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1 Projektheschreibung und Aufgabenstellung

1.1

Ausgangssituation

Ostlich der DB-Strecke 4500 Ulm - Aulendorf, ca. zwei Kilometer nordlich von
Warthausen, beabsichtigt der Zweckverband Interkommunales Industriegebiet Rifstal ein
Gewerbe- und Industriebgebiet zu errichten.

Die bei ca. Streckenkilometer 126,0+00 liegende und derzeit noch landwirtschaftlich
genutzte Flache umfasst ca. 325.000 m2.

Zur Steigerung der Attraktivitat des Industriegebiets fiir schienenaffine Mieter und
Kunden, ist die schienenseitige ErschlieRung des Grundstiicks Uber einen eigenen
Gleisanschluss mit mehreren Be- und Entladegleisen auf dem Gelande sowie eine
eigene Station [ Haltepunkt fiir Regio-S-Bahn-Ziige an der Siidbahn (Str 4500) geplant.
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Quelle: https://www.openrailwaymap.org/
Abbildung 1 - Kartenausschnitt DB-Strecke 4500 Ulm - Aulendorf

Im aktuellen Bebauungsplan (B-Plan) wurde eine festgelegte Vorhaltetrasse
(Basistrasse) fiir die kiinftige schienenseitige ErschlieRung des Grundstiicks inklusive
eines ausgewiesenen Bereiches fiir den Neubau einer Station | eines Haltepunktes
berticksichtigt.

Insgesamt werden, wie in Abbildung 2 dargestellt, im B-Plan drei groRere Quartiere fir
zukiinftige Gewerbeflachen beriicksichtigt, die jeweils tiber die Basistrasse angebunden
sind und damit direkten Zugang an die DB-Strecke 4500 Ulm - Aulendorf erhalten sollen.
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Abbildung 2 - Lageplanausschnitt des Bebauungsplan und Darstellung der drei
Quartiere fur IGI RiRtal

Aufgabenstellung

Folgende Leistungen sind durch die DB Engineering & Consulting GmbH im Rahmen
der Machbarkeitsuntersuchung zu erbringen:

® Untersuchung der vorgegebenen Vorhaltetrasse sowie der
Bahnsteigpositionierung hinsichtlich ihrer technisch-betrieblichen Umsetzung

® Entwurf moglicher weiterer Trassierungsoptionen

® Abschatzung der notwendigen Anpassungen an der Leit- und Sicherungstechnik
(LST) fir die schienenseitige ErschlieRung des Industriegebiets sowie der
BahnsteigmalRnahmen an der Strecke 4500

® Erstellung eines Betriebskonzept fir den Gleisanschlusses

" Erstellung eines Signalisierungskonzeptes des betroffenen Blockabschnitts
" Erstellung Grobkostenschatzung (auf Grundlage eines Mengenkonzepts)

® Empfehlung einer Vorzugsvariante

Die MaRRnahmen sind im Bereich der Anschlussweiche und der Haltepunktsituation nach
dem Standard der Deutschen Bahn (Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBQO)) zu
bewerten. Fiir die geplante Gleisinfrastruktur innerhalb des Industriegebiets wird nach
dem Regelwerk der Bau- und Betriebsordnung fiir Anschlusshahnen (BOA) geplant.

Ziel der Studie ist es eine technisch-betriebliche Umsetzbarkeit der erforderlichen
Verkehrsanlagen darzulegen sowie diesbeziiglich die Chancen und Risiken in
finanzieller Hinsicht fiir den Auftraggeber abzugrenzen.
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2 Technische Machbarkeitsuntersuchung

2.1 Planungsparameter

Fir das Vorhaben sind folgende Planungsparameter anzusetzen:

Minimale Gleisb6gen nach § 5 BOA >140 m
Fahrgeschwindigkeit im Anschluss 25 km/h
Abzweiggeschwindigkeit von Strecke 4500 40 km/h
Streckengeschwindigkeit Strecke 4500 160 km/h
Anschlussweiche DB-Streckengleis Typ 300er-Weiche
Weichen innerhalb des Gleisanschlusses Typ 140er & 190er-Weiche
Bahnsteiglange (Haltepunkt) 210 m

Regellichtraum (von Gleismitte) 2,50 m

Spurweite 1435 mm

Uberhéhung 0 mm

Tabelle 1 - Planungsparameter

Die Geschwindigkeit der bedienenden Rangierfahrtim Anschluss darf nach der Richtlinie
(Ril) 408 (Fahrdienstvorschrift der DB Netz AG) maximal 25 km/h betragen.

Die Trassierung, die auf 25 km/h ausgelegt ist, bietet somit keine Reserven.

Auf Uberhéhungen nach § 7 BOA wurde aufgrund der geringen Fahrgeschwindigkeit
verzichtet.

Auf Ubergangsbégen kann nach der Ril 800.0110 Abschnitt 8 im Anschluss ebenfalls
verzichtet werden, da diese nur in durchgehenden Hauptgleisen erforderlich sind.

DB Engineering & Consulting GmbH
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2.2 Identifizierung planerischer Zwangspunkte

Die aktuell vorliegenden Entwiirfe (Bebauungsplan) und die in Kapitel 3
vorgeschlagenen  Gleisanschlussvarianten des Vorhabens  Gewerbe- und
Industriegebiets des Zweckverbands IGI Rifdtal bedingen auf planerischer Seite die
Betrachtung diverser Zwangspunkte.

2.2.1 Zwangspunkt - Bestandsoberleitung ,,Elektrifizierung der Siidbahn*

Die alteste Eisenbahnstrecke Wiirttembergs, die ,Stidbahn®, sowie die Weiterflihrung bis
Lindau, die ,Bodenseegirtelbahn“, wurden elektrifiziert und fir eine
Geschwindigkeitserhohung auf 160 km/h vorbereitet.

Fiur die Elektrifizierung wurden auf rund 120 Kilometern zwischen Ulm und
Friedrichshafen und weiter bis Lindau 4.000 Oberleitungsmasten errichtet und 250

Abbildung 3 - Arbeiten fiir die Elektrifizierung der Siidbahn (©Foto: Volkmar Kénneke)

Bestandteil des Grol3projekts ,Elektrifizierung Stidbahn“ war auch der Blockabschnitt in
dem sich das Bauvorhaben des neuen Gewerbe- und Industriegebiets des
Zweckverbands IGl Rital mit seinem geplanten Gleisanschluss und dem eigenen
Haltepunkt befindet.

Planerische Folgen

Aufgrund des durchschnittlichen Mastabstands von 45 - 50 m ist im Vorhabenbereich
(ca. km 125,9+00 bis 126,7+00) der Stationsneubau eines Haltepunkts ohne den
Rickbau und die Versetzung der bestehenden Oberleitungsmaste in neuer Lage nicht
moglich.

Dem Stationsneubau miissen nach derzeitigem Kenntnisstand (Planungstiefe
Machbarkeitsstudie) voraussichtlich die Oberleitungsmaste 126-01 bis 126-06 versetzt
werden. Die Kostenannahme fiir den Rick- und Neubau ist in die allgemeine
Mengenermittlung und modulare Kostenschatzung eingeflossen.

DB Engineering & Consulting GmbH
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2.2.2

Zwangspunkt - Oberleitungsstreckentrennung

Eingriffe an den Oberleitungsanlagen im Bereich der Bahnkilometer 125,7+00 bis
126,0+00 (Oberleitungsmaste 125-21 bis 125-28), bedingt durch das Vorhaben
Gleisanschluss IGI Rifdtal, sollten vermieden werden, da sich in diesem Bereich eine
Streckentrennung der Oberleitung befindet.

60,0 550

N
L

e
(
\

=

K 1256203 ] j

% o
It
|
|
|
|
|
|

|

fm N e

Q._

+
|
|
|
|
|
|
|

p
( ]cri
r—/

Abbildung 4 - Ausschnitt Oberleitungs-Lageplan Elektrifizierung Stidbahn;
Ersteller: Firma Spitzke, Darstellung der
Oberleitungsstreckentrennung bei ca. km 125,8+00

Anpassungen der Oberleitungsanlagen im genannten Bereich sind, sofern sie aus dem
Vorhaben erforderlich sind, technisch moglich, jedoch je nach Auspragung und
Auswirkungen, vor allem auf die Anlagen der Leit- & Sicherungstechnik, sehr
kostenintensiv und tiberschlagig pro Gleis mit ca. 500 TEUR zu bewerten.

[Hinweis:] Die (iberschldgige Kostenannahme pro Gleis mit ca. 500 TEUR
Kostenannahme flielSt nicht in die allgemeine Mengenermittlung und modulare
Kostenschadtzung in Kapitel 3 ein und ist im Realisierungsfall auf die Gesamtkosten
aufzusummieren.

Planerische Folgen

Dieser Zwangspunkt sollte im Realisierungsfall im Rahmen der Vorplanung nochmals
genauer betrachtet und bewertet werden.

Eingriffe im genannten Bereich kénnen jedoch nach derzeitigem Kenntnisstand
(Planungstiefe Machbarkeitsstudie) vorerst ausgeschlossen werden.
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2.2.3 Zwangspunkt - Riedweg [ Wirtschaftsweg

Stdlich im Ort Herrlish6fen beginnt ein ca. 3 m breiter und 2,5 km langer Wirtschaftsweg,
der Riedweg. Der Riedweg verlauft ostlich der DB-Strecke und westlich der
Vorhabenflache.

Planerische Folgen

Mit der schienenseitigen Anbindung des Vorhabenflache an das Streckennetz der DB ist
zur Verhinderung, dass Schienenfahrzeuge aus dem Anschluss kommend unkontrolliert
auf die DB-Strecke gelangen und dort zu einer Gefahr fir den Betrieb auf dem
betroffenen DB-Streckenabschnitt werden ein sog. Flankenschutz erforderlich.

Im vorliegenden Fall ist der Flankenschutz uber eine Flankenschutzweiche mit
dahinterliegendem Stumpfgleis und Prellbock zu realisieren.

Aufgrund des erforderlichen Flankenschutzes zum DB-Streckengleis ist der parallel zur
Strecke verlaufende Riedweg um das Stumpfgleis, die Flankenschutzweiche und den
ersten Abschnitt der Basistrasse herumzufiihren. Im Realisierungsfall von Variante 1, ist
es moglich den Riedweg héhengleich nach ca. 300 m nérdlich tber die Basistrasse
hinweg verlaufend wieder an den Bestand anschlielen zu konnen, siehe Abbildung 5.

Das Gleis ist an der hohengleichen Kreuzung barrierefrei einzudecken (bspw. mit
Kleinelastomer-Platten) und als Bahniibergang entweder durch eine Umlaufsperre fiir
FuRBganger und Radfahrer (Ausschluss Kfz-Verkehr) oder fiir Kfz-Verkehr mit einer
Lichtzeichenanlage fiir den StralBen- und Fuligangerverkehr zu sichern.

Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse, der Weg misst eine Breite von ca. 3 m, sollte
Begegnungsverkehr fir Kraftfahrzeuge an dieser Stelle vermieden werden.

Um die Anpassung des Riedwegs herstellen zu konnen, ist neben der oben
beschriebenen Verlegung des Riedwegs ist im Realisierungsfall zudem zusatzlicher
Grunderwerb des sudlich angrenzenden Grundstiicks erforderlich.

Es wird unterstellt, dass es bei Projektrealisierung zu einer umfangreichen
Neustrukturierung des Gebietes fiir FuBganger, Rad- und Kfz-Verkehr kommt und Kfz-
Verkehr an dieser Stelle ausgeschlossen wird, sodass der hohengleiche Bahniibergang
lediglich iber eine Umlaufsperre fiir FuBganger und Radfahrer zu sichern ist.

Verlegung Wirtschaftsweg

Variante 1

Anschlussweiche wurde zur Ursprungsplanung B-Plan =
um ca. 25 m nach Siidwesten verschoben <

%, Bau-km 0.0

% At

Abbildung 5 - Zwangspunkt Riedweg in Variante 1
DB Engineering & Consulting GmbH
Stand: 20.01.2021 Seite 12 von 32



Gleisanlagenplanung fiir das Projekt IGI RiRtal - BA1
Machbarkeitsstudie DB

2.3

Variante 2 sieht eine Verlegung und Anbindung des Riedweg an den Weg 1007 vor. Um
die Anpassung des Riedwegs herstellen zu kénnen, ist zusatzlicher Grunderwerb des
stidlich an das Vorhabengebiet angrenzende Grundstiicks erforderlich.

Anschlussweiche wurde zur Ursprungsplanung B-Plan

Verlegung Wirtschaftsweg um ca. 195 m nach Sidwesten verschoben

Variante 2

s
-~

Abbildung 6 - Zwangspunkt Riedweg in Variante 2

Gleisanschlussvarianten

Auf Basis des bestehenden Bebauungsplans und unter Berticksichtigung der unter
Punkt 2.2 genannten Zwangspunkte wurden im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie zwei
wesentliche Gleisanschlussvarianten entworfen, die nachfolgend in den Punkten 2.3.1
und 2.3.2 genauer beschrieben werden. Die Varianten mit ihren Anbindungsoptionen
sind jeweils in einem eigenen Lageplan (Anlagen 01.1 und 01.2) im Mafstab 1:1000
dargestellt. Da der Aufwand zur Anbindung des Gleisanschlusses in beiden Varianten
hinsichtlich der erforderlichen Infrastruktur ahnlich ist und diese sich lediglich in der Lage
der Anschlussweiche und in den Anbindungsoptionen der drei Quartiere unterscheidet,
wird nachfolgend kurz beschrieben welche MaRnahmen und Anderungen auRerhalb der
Trassierung erforderlich sind:

" Riickbau / Anpassung: Aufgrund der Bestandsoberleitung durch die erfolgte
Elektrifizierung der Siidbahn sind im Realisierungsfall des Vorhabens mehrere
Oberleitungsmaste und auf westlicher Seite Kabelkanale entlang der Strecke
zuriickzubauen und in ihrer Lage an die Gleisanschlussweiche und die
Stationsplanung des Haltepunkts anzupassen. Der Rickbau oder die Anpassung
von bestehenden Signalanlagen im betroffenen Blockabschnitt ist nicht erforderlich.

" Oberleitung: Eine Elektrifizierung des Anschlusses mit Oberleitungsanlagen wird
perspektivisch nicht verfolgt und ist daher planerisch nicht berticksichtigt. Der
Anschluss wird ohne Oberleitung und mit Diesel-betriebenen Fahrzeugen
angefahren.

® Weichenheizung: Da die Gleisanlagen innerhalb des Anschlusses durch
Rangierfahrten befahren werden sollen, wurden hier keine Weichenheizungen
unterstellt. Die Weichen innerhalb des Anschlusses konnen bei Schneefall durch die

DB Engineering & Consulting GmbH
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Rangierpersonale freigekehrt werden. Fir die Anschlussweiche an die DB-Strecke
wurde kostenseitig eine Weichenheizungsanlage angesetzt.

® Beleuchtung: Zur Beleuchtung von Verkehrs- und Rangierwegen der potentiellen
Abstellgleisen und LadestralRen innerhalb der Quartiere wurde kostenseitig eine
niedrige Gleisgassen- [ Gleisfeldbeleuchtung unterstellt. Die Beleuchtung besteht
aus 4 m hohen Beleuchtungsmasten. Die Maste bestehen aus verzinkten Rechteck-
Stahlprofilen mit einer Breite von 0,10 m und weisen am Ende einen 4 m langen
Trager fiir zwei LED-Leuchten auf.

Abbildung 7 - Systemaufbau niedrige Gleisgassenbeleuchtung

Im Mast befinden sich der Kabeliibergangskasten und ein elektronisches
Vorschaltgerat. Die Maste werden standardisiert im Abstand von 20 m aufgestellt.
Die LED-Leuchten erméglichen trotz der Mastabstande von 20 m eine ausreichende
mittlere  Lichtstarkeverteilung von 10 Ix. Die Maste konnen bei einem
Mindestgleisabstand von 4,50 m verwendet werden. Bei Gleisabstanden von weniger
als 4,50 m kénnen keine Beleuchtungsmaste aufgestellt werden. Zur Verdeutlichung
des prinzipiellen Systemaufbaus der niedrigen Gleisgassenbeleuchtung siehe Grafik
in Abbildung 7, welche aus der Systembeschreibung der DB Netz AG stammt.

2.3.1 Variante 1

Variante 1 sieht eine eingleisige Anbindung des Gewerbe- und Industriegebiets vom
Richtungsgleis Aulendorf - Ulm mit einer Handweiche des Typs EW 54-300-1:9 und
einem Weichenanfang mit Weichenanfang bei Bahnkilomete 126,4+49 vor, siehe
Abbildung 8.

Die Lage der Gleisanschlussweiche (Weiche 201) ist gegeniiber des Entwurfes im B-
Plan (Weichenanfang bei km 125,4+24) siidlich um ca. 25 m zu verschieben, damit das
Anschlussgleis nicht die bestehende Oberleitungsanlage (OL-Mast 126-13 und 126-15)

DB Engineering & Consulting GmbH
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2.3.1.1

DB}

tangiert und hier der erforderliche Mindestabstand von 2,55 m zwischen Mast und
Gleisachse eingehalten wird.

Im Bereich der vertraglichen Infrastrukturanschlussgrenze (I1AV =
Infrastrukturanschlussvertrag) ist ein Isoliersto zu berlicksichtigen. Dieser trennt das
Streckengleis und den Gleisanschluss IGI Rifstal als Freimeldeabschnitte voneinander
und sorgt fir die Rickstromfiihrung fiir die Oberleitung, da im Gleisanschluss keine
Oberleitung verbaut wird.

Des Weiteren ist zur Stromversorgung der Schliisselsperre und Gleisschaltmittel
(Achszahler etc.) eine Gleisquerung (Kabelquerung) mit ca. 100 m Kabelkanal-Neubau
erforderlich.
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Abbildung 8 - Variante 1 - Lage der Gleisanschlussweiche 201
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Allgemeine modulare Anbindungsoptionen

Aufgrund der zum Zeitpunkt der Ausarbeitung der Machbarkeitsstudie noch unklaren
Nutzungsverhaltnisse der innerhalb des geplanten Gewerbe- und Industriegebiets Gl
RiRtal ausgewiesenen drei Quartiere (siehe Abbildung 2), sind planerisch mehrere
potentielle Anbindungsoptionen der Quartiere erarbeitet worden.

Diese sollen zukilnftigen Quartiernutzern eine trassierungstechnisch umsetzbare
schienenseitige Anbindung ihres Quartiers, abgehend von der Basistrasse (Variante 1 =
Basistrasse ,kurz“ sowie Variante 2 = Basistrasse ,Jang®), aufzeigen.

Die Anbindungsoptionen verstehen sich modular und bedingen
Beibehaltung der aktuellen Trassierung der Basistrassen.

lediglich die
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2.3.1.2 Anbindungsoptionen - Variante 1
Basistrasse ,kurz*

Das im Bebauungsplan vorgesehene Betriebsgleis (Vorhaltetrasse) ist als eigentliches
Anschlussgleis das wesentlichste Verbindungselement des Gewerbe- und
Industriegebiets |Gl Ri3tal zur DB-Strecke 4500 Ulm - Aulendorf und bildet damit die
Basis fiir alle weiteren von ihr abzweigenden Anbindungsoptionen in die drei
ausgewiesenen Quartiere und wird im weiteren Bericht als Basistrasse bezeichnet.

Die Basistrasse verlauft ostlich von der DB-Strecke 4500 Ulm - Aulendorf aus dem
Richtungsgleis Aulendorf - Ulm abzweigend ca. 150 m in nérdlicher Richtung in einen
Rechtsbogen (Radius = 150 m) und bildet dann eine ca. 400 m lange Gerade bis es
weiter Uber einen Linkshbogen (r = 140 m) in einem Ausziehgleis mit einer ungefahren
Gleisnutzlange von ca. 200 m als Stumpfgleis mit einem Prellbock endet.

Das Ausziehgleis ist aus betrieblicher Sicht erforderlich, um Guterziige mit einer Lange
von 180 - 240 m uber die Weiche 205 in die Anschliisse der 6stlichen und sidlichen
Quartiere 2 und 3 zu fahren.

Die Basistrasse ,kurz® (inkl. Ausziehgleis) ist von einer Gesamt-Korridorbreite von 5 m
umgeben und im Lageplan rot dargestellt.

Umfahrungsgleis

Beispielhaft wurde dem Ausziehgleis ein Umfahrungsgleis mit einer Gleisnutzlange von
ca. 180 m unterstellt und an beiden Seiten mit einer Handweiche des Typs EW 140-1:7
abgegrenzt. Das Umfahrungsgleis kann zum Umsetzen einer Lok oder zum Disponieren
mehrerer  Guterziige innerhalb des Gleisanschlusses genutzt werden. Das
Umfahrungsgleis wurde im Lageplan violett dargestellt.

Das Ausziehgleis sowie auch das Umfahrungsgleis sind in ihrer Gleislange variabel,
sollten sich jedoch an den spater erforderlichen Aufstelllangen innerhalb der Quartiere
ausrichten. Je nach Auspragung ist diesbeziiglich zusatzlich erforderlicher Grunderwerb
aulierhalb des im B-Plan beriicksichtigen Geltungsbereiches notig.

Option B1K

Die Option B1K (K = abgehend von Basistrasse ,kurz“) beinhaltet eine schienenseitige
Anbindung des Quartier 1 an der westlichen Stirnseite ca. bei Bau-km 0,1+67 mit dem
Anschluss durch eine Handweiche des Typs EW 140-1:6 vor und bietet damit eine
Gleisnutzlange von ca. 360 m. Das Gleis endet als Stumpfgleis mit einem Prellbock. Die
Anbindungsoption B1K ist im Lageplan griin dargestellt.

Option B2

Option B2 sieht eine seitliche Anbindung des Quartier 1 an der noérdlichen Flanke
abzweigend von der Basistrasse ,kurz“ ca. bei Bau-km 0,3+17 mit einer Handweiche
des Typs EW 140-1:6 und einer Gleisnutzlange von ca. 200 m vor. Das Gleis endet als
Stumpfgleis mit einem Prellbock. Die Anbindungsoption B2 ist im Lageplan gelb
dargestellt.
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Option C3

Option C3 sieht eine Anbindung des 0stlich gelegenen Quartiers 2 durch eine
Handweiche des Typs EW 140-1:6 abzweigend von der Basistrasse ,kurz“ bei ca. Bau-
km 0,8+20 und einer Gleisnutzlange von ca. 260 m vor. Das Gleis endet als Stumpfgleis
mit einem Prellbock.

Die Option C3 bedingt zudem die Querung und Teilung eines geplanten
Regenriickhaltebeckens (RHB) westlich des Speicher- und Pumpwerks. Sollte am
Regenriickhaltebecken kiinftig eine Entnahmestelle fiir eine weitere Nutzung des
Regenwassers z.B. fiir Loschwasser geplant werden, kdnnte der Gleiskdrper wie in
Abbildung 9 beispielhaft dargestellt zur Ausgleichung mit im Boden verlaufenden
Durchlassen versehen werden, welche beide Teile des Regenriickhaltebeckens
verbindet.

Die genaue Durchfiihrbarkeit und Bemessung eines solchen Durchlasses muss im
Realisierungsfall mit wassertechnischen Berechnungen einer tiefergehenden Planung
belegt werden. Die Anbindungsoption C3 ist im Lageplan petrol dargestellt.

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

Abbildung 9 - Uberplanung eines Regenriickhaltebeckens
Option A2

Option A2 sieht die Anbindung des stidlich gelegenen Quartier 3 durch eine weitere
Handweiche des Typs EW 140-1:6 westlich abzweigend von der Anbindungsoption C3
vor. Innerhalb des Quartier 3 kann eine Gleisnutzlange von ca. 180 m erreicht werden.
Das Gleis endet als Stumpfgleis mit einem Prellbock. Die Anbindungsoption A2 ist im
Lageplan weinrot dargestellt.

Des Weiteren konnen Quartier 2 und 3 optional durch eine Weichenverbindung 207 /
208 mit zwei Handweichen des Typs EW 140-1:6 verbunden werden.
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2.3.2

2.3.2.1

Variante 2

Variante 2 sieht eine eingleisige Anbindung des Gewerbe- und Industriegebiets vom
Richtungsgleis Aulendorf - Ulm der Strecke 4500 mit einer Handweiche des Typs EW
54-300-1:9 mit Weichenanfang bei Bahnkilometer 126,6+15 vor, siehe Abbildung 10.

Die Lage [ der Weichenanfang der Gleisanschlussweiche (Weiche 201) ist aufgrund von
Andienungsoption Al gegeniiber des B-Plan-Entwurfes (km 125,4+24) sidlich um ca.
195 m zu verschieben.

Im Bereich der IAV-Grenze ist ein Isoliersto? zu berticksichtigen. Dieser trennt das
Streckengleis und den Gleisanschluss IGI Rifstal als Freimeldeabschnitte voneinander
und sorgt fiir die Rickstromfiihrung, da im Gleisanschluss keine Oberleitung vorgesehen
ist.

Dariiber hinaus ist zur Stromversorgung der Schliisselsperre und Gleisschaltmittel
(Achszahler etc.) eine Gleisquerung (Kabelquerung) mit ca. 100 m Kabelkanal-Neubau
erforderlich.

Anschlussweiche wurde zur Ursprungsplanung B-Plan
um ca. 195 m nach Sudwesten verschoben

Abbildung 10 - Variante 2 - Lage der Gleisanschlussweiche 201

Anbindungsoptionen - Variante 2
Basistrasse ,lang*

Die oben beschriebene siidliche Verschiebung der Gleisanschlussweiche (Weiche 201)
um 195 m zur B-Plan-Vorgabe bedingt die Verlangerung der Basistrasse um ca. 165 m
und wird in Gleisanschlussvariante 2 daher als Basistrasse ,lang“ bezeichnet.

Durch die Verlangerung der Basistrasse wird anders als bei Variante 1 die bestehende
Oberleitungsanlage der DB-Strecke wesentlich tberplant, sodass der erforderliche
Mindestabstand von 2,55 m von der Gleisachse hin zu OL-Mast 126-21 nicht eingehalten
werden kann und hier eine Anpassung der Oberleitung erforderlich ist, siehe Abbildung
11.

Die Basistrasse ,Jlang“ verlauft ostlich abzweigend von der DB-Strecke 4500 Ulm -
Aulendorf aus dem Richtungsgleis Biberach - Ulm ca. 300 m in nérdlicher Richtung in
einen Rechtsbogen (r = 150 m) und bildet dann eine ca. 400 m lange Gerade bis sie
weiter (iber einen Linksbogen (r = 140 m) als Stumpfgleis mit einem Prellbock endet.
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Die Basistrasse ,lang” ist von einer Gesamt-Korridorbreite von 5 m umgeben und im
Lageplan rot dargestellt.

Uberplanung
OL-Mast 126-21
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Abbildung 11 -Uberplanung OL-Mast 126-21
Option Al

Durch Verlangerung der Basistrasse um ca. 165 m kann der stdliche Gewerbebereich
(Quartier 3) an der ostlichen Seite mit einer Handweiche des Typs EW 140-1:6 in ca.
Bau-km 0,1+15 angeschlossen werden, wodurch sich im Quartier 3 eine Gleisnutzlange
von ca. 330 m (Option Al) ergibt.

Im Realisierungsfall ist wie in Abbildung 12 dargestellt zusatzlicher Grunderwerb des
sudlich angrenzenden Grundstiicks erforderlich.

Zusatzlicher Grunderwerb
erforderlich

et wangspunke” |
Oberleitungsanlagen

A
® Zwangspunkt /
Anpassung Oberleitungsanlagen

Abbildung 12 - Zusatzlicher Grunderwerb durch Option Al
Option B1L

Option B1L (L = abgehend von Basistrasse ,lang®) sieht eine schienenseitige Anbindung
des Quartier 1 an der westlichen Stirnseite bei ca. Bau-km -0,3+29 mit dem Anschluss
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durch eine Handweiche des Typs EW 140-1:6 vor und erzielt eine Gleisnutzlange von
ca. 360 m. Das Gleis endet als Stumpfgleis mit einem Prellbock. Die Anbindungsoption
B1K ist im Lageplan griin dargestellt.

Option B2

Option B2 sieht eine seitliche Anbindung des Quartier 1 an der nérdlichen Flanke
abzweigend von der Basistrasse ,lang” bei ca. Bau-km 0,4+81 mit einer Handweiche
des Typs EW 140-1:6 und einer Gleisnutzlange von ca. 200 m vor. Das Gleis endet als
Stumpfgleis mit einem Prellbock. Die Anbindungsoption B2 ist im Lageplan gelb
dargestellt.

Option C1

Option C1 sieht eine Anbindung des Quartier 2 an der nérdlichen Stirnseite abzweigend
von der Basistrasse ,lang” mit einer Handweiche des Typs EW 54-190-1:9 in Bau-km
0,8+03 und einer Gleisnutzlange von ca. 270 m vor. Das Gleis endet als Stumpfgleis mit
einem Prellbock. Die Anbindungsoption C1 ist im Lageplan orange dargestellt.

Option C2

Option C2 sieht ein nérdlich von Quartier 2 gelegenes Abstellgleis vor. Durch eine
Handweiche des Typs EW 140-1:6 zweigt das Gleis von der Basistrasse ,lang” bei ca.
Bau-km 0,8+08 und einer Gleisnutzlange von ca. 160 m ab. Das Gleis endet als
Stumpfgleis mit einem Prellbock.

Option C2 bedingt zudem die Querung und damit die Teilung eines geplanten
Regenriickhaltebeckens (RHB) in zwei einzelne Becken. Ausgleichend kann der
Gleiskorper mit Durchlassen versehen werden, welche beide Becken miteinander
verbindet. Die genaue Durchfiihrbarkeit und Bemessung der Durchlasse muss im
Realisierungsfall mit wassertechnischen Berechnungen einer tiefergehenden Planung
belegt werden. Die Anbindungsoption C2 istim Lageplan pink dargestellt.

2.4 Signalisierungskonzept des betroffenen Blockabschnitts

Der Gleisanschluss wird als Ausweichanschlussstelle (Awanst) definiert. Dies bedeutet,
dass die Blockstrecke fiir einen anderen Zug freigegeben werden kann, wahrend sich
ein Zug innerhalb der Anschlussstelle zur Bedienung des Gleisanschlusses befindet.

Die Blockstrecke ist ein Gleisabschnitt, in den ein Zug beim Fahren im festen
Raumabstand nur einfahren darf, wenn er frei von Fahrzeugen ist.

Im Bestandssignalisierungskonzept der betroffenen Blockstrecke ergeben sich durch
das Gleisanschlussvorhaben des Zweckverbands Interkommunales Industriegebiet
RiRtal keine wesentlichen signaltechnischen Anderungen. Es werden keine weiteren
Blockabschnitte zur Durchfiihrung der Bedienungen des Gleisanschlusses und fiir den
Betrieb des Haltepunktes erforderlich.

Zur Ankindigung des neuen Haltepunktes werden im Bremswegabstand der Strecke
(1.000 m) aus beiden Richtungen, lediglich in beiden Streckengleisen Ne6-Signaltafeln
(Haltepunkttafeln) aufgestellt. Diese wurden kostenseitig und im schematischen
Signaliibersichtslageplan (Anlage 02) beriicksichtigt.
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2.5

2.5.1

ESTW-A Laupheim ESTW-A Biberach .
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Abbildung 13 - Schematische Signallibersicht - Darstellung Ne6-Signaltafeln

Betriebskonzept des Gleisanschlusses

Aufgrund der zum Zeitpunkt der Ausarbeitung der Machbarkeitsstudie noch unklaren
Nutzungsverhaltnisse des geplanten Gewerbe- und Industriegebiets 1Gl Rif3tal, wird
vorerst eine geringe Anzahl an Bedienfahrten des Anschlusses und diesbeziiglich fiir die
Gleisanschlussweiche (W 201) und alle weiteren im Anschluss befindlichen Weichen,
Handweichen unterstellt.

Um ein eventuelles Entlaufen im Gleisanschluss befindlicher Giiterwagen zu vermeiden,
wird eine Flankenschutzweiche (W 202) vorgesehen. Diese wird ebenfalls als
Handweiche ausgefiihrt und steht in Folgeabhangigkeit zur Gleisanschlussweiche (W
201). Die Folgeabhangigkeit wird vom elektronischen Zentral-Stellwerk (ESTW-Z)
Biberach (Ril%), im Stellbereich des ausgelagerten elektronischen Stellwerks (ESTW-A)
Biberach (Rif3) (Kennzahl 57), liberwacht.

Mittels Schliisselsperre (Ssp WB312) wird die Signalabhangigkeit zwischen
Gleisanschlussweiche (W 201), Flankenschutzweiche (W 202) und den Ausfahrsignalen
der Betriebsstellen Biberach und Laupheim West hergestellt. Der Schliissel fiir die
Bedienung der Ausweichanschlussstelle (Awanst) ist in einer elektrischen
Schliisselsperre (Ssp WB312) an der Ausweichanschlussstelle verschlossen und kann
nur vom Fahrdienstleiter im Zentral-Stellwerk Biberach (Rif3) freigegeben werden.

Beschreibung einer zukiinftigen Gleisanschlussbedienung

In Gleis 312, aus Richtung Biberach kommend, muss der Triebfahrzeugfiihrer mit einer
Sperrfahrt (Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h begrenzt) die Zugeinwirkungsstelle
(Schienenkontakt SK 201) befahren und dort zum Stehen kommen.

Der Triebfahrzeugfiihrer fordert vom Fahrdienstleiter Biberach den Schlissel in der
Schliisselsperre (Ssp WB312) zur Stellung der Gleisanschlussweiche (W 201) in
Rechtslage (Minuslage) (iber eine Anforderungstaste in der Nahe der
Gleisanschlussweiche an. Mit Schlisselfreigabe durch den Fahrdienstleiter erhalt der
Triebfahrzeugfihrer die Erlaubnis zum Rangieren und Stellung der Weichenverbindung
201/ 202.
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Mit dem aus der Schliisselsperre (Ssp WB312) entnommenen Schliissel kann der
Triebfahrzeugfiihrer die Gleisanschlussweiche (W 201) in Rechtslage (Minuslage)
bringen, so dass ihm ein weiterer Schliissel (Folgeabhangigkeit) freigegeben wird,
welcher zur Stellung der Flankenschutzweiche (W 202) in Rechtslage (Minuslage)
bendtigt wird, um die RangierfahrstralRe zu vervollstandigen.

Im ndchsten Schritt muss der Zug als Rangierfahrt den Achszahler (312B) sowie die
Weichenverbindung 201 / 202 mit all seinen Achsen vollstandig tiberfahren (freifahren),
um sicherzustellen, dass der Blockabschnitt 312 (DB-Strecke) komplett gerdaumt ist.

Sobald die Rangierfahrt die Spitze der Flankenschutzweiche (W 202) komplett
freigefahren hat; muss der Triebfahrzeugfihrer zur Freimeldung des Blockabschnittes
312 (DB-Strecke) die Flankenschutzweiche (W 202) zuriick in die Grundstellung
(Pluslage) bringen.

Durch Stellung der Flankenschutzweiche (W 202) in Grundstellung (Pluslage) erhalt der
Triebfahrzeugfiihrer den Schliissel fiir die Gleisanschlussweiche (W 201) zuriick und
kann auch diese wieder in Grundstellung (Pluslage) bringen, sodass erneut
Flankenschutz fiir die Gleisanschlussweiche (W 201) und den Blockabschnitt 312 (DB-
Strecke) hergestellt ist.

Zur Freimeldung des Blockabschnittes 312 (DB-Strecke) wird der entnommene
Schliissel der Gleisanschlussweiche (W 201) zuriick in die Schliisselsperre (Ssp
WB312) gegeben und die Fertigtaste bedient. Damit ist der Blockabschnitt 312 (DB-
Strecke) fiir nachfolgende Zugfahrten wieder freigegeben und die Rangierfahrt kann
unabhangig vom Zugverkehr auf der Hauptstrecke im Gleisanschluss rangieren.

R
I
| piy 1 R
| WB312 W201L W201R W202
Gleisanschluss |G| Rif3tal 203 202 |
RH(+) 3128 Ssp WB312
312 RHH(+)\%\| ® SAp
+201 SK 201
- 126,3 - 126,4 126,50
311

Abbildung 14 - Schematische Signaliibersicht - Folgeabhangigkeit in der Awanst

Damit die Rangierfahrt den Gleisanschluss wieder verlassen und als Sperrfahrt den
Blockabschnitt 312 (DB-Strecke) befahren kann, muss der Triebfahrzeugfiihrer erneut
den Schliissel aus der Schliisselsperre (Ssp WB312) vom Fahrdienstleiter Biberach
anfordern und das oben beschriebene Prozedere wiederholen.

Die Reihenfolge der Schliisselfreigabe und der sich daraus ergebende
Bedienungszwang kann auch umgekehrt erfolgen und ist fur die grundsatzliche
Ermoglichung der Nutzung des Gleisanschlusses unerheblich.

Die finale Reihenfolge der Schlusselbedienung wird von der betrieblichen
Infrastrukturplanung der DB Netz AG festgelegt.
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2.6

Bahniibergdnge

Innerhalb des Gleisanschlusses und Gewerbe- und Industriebgebiet sind alle
hohengleichen Kreuzungen zwischen den Verkehrstragern Schiene und Stralie
(Bahniibergange) zu sichern. Hierbei kommt das Gesetz (iber Kreuzungen von
Eisenbahnen und StraRen (Eisenbahnkreuzungsgesetz) zur Anwendung. Dieses Gesetz
gibt im Allgemeinen an, dass der Neubau von Bahniibergangen als neuen
héhengleichen Kreuzungen zu vermeiden und als hohenfreie Gleisiiber- oder
Unterfiihrungen herzustellen sind.

In Einzelfallen, insbhesondere bei schwachem Verkehr, kann die Anordnungsbehérde
jedoch Ausnahmen mit Befristungen, Bedingungen und Auflagen erteilen. Dabei kann
angeordnet werden, welche Sicherungsmalinahmen an der héhengleichen Kreuzung
mindestens zu treffen sind. Die Anordnungsbehdrde prift hierbei ob die
Voraussetzungen fiir eine Ausnahme gegeben und welche Sicherungsmalinahmen fiir
den Bahnuibergang mindestens erforderlich sind.

In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird dem Gewerbegebiet ein maRiger StraRen-
und schienenseitiger Verkehr und damit die Zustimmung der Anordnungsbehdérde einer
Realisierung von hohengleichen Bahniibergangen unterstellt.

Im Realisierungsfall des Vorhabens sollte deshalb zunachst auf die verschiedenen
Faktoren und Kriterien zur Auswahl einer richtlinienkonformen Sicherung der
Bahniibergange eingegangen werden. Kriterien wie die Verkehrsstarke der Kfz- und
Rangierfahrten innerhalb des Gleisanschlusses, sowie die Geschwindigkeiten auf der
Stralle und der Schiene haben hierbei Auswirkungen auf die Ausfiihrung der
Sicherungsmalinahmen. Da diese Kriterien zum aktuellen Planungsstand nicht
ausreichend verlasslich beurteilt werden kénnen, werden Annahmen getroffen:

® Fiir den StraBenverkehr wird von einer maRigen Verkehrsstarke (100 bis 2.500
Kfz/d) im Industriegebiet ausgegangen. (Ansatz gemall EBO §11, Abs. 13)

"  Guterziige verkehren im gesamten Gleisanschluss nur als Rangierfahrten mit einer
maximalen Geschwindigkeit von 25 km/h.

" Autofahrern ist an den Bahniibergangen, soweit drtlich moglich, eine ausreichende
Einsicht auf die Gleisanlagen zu erméglichen. (Dies ist im vorliegenden Fall nicht
uneingeschrankt gegeben.)

® Bahnubergange sind so zu gestalten, dass der Vorrang des Eisenbahnverkehrs
vor dem StralBenverkehr deutlich zu erkennen ist.

Fiir Neubau und Anderungen (einschl. Riickbau) von Bahniibergangsanlagen ist ein
Verfahren nach § 18 ff. Aligemeines Eisenbahngesetz (AEG) oder eine straRenrechtliche
Planfeststellung durchzufiihren. Einzelheiten sind in den Planfeststellungsrichtlinien des
Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) geregelt.
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2.6.1 Bahniibergange im Gewerbe- und Industriebgebiet Rif3tal
Bahniibergang - Bereich 1

In beiden Gleisanschlussvarianten ist durch die schienenseitige Anbindung von Quartier
1 durch den Verlauf der Basistrasse und der Anbindungsoptionen B1K und B1L ein
Bahniibergang (BU) mit einer technischen Sicherung wie in Abbildung 15 zu errichten.
Aufgrund des geschwungenen Strallenverlaufs und der ebenfalls im Bogen
verlaufenden Basistrasse ist der Bahniibergang mit einer Lichtzeichenanlage,
Andreaskreuz und Halbschranken auszubilden. Die SchlieBung der Schranken erfolgt
zuggesteuert durch Kontakte im Gleis.

BU-Bereich 1

mit Lichtzeichenanlage, Andreaskreuz [\
und Halbschranke i

B

\ W4

Abbildung 15 - Darstellung BU-Bereich 1
Bahniibergang - Bereich 2

Im Bereich der nordlichen T-Kreuzung ist zur Regelung des jeweils abbiegenden
Kreuzungsverkehrs eine Lichtzeichenanlage mit Pfeil fir den Stralen- und
FuRBgangerverkehr wie in Abbildung 16 zu errichten. Diese Anlage wird durch den
Triebfahrzeugfiihrer der Rangierfahrt mit einem Schliisselschalter angesteuert.

BU-Bereich 2
Lichtzeichenanlage
I mit Pfeil

" "

8

IR V.4

Abbildung 16 - Darstellung BU-Bereich 2
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Bahniibergang - Bereich Variante 1 (A2/C3)

Die in Variante 1 vorgeschlagenen Anbindungsoptionen A2 fiir Quartier 3 bedingt durch
Kreuzung der VerbindungsstraRe Richtung Siiden im Realisierungsfall einen weiteren
Bahniibergang. Dieser ist ebenfalls mit einer Lichtzeichenanlage fiir den Stralen- und
FulRgangerverkehr zu sichern. Auch hier wird die Anlage mit dem Betatigen eines
Schliisselschalters angesteuert. Wird zudem noch die Option des Verbindungsgleises
zwischen Option A2 und C3 gewabhlt, ist der Bereich wie in Abbildung 17 dargestellt
entsprechend auszuweiten.

BU-Bereich V1-A2/C3 _

Lichtzeichenanlage mit Andreaskreuz || J07231ge c3, 20 Nutzlange ca 240 m
|
|

Abbildung 17 - Darstellung BU-Bereich V1 - Option A2/C3
Bahniibergang - Bereich Variante 2 - Al

Die in Variante 2 erwogene ostliche schienenseitige Anbindung von Quartier 3 bedingt
eine hohengleiche Kreuzung der o6stlich verlaufenden Stralle, welche mit einer
Lichtzeichenanlage fiir den StraBen- und Fuligangerverkehr zu sichern ist.

BU-Bereich V2-Al

Lichtzeichenanlage mit Andreaskreuz

Nutzlange ca. 330 m

Abbildung 18 - Darstellung BU-Bereich V2 - Option Al

Bei den unter Punkt 2.6.1 beschriebenen Bahniibergangssicherungen handelt es sich
um Empfehlungen, welche bei Projektrealisierung durch eine weitere Planung mit Zahlen
zu Verkehrsstromen belegt und erneut geprift werden miissen.
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2.7 Haltepunkt IGI Rital

Um schienenaffinen Besuchern und ortlich angestellten Personen des Gewerbe- und
Industriebgebiets neben der StraRenanbindung eine zusatzliche Anreisemdglichkeit zu
bieten, soll nord-ostlich des ausgewiesenen Areals an der Strecke 4500 Ulm - Aulendorf
eine eigene Station fiir den Halt von Regio-S-Bahn-Ziige entstehen.

Da die auf der Strecke vergleichbaren Haltepunkte (Hp) eine Bahnsteiglange von 210 m
aufweisen wird diese auch fiir den neuen Haltepunkt unterstellt.

Verlegung
Wirtschaftsweg

Bereich Station: @
Anpassung OL (
und Kabelkanal @ [,./7

2, g,

Gp. %oy, re
27 YOy, €h
/74’70 1'140@/"‘9/7/6’@/6»7
dV30”7? %o
Q.7
0.6
Basistrasse lang
Kabelschrank- 7
% Betriebsgleis
4 /
o A7 o . °‘ = Korridorbrei

Abbildung 19 - Stationsplanung "Hp 1GI Rital"

Beide Bahnsteige werden mit Treppen, sowie zur Einhaltung der Barrierefreiheit mit
Rampen oder optional auch mit Aufziigen ausgebildet. Auf westlicher Seite des
Streckengleises Ulm - Aulendorf ist der angrenzende Wirtschaftsweg zu verlegen und
an die Stationsplanung anzupassen. Der im westlichen Richtungsgleis Ulm - Aulendorf
befindliche Kabelkanal ist auf einer Lange von ca. 250 m ebenfalls an die
Stationsplanung mit der Verlegung von 3 x 250 m Stammkabel anzupassen. Zur
Stromversorgung des oOstlichen Bahnsteigs ist eine Kabelquerung herzustellen.

Des Weiteren miissen im Streckenabschnitt von ca. km 125,9+00 bis 126,7+00 dem
Stationsneubau voraussichtlich die Oberleitungsmaste 126-01 bis 126-06 weichen und
in neuer Lage gesetzt werden.

2.7.1 Betriebskonzept Haltepunkt

Fur die zusatzliche Bedienung des neuen Haltepunkts, fiir das geplante Gewerbe- und
Industriegebiet, ist mit einem Fahrzeitverlust zum derzeitigen Fahrplankonzepti. H. v. -
ein bis zwei Minuten im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zu rechnen.

Im Realisierungsfall ist eine gesonderte Untersuchung des zukiinftigen
Fahrgastpotentials und der zu erwartenden Reisendenstrome zur Aufstellung eines
Betriebskonzepts des Haltepunkts erforderlich.

In der vorliegenden Machbarkeitsstudie konnten hierzu keine Daten erhoben werden.
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3 Modulare Mengenermittlung und Kostenschitzung

Auf Grundlage der technischen Machbarkeitsuntersuchung und der erstellten Entwiirfe
wurde nachfolgend eine modulare Mengenermittlung und Kostenschatzung erstellt.

Die Modularitat besteht in der Moglichkeit die unter 2.3.1 ff und 2.3.2 ff beschriebenen
Anbindungsoptionen der drei Quartiere abgehend von einer der beiden Basistrassen
(»kurz“ oder ,lang®) frei zu wahlen und zu kombinieren. Aus der jeweiligen Kombination
von Basistrasse und Anbindungsoptionen ergeben sich dann die entsprechenden
Mengen und Gesamtkosten.

Die verwendeten Kostenansatze basieren auf realen Ausschreibungsergebnissen
welche die DB Engineering & Consulting GmbH begleitet hat sowie auf
Erfahrungswerten.

Zum Vergleich Gber beide Varianten und den jeweils moéglichen Anbindungsoptionen
wird auf die Kostenschatzung (Anlage 03) verwiesen.

Aufgrund der Komplexitat und Kleinteiligkeit des Vorhabens mit Betroffenheit aller Bahn-
Gewerke und grofflachig erforderlichen Umweltmalinahmen, wird ist aus Sicht der DB
Engineering & Consulting GmbH ein pauschaler Planungskostenansatz von 20 Prozent
zu empfehlen.

In der Kostenschatzung wurde daher ein pauschaler Ansatz von 20 Prozent
angewendet.

Aufgrund der nicht gegebenen Planungstiefe der vorliegenden Machbarkeitsstudie,
wurde Uber alle Positionen ein Risikozuschlag von 30 Prozent einkalkuliert.
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Modulare Mengenermittlung

3.1

@

Beispielhaft werden die Mengen fiir Variante 1 (Basistrasse ,kurz®) mit der Kombination
der Anbindungsoptionen A2, B1K und C3 sowie dem Ausziehgleis dargestellt
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Abbildung 20 - Modulare Mengenermittlung fiir ein Beispiel
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Modulare Kostenschitzung

3.2

@

Beispielhaft werden die Kosten fiir Variante 1 (Basistrasse ,kurz®) mit der Kombination
aus Anbindungsoption A2, B1K und C3 sowie dem Ausziehgleis und des Haltepunkts

dargestellt
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Abbildung 21 - Bau- & Planungskosten fur Variante 1
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4 Erfordernis eines Planfeststellungsverfahrens gem. § 18 AEG

Durch den Einbau der Gleisanschlussweiche in das Streckennetz der DB, dem Neubau
der weiterflihrenden Gleisanlagen innerhalb des Anschlusses und des Stationsneubaus
handelt es sich beim Vorhaben der Gleisanlagenplanung fiir das Projekt 1GI Rif3tal - BA1
um eine wesentliche Anderung der im Bestand befindlichen Bahnanlagen, welche nach
§ 18 AEG nur gebaut oder geandert werden diirfen, wenn der Plan vorher festgestellt
ist.

Bei der Planfeststellung sind die von dem Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und privaten
Belange einschlieRlich der Umweltvertraglichkeit zu berticksichtigen.

Anstatt eines Planfeststellungsbeschlusses kann gemalR §§ 18, 18b AEG i.V.m. § 74
Abs. 6 VwVIG seit der Neufassung vom 09.12.2006 auch eine Plangenehmigung erteilt
werden,

= wenn es sich bei dem Vorhaben nicht um ein Vorhaben handelt, fiir das nach
dem Gesetz (iber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) eine
Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufiihren ist,

= mit den Tragern offentlicher Belange, deren Aufgabenbereich durch das
Vorhaben berihrt wird, das Benehmen hergestellt wurde und

» Rechte anderer entweder gar nicht oder nur unwesentlich beeintrachtigt werden
oder sich diese Dritten mit der Inanspruchnahme ihres Eigentums oder eines
anderen Rechts schriftlich einverstanden erklart haben.

Die Entscheidung, ob Planfeststellung oder Plangenehmigung durchgefiihrt werden
mussen oder gar entfallen konnen, hat die fiir die Planfeststellung zustandige Behorde
fur Eisenbahnen des Bundes, das Eisenbahn-Bundesamt, zu treffen.

Weiter Einzelheiten sind in den Planfeststellungsrichtlinien des Eisenbahn-Bundesamtes
geregelt.
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5 Allgemeine infrastrukturelle Abgrenzung und erste Informationen zum
Infrastrukturanschlussvertrag mit der DB Netz AG

Die infrastrukturelle und rechtliche Abgrenzung eines privaten Gleisanschlusses zur
Infrastruktur der DB Netz AG wird im Infrastrukturanschlussvertrag (IAV) mit der DB Netz
AG geregelt. Die genaue Anschlussgrenze zur DB Netz-Infrastruktur wird bei Abschluss
des Infrastrukturanschlussvertrags bestimmt.

Dem Infrastrukturanschlussvertrag ist ein von der DB Netz AG im Einvernehmen mit dem
AnschlieRer erstellter Vertragsplan im Malistab 1:1.000 beizufiigen, in dem die
Anschlussweiche einschlieRlich etwaiger Schutzanlagen, die Eigentumsverhaltnisse
hieran, die Grundstiicksgrenzen sowie die Anschlussgrenze zur DB Netz AG darstellt.

Im Falle des Vorhabens Gleisanschluss fiir Gewerbe- und Industriegebiet des
Zweckverbands 1GI Riftal wird sich die IAV-Grenze spater, wie in Abbildung 22
dargestellt, sehr wahrscheinlich beim geometrischen Weichenende der
Anschlussweiche W 201 befinden.

Im Infrastrukturanschlussvertrag wird geregelt, dass der Anschliel3er seine und die
Anlagen und Einrichtungen der DB Netz AG instand halt. Die Instandhaltung der zum
Betrieb der Anschlussweiche erforderlichen Schutzanlagen und deren signaltechnischen
Einrichtungen (Flankenschutzweiche) erfolgt durch die DB Netz AG auf Kosten des
AnschlielRers.

Die Instandhaltung umfasst die Wartung, Inspektion, Instandsetzung und Entstorung.

Der AnschlieRer ist erst dann berechtigt, die Gleisanlagen des Infrastrukturanschlusses
durch ein Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) bedienen zu lassen, wenn er
gegenlber der DB Netz AG die durch die jeweilige Aufsichtsbehorde erteilte
Genehmigung zum Betrieb seiner Eisenbahninfrastruktur nachgewiesen hat.

Anlagen, die fir den Infrastrukturanschluss erforderlich sind und in das Eigentum der DB
Netz AG libergehen, sind im Falle des Vorhabens IGI Rifstal voraussichtlich:

B Gleisanschlussweiche W 201

® signaltechnische Einrichtungen der Schutzanlagen (inkl. Flankenschutz W 202)

Zwangspunkt

N / Oberleitungsanlagen
&/ ;
Y X y
QP 7
Y Ay vsl. IAV-Grenze C
k
Kabelschran V \-Kabelkanal Grofe |
7Y Zwangspunkt
< A angsp

/\ Oberleitungsanlagen

Gleisquerung km 125.9+63

L 4

Abbildung 22 - Lageplanausschnitt Variante 1 mit Darstellung der vsl. IAV-Grenze
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6 Empfehlungen

Grundlegend sind beide Gleisanschlussvarianten und alle in den Varianten
beschriebenen Anbindungsoptionen technisch umsetzbar.

Damit die im Bebauungsplan vorgesehene Basistrasse ohne groRere
trassierungstechnische Anderungen beibehalten werden kann und alle Quartiere des
Gewerbe- und Industriegebietes angebunden werden kénnen ist es erforderlich, dass
die Lage der Gleisanschlussweiche (W 201) gegeniiber der vorgesehenen Lage im
zeichnerischen Teil des Bebauungsplan mit Grinordnung IGI Riftal - BA1 mit Stand
vom 15.09.2020 angepasst wird.

Eine Beibehaltung der Weichenlage mit Weichenanfang bei Bahnkilometer 125,4+24,
wie im B-Plan-Entwurf vorgesehen, ist nicht zu empfehlen, da dies durch den
weiterfliihrenden Verlauf der Basistrasse den Riick- und Neubau von Oberleitungsmast
126-13 und damit gréRere Anpassungen der Bestandsoberleitung sowie Anpassungen
des umliegenden Bestands, wie beispielsweise die komplette Verlegung des Riedweg
bedingt.

Aufgrund der voraussichtlich nicht zu erwartenden Auswirkungen auf die
Bestandsoberleitung, des geringeren zusatzlichen Grunderwerbs durch die Verlegung |
Anpassung des Riedweg sowie der hdéheren betrieblichen Flexibilitat innerhalb des
Gleisanschlusses wird die Umsetzung der Variante 1 und damit die Lage der
Gleisanschlussweiche mit Weichenanfang bei Bahnkilometer 126,4+49 empfohlen, da
diese nur um ca. 25 m (km 126,4+49) zum B-Plan-Entwurf anzupassen ist.

Aufgestellt
Karlsruhe, den 20. Januar 2021
DB Engineering & Consulting GmbH

DB Engineering & Consulting GmbH
Stand: 20.01.2021 Seite 32 von 32



