer als bei Nutzung der Hauptgleise im Abschnitt
Regensburg Bbf - Regensburg Hbf, dies verldngert die Reisezeiten und verringert die
Umsteigezeiten in Regensburg (insbesondere Anschlisse von/nach Obertraubling).

= Kreuzende Verkehre Miinchen - Hof: Bei Ausfahrt der Zige Richtung Minchen in
Richtung Obertraubling ist im Status quo eine Kreuzung des Regelgleises flr die
Gegenrichtung (Obertraubling — Nirnberg) erforderlich.

= Ein-/Ausfahrt Giitergleise Regensburg Ost: Eine Ein-/Ausfahrt in den Glterbahnhof
Regensburg Ost bzw. in die geplante neue Gleisgruppen des neuen Umschlagbahnhofes
erfordert ein Kreuzen des Richtungsgleises Passau — Nirnberg. Bereits im Status quo stehen
hierflr tagstiber kaum noch Zeitllicken zur Verfligung. Es ist zu erwarten, dass sich mit
steigendem Giterverkehr und der geplanten Inbetriebnahme des neuen Terminals
Regensburg Ubf (Burgweinting) diese Situation noch weiter verscharft.

= Fehlende Giiterzugwartegleise: Soll die vorhandene Kapazitat auf den verschiedenen
auf Regensburg zulaufenden Streckenasten weitestgehend ausgenutzt werden, missen die
Fahrlagen der Giiterziige, welche den Knoten durchfahren, im Zu- und Ablauf synchronisiert
werden. Die unterschiedlichen freien Slots flihren zu zusatzlichen synchronisations-
bedingten Wartezeiten. Fir das Warten muss im Knoten eine ausreichende Gleiskapazitat
zur Verfligung gestellt werden. Die vorhandenen Gleise sind hierflir nicht ausreichend, weil
die vorhandenen Gleise nicht fur 750 m Zuglange ausgelegt sind und die vorhandenen
Gleise nicht seitenrichtig liegen, also nur erreichbar sind, wenn das Gleis der Gegenrichtung
gekreuzt wird. Fur einen Synchronisationshalt sollten die Gleise mdéglichst nahe am
~Synchronisationspunkt™ liegen. Dies ist im vorliegenden Fall der Regensburger
Hauptbahnhof.

= Niveaugleiche Einbindung Obertraubling: Die Verzweigung der Hauptbahnen
Regensburg - Passau und Regensburg - Landshut ist niveaugleich ausgeflihrt. Somit
mussen Zige der Relation Landshut — Regensburg das Gleis der Gegenrichtung kreuzen.
Dadurch wird die Verflugbarkeit von Trassen zuséatzliche eingeschrankt.

= Zugfolge im Abschnitt Regensburg - Obertraubling: Mit der bestehenden Blockteilung
und der eingesetzten Stellwerkstechnik (mechanisches Stellwerk im Bahnhof Regensburg
Ost) wird bereits im Status quo die Leistungsgrenze der zweigleisigen Eisenbahnstrecke
erreicht. Eine weitere Steigerung des Verkehrsaufkommens kann nur mit zusatzlichen
InfrastrukturmaBnahmen (mindestens zusatzliches 3. Gleis, besser viergleisiger Ausbau,
niveaufreie Ausfddelung der Strecke nach Minchen, Modernisierung Leit- und
Sicherungstechnik mit Anpassung der Blockteilung) ermdglicht werden. Bereits im Status
quo koénnen fur den SPNV keine zusatzlichen Trassen mehr bereitgestellt werden.

= Einbindung SGV in/aus Richtung Schwandorf in den Bahnhof Regensburg Ost: Die
bestehende hohengleiche Ausfadelung der Strecke nach Regensburg Ost am Abzw.
Regensburg-Hafenbriicke erfordert fir Zige in Richtung Regensburg Ost die Nutzung des
Gleises der Gegenrichtung. Mit der zu erwartenden Zunahme des SGV-Aufkommens auf
dieser Relation durch Einrichtung des Ostkorridors fiir den Giterverkehr, ist die bestehende
Lésung nicht mehr ausreichend leistungsfahig.
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= Bahnsteigbelegung Regensburg: Die mogliche Bahnsteigbelegung wird im Rahmen der
Fahrplankonzeption zu Phase 1 bereits ausgereizt. Schwierig gestaltet sich insbesondere die
Unterbringung zusatzlicher beginnender und endender Zlige, fiir welche die Gewdahrleistung
einer hinreichend langen Wendezeit am Bahnsteig kaum noch madglich ist. Das Umsetzen
von Zlgen erfordert zusatzliche Rangierfahrten, welche die FahrstraBenknoten an der West-
und Ostseite zusatzlich belasten wirden. Fir zusatzliche Aufstellgleise fir die
Zugwende/Richtungswechsel sind am Ostkopf des Bahnhofes keine Flachen vorhanden.

Die Gesamtheit der vorhandenen Engpdsse verdeutlicht, dass mit der Einrichtung eines 3. Gleises
zwischen Regensburg Hbf und Obertraubling die kiinftigen Verkehrsanforderungen nicht bewaltigt
werden koénnen. Es ist eine komplexe Umgestaltung des Knotens Regensburg im Bereich
Regensburg - Prifening bis Obertraubling erforderlich. Dabei sollten im Hinblick auf das
vorgesehene Betriebsprogramm die Summe der Anforderungen aus dem Personen und
Guterverkehr folgende Ziele verfolgt werden:

» Weitgehende Separierung der Donautalbahn von den Ubrigen Verkehren im Abschnitt
Regensburg - Priifening - Regensburg Hbf. Damit wird die Hauptrelation Nirnberg -
Regensburg im Abschnitt Regensburg-Prifening - Regensburg Hbf deutlich entlastet.
Gleichzeitig erhdht sich die Fahrplanstabilitat auf der Donautalbahn (geringere
Verspatungsiibertragung auf die eingleisige Strecke)

= Minimierung der FahrstraBenkonflikte am Ost- und Westkopf: Durch eine Minimierung
der Kreuzungskonflikte mit Fahrten der Gegenrichtung reduzieren sich die
fahrplantechnischen Abhdngigkeiten im Regel- und im Stérungsfall

= Bereitstellung ausreichend dimensionierter Wartegleise fiir Giiterziige: Bedingt
durch die unterschiedliche Belegungscharakteristik der einzelnen Streckenaste im SPNV und
SPFV ergeben sich unterschiedliche zeitliche Lagen der mdglichen Giterzugtrassen auf den
einzelnen Asten. Damit die erforderliche Trassenkapazitidt fiir den Giterverkehr
bereitgestellt werden kann, ist es unerldsslich, dass Gliterzige im unmittelbaren Zulauf auf
den Knoten Regensburg oder in den Bahnhdfen Regensburg Hbf, Regensburg Bbf bzw.
Regensburg Ost oder Obertraubling auf den nachsten freien Slot warten kénnen. Stehen
keine ausreichenden Warterdaume zur Verfligung, sind ggf. verfligbare Trassen nicht
vollstandig belegbar. Weiterhin ist zu beachten, dass die Einfahrt in die Gltergleise
(Regensburg Bbf, Regensburg Ost, Regensburg Hbf) aus Richtung Nirnberg nur mit
Kreuzung des Streckengleises flir die Gegenrichtung erfolgen kann. Aufgrund der dichten
Belegung ist davon auszugehen, dass die Zlge hierfur ebenfalls auf einen freien Slot warten
mussen.

= Gleichzeitige Einfahrten: Vor dem Hintergrund der zu erwartenden Zugzahlen ist der
Bahnhof Regensburg so zu ertiichtigen, dass bei Bedarf gleichzeitige Einfahrten in parallele
Gleise ohne Einschrankungen mdglich sind.

= Schaffung zusatzlicher Bahnsteigkapazitiat: Zur Umsetzung der Separierung der
Donautalbahn und zur Aufnahme der Mehrverkehre aus Richtung Burglengenfeld und
Landshut ist die Bahnsteigkapazitat zu erweitern. Hierzu werden ein zusatzlicher Bahnsteig
im nordlichen Bereich (Gleis 2) sowie ein zusatzlicher Bahnsteig am ehemaligen
Postbahnsteig vorgeschlagen. Dartber hinaus ist eine Unterteilung der Bahnsteige mit
Zugdeckungssignalen erforderlich (Gleis 1, Gleis 2, Gleise 4/5, Gleise 8/9).

Nachfolgend wird aufbauend auf dem entwickelten Fahrplankonzept fiur Phase 2 ein Spurplan
dargestellt, welcher eine konfliktfreie Konstruktion der erforderlichen Trassen fir das
Fahrplankonzept 2035 ermdglicht. Hierbei wurde davon ausgegangen, dass die Gleisanlagen im
Korridor Regensburg-Prifening — Regensburg Hbf auf den vorhandenen gewidmeten Flachen
untergebracht werden.
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In Ubereinstimmung mit den bisherigen Abstimmungen (z. B. VAST BEG) wird die Lage des 3.
Gleises nordlich der Bestandsstrecke Regensburg - Minchen/Passau unterstellt. Weiterhin wird
unterstellt, dass die Einbindung der Donautalbahn in Regensburg-Prifening / Regensburg Bbf wie
im Status quo erfolgt.

3.6.2 Spurplan und Gleisbelegung Bahnhof Regensburg Hbf bei Nordeinbindung der
Donautalbahn

Anderungen der Bahnsteigbelegung gegeniiber dem Status quo ergeben sich im Wesentlichen
wegen folgender verkehrlicher und betrieblicher Anforderungen:

= Zusatzliche Verkehre Regensburg - Burglengenfeld,

= Separierung der Zige der Donautalbahn und Angebotsausweitung auf durchgangig zwei
Fahrlagen pro Stunde (RE-/RB-Mischkonzept),

» Zusatzliche RB-Verkehre Regensburg - Obertraubling - Eggmuhl - Landshut — Mlnchen,

= Unterstellter Wegfall des Stumpfgleises 108 an der Ostseite zugunsten eines attraktiven
Zugangs zur geplanten OPNV-Briicke (Galgenbergbriicke).34

Dariber hinaus sollte das Umsetzen von beginnenden/endenden Ziigen weiter minimiert werden,
um eine Uberlastung der FahrstraBenknoten zu vermeiden.

Fur die Definition der Anforderungen an den kinftigen Spurplan wird davon ausgegangen, dass die
Achsen der vorhandenen Bahnsteige (Gleis 1, Gleis 4/5, Gleis 8/9), soweit mdglich, weitgehend
beibehalten werden. Dies erleichtert ggf. die schrittweise Anpassung der Gleisanlagen und minimiert
den Aufwand zur Anpassung der Bahnsteigzugange.

Weiterhin wird davon ausgegangen, dass die bestehenden Gleise 6 und 7 als Durchfahrtsgleise fur
den Guterverkehr zur Verfligung stehen sollten. Diese Gleise sind jedoch flir Synchronisationshalte
zu kurz (nutzbare Lange wesentlich geringer als 750 m). Ein langer Guterzug, der im Regensburger
Hauptbahnhof zum Stehen kommt, behindert daher mit hoher Wahrscheinlichkeit andere Fahrten,
da die EinfahrstraBe nicht vollstandig freigefahren werden kann.

Infolge der nérdlichen Einbindung der Donautalbahn wird zusatzliche Bahnsteigkapazitat auf der
Nordseite des Bahnhofes benétigt.

Darauf aufbauend werden fir das erarbeitete Fahrplankonzept 2035 fir den Bahnhof Regensburg
folgende MaBnahmen unterstellt bzw. vorgeschlagen:

= Bahnsteiggleis fiir HVZ-Verstarker Donautalbahn (Gleis 501): Dieses Gleis wird im
Bereich der ehem. Hauptpost angeordnet (vgl. Abbildung 3-14). Es ist hauptsachlich fir die
optionalen HVZ-Verstarkerfahrten (RB22) vorgesehen. Darlber hinaus dient es als Reserve,
z. B. fur den Fall der Nichtnutzbarkeit eines der beiden Gleise 1 und 2. Fir Pendler ergibt
sich der  Vorteill eines barrierefreien kurzen FuBweges in Richtung
Bahnhofsvorplatz/Innenstadt. Wird die optionale HVZ-Verstarkerlinie nicht realisiert, kann
das Gleis die Zlige des RE18 (Ingolstadt — Ulm) aufnehmen.

= Einrichtung eines zusatzlichen unterteilten Bahnsteiges am Gleis 2. Hierflir misste
das vorhandene Gleis 3 entfallen. Ohne gréBere Verschiebung aller Gleisachsen ware
maximal eine Bahnsteigkante herstellbar. Aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse
mussten ggf. die benachbarten Gleisachsen und Bahnsteigkanten angepasst werden
(Hausbahnsteig Gleis 1, Gleis 2, Gleis 4). Dieses Gleis wird aktuell hauptsachlich zur

3 Fur einen konfliktfreien Fahrplan und den fir das Langfrist-Konzept angepassten Spurplan konnte eine Belegung des Gleises verzichtet werden.
Im Rahmen einer EBWU ist zu priifen, ob auf das Bahnsteiggleis ohne weitere als die angefiihrten KompensationsmaBnahmen tatsachlich verzichtet
werden kann.
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Aufstellung von Triebfahrzeugen/Zugteilen fiir die Verkehre Minchen-Hof-Regensburg
genutzt. Durch die Elektrifizierung der Strecke Regensburg - Hof und den Einsatz von
Wendezligen bzw. E-Triebwagen entfallt diese Nutzung perspektivisch. Zur Gewahrleistung
der erforderlichen Mindestbreite flir den Bahnsteigzugang wird vorgeschlagen, in der Achse
des Gleises 2 zwei Stumpfgleise einzurichten. (Stumpfgleise 2A bzw. 402 im Westen und
3B bzw. 302 im Osten). Kann das Bahnsteiggleis 2 aus baulichen Griinden nicht realisiert
werden, kdme die Einrichtung eines weiteren Bahnsteiggleises nordwestlich des
Empfangsgebdudes im Bereich der Hauptpost zusatzlich zum neuen Gleis 501 als Alternative
in Betracht.

= Unterteilung der Bahnsteiggleise 1,2 und 4 sowie evtl. zusatzlich Gleis 5 durch
Zugdeckungssignale. Damit kénnen gleichzeitig zwei Zlige am selben Bahnsteig wenden.
Die geringere Einfahrgeschwindigkeit (30 km/h) und die betrieblichen Restriktionen bzgl.
gleichzeitiger Ein- und Ausfahrten sind im Fahrplankonzept berlicksichtigt. Zur
Gewabhrleistung der erforderlichen Gleisnutzldngen verschiebt sich das Bahnsteigende am
NUrnberger Kopf Richtung Westen. Somit ist ein Umbau der WeichenstraBe erforderlich.

= Verlangerung der Gleise 6 und 7 fiir 750 m Ziige. Ziel der MaBnahme ist die Schaffung
der erforderlichen Gleiskapazitat fir die allfélligen Synchronisationshalte der Zlge in Ost-
West-Richtung (Ankunft aus Richtung Passau/Abfahrt in Richtung Nidrnberg). Dies ist unter
Betrachtung aller Umstdnde der fahrplantechnisch giinstigste Ort. Das Warten der Zige in
rickgelegenen Betriebsstellen erschwert die Disposition und verhindert die maximale
Ausnutzung der Kapazitat im Abschnitt Regensburg — Obertraubling. Diese MaBnahme kann
zur Folge haben, dass das vorhandene Werk nicht mehr direkt von den Gleisen 1-5
erreichbar ist.

= Ertiichtigung der Gleise 10, 11 als Giiterzugiiberholungsgleise fiir Fahrten in West-
Ost-Richtung. Die Gleise sollten fir 750 m Nutzlange ertlchtigt werden. Die
Signalstandorte und Durchrutschwege sollten so gewahlt werden, dass ausfahrende
Reisezilige aus den Gleisen 8 und 9 Gliterzugeinfahrten in die Gleise 10,11 nicht behindern.
Aufgrund der dichten Zugfolge der Gliterziige sollten die Standorte der Ausfahrsignale
Richtung Passau so gewahlt werden, dass eine Einfahrt in Gleis 10 oder 11 mdglich ist,
wenn zeitgleich ein Zug das Nachbargleis (11 oder 10) verlasst. Es wird empfohlen diese
Gleise so anzubinden, dass die einfahrenden Gilterziige in diese Gleise liber das Gleis 35
gefiihrt werden, um die Hauptstrecke aus Richtung Nirnberg mdéglichst frihzeitig fir
nachfolgende Zlige zu raumen. Als Einfahrgeschwindigkeit sollte méglichst 80 km/h gewahlt
werden.

= Separate Fiihrung der Donautalbahn im Abschnitt Regensburg Hbf — Regensburg
Priifening (Nordeinbindung). Hierfiir wird in der im Detail ausgearbeiteten Variante
unterstellt, dass die Anbindung der Donautalbahn in Regensburg Bbf weitgehend dem
Status quo entspricht. Unter Berlicksichtigung der vorhandenen Gleistopologie im Bereich
Regensburg Bbf und das Erfordernis der gleichzeitigen Nutzbarkeit von 2 Gleisen im
Abschnitt Regensburg-Prifening - Regensburg Hbf wird unterstellt, dass die Ziige auf der
Nordseite der vorhandenen Anlagen gefiuihrt werden und die Westseite der Gleise 1 und 2
nutzen. Die wendenden Zlige verbleiben am Bahnsteig.

= Beibehaltung des Gleises 101: Das Gleis 101 muss in bisheriger Lage erhalten bleiben.
Im Fahrplankonzept wird unterstellt, dass klnftig die Verkehre von/nach Schwandorf
(RE40) Uber dieses Gleis abgewickelt werden. Die vorhandene bauliche Lange ist mit 100 m
begrenzt, daher sollten im Zuge der Planung der UmbaumaBnahmen im Knoten Regensburg
die Moglichkeiten zur Verldangerung des Bahnsteiges auf 140 - 170 m geprift werden, um
perspektivisch bei Einsatz von Elektrotriebziigen bei Bedarf eine Doppeltraktion zu
ermoglichen.
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Nutzung der Gleise 5 und 9 fiir durchlaufende Reiseziige. Im Zielkonzept wird
unterstellt, das durchlaufende Reisezlige der Relation Plattling - Nirnberg das Gleis 5
nutzen. Reisezlige der Relation Nurnberg - Plattling — Passau nutzen das Gleis 9. Im
Rahmen der Spurplananpassungen sollte sichergestellt werden, dass ausfahrende
Gulterzlige aus den Gleisen 9/10/11 bzw. 6/7 einfahrende Reisezlige nach den Gleisen 5
und 9 mdglichst nicht behindern (wahlweise aktivierbarer Durchrutschweg mit reduzierter
Einfahrgeschwindigkeit, evtl. Verschiebung Ausfahrsignal Richtung Passau in Richtung
Westen).

Nutzung Gleis 8 fiir beginnende/endende Ziige. Das Gleis 8 ist so anzubinden, dass
es fur beginnende/endende Ziige aus Richtung Neumarkt und aus Richtung Obertraubling
nutzbar ist. Hierzu ist neben der Unterteilung des Gleises durch Zugdeckungssignale eine
Weichenverbindung fiir einfahrende Zige aus Richtung Obertraubling erforderlich, um das
Gleis aus Richtung Osten unabhangig von ausfahrenden Zigen in Richtung Obertraubling
zu erreichen.

Beibehaltung Gleis 109 fiir endende Ziige aus Richtung Neumarkt: Das Gleis 109
sollte in seiner derzeitigen Lage beibehalten und so eingebunden werden, dass wie im Status
quo sowohl die Einfahrt als auch Ausfahrt ohne Kreuzen des Gegengleises ermdglicht wird.
Zur Gewahrleistung zumutbarer FuBwege flir die Reisenden ist eine Ausflihrung als
Stumpfgleis anzustreben. Im Fahrplankonzept 2035 wird das Gleis auBerhalb der HVZ fir
die endenden Zlge der RB51 aus Richtung Neumarkt genutzt.

Das Grundprinzip der Gleisbelegung durch die einzelnen SPNV-Linien, Fern- und Guterverkehr wird
in Abbildung 3-13 verdeutlicht. Insgesamt lasst sich aus der vorliegenden Mustergleisbelegung ein
Mindestbedarf von 10 Bahnsteigkanten (ohne HVZ-Verstarker nach Saal) bzw. 11 Bahnsteigkanten
(mit HVZ-Verstarker nach Saal) ableiten. Hierbei wurde unterstellt, dass beginnende und endende

Zige moglichst am Bahnsteig wenden.

GLEISBELEGUNG BAHNHOF REGENSBURG
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Abbildung 3-13: Grundprinzip der im Fahrplankonzept untersteliten Gleisbelegung im Bahnhof Regensburg
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3.6.3 Anderungen der Gleisbelegung bei siidlicher Einbindung der Donautalbahn

Bei sudlicher Einbindung der Donautalbahn wirden die Zige der Donautalbahn an einem neu zu
errichtendem Bahnsteig auf der Sldseite des Bahnhofes beginnen und enden (2 Kanten zwischen
den Gleisen 11 und 14). Die Lage des neuen Bahnsteiges verdeutlicht Abbildung 3-15.

Lageney
»omam

Abbildung 3-15: Lage eines neuen Bahnsteiges zwischen den Gleisen 12 und 14

Die zusatzlichen Gleise der Donautalbahn - fir das unterstellte Betriebsprogramm ist zwischen
Regensburg Hbf und Regensburg Priifening die gleichzeitige Nutzung von zwei Gleisen
erforderlich — missten sidlich der Streckengleise Regensburg — Nirnberg verlaufen. Das erfordert
umfassendere Eingriffe in den Bestand und eine zusatzliche Verbindungskurve zur Anbindung
siidwestlich des Bahnhofes Regensburg-Priifening.

Aus verkehrlicher Sicht hat die Stideinbindung folgende Vorteile:

= Minimierung der Doppelbelegung der Bahnsteige, damit héhere Ein-/
Ausfahrgeschwindigkeiten (relevant fiir Reise- und Ubergangszeiten)

» Zluge der Donautalbahn beginnen und enden auf den Gleisen 12 und 14, damit ggf. kirzere
Wege zur vorgesehenen OPNV-Briicke (Galgenbergbriicke). Fiir kurze Wege wére eine
Ausfuhrung der Gleise 12 und 14 als Stumpfgleise Ulberlegenswert (Halteplatz ndher am
Bahnsteigabgang zur Galgenbergbriicke).

Das Gleis 11 wurde im Ergebnis nicht mehr als Guterzugtiberholungsgleis zur Verfigung stehen.
Dementsprechend musste eine Alternative gefunden werden. Hierzu wirde sich — auBerhalb der
Zeiten mit Ein-/Ausfahrten der Donautalbahn die westliche Verlangerung das Gleises 320 im Bereich
Regensburg Bbf anbieten. Inwieweit dies realisierbar ist, hangt von der konkreten Gestaltung der
Einbindung der Donautalbahn ab.

Den verkehrlichen Vorteilen stehen der

= erforderliche Zusatzaufwand zur Herstellung der Infrastruktur im Abschnitt Regensburg
Prifening - Regensburg Hbf sowie

» die Verringerung der Aufnahmefahigkeit der Uberholungsgleise auf der Siidseite des
Bahnhofes (nur ein separates Uberholungsgleis - Gleis 11 - realisierbar)

gegenuber. Im Bereich Prifening ist die Nutzung zusatzlicher Flachen fur das neue Verbindungsgleis
zur Donautalbahn sudlich der bestehenden Strecke Regensburg - Nirnberg und/oder eine
umfassende Neuordnung der Gleisachsen im Bereich Regensburg-Priifening - Regensburg Bbf
erforderlich (Verschiebung Strecke Regensburg — Nirnberg nach Norden).

Aus gutachterlicher Sicht ware daher nach derzeitigem Erkenntnisstand die Nordeinbindung der
Donautalbahn die Vorzugsvariante.
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Abbildung 3-16: Spurplan fiir den Bereich Regensburg Hbf — Regensburg Priifening bei siidlicher Einbindung der Donautalbahn

Stand: 25.11.2020

131/142



SPNV-Konzept Regensburg - Schlussbericht

GLEISBELEGUNG BAHNHOF REGENSBURG
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Abbildung 3-17: Bahnsteigbelegung (Grundprinzip) bei siidlicher Einbindung Donautalbahn

3.6.4 Spurplan und Belegung Abschnitt Regensburg - Obertraubling

Grundlage der bisherigen Planungen der DB Netz AG ist die im Jahre 2016 gezeichnete Verkehrliche
Aufgabenstellung (VAST). In dieser VAST wird von folgendem SPNV-Betriebsprogramm
ausgegangen:

» RE Nlrnberg - Regensburg - Plattling im Stundentakt

= RE Regensburg - Flughafen Minchen im Stundentakt

= RB Regensburg - Miinchen im Stundentakt

= RB Neumarkt (Oberpfalz) - Plattling im Stundentakt

= RB-Verstarkerleistungen Neumarkt — Regensburg (nur HVZ)

Fur dieses Betriebsprogramm wurden in der VAST max. 146 Zige des SPNV (Mo-Fr) im Abschnitt
Obertraubling - Regensburg ausgewiesen. Zugrundeliegender Planungshorizont war damals das
Jahr 2025.

In Tabelle 3-13 werden die maximalen Zugzahlen fir das in diesem Bericht dargestellte
Fahrplankonzept 2035 summarisch dargestellt. Die Zlige des FR2/FR25 sind mit ausgewiesen, da
eine genaue Zuordnung der Verantwortung fiir die Finanzierung der Leistungen fir das
Marktsegment FR noch nicht erfolgt ist. Flir den Abgleich werden daher die Summen mit und ohne
FR2/FR25 ausgewiesen.

Wirde das Betriebsprogramm 2035 vollumfanglich bestellt Idge die Angebotsmehrung im Bereich
von 22% (SF) bis 33% (Mo-Fr). Bei der Interpretation der Zahlen ist zu beachten, dass auf den
einzelnen Linien noch Angebotsausdinnungen in Tagesrandlagen erfolgen kénnen. Hier wurde fir
das Fahrplankonzept 2035 das Maximalprogramm dargestellt.
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Fahrten/Tag
Laufwe
e (Summe fiir beide
Abschnitt Linie Richtungen) Kommentar
Von Nach Mo-Fr Sa SF
in VAST 2016 SPFV,
FR2/FR25 épraha'/"mf) Miinchen 32 30 28 zukinftige Einordnung noch
egensburg - L
nicht fixierbar
RE50 (NUrnberg-) 5\ ijing 40 40 36
Regensburg
RB51.1 (NUrnberg-) g0 ibing 38 36 34
Regensburg
Regensburg -
Obertraubling RB51.3 Regensburg Plattling 16 0 0 HVZ-Verstarker
RE2.1 Regensburg Minchen 20 erweiterte HVZ
RB2.2 Regensbur, Eggmihl 38 36 34
: g 9 (Landshut)
RE22 Regensburg - schwaigerloh 40 40 38
Summe (mit FR2/FR25) 224 182 170
Summe (ohne FR2/FR25) 192 152 142

Miinchen - Hof - Praha als
VAST BEG 2016 146 116 116 SPFV in den VAST-Zahlen
nicht enthalten

Mehrung ggii. VAST 2016 32% 31% 22% ohne FR2/25

Tabelle 3-13: SPNV-Belegung Abschnitt Regensburg Hbf - Obertraubling, Fahrplankonzept 2035 / VAST 2016

Fir das im Rahmen dieser Studie entwickelte Fahrplankonzept 2035 ist im Abschnitt Obertraubling
- Regensburg mindestens folgende Infrastruktur erforderlich:

= 3. Gleis Obertraubling - Regensburg nérdlich der Bestandstrecke

= Kreuzungsfreie Einbindung der Strecke Miinchen - Regensburg westlich des Bahnhofes
Obertraubling

= Vier Bahnsteigkanten im Bahnhof Obertraubling fir den SPNV (2 Bahnsteigkanten fir Zige
v./n. Plattling; 2 Bahnsteigkanten fur Zige von/nach Landshut)

= 3 Bahnsteigkanten im Hp Regensburg Burgweinting, um das 3. Gleis auch fir den SPNV
nutzen zu kénnen.

Der fur das Fahrplankonzept 2035 unterstellte Spurplan ist in Abbildung 3-18 dargestellt. Auf die
Darstellung der Glterverkehrsanlagen wird dabei verzichtet. Die unterstellte Einbindung des 3.
Gleises in den Bahnhof Regensburg ist in Abbildung 3-14 im Kapitel 3.6.2 schematisch dargestellt.
Hl.'q.-ﬂnml'!] Dms
Regorstym Hil 03, Gl . ] -\
i : N SN 1
5500 Fagensbung Hef ‘..-"" ' '\_ B30 Passau

. -
Burgreinting Hp \ . -

Rogarenirg Ul Obertraubling

Abbildung 3-18: Unterstellter Spurplan im Abschnitt Regensburg Hbf — Obertraubling
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Im entwickelten Musterfahrplan wird fir das 3. Gleis folgende Nutzung unterstellt:

Trassen pro h

Linie Relation (Summe beide Kommentar

Fahrtrichtungen)

Miinchen - Regensburg
FR2/FR25 2
Regensburg - Miinchen

Miinchen - Regensburg
RE2.1 2
Regensburg - Minchen

Betriebliche Durchbindung mit RB23
v./n. Marktredwitz

Regensburg Ost - Landshut
GV 2
Landshut - Regensburg Ost

GV Passau - Regenﬁburg Ost - 1
Regensburg Hbf — Niirnberg

Summe 7

davon SPNV (ohne FR) 2

davon FR 2

davon SPFV 0

davon SGV 3

Tabelle 3-14: Belegung 3. Gleis Regensburg — Obertraubling

Wie aus der Tabelle ersichtlich, benutzen It. Fahrplankonzept die Zlige der Linie RE2.1 (Regensburg
- Eggmihl - Landshut - Minchen) das 3. Gleis. Fir diese Zige ist ein Halt in Burgweinting
vorgesehenen. Somit ist fur den Hp Burgweinting die Einrichtung einer Bahnsteigkante am 3. Gleis
erforderlich. Darlber hinaus ist die Bahnsteigkante auch fur das kurzfristige operative Routing von
Reiseziigen, insbesondere in Fahrtrichtung Regensburg Hbf, sinnvoll. Daher sollte der Bahnsteig wie
in Abbildung 3-18 dargestellt als Mittelbahnsteig (je 1 Kante am 3. Gleis und am Regelgleis in
Fahrtrichtung Regensburg) ausgefihrt werden.

Die Ubrigen Zige verkehren auf den beiden bestehenden Streckengleisen der Strecke 5500
Regensburg - Minchen. Summarisch ergibt sich fiir die beiden Hauptgleise der Bestandsstrecke
das in Tabelle 3-15 dargestellte Betriebsprogramm.

Insgesamt verkehren somit im Abschnitt Regensburg - Obertraubling 28 Ziige/h. In der 2016
gezeichneten VAST wurden flir den Abschnitt Regensburg — Obertraubling 8 Zlige/h fiir den SPNV
(ohne SPFV Minchen - Praha/Hof) unterstellt. Mit dem in dieser Studie entwickelten
Fahrplankonzept sind fir den SPNV in der Spitzenstunde 12 Trassen/h (ohne FR2/FR25)
erforderlich. Die angegebenen Zugzahlen sind als Summe fir beide Fahrtrichtungen zu verstehen.
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Trassen pro h

Linie Relation . Kommentar
(Summe beide

Fahrtrichtungen)

Nirnberg - Passau
FVo1 2
Passau - Nirnberg

RE50 Nirnberg - Plattling 2

RB51.1 Nirnberg - Straubing 2

RB51.3 Regensburg - Plattling 2 Nur HVZ
GV Nirnberg - Passau 5

GV Passau - Nirnberg 4

RE22 Regensburg - Schwaigerloh 2 UFEX

Regensburg - Eggmuhl
RB2.2 2

(-Landshut)

Summe 21
davon SPNV (ohne FR) 10
davon SPFV 2
davon SGV 9

Tabelle 3-15: Belegung Hauptstrecke Regensburg - Obertraubling (ohne 3. Gleis)

3.7 Einordnung der Untersuchungsergebnisse und Handlungsempfehlungen

Mit dem vorliegenden Angebots- und Infrastrukturkonzept wurde der Versuch unternommen die
verkehrlichen Anforderungen, die sich aus der Fortschreibung des bestehenden SPNV-Angebotes
unter Einbeziehung der Ergebnisse der verkehrlichen Untersuchungen ergeben, weitgehend auf
einer Infrastruktur umzusetzen, welche auf dem Status quo und den MaBnahmen aus dem
vordringlichen Bedarf zum Bundesverkehrswegeplan 2030 aufbaut. Dabei wurde auf die
Weiterentwicklung des SPNV-Angebotes im Regensburger Umland zu einem S-Bahn ahnlichen
Verkehr sowie eine weitere Beschleunigung und Attraktivierung der langlaufenden RE-Verkehre
Wert gelegt. Das Verkehrsangebot fir die Achse Miinchen - Regensburg - Hof wird dabei so
strukturiert, dass die schnellen Verkehre als Fernverkehrsprodukte implementierbar sind.

Das entwickelte Fahrplankonzept stellt einen Kompromiss dar, welcher alle Leistungsanforderungen
an die Eisenbahninfrastruktur im Untersuchungsraum bericksichtigt (SPNV, SPFV, SGV).

Im Ergebnis ist festzustellen, dass bei der Umsetzung der Fahrplankonzeption die Leistungsgrenzen
der Infrastruktur mindestens an folgenden Stellen erreicht bzw. tberschritten werden:

= FUr die Achse Regensburg - Priifening — Obertraubling bleibt auch nach Implementierung
eines 3. Gleises, Umsetzung der kreuzungsfreien Ausbindung der Strecke Regensburg -
Minchen in Obertraubling sowie Anpassung des Spurplanes fiir den Regensburger
Hauptbahnhof ein hohes Konfliktpotenzial mit =zahlreichen Restriktionen fir die
Fahrlagenplanung und die operative Betriebsdurchfiihrung. Die erforderliche Flexibilitat fur
eine saubere Vertaktung der Verkehre ist daher nicht vollumfanglich gegeben. Des Weiteren
ist zu erwarten, dass externe Faktoren (z. B. Verschiebung SPFV-Fahrlagen im
Minutenbereich) das SPNV-Angebot stark beeinflussen. Auch der Schienenglterverkehr ist
von den verbleibenden Restriktionen betroffen (begrenzte Kapazitat fur erforderliche
Uberholungen, eingeschrankte Fahrlagenverfiigbarkeit, z.B. Trassen von/nach Regensburg
Ost/Regensburg Ubf. Im Ergebnis der Studie ist daher ein umfassender Ausbau der Achse
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Regensburg-Priifening - Obertraubling zu empfehlen (Viergleisigkeit mit zusatzlicher
niveaufreier Kreuzung zur Sicherung der flexiblen Erreichbarkeit der Giterverkehrsanlagen
nérdlich der bestehenden Hauptgleise). Damit wirden sich (vorbehaltlich der
Flachenverfligbarkeit flr die Einrichtung der zugehoérigen Bahnsteige) auch die
Realisierungschancen fir die verkehrlich sinnvollen zusatzlichen Verkehrshalte deutlich
erhdhen.

= Die aus verkehrlicher Sicht gebotene Ausweitung des SPNV-Angebotes auf der Achse
Regensburg — Miinchen scheitert wegen nicht verfliigbarer Trassen im Abschnitt Landshut -
Freising - Minchen (hoch belastete zweigleisige Strecke im Gemeinschaftsbetrieb mit der
S-Bahn Minchen.

= Mit Umsetzung des Angebotskonzeptes 2035 werden die Kapazitatsgrenzen der
vorhandenen Bahnsteiganlagen im Regensburger Hauptbahnhof erreicht bzw.
Uberschritten. Die betrieblichen Untersuchungen haben gezeigt, dass dieser Engpass
aufgrund der bestehenden Zwangspunkte bei der Fahrplankonzeption nicht mittels
zusatzlicher Durchbindung von Verkehren aufgeldst werden kann. Zur Abwicklung der
planmaBigen Verkehre werden ausgehend von der vorhandenen Gleistopologie ein
zusatzlicher Bahnsteig am Gleis 2 sowie ein Kopfbahnsteig flir endende/beginnende Ziige
in/aus Richtung Saal (Gleis 501 in H6he der Hauptpost). Dartber hinaus sollte im Rahmen
der weiteren Planungen gepriift werden, inwieweit ein zusatzlicher Bahnsteig auf der
Slidseite der Gleisanlagen erforderlich ist (u.a. als zusatzliche Reserve). Dariber hinaus
ist eine Unterteilung der Bahnsteiggleise 1,4,5,8,9 durch Zugdeckungssignale vorzusehen
bzw. beizubehalten. Das Gleis 2 ist erforderlichenfalls zur Schaffung des Einbauraumes fir
den Aufgang vom Bahnsteig an die bestehende FuBgangerbriicke baulich zu teilen.

= Im Gutachten wurde nach Abstimmung im Arbeitskreis flir die Strecke Schwandorf - Furth
i.W. lediglich eine Elektrifizierung und keine weiteren AusbaumaBnahmen unterstellt. Die
Ergebnisse der Fahrplanstudie zeigen jedoch, dass weitere MaBnahmen zur Attraktivierung
des SPNV-Angebotes auf dieser Achse von einem weitergehenden Ausbau abhéngig sind
(zweigleisiger Teilausbau, Geschwindigkeitsanhebungen). Dann kénnten auch zusatzliche
Verkehrshalte (z. B. Wackersdorf Innovationspark) realisiert werden. Ohne
AusbaumaBnahmen ist dies nicht mdglich.

= FUr die Realisierung des vorgeschlagenen Bedienkonzeptes fur die Donautalbahn sind
weitere InfrastrukturmaBnahmen erforderlich, um attraktive Fahrlagen auch fir ein
schnelles RE-Produkt zu gewdahrleisten und gleichzeitig die wachsenden Anforderungen des
Schienenglterverkehrs zu erflillen. Dies betrifft insbesondere den Abschnitt Regensburg -
Ingolstadt.

Das in Abstimmung mit der BEG entwickelte bzw. unterstellte Fahrplankonzept fir die SPNV-
Verkehre nérdlich von Regensburg ist von der Beibehaltung der Neigetechnik abhangig. Hierzu
bedarf es der Aufrechterhaltung der infrastrukturellen Méglichkeiten zum Neigetechnikeinsatz
(Zugbeeinflussung, Oberbau) sowie der Beschaffung neuer (elektrischer) Triebzlige.

Die Reaktivierung der Strecke Maxhutte-Haidhof — Burglengenfeld wurde als optionale SPNV-L6sung
in das Angebots- und Infrastrukturkonzept integriert. Die parallel erfolgten Untersuchungen
bestatigen, dass fur die Strecke Maxhutte-Haidhof - Burglengenfeld nach derzeitigem Stand der
Mindestnachfragewert von 1.000 Reisendenkilometer pro Kilometer Betriebslange pro Tag erreicht
wird. Voraussetzung hierflr ist eine Anpassung der Busbedienung im Stddtedreieck Schwandorf -
Maxhltte-Haidhof - Burglengenfeld (Anpassung Linienfihrung Buslinie 41, Ortsbusverkehr
Burglengenfeld / Maxhitte-Haidhof). Einzelheiten sind dem separaten Gutachten ," zu entnehmen.
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4. ZUSAMMENFASSUNG UND FAZIT

4.1 Entwicklungspotenziale

Regensburg und sein Umland erlebten in den letzten Jahrzehnten eine sehr dynamische
Entwicklung. Sie war und ist geprdgt von einer wachsenden Bedeutung Regensburgs als
wirtschaftliches und gesellschaftliches Zentrum der Oberpfalz im Osten Bayerns. Von dieser
Entwicklung profitiert nicht nur die Stadt Regensburg selbst, sondern sie wirkt regional bis weit in
das Umland. So haben sich in den letzten Jahrzehnten sehr starke rdumliche und verkehrliche
Verflechtungen zwischen Regensburg und dem Umland entwickelt, was sich in der immer weiter
zunehmenden Bebauung der Region mit Wohn- und Gewerbeflachen duBert. Prognosen gehen
zudem davon aus, dass diese Wachstumsentwicklung auch in den kinftigen Jahren anhalten wird.
Daraus resultiert eine kontinuierlich zunehmende Verkehrsnachfrage, die heute (berwiegend vom
motorisierten Individualverkehr abgewickelt wird - verbunden mit einer zunehmenden Belastung
des StraBennetzes und der Stadte. Die negativen Folgen des Autoverkehrs, wie Staus, Larm und
schadliche Umweltemissionen erreichen ein hohes Niveau, das StraBennetz ist kaum noch in der
Lage weitere Zuwachse aufzunehmen. Zudem lasst sich dieses ohne massive Eingriffe in bestehende
Siedlungs- und Naturrdume kaum noch erweitern.

Demgegeniber konnte in den bereits zu Beginn dieser SPNV-Konzeption flir Regensburg erfolgten
Analysen zur Raumstruktur und zum Verkehrsangebot festgestellt werden, dass auf den auf
Regensburg zulaufenden Strecken zum Teil ein erhebliches Steigerungspotenzial bei der OPNV-
Nachfrage besteht. Die bestehenden Potenziale fiir den 6ffentlichen Verkehr sind bei weitem noch
nicht ausgeschopft, die gegenwartigen Marktanteile des offentlichen Verkehrs sind
unterdurchschnittlich.

Um weiterhin ein vertragliches und nachhaltiges Wachstum der Region Regensburg zu ermdglichen,
liegt ein zentrales Ziel der Gestaltung des kinftigen Verkehrs darin, die Schienenkorridore als
Rickgrat des offentlichen Verkehrs so zu entwickeln, dass er in der Lage ist, eine relevante
Verlagerung vom  motorisierten Individualverkehr einzuleiten. Um diese zusatzliche
Fahrgastnachfrage aufnehmen zu kénnen, ist auch eine deutliche Kapazitatserweiterung
erforderlich, dies betrifft sowohl die Streckeninfrastruktur als auch den Fahrzeugpark.

4.2 Angebotskonzept

Im Rahmen dieser Studie wurde fir jeden Streckenkorridor ermittelt, welche MaBnahmen am
besten geeignet sind, um das Ziel eines attraktiven SPNV zu erreichen. Dabei erfolgte eine Analyse
der einzelnen Streckenkorridore und ihrer Nachfragepotenziale. Dazu zahlte neben der
Untersuchung der Raumstruktur und des Verkehrsangebots auch die jeweilige Verknipfung mit
weiteren Verkehrsmitteln wie Bus, Auto oder Fahrrad, aber auch Uberregionalen Anforderungen,
wie denen des Gliter- oder Fernverkehrs. Eine weitere Planungspramisse hierbei war, dass es
prinzipiell keine Verschlechterung des Verkehrsangebots gegeniiber dem Status quo geben soll (bei
der Bedienung von Verkehrshalten).

Ein wichtiges Kernelement der Entwicklung des Verkehrsangebots ist die starkere Differenzierung
der Produkte des SPNV zur Bedienung der unterschiedlichen Nachfragesegmente. Kiunftig erfolgt
eine deutlichere Differenzierung zwischen schnellen Angeboten (Regionalexpress) mit einer
reduzierten Anzahl an Verkehrshalten zur Bedienung der regionalen Fernpendel- und
Freizeitverkehre zwischen den gréBeren Aufkommensschwerpunkten sowie einer schnellen
Zubringerfunktion zu den wichtigen Fernverkehrsknoten, wie Nirnberg, Miinchen, Ingolstadt oder
Ulm. Beispielsweise seien hier die zu einem Ein-Stunden-Takt aufgewertete und verlangerte RE-
Linie Niirnberg - Regensburg - Plattling oder die kinftig an allen Wochentagen (bisher nur
Sa/So) verkehrende RE-Linie Regensburg - Ingolstadt — Ulm entlang der Donautalbahn
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genannt. Eine besondere Bedeutung hat zudem der Uberlappungsbereich zwischen schnellem
Regionalverkehr und Fernverkehr in den Korridoren Minchen - Regensburg und Regensburg -
Schwandorf (-Hof / Prag), wo ein schnelles, iberregionales fernverkehrsartiges Angebot geschaffen
wird, welches auch einen hohen Nutzen fiir die ldangeren Verkehrswege innerhalb der Region
entfaltet (Ein-Stunden-Takt Miinchen - Regensburg - Schwandorf, je alle zwei Stunden weiter nach
Prag und Hof).

Ein weiteres wichtiges Kernelement der SPNV-Konzeption ist die Entwicklung eines S-Bahn-
dhnlichen Angebots im Ballungsraumverkehr auf den von Regensburg ausstrahlenden
Korridoren. Dieses ist gepragt durch eine hohe Taktdichte und ein gutes Verkehrsangebot auch in
Nebenzeiten (im Allgemeinen ganztdagig mindestens zwei Zlige pro Stunde und Richtung, Verkehre
bis mindestens Mitternacht an allen Wochentagen), eine dichte Abfolge von Verkehrshalten, die
zum Teil neu gebaut werden (z. B. Regensburg-WalhallastraBe, Regensburg-Wutzlhofen,
Regenstauf-Diesenbach, Ponholz, Regensburg-Klenzebriicke, Neumarkt Sid), kapazitats- und
spurtstarke Fahrzeuge. Damit ergibt sich eine deutliche Aufwertung der Stadt-Umland-Verkehre im
Einzugsbereich Regensburgs.

Ein wesentlicher Bestandteil dieses Ansatzes ist auch die Reaktivierung der Strecke Maxhiitte-
Haidhof — Burglengenfeld und ihre Bedienung mit nach Regensburg durchgebundenen Ziigen an
allen Wochentagen im Ein-Stunden-Takt. Fir diese Strecke wurde im Rahmen einer separaten
Studie gezeigt, dass die seitens der bayerischen Staatsregierung als Voraussetzung fir die
Finanzierung von Verkehrsleistungen geforderte Mindestnachfrage (1.000 Pkm/km Betriebsldange)
im Rahmen eines integrierten Bahn-Bus-Konzeptes erreicht werden kann. Zur Erflllung der
weiteren Reaktivierungskriterien des Freistaates sind weiterfiihrende Untersuchungen erforderlich
(Konzept zur Ertichtigung der Eisenbahninfrastruktur, Nachweis der Finanzierbarkeit der
Infrastruktur aus den Trassenentgelten, Sicherstellen der Abstimmung der Busangebote auf die
Bahn). Erst nach Vorliegen aller Voraussetzungen kénnen SPNV-Leistungen auf dieser Strecke durch
den SPNV-Aufgabentrager (BEG) beauftragt werden.

Um flir den Ballungsraumverkehr Regensburg einen noch hdéheren Fahrgastnutzen zu erreichen,
wurde im Rahmen dieser Konzeption untersucht, welche Relationen zu Durchmesserlinien
durchgebunden werden kdénnen, so dass beispielsweise Fahrgaste aus Richtung Nordosten die flr
die Anbindung der benachbarten Gewerbestandorte relevanten Verkehrshalte Burgweinting und
Obertraubling im Sitdwesten von Regensburg umsteigefrei erreichen kénnen. Gerade fir diese
Verkehrshalte kann durch eine Harmonisierung der Verkehrsangebote aus den verschiedenen
Korridoren (regelmaBige Taktabstande) eine noch hdhere Fahrgastattraktivitat erreicht werden. Fir
die Bildung der Durchmesserlinien zeigten sich jedoch letztlich die betrieblichen Zwange im Knoten
Regensburg als planungsentscheidender Faktor.

Soweit es das Untersuchungsgebiet betrifft, wurden @hnliche Konzepte auch fir die benachbarten
Ballungsréaume entwickelt. Dies betrifft auf der Donautalbahn die Durchbindung des
Regionalbahnangebots in Richtung Gaimersheim einschlieBlich der Bedienung des Verkehrshalts am
Audi-Werk und die Starkung der Anbindung von Nirnberg aus Richtung Neumarkt (neuer
Verkehrshalt Neumarkt-Sid, Durchbindung von zwei SPNV-Ziigen/Stunde nach Nurnberg parallel
zur S-Bahn).

Fur die im Rahmen dieses Konzepts betrachteten Nebenrelationen Cham - Lam, Cham -
Waldminchen, Neufahrn - Straubing - Bogen, wo auch perspektivisch die Einrichtung eines
mehrstufigen, hierarchisierten Angebots bezliglich der Nachfragepotenziale nicht gerechtfertigt ist,
liegt der Schwerpunkt in einer Verstetigung und Verbesserung des Verkehrsangebots. Dies betrifft
die Einfuhrung von madglichst durchgehenden Ein-Stunden-Takten (z.B. Cham - Lam),
Durchbindungen zum nachsten zentralen Ort / Umsteigeknoten (Verlangerung der Zige aus
Richtung Bogen - Straubing tber Neufahrn hinaus nach Landshut) sowie kurze Anschliisse zu den
weiterfihrenden SPNV-Linien.
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Der Ansatz der Optimierung der Anschlussverbindungen spielt auch eine Rolle bei der
Weiterentwicklung der mit Neigetechnik bedienten Strecken (Nlrnberg - Schwandorf/Weiden). Die
mit dieser Technologie erreichbaren Fahrzeitvorteile werden daflir genutzt, um in den relevanten
Knoten erforderliche Anschliisse zu erreichen (Weiden, Schwandorf).

Neben der Betrachtung der Angebote im SPNV auf den Eisenbahnstrecken wurde in allen Korridoren
auch die Verkniipfung mit den weiterfithrenden Verkehrsmitteln betrachtet. So befindet sich
Regensburg nach dem Grundsatzbeschluss zur Planung der Stadtbahn in der Situation, dass sich
im Zuge einer addquaten Vernetzung und Verknipfung zwischen SPNV und Stadtverkehr eine
deutliche Nachfragesteigerung des Offentlichen Verkehrs ergeben wird. Mit den nach dem
gegenwartigen Planungsstand geplanten Verknipfungen Stadtbahn-SPNV an drei Stellen
(Hauptbahnhof, Wutzlhofen, Burgweinting) und dem Zielkonzept von (mindestens) jeweils zwei
Verkehrsstationen pro SPNV-Ast im Regensburger Stadtgebiet wird eine gegenseitige Befruchtung
zwischen SPNV und Stadtverkehr erreicht. Die Fahrgdste, welche mit dem SPNV aus Richtung
Norden, Siiden und Stdwesten die Stadtgrenze erreichen, haben eine Wahlmadglichkeit zwischen
einer schnellen SPNV-Fahrt direkt zum Regensburger Hauptbahnhof oder einen Umstieg in die
Stadtbahn in Burgweinting oder Wutzlhofen, um viele relevante Ziele im Stadtgebiet Regensburg
zu erreichen. Dieses Angebot von schneller Durchbindung des SPNV zum Hauptbahnhof und der
Mdglichkeit eines Umsteigens auf die flachenerschlieBende Stadtbahn bereits am Stadtrand von
Regensburg unterscheidet  dieses SPNV-Konzept  von der Planungsoption einer
Zweisystemstadtbahn. Ein solcher Ansatz wirde umsteigefreie Verbindungen aus dem
Regensburger Umland zu den Stadtbahnhaltestellen im Stadtgebiet Regensburg ermdglichen. Doch
die Anzahl der schnellem Durchbindungen zum Hauptbahnhof einschlieBlich der Bedienung von
zusatzlichen SPNV-Verkehrshalten im Stadtgebiet (z.B. WalhallastraBe) ware aufgrund der
Durchbindungen der SPNV-Leistungen auf das Stadtbahnnetz deutlich reduziert. Hier miissen
weitere Untersuchungen zeigen, ob die zu erwartende Nachfragegewinne gegeniiber dem
vorliegenden Angebotskonzept den erheblichen Mehraufwand einer Zweisystemstadtbahn
rechtfertigen.

Weitere Potenziale ergeben sich auch aus einer integrierten Entwicklung und Anpassung des
Regionalbusnetzes im Regensburger Umland. In vielen Fallen kann durch eine Anbindung der
Regionalbuslinien an den SPNV trotz z.T. neuer Umsteigeerfordernisse flir die Fahrgaste eine
deutliche Attraktivitadtssteigerung gegeniber den bisher zum Hauptbahnhof Regensburg
durchgebundenen Linien erreicht werden. Dies resultiert vor allem aus dem Fahrzeitvorteil und der
prinzipiell hohen Zuverlassigkeit des SPNV-Angebots im Zulauf auf Regensburg. Dies gewinnt auch
aufgrund des immer starker Uberlasteten StraBennetzes zusatzlich an Bedeutung.

Eine besonders herausragende Bedeutung nimmt der Korridor aus Regensburg nach Norden in
Richtung Schwandorf mit einem prognostizierten Nachfragezuwachs von 66 %3> ein. Diese
Wachstumspotenziale resultieren vor allem aus der strukturellen Entwicklung des
Siedlungskorridors zwischen Regensburg und Schwandorf in den letzten Jahrzehnten.

Der Korridor Regensburg - Schwandorf verfigt heute im Stadtgebiet Regensburg neben dem
Hauptbahnhof Uber keinen zusatzlichen Verkehrshalt und auch im Umland entspricht der
gegenwartige Zustand mit zwei Verkehrshalten trotz der hohen Siedlungsdichte und weiter zu
beobachtender hoher Entwicklungsdynamik nicht den hier vorhandenen Potenzialen.

Mit den im vorliegenden SPNV-Konzept vorgeschlagenen Angebotskonzept werden im Rahmen eines
integrierten Ansatzes unterschiedliche MaBnahmen vorgeschlagen. Erst im Zusammenspiel all
dieser MaBnahmen wird es méglich werden, die hohen Potenziale fiir den Offentlichen Verkehr auch
zu heben. Hierzu zahlen:

35Querschnittsbelastung Zulauf Regensburg Hbf)
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= die Einrichtung von vier neuen Verkehrsstationen entlang des Korridors Regensburg -
Schwandorf (Regensburg-WalhallastraBe, Regensburg-Wutzlhofen, Regenstauf-
Diesenbach, Ponholz)

= eine deutliche Ausdifferenzierung des Zugangebots in (berregional bedeutsame schnelle
Linien mit Fernverkehrsfunktion (Minchen - Regensburg - Prag/ Hof) und erschlieBende
Linien im S-Bahn-dhnlichen Takt (bis zu drei Zlige pro Stunde im Abschnitt Regensburg -
Maxhutte-Haidhof)

= die Reaktivierung der Zweigstrecke Maxhitte-Haidhof - Burglengenfeld fir den
Personenverkehr und Durchbindung der Zige nach Regensburg im Stundentakt

= eine Verknlpfung mit der geplanten Stadtbahn Regensburg am neuen Verkehrshalt
Regensburg-Wutzlhofen und

= die Neuordnung der Busverkehre insbesondere im Stadtedreieck Burglengenfeld -
Maxhitte-Haidhof - Teublitz.

Damit wird fiir den Korridor mit dem hdchsten Potenzial ein gesamtheitliches, integriertes Angebot
unter Einbeziehung aller Verkehrsmittel geschaffen, welches in der Lage ist, alle relevanten
Potenziale flir den Ooffentlichen Verkehr zu heben und ein fir diesen Siedlungskorridor
angemessenes und attraktives 6ffentliches Verkehrsangebot zu schaffen.

4.3 Anpassungsbedarf Eisenbahninfrastruktur

Das vorliegende Angebots- und Infrastrukturkonzept setzt auf einer Realisierung der im
vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans enthaltenen MaBnahmen auf. Hierzu zéhlen

= Ausbau und Elektrifizierung der Strecke Hof — Marktredwitz - Regensburg,

= Elektrifizierung der Strecke Nirnberg - Schwandorf und Schwandorf - Furth i.W. - Grenze
D/Cz,

= 3. Gleis Regensburg - Obertraubling,

= Ausbau Nirnberg - Regensburg — Passau (3. Gleis Feucht - Neumarkt, Blockverdichtungen,
Gulterzugliberholungsgleise)

Der im Einzelnen unterstellte MaBnahmenumfang wurde im Arbeitskreis abgestimmt, da fir die
meisten Punkte zum Zeitpunkt der Erstellung der Fahrplankonzeption noch keine belastbaren
Planungen vorlagen. Es zeigt sich, dass auch mit Umsetzung der unterstellten BVWP-MaBnahmen
die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur nicht ausreichen wird, um alle Forderungen der Region
vollumfanglich zu erftllen. Dies betrifft:

= Den Abschnitt Regensburg - Obertraubling: Die Entwicklung des Fahrplankonzeptes
hat gezeigt, dass vor dem Hintergrund des erwarteten Wachstums des
Schienenguterverkehrs umfassendere Spurplananpassungen fir den Korridor Regensburg
Prifening - Obertraubling erforderlich sind, die Uber die Einrichtung eines 3. Gleises
hinausgehen. Hierzu zahlen mindestens die Einrichtung einer niveaufreien Ausfadelung der
Strecke nach Miinchen in Obertraubling, die Separierung der Verkehre der Donautalbahn
im Abschnitt Regensburg Hbf - Regensburg Prifening in Verbindung mit
Spurplananpassungen im Bereich Regensburg Betriebsbahnhof, die Schaffung zusatzlicher
Uberholméglichkeiten fiir Giiterziige sowie Spurplananpassungen zur Schaffung der
Baufreiheit und Streckenleistungsfahigkeit fiur die Einrichtung der zusatzlichen
Verkehrshalte (Regensburg Klenzebriicke, evtl. Odessa-Ring).

» Den Regensburger Hauptbahnhof: Zur Umsetzung des entwickelten Angebotskonzeptes
wird im Regensburger Hauptbahnhof zusatzliche Bahnsteigkapazitdt bendtigt. Hierzu
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werden zusatzliche Bahnsteigkanten am Gleis 2 und ein zusatzlicher Bahnsteig in Hohe des
Postgleises vorgeschlagen. Ferner sind die bestehenden Bahnsteige (Gleise 1,4,5,8,9) durch
Zugdeckungssignale zu unterteilen. Der Spurplan ist so anzupassen, dass gleichzeitige
Einfahrten in benachbarte Gleise nicht durch FahrstraBenausschlisse verhindert werden.
Dartber hinaus ist zu prifen, inwieweit unter Beriicksichtigung der kiinftigen Belange des
SGV ein zusatzlicher Bahnsteig auf der Slidseite in den kiinftigen Spurplan integriert werden
kann (z. B. Gleis 11).

= Die Strecke Regensburg - Miinchen - Landshut: Auf diesem hoch belasteten
Streckenabschnitt sind keine Trassen mehr verfligbar, so das zusatzliche Verkehre
Regensburg — Miinchen nicht realisierbar sind. Als einzige Alternative verbleibt die Flligelung
der RE-Ziige Mlinchen - Passau in Landshut, wobei ein Fliigel hach Regensburg verkehrt
(im Angebotskonzept 2035 fir die Hauptverkehrszeit unterstellt). Um diese stabil und
ganztagig zu realisieren, sind im Ergebnis der Fahrplanuntersuchung zusatzliche
BegleitmaBnahmen empfehlenswert (Geschwindigkeitsanhebung Obertraubling — Landshut,
Ausbau Landshut — Worth). Langfristig anzustreben ist ein mehrgleisiger Ausbau im Bereich
Neufahrn bei Freising - Minchen Neulustheim.

= Die Strecke Neumarkt - Regensburg - Passau: Die Schaffung zusatzlicher
Uberholungsméglichkeiten fiir Giterziige, eine punktuelle Blockverdichtung, die Einfiihrung
von ETCS und die weitere Umsetzung von Technologien zur Unterstitzung des
vorausschauenden Fahrens sind Grundvoraussetzungen, um die Anforderungen aus dem
SPNV-Konzept umsetzen zu kénnen.

Dariber hinaus ist ein Stufenkonzept zum Ausbau und zur weiteren Attraktivierung der
Donautalbahn empfehlenswert. Dieses umfasst u.a. die Einrichtung von Doppelspurinseln im
Abschnitt Regensburg - Ingolstadt Hbf, die weitere Modernisierung der Leit- und
Sicherungstechnik, die Beseitigung der héhengleichen Bahnsteigzugange, das Ermdglichen
gleichzeitiger Einfahrten in Kreuzungsbahnhéfen durch Anpassungen von Spurplan und
Sicherungstechnik sowie kleinere Spurplananpassungen im Bahnhof Ingolstadt Hbf.

Weitere InfrastrukturmaBnahmen werden durch die Umsetzung der empfohlenen SPNV-
Reaktivierung der Strecke Maxhiitte-Haidhof - Burglengenfeld und die Einfihrung des
angestrebten Angebotes mit 3 SPNV-Zigen pro Stunde und Richtung im Abschnitt Regensburg
- Maxhitte-Haidhof induziert. Hierzu gehéren neben der Ertlichtigung der Strecke Maxhitte-
Haidhof - Burglengenfeld eine Blockverdichtung sidlich Maxhitte-Haidhof sowie
Spurplananpassungen im Bahnhof Maxhutte-Haidhof.

Im Gegensatz zu friheren Studien wurde fir den Abschnitt Schwandorf - Furth im Wald in
diesem Gutachten kein umfassender Ausbau sondern lediglich eine Elektrifizierung der Strecke
unterstellt. Das vorliegende Fahrplankonzept zeigt jedoch erneut die Grenzen der bestehenden
Infrastruktur mit eingleisiger Streckenfuhrung auf. Ein Teilausbau mit zweigleisigen Abschnitten
und Geschwindigkeitsanhebungen ist daher anzustreben. Neben den schnellen Verkehren
Minchen - Prag wirde auch der SPNV davon profitieren (Fahrplanstabilitat, Moglichkeit der
Einrichtung zusatzlicher Halte bei Bedarf, z. B. Wackersdorf Innovationspark).

Die Untersuchungen haben erneut bestatigt, dass fir die Gewahrleistung der Anschlisse in den
wichtigen Knoten und attraktive Reisezeiten der Einsatz von Neigetechnikziigen auf den
Hauptstrecken 6stlich von Nirnberg unverzichtbar ist. Daher sind Konzeptionen zu entwickeln,
die einen Neigetechnikeinsatz langfristig und auch nach einer Elektrifizierung der Strecken
Nirnberg - Schwandorf und Regensburg - Hof (Fahrzeugbeschaffung, Erhalt der
Neigetechnikféhigkeit der Infrastruktur) sicherstellen. Im Rahmen der weiteren Planungen sollte
zudem ein Neigetechnikeinsatz auch fir die Strecke Minchen - Praha in Betracht gezogen
werden.

Stand: 25.11.2020 141/142



SPNV-Konzept Regensburg - Schlussbericht

5. ABKURZUNGSVERZEICHNIS

Bbf
BEG
BOStrab
BVWP
EBWU
D/CZ
Dosto
EBO
ETCS
HOVS
Hp
Mo-Fr
Pbf
RB
RE
Sa

SF
SGV
SPFV
SPNV
UFEX
VzG

Betriebsbahnhof

Bayerische Eisenbahngesellschaft
StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung
Bundesverkehrswegeplan
Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung
Deutschland/Tschechien

Doppelstock (Wagen oder Triebzlige)
Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung
European Train Control System
Héherwertiges OV-System fiir die Stadt Regensburg
Haltepunkt

Montag - Freitag

Personenbahnhof (Reisezughalt)
Regionalbahn

Regionalexpress

Samstag

sonn- und feiertags
Schienenglterverkehr
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Uberregionaler Flughafenexpress

Verzeichnis ortlich zulassiger Geschwindigkeiten
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