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1 Zusammenfassung

Entsprechend der Aufgabenstellung hatte diese Studie die Durchfihrung von Untersuchungen
zur Verbesserung der Erreichbarkeit und nachhaltigen grenziiberschreitenden Mobilitat fir vogt-
landische Automobilzulieferer und andere regional ansassige Unternehmen zum Ziel.

Im Mittelpunkt stand dabei der Ausbau einer zukunftsorientierten, grenziberschreitenden Ei-
senbahninfrastruktur, als Voraussetzung fiir eine nachhaltige Entwicklung der Wirtschaft in der
Region, sowohl im Vogtlandkreis als auch in den angrenzenden Nachbarregionen der Tsche-
chischen Republik.

Die Untersuchungen erfolgten in vier Arbeitspaketen:

Das Arbeitspaket 1 hatte Untersuchungen zur Wiederherstellung der durchgangigen Zweiglei-
sigkeit, der in Teilen derzeit noch eingleisigen Bahnverbindung Plauen — Bad Brambach — Cheb
und deren Elektrifizierung zum Ziel, um die bestehende Elektrifizierungslicke (60 km) zwischen
dem deutschen und tschechischen Bahnnetz zu schliel3en. Zu diesem Zweck wurde ein betrieb-
lich-technisches Zielbild entwickelt, welches technische Losungen und Schritte zur Realisierung,
einschliellich des erforderlichen Zeitrahmen beschreibt.

In einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, auf Grundlage der Regularien der Deutschen Bahn AG
(DB Invest), wurden die notwendigen Investitionen in Gegeniberstellung zu den prognostizier-
ten erlésen auf ihre Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit, in einem Betrachtungszeitraum von
30 Jahren, untersucht und bewertet.

Diese Untersuchungen erfolgten in enger Zusammenarbeit mit der DB InfraGO und der Tsche-
chischen Bahn sowie den regionalen Entscheidungstragern.

Im Arbeitspaket 2 wurden die MalRnahmen der Wiederherstellung der durchgehenden Zwei-
gleisigkeit und Elektrifizierung, sowie die daraus resultierenden Verkehrsverlagerungseffekte
von der StraRe auf die Schiene hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf Klimaschutz und Umwelt
untersucht, wobei der erheblichen Verringerung bestehender CO2-Emissionen durch den kinf-
tigen elektrifizierten Eisenbahnbetrieb eine besondere Bedeutung zukommt.

Im Arbeitspaket 3 wurden verkehrliche und wirtschaftliche Effekte aus regionaler Perspektive
untersucht, welche aus der nachhaltigen Verbesserung der Infrastruktur resultieren. Dies betrifft
besonders Effekte fir eine bessere Erreichbarkeit im landeribergreifenden Schienenpersonen-
nahverkehr, kiinftige Fernverkehrsanbindungen sowie Verbesserungen fir den internationalen
und regionalen Giterverkehr.

Das Arbeitspaket 4 thematisierte die ErschlieBung und Sicherung von Fachkraftepotentialen
fur die regionale Zulieferindustrie, einschliellich Automobilzulieferer, im Kontext attraktiver und
nachhaltiger Mobilitdtsangebote im regionalen und grenzuberschreitenden Schienenpersonen-
verkehr.
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Zusammenfassend wurden folgende Ergebnisse erzielt:
Ergebnisse Arbeitspaket 1:

Die technische Machbarkeit der Mal3nahmen zur Wiederherstellung der durchgehenden Zwei-
gleisigkeit und Elektrifizierung der Bahnverbindung Plauen — Bad Brambach — Cheb wurde
nachgewiesen und in einem betrieblich-technischen Zielbild beschrieben.

Im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, wurden mehrere Losungsvarianten (Planfélle)
untersucht und dem Szenario einer Beibehaltung des gegenwaértigen Zustandes der Infrastruk-
tur (Weiterfiihrungsfall) gegentibergestellt. Bei allen Losungsvarianten konnte eine hohe Wirt-
schaftlichkeit der MalRnhahmen nachgewiesen werden.

Wahrend der Planfall 1 unterstellt, dass lediglich der Ist-Bestand der Strecke elektrifiziert wird,
haben die Planfalle 2 und 2b die vollstandige Zweigleisigkeit und Elektrifizierung mit unter-
schiedlichen Lésungen zum Inhalt. Die Weiterfihrungsfalle 2 und 2b zeigen einen deutlichen
wirtschaftlichen Vorteil gegenuber dem Weiterfuhrungsfall, wobei Planfall 2b die hochsten Werte
in der Wirtschatftlichkeit erzielt.

Aus diesen Sachverhalten ergibt sich folgende Empfehlung:

Die vorgeschlagene Vorzugsvariante 2b erzielte die hochste Wirtschaftlichkeit. Unter Bertick-
sichtigung von:

e Erstinvestitionen in Hohe von ca. 195 Mio. EUR
e Ersatzinvestitionen in H6he von ca. 103 Mio. EUR
e Prognostizierten Erlésen von ca. 218 Mio. EUR,

ergibt sich im Betrachtungszeitraum von 30 Jahren, ab Inbetriebnahme ein Kapitalwert in Héhe
von 26 Mio. EUR und ein Erfolgsfaktor von 2,39. Sowohl Kapitalwert als auch Projekterfolg und
Erfolgsfaktor sind bei dieser Variante aus DB InfraGO-Sicht somit am hdchsten. Im Vergleich
von Erlésen und Investitionen erwirtschaftet die DB InfraGO AG mit einer entsprechenden In-
vestitionsentscheidung hiermit einen Uberschuss in Hohe von ca. 127 Mio. EUR bis zum Jahre
2062. Auch aus technischen Gesichtspunkten ist diese Vorzugslosung klar zu praferieren.

Unter der Voraussetzung, dass dieses wirtschaftlich sinnvolle Projekt mit entsprechender Prio-
ritat und politischem Willen finanziert werden kann, stiinde relativ kurzfristig eine zweite leis-
tungsfahige Eisenbahnverbindung zwischen Deutschland und Tschechien zur Verfiigung. Diese
Strecke kdnnte nach den vorgeschlagenen Maflinahmen bis zum Jahre 2032/2033 realisiert
werden und somit auch einen Teil anfallender temporarer Umleitungsverkehre aus dem Elbtal
(Dresden — Bad Schandau — Decin) aufnehmen, welche zeitweilig beim Bau des Erzgebirgsba-
sistunnels, durch dortige Verkehrseinschrankungen entstehen.

Da dieses Vorhaben erheblich zur Erreichung der anspruchsvollen Klimaziele/ Klimaneutralitat
beitragt und Eingriffe in Grund und Boden Dritter nur in wenigen Fallen notwendig werden, wére
durch die Entscheidungstrager dringend zu hinterfragen, ob der gegenwartige Rechtsrahmen
des Genehmigungsverfahrens mit Uber Jahre lang andauernden Planrechtsverfahren und Ge-
nehmigungsablaufen noch zeitgemalf und zielfihrend sind. Es ware fir die schnellere Entwick-
lung von Infrastruktur und Wirtschaft sinnvoller:

e Verfahrensablaufe erheblich zu verkirzen,
¢ Planfeststellungsverfahren durch Plangenehmigungen zu ersetzen,
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e bei offensichtlichen dem Gemeinwohl dienenden Projekten mit hoher Wirtschaftlichkeit,
kostenintensive zuséatzlich Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu vermeiden und

e mit vereinfachten Finanzierungsregularien, die Verfligbarkeit der notwendigen Mittel Gber
die gesamte mehrjahrige Projektlaufzeit verbindlich zu sichern.

Wirde schnellstmdglich ein dem entsprechender Rechtsrahmen geschaffen, kénnte sowohl die-
ses Projekt wie auch andere wichtige, wirtschaftliche Eisenbahninfrastrukturprojekte erheblich
beschleunigt realisiert werden.

Ergebnisse Arbeitspaket 2

Die durchgehende Elektrifizierung der Strecke Plauen — Bad Brambach — Cheb ist aus umwelt-
und klimapolitischer Sicht nicht nur sinnvoll, sondern dringend erforderlich.

Der derzeitige Dieselbetrieb fuhrt jahrlich zu CO,-Emissionen in Héhe von rund 1.471 Tonnen
im Personenverkehr und 469 Tonnen im Guterverkehr — mit steigender Tendenz bei erhéhtem
Verkehrsaufkommen.

Ohne Elektrifizierung wirden diese Emissionen im Planfall 1 (mit erweitertem SGV) insgesamt
auf 6.174 Tonnen, im Planfall 2 (mit zusatzlichem SPV) sogar auf 6.979 Tonnen CO, jahrlich
steigen. Hinzu kommt ein signifikanter CO,-Ausstold durch Umleitungsverkehre bis zu 19.765
Tonnen jahrlich allein in den Jahren 2033/34, wenn kein elektrischer Betrieb erfolgt.

Durch eine Elektrifizierung kdnnen diese Emissionen drastisch gesenkt werden - um bis zu 63%
bis 2035 und bis zu 75% bis 2044, dank eines zunehmend emissionsarmeren Strommixes in
Deutschland.

Daruber hinaus ergibt sich ein enormes Potenzial bei der Verlagerung des Personenverkehrs
von der StralRe auf die Schiene:

Auf der stark belasteten B92 zwischen Plauen und Cheb entstehen jahrlich iber 11.400 Tonnen
CO, durch Pkw-Verkehr. Schon eine Verlagerung von nur 15% dieses Verkehrs auf die Schiene
wirde rund 1.700 Tonnen CO, einsparen.

Die Elektrifizierung ist dabei kein isoliertes Projekt, sondern ein integraler Bestandteil einer ganz-
heitlichen Verkehrsstrategie. Sie verbessert die Umweltbilanz, erhéht die Energieeffizienz, stei-
gert die Betriebsqualitat und schafft neue Kapazitaten im Personen- und Guterverkehr. In Ver-
bindung mit einem zweigleisigen Ausbau entstehen zusatzliche Mdglichkeiten zur Angebotsaus-
weitung — etwa fiir S-Bahn- oder Fernverkehrsanschliisse — und zur Bewaltigung zukuinftiger
Verkehrsbedarfe.

Ergebnisse Arbeitspaket 3

Zur Abschatzung der Wirtschaftlichkeit eines Streckenausbaus wurde eine Vorschau fir den
kunftigen Bedarf im Personen- und Guterverkehr vorgenommen. Die Vorschlage zum Betriebs-
programm wurden dabei mit dem Regionalbereich Siidost der DB InfraGO, dem Verkehrsver-
bund Vogtland (VVV) sowie mit Schienengiterverkehrsunternehmen in mehreren Gespréachs-
terminen abgestimmt. Zusétzlich fand ein intensiver Austausch mit dem tschechischen Bahninf-
rastrukturbetreiber Sprava zeleznic statt. Darlber hinaus wurde eine Befragung vogtlandischer
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Industrieunternehmen zum Guterverkehr und zur Mitarbeitermobilitéat inkl. (grenziberschreiten-
den) Pendlerverkehren durchgefihrt. Neben dem Schwerpunkt auf Automobilzulieferer wurden
in Abstimmung mit dem Auftraggeber ebenfalls weitere strukturprégende produzierende Unter-
nehmen in die Befragung einbezogen. Weiterhin wurden die Themenbereiche mit verschiede-
nen Akteuren der Untersuchungsregion in insgesamt drei Workshops vertieft.

Schienenpersonenverkehr

Ab dem Fahrplanwechsel 2026 verkehrt die S-Bahnlinie S5X von Halle/Leipzig, bis Zwickau im
Stundentakt mit Fligeln alle 2 Stunden die bis Plauen verlangert werden soll. Eine Verlangerung
dieser Linie, bis Bad Brambach ist auf einer kiinftig elektrifizierten Strecke realisierbar. Fir den
grenziuberschreitenden Verkehr, bis Cheb dient die Linie RB2 Zwickau-Plauen — Cheb. Voraus-
setzung hierfur ist aufgrund der unterschiedlichen Stromsysteme in beiden Landern jedoch der
Einsatz von Mehrsystem- bzw. batterieelektrischen Fahrzeugen. Als vergleichsweise einfach zu
realisierende Option konnten batterieelektrische Fahrzeuge Coradia Continental BEMU des
Herstellers Alstom Ubernommen werden, die beim Verkehrsverbund Mittelsachsen (VMS) auf
der Strecke RE6 Chemnitz — Leipzig zum Einsatz kommen werden. Nach Realisierung einer
geplanten Elektrifizierung der dortigen Strecke wurden diese Fahrzeuge fur die dortige Relation
nicht mehr bendtigt. EIf dieser Bahnen werden zwischen Chemnitz und Leipzig zum Einsatz
kommen. Die Reichweite betragt bis zu 120 Kilometer, was deutlich mehr als der tatsachlich
zurtickzulegenden Entfernung zwischen dem Grenzbahnhof Bad Brambach und Cheb von zwei-
mal 25 km entspricht.

Wesentlich ist weiterhin die Schaffung einer schnellen, umsteigefreien Anbindung der Region
an den Fernverkehrsknoten Leipzig. Dies fuhrt auch zu einer Attraktivitatsverbesserung fur die
Anbindung Mitteldeutschlands an das fir den Tourismus bedeutsame tschechische Baderdrei-
eck.

Einen Schwerpunkt der Untersuchung bildeten die Pendlerverkehre tschechischer Beschaftigter
von vogtlandischen Unternehmen. Nach den Angaben der Agentur fur Arbeit hat sich die Zahl
der Einpendler aus Tschechien in den Vogtlandkreis von 1.533 im Jahr 2018 auf 2.463 im Jahr
2023 kontinuierlich erhoht. Fir den Einzugsbereich der Strecke relevant sind somit taglich ca.
1.300 Einpendler in das Vogtland.

Schienenguterverkehr:

Bei der Festlegung der Untersuchungskorridore fur Guterverkehre wurde angenommen, dass
die Strecke Plauen — Bad Brambach — Eger eine Erganzungsfunktion zum westlich von Leipzig
Uber Hof und Regensburg, Richtung Minchen und weiter zur ¢sterreichischen Grenze bei
Passau verlaufenden sog. ,Ostkorridor” einerseits und der dstlich gelegenen, geplanten Neu-
baustrecke Dresden- Prag erfillt. Hierdurch soll ein Verdrangungs- bzw. Redundanzeffekt mit
dort bereits verorteten Prognosemengen weitgehend vermieden werden.

Der bislang geringe Nutzungsgrad der Strecke ist im Wesentlichen auf den unter gegenwartigen
Bedingungen erforderlichen Traktionswechsel zwischen Elektro- und Dieseltraktion auf beiden
Seiten der Grenze sowie auf die i.d.R. zuséatzlich erforderliche Zugteilung zurtickzufuihren. Kinf-
tig ist mit einer durchgehenden Elektrifizierung der Strecke sowohl im Bereich der Elbtal-Umlei-
tungsverkehre als auch regionaler Aufkommen mit einer signifikanten Nachfrage nach Schie-
nenguterverkehrsleistungen zu rechnen. Der Einsatz von E-Lokomotiven ermdoglicht es zudem,
Guterzlge ungeteilt Uber die Strecke zu fahren.
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Aus den Ergebnissen der Unternehmensbefragung ergibt sich eine regionale Nachfrage nach
Bahntransporten — teilweise grenziberschreitend - insbesondere im Stahlhandel und der stahl-
verarbeitenden Industrie (u.a. Zulieferketten fur die Automobilindustrie in Westsachsen und
Raum Leipzig). Bei den Bahntransporten handelt es sich tblicherweise um Wagengruppen. Die
Bedienung erfolgt hier sowohl fur Verkehre aus Tschechien als auch von deutschen Destinatio-
nen Uber die Achse Elbtal — Zugbildungsanlage (ZBA) Halle - Bahnhof Zwickau. Zugangspunkte
zum Schienenguterverkehr im Einzugsbereich der Strecke befinden sich in Plauen sowie in
Oelsnitz. Im Vogtlandkreis gibt es dartuber hinaus eine weitere ¢ffentliche LadestralRe in Neu-
mark.

Fur eine zusatzliche Bahnumschlaganlage in Eich wurde im Rahmen eines gemeinsam mit der
Gemeinde Treuen organisierten Workshops und nachfolgender Einzelgesprache ein Konzept
entwickelt. Grundlage war eine Kurzstudie aus dem Jahr 2023. Diese sieht stdlich der Bahn-
strecke im Bereich der ehemaligen Giterabfertigung die Errichtung eines durch eine Umschlag-
halle verlaufenden Ladegleises sowie eines Lokumfahrungsgleises vor. Uber die Anlage konn-
ten nach Angaben der interessierten Unternehmen jahrlich bis zu 200.000 t Stahl Coils bzw.
Stahlelemente im Eingang aus verschiedenen Stahlwerken direkt zwischen Bahn und Lkw um-
geschlagen und von dort in die benachbarten Werke transportiert werden. Nachster Planungs-
schritt ware die Beauftragung eine detaillierten Machbarkeitsuntersuchung fur die Gleisanlage
und die Umladehalle. Fir den Fall weiterer Nachfrage nach Ansiedlung bahnaffiner Unterneh-
men in Eich kommt ebenfalls das nérdlich der Bahnstrecke gelegene Areal der ehemaligen
Pechsiederei in Frage, in dem das Vorkommen von Altlasten zumindest nicht ausgeschlossen
werden kann. In einem ersten Schritt sollte daher zun&chst das sudliche Areal fir den Bahnum-
schlag entwickelt werden.

Wahrend die Einzelwagen- und Wagengruppenverkehre von DB-Cargo durch den Leitweg Uber
die Zugbildungsanlage Halle vsl. auch kiinftig Uber das Elbtal laufen werden, wird seitens priva-
ter Bahnspediteure an einem Korridorzug Deutschland-Osterreich tiber Bad Brambach-Cheb
gearbeitet. Im Bestand sollen schwerere Ziige geteilt im Abschnitt zwischen Plauen und Cheb
verkehren und im Bahnhof Cheb zu einem Ganzzug zusammengefuhrt werden. Leichtere Ziige
kénnen die Strecke ungeteilt befahren. Bei einer spateren Elektrifizierung der Strecke wirde
sich der Anteil ungeteilter Zige aufgrund leistungsfahigerer E-Lokomotiven erhéhen, was deut-
lich zur Wettbewerbsfahigkeit des Bahntransports im Vergleich zum StraRentransport beitragt.
Mit der Zugverbindung entsteht zudem ein leistungsfahiger Zugang fur Verlader im Bereich Sud-
westsachsen/Vogtland zu internationalen Bahntransportangeboten.

Ergebnisse Arbeitspaket 4

In diesem Arbeitspaket wurde der Frage nachgegangen, inwiefern sich aus der Nahe des Vogt-
landkreise zur Region Karlovy Vary Ansatze fir die ErschlieBung von Fachkréaftepotenzialen fur
Automobilzulieferer sowie weitere Industrieunternehmen im Vogtlandkreis ergeben.

Die Region Karlovy Vary ist die kleinste von vierzehn regional selbstverwaltenden Gebieten der
Tschechischen Republik. Die Siedlungsstruktur der Region ist relativ heterogen, wobei ein gro-
Ber Teil des Territoriums durch eine gré3ere Anzahl kleinerer Gemeinden gekennzeichnet ist,
wahrend in den Beckengebieten gréf3ere Stadte angesiedelt sind. Der Bergbau- und Energie-
sektor der Region st bereits seit mehreren Jahren von einem tiefgreifenden
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Transformationsprozess gekennzeichnet. Dieser Prozess hat eine Reihe soziobkonomischer
Auswirkungen, wie etwa die Abwanderung vor allem junger und gebildeter Einwohner aus der
Region, hohere Arbeitslosigkeit, niedrige Einkommen und eingeschrénkte Wertschopfung zur
Folge. Besonders die Abwanderung von Arbeitskraften im erwerbsfahigen Alter hat Auswirkun-
gen auf die Verfligbarkeit von Fachkraften und erhéht den Druck auf den Arbeitsmarkt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Zahl der Arbeitsplatze in der Kohlegewinnung und
—Verstromung ricklaufig ist. Zwar weist die Bergbauregion im landesweiten Vergleich hohere
Arbeitslosenquoten auf. Dennoch treffen die Auswirkungen des Strukturwandels im Arbeits-
markt auf einen tendenziell steigenden Bedarf an Fachkraften in verschiedenen Branchen in der
Region Karlsbad. Hierzu zahlen das verarbeitende Gewerbe (z.B. Maschinenbau), Logistik und
Transport, Gesundheitswesen und Pflege sowie Tourismus und Gastgewerbe. Gleichzeitig re-
duziert sich die Zahl der verflgbaren Arbeitskrafte, ahnlich wie im Vogtlandkreis, durch den
demografischen Wandel.

Gleichzeitig fiel die Bearbeitung der Studie in eine dulRerst angespannte wirtschaftliche Phase
der deutschen Automobilindustrie, die insbesondere auch Auswirkungen auf die Beschafti-
gungssituation in der Automobil- und Zulieferindustrie in Stidwestsachsen hat. Vor diesem Hin-
tergrund wurde es nicht als zielfihrend angesehen, die vogtlandischen Unternehmen der Auto-
mobilzulieferindustrie nach lhrem kinftigen zuséatzlichen Fachkraftebedarf zu befragen. Viel-
mehr konzentrierte sich die Befragung und sonstige Recherche auf die Erhebung von Informa-
tionen zur Mitarbeitermobilitat fir bestehende Arbeitsverhaltnisse, sowohl fur inlandische Mitar-
beitende als auch fir Berufspendler aus Tschechien.

Sowohl der Vogtlandkreis als auch die Region Karlsbad werden kunftig vom Fachkraftemangel
gepragt sein. Daher sollte die Erarbeitung einer grenzuberschreitenden Fachkraftestrategie zur
besseren Abstimmung und Vermeidung von Konkurrenzierung bzw. Kannibalisierung in be-
stimmten Berufsbildern geprtft werden. Dies kann z.B. im Rahmen des Regionalen Handlungs-
konzepts zur Fachkraftesicherung Vogtland 2025/2026 erfolgen.

Vorrangiges Ziel sollte es sein, durch attraktive Verkehrsangebote derzeitige tschechische Be-
rufspendler im Vogtland zu halten. Die Erhéhung des Verkehrstaktes im grenziiberschreitenden
Verkehr sollte einhergehen mit attraktiven Ticketangeboten.

Zusatzlich sollten die vogtlandischen Industrieunternehmen in die Planung und Offentlichkeits-
arbeit des OPNV stérker einbezogen werden (z.B. Pendlerberatung).

Neben den Industrieunternehmen im Vogtland sollten die grenziiberschreitenden Angebote im
Schienenpersonenverkehr an den Anforderungen der Tourismuswirtschaft ausgerichtet werden
(Mitarbeitermobilitat und Erreichbarkeit fur Géaste).

Bei Ausbau des Flughafens Karlovy Vary ist eine attraktive OPNV-Erreichbarkeit fiir Fluggéaste
aus dem Vogtland anzustreben.
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2 Einfuhrung

2.1 Zielstellung und Ablauf

Diese Studie hat die Untersuchung und Entwicklung notwendiger Rahmenbedingungen und
Wechselwirkungen zwischen sinnvoller und bedarfsgerechter Verkehrsinfrastruktur und der
Wirtschaftsentwicklung im Vogtlandkreis zum Inhalt. Im besonderen Fokus stehen dabei die
Bedarfe des regionalen Mittelstandes in Form der lokalen Automobil- und Zulieferindustrie und
anderer produzierender Industriezweige im Vogtland. Einen Schwerpunkt bildet dabei auch die
sinnvolle, umwelt- und klimafreundliche Verlagerung von Transporten von der Straf3e auf die
Schiene. Dies betrifft besonders die Guter- und Mobilitatsstrome, welche sowohl innerhalb der
Region als auch grenziiberschreitend zwischen Deutschland und Tschechien verlaufen.

GleichermalRRen sind auch die Entwicklung des Schienenpersonennah- und Fernverkehrs und
die dafir notwendigen Voraussetzungen und Rahmenbedingungen, ein wichtiger Bestandteil
dieser Untersuchungen. Der Schwerpunkt liegt dabei auf verbesserter Mobilitdt und Erreichbar-
keit, sowohl aus der Sicht der Verflugbarkeit von Arbeitskraften in der Region als auch auf eine
schnelle Uberregionale Erreichbarkeit des Vogtlandes aus Ballungszentren in Deutschland wie
u.a. Berlin, Leipzig, Dresden, NUrnberg und Minchen, sowie auch aus den tschechischen Nach-
barregionen Westbohmens, insbesondere aus den Regionen Karlovy Vary und Plzeri im tsche-
chische Baderdreieck. Um diese Ziele zu erreichen, bedarf es effizienter und leistungsfahiger
Eisenbahnverbindungen. Im Mittelpunkt der Analyse steht daher auch der Ausbau der vorhan-
denen schienengebundenen Verkehrsverbindungen, insbesondere der Eisenbahnstrecke
Plauen — Bad Brambach — Cheb und die daraus resultierenden Auswirkungen auf die Wirt-
schaftsentwicklung, Tourismus und Lebensqualitat im Vogtland.

Grundsatzlich besteht zwischen der Qualitat verfiigbarer Verkehrsinfrastruktur und der Wirt-
schaftsentwicklung ein unmittelbarer Zusammenhang. In Regionen, wo leistungsfahige Ver-
kehrswege in Form von Schiene und Stral3e vorhanden sind, ergeben sich potentielle Anreize
und Rahmenbedingungen fur Investitionen der Industrie in die Standort- und Wirtschaftsent-
wicklung.

In Bezug auf das Vogtland und Westsachsen sollen diese Untersuchungen unter anderem auch
dazu dienen, den derzeitigen Entwicklungsstand der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur zu er-
fassen und deren Auswirkungen auf die Entwicklung der regionalen Wirtschaft zu beurteilen.
Auf dieser Basis soll herausgearbeitet werden, mit welchen Malinahmen der Entwicklung einer
leistungsfahigen und bedarfsgerechten Verkehrsinfrastruktur die Wirtschaftskraft der vogtlandi-
schen Industrie und des regionalen Mittelstandes nachhaltig, stabil und zukunftsorientiert aus-
gerichtet werden kann.

Insbesondere miissen die Lieferketten den Zulieferern und Herstellern, unter Nutzung optimaler
Verkehrswege, effiziente Rahmenbedingungen fir ihre Belange der Weiterentwicklung der In-
dustrie im Vogtland und Westsachsen erméglichen. Dies betrifft nicht nur Lieferketten der In-
dustrie, sondern auch die Schaffung attraktiver und klimaschonender Mobilitatsangebote fur die
ErschlieBung von Fachkraftepotentialen fur vogtlandische Unternehmen sowohl aus dem Vogt-
land selbst als auch aus den tschechischen Nachbarregionen jenseits der Grenze, im Sinne
gegenseitiger Verbesserung der Erreichbarkeit und der nachhaltigen grenziiberschreitenden
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Mobilitat. Diese Effekte sind geeignet die Standortattraktivitéat des Vogtlandes fur vorhandene
und neu anzusiedelnde Unternehmen zu erhdéhen und die Vernetzung von Unternehmen im
europdaischen Kontext des Transformationsprozesses zu fordern. Dies gilt im Sinne der Uber-
greifenden Wirtschaftsférderung im Vogtlandkreis auch fur weitere zu identifizierende Synergie-
effekte tangierender Branchen (Industrie, Dienstleistungen, Tourismus & Kurbetriebe).

Nicht zuletzt fihren abgestimmte, optimale Verkehrswege und eine effiziente Wirtschaftsent-
wicklung zu attraktiveren Rahmenbedingungen, welche eine wahrnehmbare, steigende Lebens-
qualitat in der Region zur Folge haben und somit auch ein soziales Wohlstandsempfinden und
die Motivation der Bevolkerung positiv férdern, gerne im Vogtland zu leben, welches wiederum
der regionalen Wirtschaft zugutekommit.

Unter diesen Aspekten sind verkehrliche und wirtschaftliche Mehrwerte fir die Region, die durch
Verlagerung und Erhéhung des Zulieferanteils fiir die Automobilindustrie von der Stral3e auf die
Schiene entstehen, u.a. fir Unternehmen der Branche im unmittelbaren Umfeld der Bahnver-
bindung Plauen - Bad Brambach - Cheb (u.a. Zulieferbetriebe in Oelsnitz, Reichenbach, Plauen,
Weischlitz, Markneukirchen) sowie im gesamten Vogtlandkreis herauszuarbeiten.

Daraus ergeben sich die folgenden Zielstellungen fur die Studie:

e Zusammenfassung und Aktualisierung bisheriger vorhandener Ergebnisse und Informa-
tionen

e Herausarbeitung und Dokumentation des kiinftigen Betriebsprogramms fir den Regional
-und Fernverkehr (Personen- und Guterverkehr) unter Berlcksichtigung der konkreten
Bedarfe der vogtlandischen Zulieferindustrie und anderer Industriezweige

¢ |dentifikation branchenubergreifender Wachstumspotenziale fir den Regional- und Fern-
verkehr bei Ausbau- und Elektrifizierung der Bahnverbindung Plauen — Bad Brambach —
Cheb

e Erarbeitung eines betrieblich-technischen Zielbildes fir die durchgehende Wiederherstel-
lung der Zweigleisigkeit und der Elektrifizierung der Bahnverbindung Plauen - Bad Bram-
bach - Cheb auf Basis der der regionalen Anforderungen als Grundlage fur die betriebli-
che Aufgabenstellung der DB AG

e Herausarbeitung der positiven Aspekte fir Umwelt- und Klimaschutz durch die Elektrifi-
zierung der Strecke

e Darstellung der verkehrlichen und wirtschaftlichen Effekte fir die Region als Grundlage
fur eine Kosten-Nutzen-Untersuchung

e Erarbeitung eines Realisierungskonzepts

Auf der Basis dieser Zielstellungen wurden daraus vier entsprechende Arbeitspakete abgeleitet,
welche nachfolgend dargestellt werden.
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Abbildung 1: Gliederung der Arbeitspakete

2.2 Ausgangssituation

Dem Vogtlandkreis fehlen bedarfsgerechte Schienenanbindungen zu nationalen und internatio-
nalen Knotenpunkten des Eisenbahnnetzes. Die gegenwartigen Schienenverkehrsanbindungen
sind kaum geeignet die regionale Wirtschaft und Industrie weiterzuentwickeln. Sowohl die Le-
bensqualitat der Bevdlkerung als auch die Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft leiden unter der
mangelhaften Schienenverkehrsanbindung des Vogtlandkreises. Der Uberwiegende Individual-
verkehr findet daher auf der Stral3e statt. Neben den negativen Auswirkungen auf Wirtschafts-
entwicklung, Verkehrssystem und Lebensqualitét, steht dies auch den umweltpolitischen Zielen
der Bundesregierung nach einer Verkehrswende und der Reduzierung des CO2-Ausstol3es ent-
gegen und ist daher nicht weiter hinnehmbar. Um diesem Abwartstrend entgegenzuwirken hat-
ten der Vogtlandkreis sowie das S&chsische Ministerium fur Wirtschaft Arbeit und Verkehr
(SMWA) bereits in den Jahren 2017 und 2019 Untersuchungen fiir den zweigleisigen Ausbau
und die Elektrifizierung der Strecke Plauen - Bad Brambach/Grenze CZ (- Cheb), mit Anbindung
des tschechischen Baderdreiecks in Auftrag gegeben.

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung von 2019 wird in dieser Untersuchung aktualisiert und er-
ganzt. Der Ausbau der Eisenbahninfrastruktur muss zukunftsorientiert und nachhaltig erfolgen
und stabile Rahmenbedingungen schaffen, welche eine Verkehrswende zu Gunsten einer um-
weltfreundlichen, elektrifizierten Eisenbahn erméglicht und gleichfalls zu einer verbesserten Le-
bensqualitdt und der Schaffung von positiven Standortfaktoren fur die Wirtschaftsentwicklung
fuhren. Im Weiteren soll eine aktualisierte Untersuchung der Wirtschaftlichkeit unter anderem
die Grundlagen und Eckpunkte fur finanzielle Entscheidungsfindungen herausarbeiten, welche
im Rahmen einer gegebenenfalls, nachgelagerten Kosten-Nutzen Untersuchung (standardi-
sierte Bewertung) erforderlich wéren.

Im besonderen Fokus der Wirtschaftsentwicklung im Zusammenhang mit der Entwicklung der
Eisenbahninfrastruktur stehen dabei auch die Automobilindustrie in Sachsen und deren regio-
nale Zulieferer aus dem Vogtland. Wegen derzeitig fehlender klarer politischer Zielvorstellungen
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zu zukinftigen und nachhaltigen mittel- und langfristig wachstumsorientierten technologischen
Ausrichtungen der Automobilindustrie, befindet sich diese Branche derzeit in einer tiefen wirt-
schaftlichen Krise. Dies betrifft auch viele andere Bereiche der mittelstandischen Industrie im
Vogtlandkreis und dem Freistaat Sachsen. Vielen Unternehmen fehlt derzeit die wirtschaftliche
Grundlage, um Innovation voranzutreiben und damit Wachstum zu generieren. Vor diesem Hin-
tergrund sollten als Ergebnis dieser Untersuchung wichtige Grundlagen und Voraussetzungen
fur AusbaumaRnahmen der Eisenbahninfrastruktur geschaffen werden, welche in Erwartung
kinftiger klarer wirtschaftspolitischer Strategien, als vorbereitetes wirtschaftlich-tragfahiges und
technisch-fachliches MaRRnahmenpaket sofort verfigbar und umsetzbar ware. Damit waren ent-
sprechende Voraussetzungen definiert, welche sich positiv auf einen wirtschaftlichen Auf-
schwung der mittelstdndischen Industrie im Vogtland auswirken werden. Parallel zu dieser Vor-
gehensweise werden durch die Industrie- und Handelskammer im Rahmen des laufenden ITAS-
Programmes ahnliche Strategien und sowie Fdrderungs- und Unterstiitzungsmafnahmen ent-
wickelt, welche einen schnellen wirtschaftlichen Aufschwung der Industrie unterstiitzen sollen.

Um die wesentlichen MalRBnahmen zur Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit
und der Elektrifizierung der Eisenbahnverbindung Plauen — Bad Brambach — Cheb zu erlautern,
ist es notwendig in kurzer Form die bisherige Entwicklung und die derzeitige Situation zu erlau-
tern.

Die Strecke Plauen - Cheb ist eine 75 km lange Hauptbahn. Der in dieser Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchung betrachtete Abschnitt Plauen - Grenze CZ betragt 51,3 km.! Die Strecke war ur-
sprunglich durchgehend zweigleisig ausgebaut. Nach 1945 fiel das zweite Gleis den Reparati-
onsleistungen zum Opfer und wurde vollstandig abgebaut. Damit wurden Wirtschaftlichkeit und
Leistungsfahigkeit dieser Verbindung erheblich beeintrachtigt. Erhalten blieb jedoch das gewid-
mete durchgehende zweigleisige Planum der Bahnanlage, welches lberwiegend erhalten ist.
Bis 1945 verkehrten hier Schnellzlige der Verbindung Mitteldeutschland/Thiringen/Béhmen,
spéater zu Zeiten der DDR nach dem Wiederaufbau der Strecke, internationale Ziige mit Diesel-
betrieb wie der legendére Schnelltriebwagen ,Karlex* von Berlin nach Karlsbad.

Ab dem Jahre 1955 hatte die Deutsche Reichsbahn der DDR begonnen auf ca. 20 km Lange
wieder ein zweites Gleis zu errichten.

Verblieben sind derzeitig drei eingleisige Abschnitte zwischen Plauen und Pirk, Adorf und Raun,
von jeweils 15 km Streckenléange, sowie der Grenzstreckenabschnitt zwischen Bad Brambach
und dem tschechischen Grenzbahnhof Vojtanov mit einer Lange von 8,2 km, welche die Leis-
tungsfahigkeit weiterhin erheblich einschranken.

Wegen der fehlenden Elektrifizierung zwischen dem deutschen Bahnnetz in Plauen oberer
Bahnhof und dem tschechischen Netz im Grenzbahnhof Vojtanov (ca. 60 km Elektrifizierungs-
licke) sind die Betreiber gezwungen, einen nicht umweltfreundlichen Dieselbetrieb durchzufih-
ren bzw. bei durchgehenden Zigen mehrfache und unwirtschaftliche Wechsel der Triebfahr-
zeuge in Kauf zu nehmen. Diese Situation behindert betrieblich sowohl Reise- als auch Giiter-
verkehr und verursacht hohe Kosten mit dem Ergebnis, dass diese Strecke mehr und mehr an
Bedeutung verloren hatte. Das Vogtland und Westsachsen sind nicht mehr an den Fernverkehr
angebunden, die nationalen Eisenbahnknotenpunkte Leipzig und Dresden sowie die Flughafen
sind mit Fernverkehrszigen nicht mehr erreichbar. Dies flhrte dazu, dass kaum noch ein

1 Der fir die WR relevante Abschnitt von 51,3 km entspricht der Zusatzvereinbarung zur Grenzbetriebsvereinbarung (zu UIC Merkblatt;
Abschnitt 3.2 und Artikel 5 GrenzBV) zwischen der DB InfraGo AG und der CD in Bezug auf die Zustandigkeiten fir die Instandhaltung.
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kundenorientierter und bedarfsgerechter Personenverkehr méglich war. Die nicht ausreichende
Finanzierung und Mittelbereitstellung des Bundes fir den Regionalverkehr tragt ebenfalls maf3-
geblich zu dieser Situation bei.

Daher ist es erklartes Ziel des Vogtlandkreises, gemeinsam mit der tschechischen Region Karls-
bad/Westbohmen, die ehemalige Zweigleisigkeit dieser Strecke wieder durchgehend herzustel-
len und diese vollstandig zu elektrifizieren, um damit wieder attraktive Bedingungen und Ange-
bote fur den Verkehr auf der Schiene zu schaffen.

Der Kreistag des Vogtlandkreises hat mit seiner Bestatigung des Regionalplanes den zweiglei-
sigen Ausbau und die Elektrifizierung der Bahnverbindung Plauen — Bad Brambach /Grenze CZ
(- Cheb) als politisches Bekenntnis beschlossen. Mit gleicher Verbindlichkeit hat der Freistaat
Sachsen das Projekt in den Landesverkehrsplan Sachsen 2025 (LVP) und in den Landesent-
wicklungsplan 2013 (LEP) aufgenommen. Weiterhin wurde im Dezember 2017 eine bilaterale
Vereinbarung zwischen dem Vogtlandkreis und der tschechischen Nachbarregion Karlovy Vary
unterzeichnet, die das Ziel verfolgt, beide Regionen besser per Schiene zu vernetzen.

Fir die Umsetzung des Projektes ist es erforderlich, die Wirtschaftlichkeit hinsichtlich der Rea-
lisierung der Wiederherstellung der Zweigleisigkeit und der Elektrifizierung der Strecke Plauen
— Bad Brambach — Cheb zu untersuchen. Eine unabhangige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist
dafiir unabdingbar. Der Eigentiimer der Eisenbahninfrastruktur ist die DB InfraGO AG, sodass
die Untersuchung der Wirtschaftlichkeit auf der Basis der Kriterien fir Wirtschaftlichkeitsunter-
suchungen von Eisenbahninfrastrukturprojekten erforderlich wird. Die Ergebnisse dieser Unter-
suchung bilden die Grundlagen fiir die Anmeldung zu Forderprogrammen des Bundes fur die
Eisenbahninfrastruktur.

Die Strecke wird gegenwartig iberwiegend durch den Regionalverkehr, mit stark eingeschrénk-
ter Durchlassfahigkeit genutzt, dient aber mit zunehmender Tendenz auch als Ausweich- bzw.
Umleitungsstrecke bei Bauarbeiten, Havarien oder Hochwasser im Elbtal. Neben der Strecke
Dresden — Pirna — Bad Schandau/Grenze CZ (-Decin) (Elbtalstrecke) ist die Strecke Plauen —
Bad Brambach — Cheb die einzige potentiell nutzbare Umleitungsstrecke fur Verkehre zwischen
Deutschland und Tschechien in direkter Nord-Siid-Relation.

Die anschlieRende Grafik illustriert die Strecke Plauen — Cheb und gibt Auskunft Gber die wich-
tigsten streckenbezogenen Daten.
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Abbildung 2: Karte der Strecke Plauen—Bad Brambach/Grenze CZ (-Cheb)

Quelle: Kartengrundlage OpenStreetMap

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die verkehrsgeografische Einordnung der Strecke
Plauen — Bad Brambach — Cheb in das sachsische Eisenbahnnetz sowie in die ,Karlsbader
Erklarung“. Die ,Karlsbader Erklarung“ ist eine im Mai 2024 von zahlreichen Vertretern aus Po-
litik und Wirtschaft unterzeichnete Willensbekundung fir den grenziiberschreitenden Ausbau
des Schienennetzes zwischen Tschechien, Bayern und Sachsen. Im Kern der Forderung geht
es um den Ausbau einschlief3lich der Elektrifizierung folgender Schienenwege:

e Nirnberg — Marktredwitz — Hof — Plauen — Zwickau — Chemnitz — Dresden — Gorlitz —
Breslau/ Wroclaw

e Nurnberg — Marktredwitz — Eger/ Cheb — Karlsbad/Karlovy Vary — Prag

e Alternativ Prag — Plzef — Furth im Wald — Schwandorf — Nirnberg/ Minchen

e Neubaustrecke Dresden — Prag mit Erzgebirgsbasistunnel

Diese Verkehrsachsen sind entweder Bestandteil des Transeuropéischen Verkehrsnetzes
(TEN-V) oder bzw. und seit mehreren Jahren sowohl im Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
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verankert bzw. teilweise mit Staatsvertragen verbindlich vereinbart. Einzige Ausnahme bildet
die Neubaustrecke Dresden-Prag, fur die als vergleichsweise neues Projekt im Jahr 2024 die
Vorplanung abgeschlossen wurde und sich der Staatsvertrag in der finalen Phase der Abstim-
mung befindet. Die Strecke Plauen - Bad Brambach — Cheb ist einerseits weder Bestandteil des
BVWP noch des TEN-V. Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde u.a. der Frage nachgegan-
gen, welche Nutzeffekte die Strecke durch Ausbau und Elektrifizierung auch im tberregionalen
Personen- und Guterverkehr generieren kann.

Thematisiert wird in der Karlsbader Erklarung auch der Zeitraum bis zur Fertigstellung der Neu-
baustrecke Dresden — Prag, in dem die ebenfalls zu elektrifizierende Strecke Marktredwitz-
Schirnding-Cheb eine Umleitungsfunktion fir die mehrmonatigen baubedingten Kapazitatsein-
schrankungen auf der Bestandsstrecke durch das Elbtal zur Entlastung beitragen soll. In der
vorliegenden Studie wurde daher untersucht, welche ergdnzende Entlastungsfunktion die
elektrifizierte Strecke Plauen-Cheb tibernehmen kann.

Es ware sinnvoll die Strecke Plauen — Bad Brambach/Grenze CZ (— Cheb) als ,Add on“ oder
»Missing link“ in das Konzept der Karlsbader Erklarung aufzunehmen, da diese Strecke in Nord-
Siud-Relation zwischen Westbohmen und Deutschland eine wichtige sinnvolle und wirtschattli-
che Verbindungsfunktion erfillt, welche die in Ost-West-Relation ausgerichteten Verbindungen
im Konzept der Karlsbader Erklarung nicht tangieren oder beeintrachtigen. Dies steht ebenfalls
im Kontext zur geplanten bundespolitischen Initiative zur Ertlichtigung der Infrastruktur. Im Son-
dierungspapier von CDU, CSU und SPD vom Marz 2025 wird zur Thematik der grenztiberschrei-
tenden Verkehrsinfrastruktur folgende Aussage getroffen: ,Wir werden die Verkehrsinfrastruktur
zwischen Deutschland und unseren dstlichen Nachbarn Polen und der Tschechischen Republik
ziigig ausbauen. Ziel ist ein vergleichbar gutes Niveau wie zwischen uns und unseren westli-
chen Nachbarn zu erreichen.”
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Abbildung 3: Verkehrsgeografische Einordnung der Streckenfihrung im sachsischen Eisen-
bahnnetz

Quelle: SMWA
Abbildung 4: Einordnung der Strecke in ,Karlsbader Erklarung*“

Quelle: Geschaftsstelle Bahnelektrifizierung Bayern-Sachsen, eigene Bearbeitung
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3 Arbeitspaket 1- Aktualisierung der Planungsgrundlagen

3.1 Aktualisierung der bisherigen Untersuchungen und Darstellung der untersuchten
Planfalle

Die Ergebnisse der Untersuchungen zur Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit
und der Elektrifizierung der Bahnverbindung Plauen — Bad Brambach — Cheb aus den Jahren
2017 und 2019 sollen in dieser aktuellen Untersuchung im Rahmen des ITAS-Programms der
IHK Chemnitz und des Vogtlandkreises aktualisiert werden. Dabei werden u.a. die Auswirkun-
gen auf die Umwelt und das Klima sowie die Wirkungen auf die regionale Wirtschaftsentwick-
lung, insbesondere auf die vogtlandische Zulieferindustrie Automobilindustrie und andere Bran-
chen, untersucht.

Um die Wirtschaftlichkeit der MalRnahmen zur Wiederherstellung der durchgehenden Zweiglei-
sigkeit und der Elektrifizierung der Bahnverbindung Plauen — Bad Brambach — Cheb aktuell zu
beurteilen, werden in dieser Studie, wie auch in den vorangegangenen Untersuchungen, meh-
rere Varianten aus aktueller Sicht betrachtet und hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit bewertet.
Grundsatzlich erfolgt dabei eine Gegeniberstellung und Bewertung des Umfanges der jeweils
notwendigen Investitionen fir die notwendigen BaumalRhahmen (Ausgaben) gegeniber den
prognostizierten Erldsen (Einnahmen) welche im Wesentlichen aus den Verkehrserlosen/ Tras-
sen- und Stationsgebihren sowie Zuschiissen von Bund und Landern resultieren.

Die Bewertung der Wirtschaftlichkeit sowie die angewandte Methodik und Vorgehensweisen
beruhen auf dem Vorschriftenwerk der Deutschen Bahn AG (DB Invest) zur Ermittlung der Wirt-
schaftlichkeit, aus Sicht des Eigentimers der Eisenbahninfrastruktur, der DB InfraGO. Diese
Betrachtungen erfolgen fiir einen Zeithorizont von der Inbetriebnahme in Bezug auf die folgen-
den 30 Jahre.

Zum besseren Verstandnis der nachfolgenden Ausfiihrungen werden im Folgenden die unter-
suchten Varianten kurz erlautert:

Weiterfuhrungsfall (WFF): Fortfuhrung des Ist-Zustandes

Bei dieser Variante wird, &hnlich eines Status Quo untersucht, welche Investitionen zur Erhal-
tung der Verfugbarkeit der Anlagen notwendig waren, wenn keinerlei Ausbaumafinahmen erfol-
gen wiurden, die Strecke im derzeitigen Zustand verbleibt und wie gegenwartig auch kinftig
weiterbetrieben wirde. In diesem Falle sind auch weiterhin im Betrachtungszeitraum von 30
Jahren Investitionen in den Erhalt der Infrastruktur (Instandhaltung) und in den Ersatz von An-
lagen (Ersatzinvestitionen) erforderlich, welche ihre technische Nutzungsdauer Uberschritten
haben, daher ersetzt werden missen bzw. auf den Stand der Technik erneuert werden, um
auch weiterhin einen sicheren Eisenbahnbetrieb zu ermdglichen. Die gegeniubergestellten Er-
I6se beruhen tberwiegend auf Verkehrserldsen und Gebuhren auf Grundlage des gegenwarti-
gen Eisenbahnbetriebes (derzeitiges Betriebsprogramm). Dieses Programm kann sich aufgrund
der gleichbleibenden Infrastrukturgegebenheiten in dem betrachteten Zeitraum kapazitiv nicht
verbessern. Auf der Kostenseite sind im Weiterflhrungsfall neben Instandhaltungskosten auch
Ersatzinvestitionen flr in die Infrastruktur zu tatigen. Diese fallen jeweils am Ende der techni-
schen Nutzungsdauer von bestehenden Anlagen an und werden weitestgehend Uber Bundes-
mittel im Rahmen der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fur den Erhalt des
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Bestandsnetzes abgedeckt. Anfang der 2030er Jahre ist ein Ersatz der bestehenden mechani-
schen/elektromechanischen Stellwerke (Alttechnik) durch elektronische Stellwerke (ESTW) vor-
gesehen, da diese das Ende der technischen Nutzungsdauer erreichen oder bereits erheblich
Uberschritten haben. Diese MaRhahme wird unabhangig von den in dieser Wirtschaftlichkeits-
betrachtung untersuchten Mal3nahmen durchgefiihrt und wird zu Projektbeginn voraussichtlich
bereits abgeschlossen sein. Die ESTW werden somit in diesem Projekt als Bestand angesehen
und auf der Kostenseite nicht beriicksichtigt. Durch den Ersatz der alten Stellwerkstechnik fallen
im Weiterfiihrungsfall — wie auch in allen Planfallen — keine Personalkosten fir Weichenwérter
oder lokale Fahrdienstleiter an.

Planfall 1 (P1): Elektrifizierung der Strecke Plauen — Bad Brambach — (Cheb)

Der untersuchte Planfall 1 beruht auf der Annahme und Mdglichkeit, keine weiteren Ausbau-
mafinahmen an den vorhandenen Gleisanlagen und der damit verbundenen Infrastruktur vor-
zunehmen, also keine durchgehende Zweigleisigkeit wiederherzustellen und die Strecke im der-
zeitigen Zustand zu belassen. Jedoch wird angenommen, dass die Strecke nur mit den vorhan-
denen Gleisanlagen durchgehend elektrifiziert wird.

Der Planfall 1 betrachtet somit die vollstandige Elektrifizierung der Bestandsstrecke zwischen
Plauen und der tschechischen Grenze im deutschen Abschnitt bis km 51,3 ohne zweigleisigen
Ausbau. Die Einnahmen in diesem Planfall, ergeben sich aus den Trassenentgelten eines neu
kalkulierten Betriebsprogramm sowie aus der Annahme, dass die elektrifizierte Strecke jahrlich
von einer bestimmten Anzahl an Umleitungsguterziigen (Elbtalstrecke) befahren wird.

Die Erstinvestitionen betreffen Anlagen, die fur die Elektrifizierung der Strecke nétig sind. Dar-
Uber hinaus mussen Maflinahmen getroffen werden, die aus dem Verlust des Bestandsschutzes
der Strecke, wegen der Elektrifizierung als Forderung aus der neuen Vorschriftenlage fir
SchutzmalBnahmen und Umweltvertraglichkeit resultieren. Hierbei handelt es sich um Larm-
schutzbauwerke, gesicherte Reisendenlibergange in Bahnhéfen und weitere Malinahmen, wel-
che im Rahmen dieser Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wegen noch nicht vorhandener konkre-
ter Planungen nur grob abgeschéatzt werden konnten. Notwendige Ersatzinvestitionen missen
im gleichen MalRe wie im Weiterfiihrungsfall getroffen werden.

Planfall 2 (P2): Vollstandige Elektrifizierung und zweigleisiger Ausbau der Strecke Plauen
- Bad Brambach - (Cheb)

Dieser Planfall betrachtet die notwendigen Investitionen fur die Wiederherstellung der vollstan-
digen durchgehenden Zweigleisigkeit und Elektrifizierung der gesamten Strecke. Es werden
also alle noch eingleisigen Streckenanteile des deutschen Abschnittes zwischen Plauen (ob)
Bahnhof (km 0,00) und Bad Brambach/Grenze Tschechien (km 51,3) zweigleisig ausgebaut und
elektrifiziert sodass eine durchgehende zweigleisige Strecke im urspringlichen Zustand, wie vor
1945 entsteht. Der Vorteil von Planfall 2 ist, dass ein Maximum an Kapazitaten geschaffen wird,
um ein groReres Verkehrsaufkommen bewaltigen zu kdnnen, welches zwar die aktuelle Prog-
nose des hier verwendeten Verkehrsmodelles tbersteigt, jedoch sehr zukunftsorientiert entspre-
chende zukinftige Kapazitaten aufnehmen kann. Spatere Ausbaumaflnahmen (z.B. Realisie-
rung Planfall 1 und spatere Erweiterung auf Planfall 2) wéaren sehr kostenintensiv und wirden
weitere zusatzliche Planfeststellungsverfahren mit den entsprechenden Aufwendungen und Ri-
siken erfordern.
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Planfall 2b (P2b): Elektrifizierung und zweigleisiger Ausbau der Strecke Plauen - Bad
Brambach - (Cheb) mit Ausnahme des Abschnitts Plauen- Strassberg - Rosenbachbriicke

Dieser Planfall hat ebenfalls die Wiederherstellung der vollstandigen durchgehenden Zweiglei-
sigkeit und Elektrifizierung der gesamten Strecke und die Gegenuberstellung der zu erwarten-
den Verkehrserldse zum Ziel. Es wurde jedoch geprift, ob besonders kostenintensive MalRnah-
men zur Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit punktuell entfallen kénnen, ohne
nennenswerte betriebliche Einschrankungen, hinsichtlich der Durchlassfahigkeit in Kauf neh-
men zu mussen. Dies betrifft den Streckenabschnitt zwischen dem Haltepunkt Plauen-Strass-
berg und der Rosenbachbriicke, welcher fir die Wiederherstellung der Zweigleisigkeit erhebli-
che Investitionen zur Folge hétte und somit punktuell im derzeitigen eingleisigen Zustand ver-
bleiben kdnnte. Da es sich hierbei um einen Abschnitt von lediglich 1,6 km Lange handelt, wird
die Kapazitat der Strecke jedoch kaum gemindert, so dass dasselbe Betriebsprogramm wie im
Planfall 2 zugrunde gelegt wird. Auf der Einnahmenseite ergeben sich damit die gleichen Werte
wie im Planfall 2.

Die nachfolgende Grafik gibt einen Uberblick der untersuchten Varianten:
Abbildung 5: Ubersicht Planfalle

Die Methodik der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wird in den nachfolgenden Kapiteln nochmals
ausfihrlicher beschrieben, zunachst geht das folgende Unterkapitel jedoch kurz auf das unter-
stellte Betriebsprogramm ein.

3.2 Kiuinftiges Betriebsprogramm

Die nachfolgende Tabelle enthélt eine Ubersicht des mit der DB InfraGO und dem Verkehrsver-
bund Vogtland (VVV) sowie Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) abgestimmten Vorschlag
fur das Gesamtbetriebsprogramm im Personen- und Guterverkehr. Dieses Programm bildet die
Grundlage fiir die Bewertung der Wirtschaftlichkeit des Streckenausbaus und die Erlésprognose
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in den definierten Planféllen. Die Herleitung des Betriebsprogramms wird im Kapitel 3.1 aus-
fuhrlich erlautert.

Tabelle 1: Ubersicht Betriebsprogramme

Weiterflihrungs-

tall Planfall 1 Planfall 2 und 2b

hof/Halte- : Gu- . GuU-
Reise Reise
. ter- . ter-
-zlge . -zuge .
zuge zuge

[ZUge pro Tag und Richtung]

Plauen

Weischlitz

Oelsnitz

Bad
bach

Grenze CZ
*Beinhaltet Zlige der RB4 v/n Gera

Zusatzlich zum regularen Betriebsprogramm werden voraussichtlich temporare Umleitungsver-
kehre auf Grund der Ausbaumafinahmen auf der Elbtalstrecke im Zuge des Neubaus des Erz-
gebirgs-Basistunnels anfallen. Dies betrifft insbesondere die Planfélle 2 und 2b fiir die die ent-
sprechenden Mehrverkehre in der nachfolgenden Tabelle enthalten sind. Im Planfall 1 ist die
Streckenkapazitat aufgrund der weiterhin bestehenden eingleisigen Streckenabschnitte zu ge-
ring, um alle Umleitungsverkehre aufzunehmen, hier werden deshalb nur die Umleitungszuige,
die in den Jahren 2035-2044 angesetzt sind, bericksichtigt.

Tabelle 2: Ubersicht Betriebsprogramm von temporaren Umleitungsverkehren
Anzahl Umleitungsziige pro

Zeitraum Richtung Anmerkung

2033- 25 Zige/Tag x 300 Tage/Jahr | Halbseitige Sperrung Elbtalstrecke im Ab-

2034 schnitt Heidenau-Dresden

(2 Jahre)

2035- 7,5 Zige/Tag x 300 Tage/Jahr | Annahme, dass Restleistungsfahigkeit der

2044 + Elbtalstrecke erreicht ist und somit 7,5 Zlige

(10 25 Ziige/Tag x 5Tage/Jahr + alter"nat.lv auf V?gtlandstrecke ausweichen.

Jahre) Zusatzlich 25 Zuge an 5 Tagen/Jahr ange-
setzt, an denen die Elbtalstrecke gesperrt ist
(planmafige Instandhaltung).

2045- Keine Umleitungsziige Neubaustrecke Dresden — Prag fertiggestellt

2062 und Vogtlandstrecke somit nicht mehr als
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(18 Umleitungsstrecke bendétigt. Regularer Gu-
Jahre) terverkehr findet weiterhin statt.

3.3 Aktualisierung der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

3.3.1 Methodik

Die Methodik der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung folgt den Pramissen der DB Invest (Vorschrift
fur die Ermittlung der Wirtschaftlichkeit von Eisenbahninfrastruktur). Die Untersuchung erfolgte
damit aus Sicht des Infrastrukturbetreibers und Eigentimers DB InfraGO. Die Investitionsbe-
darfe der DB Energie wurden, wenn nétig in den einzelnen Planféllen ebenfalls beriicksichtigt.
Aus Vereinfachungsgriinden wurden fir die spatere Lebenszyklusbetrachtung und den damit
verbundenen Zahlungsstromen nur die relevanten Anlagen der DB InfraGO AG berucksichtigt.
Damit ist sichergestellt, dass alle nétigen Anfangsinvestitionen aller Infrastrukturunternehmen
bertcksichtigt wurden. Des Weiteren wurde angenommen, dass sich diese Anfangsinvestitio-
nen allein durch die Einnahmen der DB InfraGO AG wirtschaftlich darstellen lassen mussen.
Bei einer nachgelagerten DB-internen Betrachtung, wird flr jedes Infrastrukturunternehmen
eine losgeldste Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fur die jeweiligen relevanten Anlagen durchge-
fuhrt und am Ende auf Konzernebene konsolidiert. Da bei der Konsolidierung auch weitere Er-
|6se der DB Energie bertcksichtigt werden, kdnnen sich die hier dargestellten Ergebnisse mit
sehr hoher Wahrscheinlichkeit noch weiter verbessern. Dieser Ansatz entspricht dem Ublichen
Vorgehen der DB InfraGO AG bei vergleichbaren Vorhaben.

Die einzelnen Themen werden in der entsprechenden Reihenfolge bearbeitet und die zugeho-
rigen KenngrolRen ermittelt. Der Betrachtungszeitraum umfasst 30 Jahre von 2033 bis 2062.
Dieser Zeitraum wurde gewahlt, da Einnahmen, die in einem Zeitraum von 30 Jahre anfallen,
als vorhersagbar angenommen werden kénnen. Spatere Einnahmen, die darlber hinaus (nach
2062) generiert werden, kdnnen nicht sinnvoll prognostiziert werden. Dieser Zeitraum entspricht
z.B. zwei Verkehrsvertragslaufzeiten im Regionalverkehr. Somit konnte der zustandige, ortliche
Verkehrsverbund in Zusammenarbeit mit dem Vogtlandkreis eine valide mdgliche Bestellab-
schatzung fur zu bestellende Verkehre fir diesen Zeitraum abgeben.
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Abbildung 6: Darstellung der Methodik nach DB Invest

Daruber hinaus wurden vier verschiedene Varianten untersucht. Neben dem Weiterfihrungsfall,
also der Fortfihrung des Ist-Zustandes, beschreiben die drei Planungsfalle die méglichen Soll-
Zusténde entsprechend dem jeweiligen angestrebten Ausbauzustand der Strecke. Die vier Va-
rianten wurden in Kapitel 3.1 erlautert.

Zur Ubersicht sind im Folgenden die wichtigsten Eckdaten beziiglich der vier Varianten verglei-
chend in Tabelle 3 dargestellt. Die Rechenwege und die Datengrundlagen fur die Kalkulation
der drei Posten Einnahmen, Ausgaben und Investitionen werden in den kommenden Kapiteln
erlautert und in den jeweiligen Anhangen detailliert dargestellt.

Definition

Investitionen

Laufende

Ausgaben

Laufende
Einnahmen

Tabelle 3: Relevante Einflussgrof3en auf die Planfélle

Weiterfuhrungsfall
= Fortfuhrung des Ist-Zu-
standes

Planfall 1
= Elektrifizierung des Wei-
terfuhrungsfalls
(ohne weitere Aus-
baumaRnahmen)

Planfall 2
= Elektrifizierung
= Durchgehende Zweiglei-
sigkeit Plauen —
Grenze CZ

Planfall 2b
= Elektrifizierung
= Zweigleisigkeit Plauen —
Grenze CZ, mit Aus-
nahme Strassberg —
Rosenbachbriicke
(ca. 1,6 km)

= Ersatzinvestitionen

= Ersatzinvestitionen
= Erstinvestitionen

= Ersatzinvestitionen
= Erstinvestitionen

= Ersatzinvestitionen
= Erstinvestitionen

= Instandhaltungskosten

= Instandhaltungskosten

= Instandhaltungskosten

= Instandhaltungskosten

= Trassenentgelte (aktuel-
les Betriebspro-
gramm)

= Trassenentgelte (Be-
triebsprogramm P1
zzgl. Umleitungsver-

= Trassenentgelte (Be-
triebsprogramm P2
zzgl. Umleitungsver-

kehre)

kehre)

= Trassenentgelte (Be-
triebsprogramm P2
zzgl. Umleitungsver-

kehre)

Die erforderlichen Investitionen bestehen, wie der Tabelle zu enthehmen ist, aus Erstinvestitio-
nen neuer Anlagen und Ersatzinvestitionen des Bestandes. Die zur Berechnung der Investitio-
nen sowie der laufenden Ausgaben und Einnahmen verwendeten Eingangsdaten sowie die
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angewandten Rechenwege, werden zur Nachvollziehbarkeit der Ergebnisse in den kommenden
Kapiteln erlautert.

3.3.2 Ersatzinvestitionen

Die Ersatzinvestitionen betreffen bestehende sowie geplante Anlagen, welche innerhalb des
Betrachtungszeitraumes von 2033 bis 2062 ihre technische Nutzungsdauer erreichen und daher
ersetzt werden mussen. Sie werden sowohl fir den Weiterfihrungsfall als auch fir die Planfélle
ermittelt. Um die relevanten Ersatzinvestitionen berechnen zu kdénnen, werden folgende Ein-
gangsdaten Uber die einzelnen Anlagen ermittelt:

e Inbetriebnahme Jahr

e Technische Nutzungsdauer
e Menge und Einheit

e Einheitspreise

Die Ersatzinvestitionen werden getrennt fuir die Posten Bahniibergange, Briicken, Gleise, Leit-
und Sicherungstechnik, Stitzbauwerke, Weichen und Kreuzungen sowie Personenaufziige er-
mittelt. AnschlieRend werden diese Posten zusammengefihrt und Uber den Betrachtungszeit-
raum von 30 Jahren aggregiert, um die gesamten Ersatzinvestitionen Gber den Betrachtungs-
zeitraum je Planfall zu erhalten.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der notwendigen Ersatzinvestitionen je Planfall
im Uberblick. Es wird ersichtlich, dass im Weiterfihrungsfall und im Planfall 1 identische Er-
satzinvestitionsbedarfe bestehen. Gleiches gilt fiir Planfall 2 und Planfall 2b, auch hier entstehen
identische Ersatzinvestitionsbedarfe, diese sind etwas niedriger als im Weiterfihrungsfall / Plan-
fall 1 da bereits eine relevante Anzahl an Bestandsanlagen im Rahmen des Ausbaus ersetzt
werden (z.B. Bahnubergange und Gleiskorper) und damit tiber den Betrachtungszeitraum keine
weiteren Ersatzinvestitionsbedarfe erzeugen. Informativ sind in der Tabelle auch die voraus-
sichtlichen Ersatzinvestitionsbedarfe im Zeitraum 2025-2032 (,VorabmalRnahmen®), also vor
Projektbeginn in Hohe von rund 58 Millionen Euro dargestellt. Ein sehr grof3er Anteil hiervon
entfallt auf den Austausch der Leit- und Sicherungstechnik durch ESTW, diese Malinahmen
werden unabhangig von der Wiederherstellung der Zweigleisigkeit und der Elektrifizierung
durchgefuhrt.
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Tabelle 4: Ubersicht Uiber Erstinvestitionen in EUR

VOEIEL: Weiterfiih-
Posten nahmen runasfall Planfall 1 Planfall 2 Planfall 2b
2025-2032 9

Bahniibergénge ; 9.057.000 9.057.000 5.284.000 5.284.000
Briicken 12.473.000 | 29.600.000 | 29.600.000 | 29.600.000 | 29.600.000
Gleise 14.465.000 | 52.221.000 | 52.221.000 | 50.510.000 | 50.510.000
Leit- und .Slche- 30.866.000 i i i i
rungstechnik

Stiitzbauwerke 37.000 7.040.000 7.040.000 7.040.000 7.040.000
DI e ; 9.881.000 9.881.000 9.881.000 9.881.000
Kreuzungen

Personenaufziige - - - 1.079.000 540.000
Ersatzinvestitio- 57.841.000 | 107.799.000 | 107.799.000 | 103.394.000 | 102.855.000
nen Gesamt

Die Ersatzinvestitionen der Planfalle 2 und 2b sind etwas geringer als die des Planfall 1, da in
diesen Planfallen mehr Anlagen durch den Streckenausbau bis 2033 komplett ersetzt werden
und die Kosten damit stattdessen in den Erstinvestitionen enthalten sind. Dies ist insbesondere
bei Bahnibergangen der Fall. Wahrend im Planfall 1 einige Bahniibergange im Betrachtungs-
zeitraum 2033-2062 das Ende ihrer technischen Nutzungsdauer erreichen und ersatzerneuert
werden mussen, werden diese Bahniibergadnge durch die Wiederherstellung der Zweigleisigkeit
in den Planfallen 2 und 2b im Jahr 2033 komplett neu errichtet.

3.3.3 Erstinvestitionen

Erstinvestitionen entstehen durch die Aufwendungen, die fir den Bau neuer Anlagen zu erbrin-
gen sind. Daher fallen Erstinvestitionen lediglich in den Planféllen an und hierbei jeweils in un-
terschiedlichem Mal3e. Um die Kosten fiir die einzelnen Planfélle berechnen zu kénnen, werden
die relevanten Mengen mit Einheitspreisen multipliziert. Die berlicksichtigten Einheitspreise inkl.
Planungskosten entsprechen Erfahrungswerten fiir Schieneninfrastrukturvorhaben in Deutsch-
land. Die Kosten fur die Erstinvestitionen fallen im Planungs- und Bauzeitraum bis Ende 2032
an.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der notwendigen Erstinvestitionen je Planfall im
Uberblick.
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Tabelle 5:

Ubersicht Erstinvestitionen in EUR

Posten Planfall 1 Planfall 2 Planfall 2b
Bahnsteige 1.930.000 13.715.000 10.407.000
Bahnstromversorgung 15.662.000 15.662.000 15.662.000
Bahniibergange - 3.774.000 3.774.000
Briicken - 46.906.000 16.886.000
Gleise 642.000 33.308.000 31.597.000
Grundsticke - 274.000 274.000
Larmschutzbauwerke 24.302.000 24.302.000 24.302.000
Leit- und Sicherungstechnik - 9.740.000 11.232.000
Oberleitung 60.227.000 63.683.000 62.923.000
Personenaufziige - 1.079.000 540.000
Reisenden Ubergang (RU) 1.585.000 4.755.000 4.755.000
Stutzbauwerke - 2.221.000 0
Weichen und Kreuzungen - 11.425.000 12.042.000
Erstinvestitionen Gesamt 104.347.000 230.845.000 194.394.000

3.3.4 Instandhaltungskosten

Instandhaltungskosten entstehen sowohl fir Gewerke des Bestands als auch fir neu errichtete
Objekte als laufende Ausgaben. Jedes Gewerk hat je nach Bauart sein eigenes Instandhal-
tungsregime. Es wird angenommen, dass ein jedes Gewerk am Ende dessen technischer Nut-
zungsdauer ersetzt wird. Damit beginnt das Instandhaltungsregime wieder von neuem. Es wer-
den nur Instandhaltungskosten beriicksichtigt, welche im gegebenen Betrachtungszeitraum von
2033 — 2062 anfallen.

Um die anfallenden Instandhaltungskosten berechnen zu kénnen, werden folgende Eingangs-
daten uber die einzelnen Objekte herangezogen:

e Inbetriebnahmejahr

e Technische Nutzungsdauer

e Menge und Einheit

¢ Instandhaltungsmaflinahmen

e Instandhaltungsaufwand pro Jahr

e Einheitspreise fur die einzelnen InstandhaltungsmalRnahmen

Die DB InfraGo AG verfolgt im Bereich Instandhaltung ein standardisiertes Regime. Dieses In-
standhaltungsregime definiert fir jede Anlage die Instandhaltungsmal3nahme zu dem jeweils
notigen Zeitpunkt. Diese einzelnen Tatigkeiten kdnnen mit Einheitspreisen unterlegt werden, die
auf Erfahrungswerten fir Instandhaltungsmaflnahmen an Bahnanlagen in Deutschland beru-
hen. Im Rahmen dieser Studie wurde fir jede Anlage gemafR Instandhaltungsregime tber den
Betrachtungszeitraum die spezifischen Instandhaltungsaufwendungen ermittelt und tber alle
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Anlagen aufsummiert. Auf diese Weise konnte der Gesamtinstandhaltungsaufwand fur alle
Planfélle berechnet werden. Es wurden Bestands- und Neuanlagen betrachtet.

Die nachfolgende Tabelle fasst die berechneten Instandhaltungsaufwendungen je Planfall zu-
sammen. Es wird ersichtlich, dass der Instandhaltungsbedarf ausgehend vom Weiterfiihrungs-
fall bis hin zum Planfall 2 zunimmt. Dies kann mit einer jeweils zusétzlichen Zahl von Anlagen
begriindet werden.

Tabelle 6: Ubersicht Instandhaltungskosten in EUR

Posten Weiterfuh- Planfall 1 Planfall 2 Planfall 2b
rungsfall

Bahnstromversorgung - 1.906.000 1.906.000 1.906.000
Bahniibergange 4.771.000 4.771.000 5.255.000 5.255.000
Briicken 15.520.000 15.520.000 17.615.000 16.150.000
Gleise 16.872.000 16.991.000 22.029.000 21.712.000
LST 5.481.000 5.481.000 7.186.000 7.448.000
Oberleitung - 3.739.000 5.037.000 4.966.000
Stutzbauwerke 871.000 871.000 1.020.000 871.000
Weichen 8.389.000 8.389.000 15.952.000 16.361.000
Larmschutzbauwerke - 2.035.000 2.035.000 2.035.000
(RRe['.JS)e”den Ubergang - 934.000 2.803.000 2.803.000
lgf}tg”eir;itt“”gsms' 51.904.000 60.637.000 80.838.000 79.507.000

3.3.5 Laufende Einnahmen

Die Einnahmen werden aus Sicht von DB InfraGO fir die vier Varianten berechnet und umfas-
sen daher nur Erlése in Form von Trassenentgelten. Fir die Berechnung der Trassenentgelte
Uber den Betrachtungszeitraum von 30 Jahren sind folgende Eingangsdaten notwendig:

e Betriebsprogramm inkl. Umleitungsverkehre
e Lange der Streckenabschnitte
e Trassenpreise

Das angesetzte Betriebsprogramm je Planfall ist in Kapitel 3.2 dargestellit.

Die Trassenentgelte fir das Bezugsjahr 2025 werden dem Trassenpreiskatalog (TPK) entnom-
men. Sie sind aufgeschlisselt nach Schienenpersonennahverkehr (SPNV), Schienenpersonen-
fernverkehr (SPFV) und Schienengtterverkehr (SGV). Die angesetzten Trassenpreise sind ent-
sprechend der untenstehenden Tabelle zu entnehmen.
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Tabelle 7: Ubersicht Trassenpreise 2025

Posten Trassenpreise 2025 in [EUR/Zug/km]

Schienenpersonennahverkehr (SPNV) 6,324
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) 6,320
Schienenguterverkehr (SGV) 3,730

Die Trassenentgelte werden fiur die vier Posten SPNV, SPFV, SGV und Umleitungsverkehre
berechnet. Anschlielend werden die vier Posten zusammengefihrt und Uber die 30 Jahre ag-
gregiert, um die gesamten Einnahmen Uber den Betrachtungszeitraum fir jede der Varianten
zu erhalten.

In den Planféllen 2 und 2b wird eine anfangliche Steigerung des Schienengtterverkehrs inner-
halb von drei Jahren angenommen. Daher wird im Jahr 2033 ein Drittel und in 2034 zwei Drittel
des moglichen Guterverkehrsaufkommens erreicht, bevor das volle Guterverkehrsaufkommen
im Jahr 2035 erreicht wird. Dies wird mit der Annahme begriindet, dass sich die Attraktivitat der
neuen zur Verfigung stehenden Verbindung erst am Markt etablieren muss. Daher wird von
einer Staffelung im Guterverkehr ausgegangen.

Tabelle 8: Ubersicht laufende Einnahmen in EUR

Weiterfliihrungs-
fall

Einnahmen SPV 102.273.000
Einnahmen SGV 1.309.000 19.179.000 19.179.000

Planfall 1
102.273.000

Posten Planfall 2 und 2b

182.824.000

Einnahmen Umleitungsver- - 8.352.000 16.389.000

kehre
Einnahmen Gesamt 103.582.000 129.804.000 218.392.000

3.3.6 Auswertung der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zusammenfas-
send dargestellt. Zum einen werden die Ergebnisse der Zahlungsstrome Einnahmen, Ausgaben
und Investitionen Gber den Betrachtungszeitraum je Variante dargestellt. Zum anderen werden
die Kapitalwerte, Projekterfolge und Erfolgsfaktoren der einzelnen Varianten présentiert. Diese
leiten sich aus den Zahlungsstromen ab, sodass zunachst die Einnahmen, Ausgaben und In-
vestitionen zusammengefasst werden. Die Tabelle zeigt die Realwerte dieser Posten. Ausfihr-
lichere Ergebnistabellen sind dem Anhang zu entnehmen.
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Tabelle 9: Ubersicht Zahlungsstréme (Realwerte) in EUR

Weiterflihrungs-

Position fall Planfall 1 Planfall 2 Planfall 2b

Erstinvestitionen - 104.347.000 230.845.000 194.394.000

Ersatzinvestitionen 107.799.000 107.799.000 103.393.000 102.854.000

Summe Investitionen 107.799.000 212.146.000 334.238.000 297.248.000
davon Eigenmittel 2.156.000 7.373.000 13.610.000 11.777.000

DB

Laufende Ausgaben 51.904.000 60.637.000 80.838.000 79.506.000

(Instandhaltung)

Summe Ausgaben 159.703.000 272.783.000 415.075.000 376.753.000

Einnahmen Personen- 102.273.000 102.273.000 182.824.000 182.824.000

zlige

Einnahmen Gilterziige 1.309.000 27.531.000 35.568.000 35.568.000

Summe Einnahmen 103.583.000 129.804.000 218.392.000 218.392.000

Die laufenden Einnahmen der einzelnen Varianten ergeben sich aus den Trassenentgelten
durch Schienenpersonen- und Schienenguterverkehr. Die Zahlen zeigen, dass die Betriebspro-
gramme und damit die Einnahmen in den Planféllen 2 und 2B identisch sind. Es sei an dieser
Stelle noch einmal darauf hingewiesen, dass im Planfall 1 keine nennenswerte Restleistungs-
fahigkeit der Infrastruktur vorhanden ist, und somit kaum Potenzial fur zukuinftige Bedarfserwei-
terungen der Verkehre vorhanden ist.

Bei den laufenden Ausgaben handelt es sich im Wesentlichen um Instandhaltungskosten. Der
konstante Anstieg der Instandhaltungskosten von Planfall zu Planfall ist auf die Zunahme der
bendtigten Infrastruktur bzw. Anlagen zurtickzufiihren, welche zusatzliche Instandhaltungskos-
ten verursachen.

Die Erstinvestitionskosten werden zu 95% Uber Baukostenzuschiisse (BKZ) des Bundes aus
verschiedenen Finanzierungsquellen tbernommen. Die verbleibenden 5% muissen aus Eigen-
mitteln der DB InfraGO AG aufgebracht werden. In Bezug auf die Ersatzinvestitionen gilt hinge-
gen die Annahme, dass 98 % der Ersatzinvestitionen aus der Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung (LUFV) stammen, sodass nur 2 % an Eigenmittel zu entrichten sind.

Aus den Ergebnissen fir die Zahlungsstrome lassen sich Kennwerte ableiten, welche eine Be-
wertung der Wirtschaftlichkeit des Projektes aus Sicht der DB InfraGO erlauben. Tabelle 10
stellt den Kapitalwert, den Projekterfolg und Erfolgsfaktor je Variante in Realwerten dar. In Be-
zug auf Erst- und Ersatzinvestitionen sind lediglich die jeweiligen Eigenanteile der DB InfraGO
AG bertlicksichtigt.
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Tabelle 10: Projektkennzahlen fur den Projekterfolg aus DB InfraGO-Sicht

Weiterfihrungs-
fall

Kapitalwert 10.025.000

Planfall 2b

Position Planfall 1 Planfall 2

11.585.000 25.226.000 26.004.000

Projekterfolg 49.523.000 61.794.000 123.944.000 127.109.000

Erfo|gsfakt0r 1,92 1,91 2,31 2,39

Fur die Beurteilung von Investitionsvorhaben sind die ausgewiesenen Kennzahlen von Rele-
vanz. Diese kdnnen wie folgt definiert werden:

e Kapitalwert: Der Kapitalwert gibt an, ob mit einer positiven Investitionsentscheidung, die
selbst definierte Mindestrendite erreicht wird. Ist der Kapitalwert positiv, wird die Min-
destrendite Ubertroffen, ist er genau null, wird die Mindestrendite genau erreicht, ist er
negativ, wird die Mindestrendite unterschritten. Die zu erzielende Mindestrendite wird von
jedem Unternehmen selbst definiert und ist variabel. Im Rahmen dieser Betrachtung wird
eine zu erzielende Mindestrendite von 8% p.a. seitens des Eigentiimers DB InfraGO AG
unterstellt.

e Projekterfolg: Der Projekterfolg ist der Saldo aus Einnahmen und Ausgaben uber den
gesamten Betrachtungszeitraum. Ist der Projekterfolg positiv, so wird Gber den Betrach-
tungszeitraum mehr Geld eingenommen als ausgegeben. Ist er negativ, so wird mit der
Investitionsentscheidung im Ergebnis kein Geld vereinnahmt.

o Erfolgsfaktor: Der Erfolgsfaktor ist der Quotient aus Einnahmen und Ausgaben. Ist der
Quotient groRer 1, so wird mit der Investitionsentscheidung mehr Geld verdient als aus-
gegeben. Ist der Quotient kleiner 1, so ist die Investitionsentscheidung nicht rentabel.

In allen betrachteten Szenarien ist der Kapitalwert positiv, das bedeutet, dass der Betrieb der
Strecke Plauen — Bad Brambach - (Cheb) sich selbst im Weiterfihrungsfall fir die DB InfraGO
AG rentabel darstellt und die definierte Mindestrendite von 8% p.a. erreicht wird. Mit Blick auf
die Planfélle Iasst sich jedoch feststellen, dass mit der im Rahmen dieser Studie vorgeschlage-
nen Investitionsentscheidung ein deutlich positiveres Ergebnis erzielt werden kann. Dabei ist
die Wiederherstellung der Zweigleisigkeit (Planfalle 2 und 2b) der reinen Streckenelektrifizierung
(Planfall 1) klar Gberlegen, da mit diesem auch die Streckenkapazitat und damit auch die Ein-
nahmen durch Trassenpreise deutlich steigen. Planfall 2b schneidet dabei etwas besser ab als
Planfall 2. Im Planfall 2b verbleibt der Abschnitt zwischen dem Haltepunkt StralRberg — Rosen-
backbriicke auf ca. 1,6 km Lange eingleisig, wodurch sich eine Investitionskostenersparnis von
ca. 37 Mio. Euro ergibt. Da der Abschnitt sehr kurz ist, schrankt dies die Streckenkapazitat je-
doch kaum ein und es kann das gleiche Betriebsprogramm wie im Planfall 2 unterstellt werden.
Sowohl Kapitalwert als auch Projekterfolg und Erfolgsfaktor sind, wie in Tabelle 10 ersichtlich,
dadurch auch am hoéchsten. Somit ist aus betriebswirtschaftlicher Sicht Planfall 2b klar zu préa-
ferieren. Im Vergleich Einnahmen zu Ausgaben erwirtschaftet die DB InfraGO AG mit einer In-
vestitionsentscheidung gemaf Planfall 2b einen Uberschuss in Hohe von ca. 127 Mio. EUR bis
2062.
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3.3.7 Sensitivitdatsanalyse

Mit einer Sensitivitatsanalyse wird die Abhangigkeit des Kapitalwertes von Anderungen einzel-
ner Positionen in den Zahlungsstrémen untersucht. Dadurch kann bewertet werden, wie emp-
findlich der Kapitalwert auf Anderungen von bestimmten Eingangsparametern reagiert. Als Ein-
gangsparameter werden hierbei die Komponenten der Zahlungsstrome (Einnahmen, Ausgaben,
Investitionen) verandert und die Auswirkungen auf den Kapitalwert bzw. den Projekterfolg je
Variante untersucht. Unter Investitionen sind hier Erst- und Ersatzinvestitionen zu verstehen.
Die Ausgangswerte der einzelnen Zahlungsstréme wurden bereits in Tabelle 10 dargestellt. Die
Anderungen der Ausgangswerte liegen im Bereich von -30% bis +30%. Mit diesem Vorgehen
kann die Empfindlichkeit des Kapitalwertes und des Projekterfolgs gegentber den Veranderun-
gen der Einnahmen, Ausgaben und Investitionen dargestellt werden. Bei den Investitionen sind
erneut lediglich die Eigenanteile der DB InfraGO AG zu berlcksichtigen.

Die Sensitivitatsanalyse fur alle Planfalle ist in Abbildung 6 dargestellt. Hierbei gilt generell, je
steiler Anstieg oder Gefélle einer Linie, desto starker ist der Einfluss dieses Faktors auf den
Kapitalwert. Die Diagramme spiegeln alle ein sehr &hnliches Bild wider. In allen Fallen sind die
Einnahmen der Posten, auf welchen der Kapitalwert am empfindlichsten reagiert. Jedoch wére
dieser selbst bei einem Einnahmeminus von 30% bei allen Planfallen noch deutlich im positiven
Bereich. Die Ausgaben sowie Investitionen haben innerhalb der Spanne von -30% bis +30% nur
eine moderate Wirkung auf die Entwicklung des Kapitalwertes. Hier wirden mogliche Abwei-
chungen die bisherigen Ergebnisse nur sehr gering beeinflussen. Die kalkulierten Ergebnisse
hangen damit sehr stark von der Realisierung der prognostizierten Betriebsprogramme ab. In
allen betrachteten Planfalle sowie im Weiterflihrungsfall ist der Kapitalwert positiv, auch wenn
die Ausgaben um 30% steigen bzw. die Einnahmen um 30% sinken.
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Abbildung 6: Sensitivitatsanalyse Weiterfuhrungsfall in Bezug auf den Kapitalwert
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3.4 Betrieblich-technisches Zielbild

Im betrieblich-technischen Zielbild werden die wesentlichen Mal3nahmen beschrieben, welche
fur die Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit und vollstandigen Elektrifizierung
der Bahnverbindung Plauen — Bad Brambach — Cheb erforderlich sind. Diese Beschreibung soll
dazu dienen, bei Aufnahme der Planungsleistungen eine Orientierung flr planerische Aspekte
und Schwerpunkte aufzuzeigen, welche nach dem derzeitigen Erkenntnisstand fiir eine betrieb-
liche Aufgabenstellung und weiterfiihrende, tiefergehende Planungen wichtig und bedeutsam
waren.

Daruiber hinaus dienen die hier beschriebenen notwendigen Maf3nahmen als Grundlage fur die
Abschatzung der Investitionskosten, welche in der Bewertung der Wirtschaftlichkeit zum Ansatz
gebracht wurden.

Es sei darauf hingewiesen, dass die MalRnahmen, welche nachfolgend im betrieblich-techni-
schen Zielbild beschrieben werden, eine erste Ubersicht im Sinne einer erforderlichen
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technischen-fachlichen Konzeption darstellen und keinesfalls nachfolgende Planungsschritte
mit schrittweise tiefergehenden, Gewerke bezogenen Planungsleistungen ersetzten kénnen.

Die notwendigen technisch-fachlichen MalRnahmen werden im Folgenden geordnet nach den
wichtigsten eisenbahntechnischen Gewerken erlautert:

e Oberbau und Gleisanlagen

e Brucken und andere Ingenieurbauwerke

¢ Bahnhofe und Haltepunkte

e Bahnenergieversorgung und Elektrifizierung

e Leit- und Sicherungstechnik, Bahntbergange

e Telekommunikationsanlagen

e LarmschutzmalRnahmen

e Malnahmen im Grenzstreckenabschnitt Deutschland/ Tschechien und in der Tschechi-
schen Republik

e Sonstige MalRnahmen

3.4.1 Oberbau und Gleisanlagen

Das fur die Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit erforderliche zweigleisige Pla-
num der Bahnanlage ist bis auf wenige Ausnahmen derzeitig noch durchgehend vorhanden.
Dies bedeutet, dass auf dem gewidmeten Bahngeléande die notwendigen Flachen fur die Wie-
dererrichtung des 2. Gleises grundsatzlich verfigbar sind und zusatzlicher Grunderwerb nur in
geringen Fallen notwendig werden wirde. Da die Strecke in den Abschnitten zwischen Pirk und
Adorf sowie zwischen Raun und Bad Brambach bereits zweigleisig ausgebaut ist und als zwei-
gleisige Strecke betrieben wird, beziehen sich die Ausbaumaflnahmen auf die noch verbliebe-
nen eingleisigen Abschnitte zwischen:

e Plauen oberer Bahnhof (km 0,8) und Pirk (km 13,6) 12,8 km Lange

e Adorf (km 33,3) und Raun km (41,7) 8,4 km Lange

e sowie auf den Grenzstreckenabschnitt Bad Brambach (km 51,3) — Staatsgrenze Schén-
berg/ Vojtanov km 59,46) 8,2 km Lange

In einem ersten Schritt ist in den vorgenannten Abschnitten die Profilfreiheit fur die Wiederer-
richtung des 2. Gleises durch baufreimachende Mal3nahmen (ggf. Beseitigung von Aufwuchs
und Geholzfreischnitt) die Profilfreiheit fir das 2. Gleis, einschliellich fur die kinftigen Oberlei-
tungsanlagen wiederherzustellen.

Gleichfalls muss durch entsprechende Bodenuntersuchungen die Tragfahigkeit des Planums
geprift werden und diese durch geeignete Baumafinahmen gegebenenfalls wieder hergestellt
werden.

Am Anschluss wird in allen derzeit noch eingleisigen Abschnitten ein neuer Oberbau errichtet
und das 2. Gleis gelegt, sodass im Ergebnis wieder eine durchgehende zweigleisige Strecke
vorhanden ist, wie dies urspringlich der Fall war.

Zu beachten ist dabei, dass das derzeit vorhandene eingleisige Streckengleis in einigen Ab-
schnitten infolge von vorangegangenen Instandhaltungsmafinahmen teilweise nicht mehr plan-
gleich in das dazugehérige Planum seitlich verlegt wurde, sondern sich in der Mitte der
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Bahnanlage befindet. Damit ist das vorhandene Streckengleis in diesen Abschnitten der Errich-
tung des 2. Gleises im Wege und muss daher riickgebaut und in korrekter planumseitiger Lage
neu errichtet werden.

Dies ist in den Abschnitten zwischen

e km 2,6 und km 3,1 im Bereich des Haltepunktes Plauen West (ca. 500 m)
e km 35,2 und km 36,5 zwischen Adorf und Bad Elster (ca. 1,3 km)

der Fall.

Der derzeitige Haltepunkt Plauen-West muss in diesem Zusammenhang mit zwei Auf3enbahn-
steigen neu errichtet, an die StraRenuberfihrung Plauen, Neuendorfer Strafl3e nach Norden ver-
schoben und angepasst werden. Es soll damit eine direkte kurze und barrierefreie Umsteige-
moglichkeit zum OPNV (Plauener StraRenbahn) ermdglicht werden.

Abbildung 7: Haltepunkt Plauen-West km 2,8 (derzeitige Lage, Verschiebung Richtung Neuen-
dorfer Stral3e geplant)

Quelle: DCI

Die StraRenuberfihrung Neuendorfer Straf3e bei km 2,6 muss im Rahmen dieser MaRnhahme
als Ersatzneubau neu errichtet werden, da die vorhandene lichte Weite fur die Durchbindung
des 2. Gleises und auch lichte Hohe fir die Profilfreiheit der kiinftigen Oberleitung derzeit als
nicht ausreichend eingeschéatzt wird. Gradientenabsenkungen sind an dieser Stelle aufgrund
der topografischen Gegebenheiten und der kinftig an die StralRenuberfihrung angrenzenden
neuen Bahnsteige des Haltepunktes Plauen-West nicht méglich.

Der Bahnsteig des Haltepunkt Plauen-Strassberg km 5,0 wurde auf dem Planum des 2. Gleises
errichtet und ware damit der Lage des 2. Gleises im Wege.

Eine ahnliche Situation besteht bei km 6,2 bei der Querung des Rosenbachtals. An dieser Stelle
wurde eine Stabbogenbricke errichtet, welche nur fiir die Aufnahme eines Streckengleises ge-
plant wurde. Fur die Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit (entsprechend
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Planfall 2) ware es erforderlich, den Haltepunkt Plauen-Strassberg zuriickzubauen und in ande-
rer Lage vollstdndig neu zu errichten sowie eine weitere Stabbogenbricke zur Querung des
Rosenbachtales in Parallellage zu erstellen. Beide Malihahmen wéaren extrem kostenintensiv
und mit erheblichen Eingriffen in das Eigentum Dritter verbunden.

Abbildung 8: Gleislage am Haltepunkt Plauen-Stral3berg

Quelle DCI

Daher wurde eine Variante 2b untersucht, welche zum Inhalt hat, die Eingleisigkeit auf einem
ca. 1,7 km langen Abschnitt, beginnend bei km 4,6 nordlich des Haltepunkt Plauen Strafl3berg
bis stdlich der Rosenbachbriicke bei km 6,3 zu belassen, um unnétige und kostenintensive
Investitionen zu sparen. Nach Uberprifungen und Riicksprache mit der DB InfraGO hétte dieser
kurze weiterbestehende eingleisige Streckenabschnitt, bei der Gbrigen durchgehenden Zwei-
gleisigkeit, keinen nennenswerten Einfluss auf Einschrankungen im Betriebsprogramm oder der
Leistungsfahigkeit der Strecke.

Die Bewertung dieser Varianten erfolgt im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung.

Im Abschnitt zwischen km 35,2 nérdlich des Viadukts der Querung der B 92 und km 36,5 stdlich
des Haltepunktes Bad Elster wechselt das vorhandene eingleisige Streckengleis ebenfalls
mehrfach wechselnd die Lage auf dem vorhandenen zweigleisigen Planum. Auf diesem ca. 1,3
km langen Abschnitt muss zur Schaffung der Baufreiheit fir das 2.Gleis zuerst eine Korrektur
der Gleislage des vorhandenen Streckengleises erfolgen. In beiden Abschnitten wére dafir eine
zeitweilige Vollsperrung und Betriebsunterbrechung notwendig.

In den (ibrigen Abschnitten kann das zweite Gleis nach Baufeldfreimachung und Uberpriifung
und ggf. Herstellung der Tragfahigkeit des Planums in den noch eingleisigen Abschnitten zu-
sammen mit den notwendigen Oberbaumal3nahmen verlegt werden.

Im Rahmen der Baufeldfreimachung missen in allen eingleisigen Abschnitten Kabelschéchte,
Streckenkabel, Signalstandorte und andere elektrotechnische Anlagen verlegt werden, sofern
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sich diese auf dem Planum befinden, welches fir das 2. Gleis vorgesehen ist. Auf Spurplanan-
passungen in Bahnhodfen, Anpassung von Bahnibergangen und MalRnahmen an Ingenieurbau-
werken wird in gesonderten Kapiteln eingegangen.

Damit ware aus Sicht der OberbaumalRhahmen die durchgehende Zweigleisigkeit der Strecke
wieder hergestellt. Die erforderlichen Kosten wurden daflir abgeschétzt und sind in die Betrach-
tung der Wirtschaftlichkeit eingeflossen.

3.4.2 Briucken und andere Ingenieurbauwerke

Insgesamt sind an der Strecke 58 Eisenbahniberfiihrungen (EU) vorhanden, an welchen die
Bahnstrecke mit diesen Briickenbauwerken, Straen und Wasserwege oder andere Hinder-
nisse Uberquert.

Durch das bereits erwéhnte, fast vollstdndige Vorhandensein des Planums fur das zweite Gleis
sind auch die meisten Eisenbahniiberfiihrungen (Eisenbahnbriicken EU) noch vorhanden und
wurden fir eine zweigleisige Strecke konstruiert.

Abbildung 9: Beispiel: vorhandene zweigleisige EU WeilRe Elster bei km 12,4

Quelle: DCI

Diese mussen im Verlauf weiterer Planungsschritte hinsichtlich ihrer Nutzbarkeit technisch und
statisch Gberprift werden und gegebenenfalls als Ersatzneubauten erneuert werden.

Dies betrifft auch vorhandene Viadukte (langere massive Eisenbahniberfiihrungen) wie die
Querung des Syrautal in Plauen und das Viadukt bei Bad Elster zur Querung der B 92, welche
fur die Aufnahme von zwei Gleisen konstruiert wurden.
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Abbildung 10: Viadukt Syrautal km 2,0

Quelle: DCI
Abbildung 11: Viadukt Kreuzung B 92 km 36,0

Quelle: DCI

Bei der Querung des Rosenbachtales ist die Aufnahme eines 2. Gleises wegen der Konstruktion
des Uberbaus mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht moglich. Es ware hier ein zweites Briicken-
bauwerk notwendig. Aus diesem Grunde wird im Planfall 2b geprift, ob an dieser Stelle in einem
kurzen Abschnitt die Eingleisigkeit, ohne nennenswerte betriebliche Auswirkungen beibehalten

werden kénnte.
Abbildung 12: Rosenbachbriicke bei km 6,2

Quelle: DCI

Weiterhin ware es u.a. notwendig, die Stltzmauer sidlich von Adorf hinsichtlich der Aufnahme
des 2. Gleises auf Standfestigkeit zu prifen.
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Abbildung 13: Stitzmauer Adorf km 34,9

Quelle: DCI

Neben den Eisenbahnuberfiihrungen wird diese Strecke von verschiedenen Straf3en und We-
gen hohenfrei, von insgesamt neun StraReniberfiihrungen (SU) liberquert. Diese StralReniiber-
fihrungen missen hinsichtlich der Durchbindung des 2. Gleises und der Profilfreiheit fur die
geplante Oberleitung auf ausreichende lichte Weite und lichte Hohe entsprechend dem gefor-
derten Lichtraumprofil der Eisenbahn Uberprift werden. Sie missen dartber hinaus mit Berlh-
rungsschutzmafRhahmen und Erdung gegeniiber Kontakten mit der Oberleitung gesichert wer-
den.

Um bei nicht ausreichender lichter Héhe die Durchbindung der Oberleitungsanlagen zu ermég-
lichen, waren entsprechende Gradientenabsenkungen in Erwagung zu ziehen. Dabei werden
die unterquerenden Gleisanlagen von ihrer urspriinglichen Héhenlage abgesenkt und tieferge-
legt, um eine ausreichende lichte Hohe zu erméglichen. Dabei sind die jeweiligen Boden- und
Baugrundverhaltnisse sowie die hydrologische Situation zu berticksichtigen.

In anderen Fallen konnen auch Erhéhungen der Widerlager in Erwéagung gezogen werden, was
sich durch die Bestandssituation und Topografie der zufiihrenden Straf3en oftmals als schwierig
erweist. Als letzte Moglichkeit kommen Ersatzneubauten oder ein vollstandiger Riickbau in Ver-
bindung mit einem Neubau an anderer Stelle zum Tragen.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht zu den vorhandenen StraRenuberfihrungen und den
empfohlenen baulichen Malinahmen.

Tabelle 11: Ubersicht StraRenuberfihrungen

StraRentberfihrung Standort km Empfohlene MaRnahmen
Plauen, Neuendorfer Stralie 2,58 Ersatzneubau
Bf. Weischlitz Stdkopf 9,8 Gradientenabsenkung prifen
Bundesautobahn A 72, Pirk 13,1 keine MalRnahmen
HP Pirk Sud BundesstralRe 173 13,7 Gradientenabsenkung prifen
B 92 Bf. Oelsnitz Nord 19,2 Anpassung Kettenwerk OBL priifen
B 92 Bf. Oelsnitz Sid 20,3 Anpassung Kettenwerk OBL priifen
LandstralRe, HP Hundsgriin 26,5 Gradientenabsenkung prifen
Hofer StralRe, Rebersreuth 29,06 Gradientenabsenkung prifen
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Straentberfihrung Standort km Empfohlene MaRnahmen

Grenzweg, nahe Plesna 51,8 Gradientenabsenkung / ggf. Ruckbau
Quelle: DCI

Die empfohlenen MaRnahmen zu den StraReniberfiihrungen werden im Einzelnen erlautert:

SU Plauen Neuendorfer StraRRe )
Abbildung 14: SU Plauen Neuendorfer Stral3e

Quelle: DCI

Diese StraRRenuberfuhrung verflgt mit hoher Wahrscheinlichkeit Gber keine ausreichende lichte
Hohe und lichte Weite zur Durchbindung eines 2. Gleises und der Unterquerung der Oberlei-
tung. Aus Sicht des Verkehrsverbundes (VVV) waére es sinnvoll die etwa 200m sudlich der Bri-
cke liegenden Bahnsteiganlagen des Haltepunktes Plauen-West neu zu errichten und unmittel-
bar an das Bauwerk zu verlegen, so dass kunftig ein direkter barrierefreier Umstieg von den
kiinftigen Bahnsteigen zum OPNV (StraRenbahn Plauen) moglich wird. Im Zusammenhang mit
diesen MalRhahmen ware ein Ersatzneubau der Stral3entberfihrung sinnvoll und notwendig,
um sichere Umsteigebeziehungen fur die Reisenden zu ermdglichen.
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SU Bf. Weischlitz Stidkopf

Abbildung 15: Bf. SU Weischlitz, Stidkopf

Quelle: DCI

Die lichte Weite ware fur die Durchbindung des 2. Gleises ausreichend. Sollte die lichte Hohe
in Bezug auf die kiinftige Oberleitung nicht ausreichend sein, wére eine Gradientenabsenkung
zu erwagen. Jedoch sind dabei die unmittelbar nérdlich der Bricke beginnenden Weichenbe-
reiche des Bahnhof Weischlitz zu bertcksichtigen.

SU Bundesautobahn A72 Pirk

Abbildung 16: SU BAB 72 Pirk

Quelle: DCI

Bei dieser StraReniberfiihrung sind sowohl lichte Hohe als auch die lichte Weite ausreichend.
Es sind keine diesbezlglichen MaRnahmen erforderlich.
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SU Hofer StraRe B 173, Haltepunkt Pirk
Abbildung 17: SU Hofer Strale B 173

Quelle: DCI

Die Strecke ist an dieser Stelle bereits zweigleisig. Die lichte Hohe ware zu Uberprufen. Eine
Grandientenabsenkung ware gegebenfalls in Erwagung zu ziehen.

SU B 92 Bf. Oelsnitz Nordkopf
Abbildung 18: SU Bf. Oelsnitz Nordkopf

Quelle: DCI

Die Strecke ist in diesem Bereich bereits zweigleisig. Bei kritischer lichter Hohe wére eine Gra-
dientenabsenkung unter Umstanden nicht mdglich, da die Strecke im Kreuzungsbereich bereits
selbst auf einer erhdhten Dammlage verlauft und von einer tieferliegenden Stral3e vor dem Kreu-
zungspunkt mit der SU unterquert wird.

Daher waren ggf. Sonderkonstruktionen der Oberleitung an dieser Stelle zu prifen (z.B. Strom-
schienenldsung mit Deckenstromschiene zur Fahrdrahtabsenkung). Bei den Recherchen wurde
auch bekannt, dass der StraRenbaulasttrager absehbar einen Ersatzneubau der SU B92 plant.
In diesem Falle konnte bei entsprechender Koordination und Abstimmung mit einem neuen Bau-
werk die notwendige lichte Hohe hergestellt werden.
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SU B 92 Bf. Oelsnitz Suidkopf
Abbildung 19: SU B 92 Bf. Oelsnitz Stidkopf

Quelle: DCI

Die lichte Weite ist durch die Zweigleisigkeit vorhanden. Bei kritischer lichter Héhe waren hier
gleichfalls Sonderkonstruktionen der Oberleitung in Erwagung zu ziehen. Eine Gradientenab-
senkung wéare kompliziert umzusetzen, da unter der SU bereits der siidliche Weichenbereich
des Bahnhof Oelsnitz beginnt und von der Absenkung betroffen ware. Darliber hinaus quert
unmittelbar noérdlich der SU ein Personentunnel die Bahnstrecke, welcher bereits geschlossen
ist und im Rahmen geplanter Spurplananpassungen verfiillt werden soll. Uber die sinnvollsten
Maflinahmen muss im weiteren Verlauf der Planung entschieden werden.

SU LandstraRe, Haltepunkt Hundsgriin
Abbildung 20: SU LandstraRe Haltepunkt Hundsgriin

Quelle: DCI

Wegen der Durchbindung der Oberleitung wére eine Gradientenabsenkung in Erwagung zu zie-
hen. Jedoch mussten dabei die Bahnsteige des HP Hundsgriin ebenfalls abgesenkt werden. Im
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Planungsprozess sollten daher entsprechende Untersuchungen durchgefiihrt werden, um ent-
sprechende Entscheidungen treffen zu kénnen.

SU B92, Rebersreuth

Abbildung 21: SU B92 Rebersreuth

Quelle: DCI

Bei nicht ausreichender lichter Hohe wird eine Gradientenabsenkung als machbar eingeschatzt.
Die Strecke ist an dieser Stelle bereits zweigleisig ausgebaut.

SU Grenzwed, nordlich Plesné
Abbildung 22: SU Grenzweg nordlich Plesna

Quelle: DCI

Eine Gradientenabsenkung wére zur Durchbindung der Oberleitung machbar. Das Bauwerk be-
findet sich jedoch in einem schlechten baulichen Zustand. Hier ware zu prifen, ob im Rahmen
der BaumafRnahmen ein ersatzloser Ruckbau in Erwagung gezogen werden kann. Das Bauwerk
befindet sich im Grenzstreckenabschnitt mit mehrfach wechselndem Grenzverlauf auf tschechi-
schem Territorium in Zustandigkeit des Infrastrukturbetreibers Sprava zeleznic.

Die Kosten fir die notwendigen MaRnahmen an Ingenieurbauwerken in Zusammenhang mit der
Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit und der Elektrifizierung wurden

07.04.2025 Abschlussbericht Seite 45 von 127



Uberschlagig ermittelt und sind in die Bewertung der Wirtschaftlichkeit eingeflossen. Weitere
Prazisierungen sind im Rahmen der weiteren Planungen vorzunehmen.

3.4.3 Bahnhofe und Haltepunkte
Entlang der Strecke sind verschiedene Bahnhofe und Haltepunkte vorhanden, welche in der
nachfolgenden Ubersicht mit den erforderlichen MaBnahmen dargestellt sind:

Tabelle 12: Bahnhofe und Haltepunkte
Stationie-

Stationen rung km* Vorgeschlagene und geplante MaBhahmen

Spurplananpassung und zweigleisige Einbindung der Stre-
cke

Zweigleisiger Ausbau, neue Aul3enbahnsteige mit Reisen-
HP Plauen West 2,81 den Ubergang (FU), Verlegung nérdlich in Richtung Neuen-
dorfer Strale mit direkter Anbindung an den OPNV

bei Variante 2b: keine UmbaumafRnahmen, bei Variante 2:
HP Plauen Stral3berg 5,98 Ruckbau und zweigleisiger Neubau mit Auf3enbahnsteigen
fir die Zweigleisigkeit

Spurplananpassung mit Nutzungsmaoglichkeit beider Au-

Plauen oberer Bahnhof 0,40

HP Krbitz /.67 Benbahnsteige fir Vogtlandbahn und Elstertalbahn

Bf. Weischlitz 9.45 Spu_r_plananpassung mit zusatzlichem Uberholgleis von 740
m Lange

: Spurplanapassung fir Zweigleisigkeit, neue Auf3enbahn-

HP Pirk 13,39 steige mit Reisenden Ubergang (FU)
Spurplananpassung fur Zweigleisigkeit, SchlieBung Perso-

Bf. Oelsnitz (Vogtland) 19,83 nentunnel Sud, neue Bahnsteiggestaltung und Reisensen-
den Ubergénge

HP Hundsgriin 26,60 Modernisierung der Bahnsteigzugange
Spurplananpassung fur Zweigleisigkeit, neue Bahnsteigge-

Bf. Adorf 33,13 staltung und Reisenden Ubergange, zusétzliches 740 m
Uberholgleis

HP Bad Elster 36.29 Zweigleisiger Ausbau, neue Aul3enbahnsteige mit Reisen-

den Ubergang (FU),

Umbau des Haltepunktes mit zwei Au3enbahnsteigen, ggf.
HP Sohl 39,58 Verlegung des Haltepunktes auf die Siidseite des Bahn-
Ubergangs im Rahmen der weiteren Planungen
Spurplananpassung fiir Zweigleisigkeit, neue Aulenbahn-
steige mit Reisenden Ubergang (FU)

Option zur Errichtung eines zusétzlichen Haltepunktes im

HP Raun 41,55

HP Bad Brambach Kur-

park 49,10 Bereich der Badstral3e mit stidlich gelegenen Aul3enbahn-
steig
Bf. Bad Brambach 49,90 Sgﬁ;ﬁlananpassung, neue Bahnsteiggestaltung und Zu-
. Zweigleisiger Ausbau, neue Aulenbahnsteige mit Reisen-
HP Plesna (C2) 53,55 den Ubergang (FU) empfehlenswert
Bf.Vojtanov (CZ) 60,00 Spurplananpassungen im Nordkopf des Bf. Vojtanov zur

Einbindung der zweigleisigen Strecke

* Standort bezogen auf Stationsmitte

Bereits vor Beginn der MaRnahmen fur die Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisig-
keit werden von der DB InfraGO im Rahmen von planmaRigen Ersatzinvestitionen, Anderungen
an den gegenwartigen Gleislagen vorgenommen. Diese stehen auch in Zusammenhang mit der
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Ausristung der Strecke mit moderner Signal- und Sicherungstechnik. Die vorhandene Technik
muss ersetzt werden, da deren technische Nutzungsdauer bei weitem Uberschritten ist.

Bei den Investitionen fir Bahnhofe und Haltepunkte wurden daher nur die Kosten der Maf3nah-
men bertcksichtigt, welche fur die Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit erfor-
derlich werden.

Da die Erhéhung der Durchlassfahigkeit der Strecke, sowohl fur den Personen- und Guiterver-
kehr eine Verbesserung von Takten und Zugfolgen ermdglicht, wird es notwendig in den Stati-
onen Weischlitz und Adorf zusatzliche Uberholgleise von 740 m Lange zu errichten.

Die nachfolgenden Spurplanskizzen enthalten die geplanten Anpassungsmalnahmen in den
einzelnen Stationen (Ist-Spurplan = derzeitige Situation, Soll-Spurplan = zukunftiger Zustand).
Die zusétzlichen Uberholgleise in Weischlitz und Adorf sowie die durchgehende Zweigleisigkeit
sind in diesen Darstellungen noch nicht enthalten. Entsprechende Ubersichtsplane sind im An-
hang Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. dargestellt.

Abbildung 23: Spurplan Haltepunkt Kirbitz

Quelle: DB InfraGO Sidost

07.04.2025 Abschlussbericht Seite 47 von 127



Abbildung 24: Spurplan Bf. Weischlitz

Quelle: DB InfraGO Siost
Abbildung 25: Spurplan Bf. Oelsnitz
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Quelle: DB InfraGO Siidost
Abbildung 26: Spurplan Bf. Adorf

SOLL Spurplan

Quelle: DB InfraGO Siidost
Abbildung 27: Spurplan Bf. Bad Brambach

Quelle: DB InfraGO Sidost
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Die noch vorhandenen Bahnhofgebaude an der Strecke befinden sich in verschiedenen Eigen-
tumsverhaltnissen und sind daher teilweise in einem sehr schlechten baulichen Zustand. Den
jeweiligen Eigentimern obliegt die Verkehrssicherungspflicht. Die betroffenen Gemeinden und
auch der Verkehrsverbund sind daran interessiert die Entwicklung dieser Gebaude in die eige-
nen Entwicklungskonzepte zu integrieren.

Ausgehend von den Eigentumsverhaltnissen der Bahnanlagen und Stationen konnten daher in
dieser Untersuchung nur die MafRnahmen berlcksichtigt werden, welche an Gleisanlagen,
Bahnsteigen und anderen technischen Anlagen als Ersatzinvestition wegen das Ablaufes der
technischen Nutzungsdauer notwendig werden. Berticksichtigt wurden auch neue Anlagen, die
Uber den Ist-Zustand hinaus wegen der Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit
erforderlich werden.

Uber diese MaBnahmen hinaus wurde auf Wunsch der Gemeinde Bad Brambach die grund-
satzliche Mdglichkeit geprift, einen weiteren Haltepunkt Bad Brambach Kurpark, direkt in der
Nahe der Kureinrichtungen zu errichten. Im Ergebnis unserer Untersuchungen kann einge-
schatzt werden, das aus eisenbahntechnischen und konstruktiven Gesichtspunkten ein solcher
Haltepunkt im Bereich BadstralR3e grundsatzlich mdglich ware. Nach Rucksprache mit der DB
InfraGO wurde diese Option aus Sicht technischer Machbarkeit und der kinftigen Betriebsfih-
rung ebenfalls grundsatzlich bestétigt. Die DB InfraGO weist jedoch darauf hin, dass dieser Hal-
tepunkt nur zusatzlich errichtet werden kann, da dieser keinesfalls die Funktion des heutigen
Bahnhof Bad Brambach ersetzen kann. Der Bahnhof Bad Brambach wird aus betrieblicher Sicht
als Grenzbahnhof und Betriebsbahnhof zum Uberholen von Ziigen und fir die Gewahrleistung
eines sicheren Betriebsablaufs im kinftigen Betriebsprogramm auch weiterhin bendétigt. Der
Verkehrsverbund weist auch dringend darauf hin, dass hierzu die Finanzierung fur Planung und
Bau, sowie die Kosten fiir die laufende Unterhaltung geklart sein missen.

Der neue Haltepunkt wirde nur einen einseitigen Bahnsteig auf der Stidseite der Strecke in der
Nahe des Parkplatzes Kurpark Badstral3e erhalten kdnnen. Von dieser Seite wére der Halte-
punkt sehr gut zugénglich. Ein gegeniberliegender Bahnsteig fur die Fahrtrichtung nach Plauen,
ware aus topografischen und bautechnischen Griinden nur sehr kostenintensiv zu errichten.

Somit wirden Zige in Richtung Plauen, den Bahnhof Bad Brambach als Linksfahrt auf dem
linken Streckengleis verlassen, am neuen Haltepunkt halten und erst nach Verlassen des Hal-
tepunkts in nordlicher Richtung auf das rechts Streckengleis wechseln. Daraus wirden sich,
nach Ricksprache mit der DB InfraGO keine nennenswerten Einschrankungen fir das kinftige
Betriebsprogramm ergeben.

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine Ubersicht zur Lage des kinftigen Haltepunktes Bad
Brambach Kurpark bei Strecken km 49,0. Die Kosten belaufen sich nach grober Schatzung auf
ca. 2,5 Mio. EUR.
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Abbildung 29: Vorschlag Haltepunkt Bad Brambach Kurpark

Quelle: DCI
Abbildung 30: Haltepunkt Bad Brambach Kurpark schematische Darstellung

Quelle: DCI

Als weiterer Aspekt wurde eine verbesserte eisenbahnseitige Anbindung des Haltepunkt Bad
Elster an die Stadt Bad Elster untersucht. Die Grundlage dafir war eine vorangegangene Un-
tersuchung der Hochschule fir Technik und Wirtschaft (HTW) Dresden.

Im Ergebnis ware eine Verlangerung als Stichstrecke nach Bad Elster Stadt zwar technisch
mdglich, aber sehr kostenintensiv. Es kdnnte parallel zum Verlauf des Elsterradweges eine ein-
gleisige Strecke bis zum Ortseingang von Bad Elster entstehen. Wegen zahlreicher Weg- und
Strallenkreuzungen sowie deren technischer Sicherung und der sehr komplizierten Einbindun-
gen in Nord- und Sudrichtung der Strecke Plauen — Bad Brambach, waren kostenintensive In-
genieurbauwerke notwendig. Der notwendige Aufwand unter Zugrundelegung des Vorschriften-
werkes wurde grob mit 26 bis 27 Mio. EUR eingeschétzt.

Dennoch sollte die Idee nicht grundsatzlich aufgegeben werden. Als Lésungsansatz sollten an-
dere alternative Losungen wie beispielsweise autonomer, separater Zubringerverkehr unter-
sucht und in Erwdgung gezogen werden.

Die nachfolgende Abbildung stelle die Anbindung von Bad Elster stark vereinfacht dar:
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Abbildung 28: Studie Anbindung Bad Elster

Quelle: HTW Dresden

Wahrend unserer Untersuchungen wurden Abstimmungen mit Eisenbahnverkehrsunternehmen
gefuhrt, um deren Hinweise und Anregungen fiir einen reibungslosen Betrieb unter den Rahm-
bedingungen der Wiederherstellung der Zweigleisigkeit einzubringen. Hierzu wurden von der
.Landerbahn“ bei der Anpassung der Bahnhdfe und Verkehrsstationen folgende Anregungen
ubermittelt:

Fir den elektrischen-Betrieb im SPNV wéren folgende ergdnzende MalRnahmen erforderlich

Plauen ob Bf: Neubau einer Beifahranlage auf Gleis 8503 (Bstg.3/4) zur Vereinigung/FIlU-
gelung von Zigen der Linien S5X (von Leipzig) und RE3 (von Dresden kommend), wére
zwingend erforderlich

Plauen ob Bf: mindestens 2 zuséatzliche elektrifizierte Abstellgleise fur EMU werden be-
notigt

Adorf: Eine Elektrifizierung der SPNV-Abstellgleise ist notwendig, um den durchgehen-
den elektrischen Betrieb auf der RB2 zu ermdéglichen

Oelsnitz/V.: Derzeit ist nur ein hohengleicher Bahnsteigzugang, mit Sicherung mittels
Schiebetor, vorhanden. Es wéren zwei Aul3enbahnsteige mit sicherem Zugang erforder-
lich.

Bad Brambach: Derzeit ist nur ein hthengleicher Bahnsteigzugang vorhanden. Es waren
zwei Aul3enbahnsteige mit sicherem Zugang erforderlich.

Fur den Guterverkehr werden zusatzliche Gleise bendtigt:

Plauen ob Bf: beide Guterzuggleise missen erhalten werden, Verlangerungen auf 740 m
sollte gepruft werden
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Bf Adorf: vorhandene Giterzuggleise und Lokbereitstellungsgleise sollten erhalten blei-
ben, es ware ein neues Guterzuggleis (740 m) zu errichten

Bf Bad Brambach: Es sollte die Reaktivierung von zwei Glterzuggleisen erfolgen, um im
Bedarfsfall die Zwischenabstellung fur Glterziige zu ermdglichen

Die Reaktivierung von 2 Glterzuggleisen ware sinnvoll

Weitere Malnahmen zur Erhdhung der Streckenkapazitat

3.4.4

Die Standfestigkeit der Sytratalbriicke zwischen Plauen ob Bf und Plauen West muss
Uberpruft werden. Gegebenenfalls ware eine Generalsanierung des Bauwerkes fir den
zweigleisigen Betrieb erforderlich.

Zwischen Oelsnitz/V. und Adorf ware zusatzlicher Blockabschnitt flr eine dichtere Zug-
folge sinnvoll.

Zwischen Adorf und Bad Brambach wére die Einrichtung einer zusatzlichen Uberleitver-
bindung fur die Erhéhung der Durchlassfahigkeit hilfreich.

Die Winterdienstbereitschaft in Adorf sollte erhalten bleiben, um einen stérungsfreien Be-
trieb auch im Winter zu erméglichen

Bahnenergieversorgung und Fahrleitungsanlagen (Elektrifizierung)

Die Elektrifizierung und Bahnenergieversorgung sind wesentliche Aspekte bei der Wiederher-
stellung der Zweigleisigkeit und dem elektrischen Lickenschluss zwischen dem deutschen und
dem tschechischen Netz. Diese MalRBhahme leistet auch einen erheblichen Beitrag zur Verrin-

gerung

der CO; Emissionen und der geplanten schnellen Erreichung einer Klimaneutralitat. Da-

her wurde diese Thematik sehr umfangreich mit verschiedenen Varianten untersucht.

Neben

der Erh6hung der Leistungsfahigkeit der Strecke ist die Streckenelektrifizierung maf3ge-

bend fUr eine nachhaltige grenziberschreitende Mobilitat.

Die Strecke 6270 der DB InfraGO ist vorzugsweise mit dem Bahnstromsystem der DB 15 kV
AC/ 16,7 Hz zu elektrifizieren.

In Bezug auf die Einfihrung der elektrischen Traktion ergeben sich nachfolgende Themenstel-

lungen:

3.4.4.1

Gewabhrleistung einer sicheren Bahnenergieversorgung

Errichtung der Fahrleitungsanlagen (Oberleitung und Bahnenergieleitungen) sowie Si-
cherung der erforderlichen Profilfreiheit

Errichtung der Steuerungs- und Uberwachungstechnik zur Betriebsfiihrung

Integration von Nebenverbrauchern (Weichenheizungen, Zugvorheizanlagen, Ersatzein-
speisung von ESTW)

Bahnenergieversorgung

Grundlage einer jeglichen Entscheidungsfindung zur Gestaltung der Bahnenergieversorgungs-
anlagen ist eine Netzkonzeption, welche wiederum auf den Ergebnissen einer Bahnenergiebe-
darfsermittlung basiert. Die hierflr erforderlichen Berechnungen missen mdéglichst zeithahe vor
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dem Projektstart auf der Grundlage einer betrieblichen Aufgabenstellung mit der DB Energie
GmbH abgestimmt werden.

3.4.4.1.1 Einordnung in die Ortlichkeit

Die Strecke 6270 (Plauen — Vojtanov) beginnt im Bahnhof Plauen (oberer Bahnhof) und schlief3t
somit an die elektrifizierte Hauptbahn Strecke 6362 (Leipzig — Hof) an. Im Rahmen des Kon-
junkturprogramms 2008/2009 der Bundesregierung erfolgte die Elektrifizierung des Abschnittes
Reichenbach — Hof. Der Abschnitt Reichenbach — Plauen (oberer Bahnhof) wurde am
12.12.2012 in Betrieb genommen und wird aus dem Unterwerk in Werdau versorgt, welches
Energie unmittelbar aus dem 110-kV-Bahnenergienetz der DB Energie GmbH bezieht (zentrale
Bahnenergieversorgung mit ausschliel3lich notwendiger Spannungstransformation im Unter-
werk).

Mit dem Abschnitt Werdau — Plauen wurde der maximal technisch mdgliche Speisebereich des
Unterwerkes Werdau ausgeschopft, so dass fir die Weiterfihrung der Elektrifizierung bis Hof
entschieden wurde, mit einem Umrichterwerk in Hof einen weiteren Einspeisepunkt zu realisie-
ren. Da die Region des sachsischen und des bayerischen Vogtlandes nicht vom (zentralen) 110-
kV-Bahnstromnetz tangiert ist, wurde in Hof ein dezentrales Umrichterwerk errichtet. Bei der
dezentralen Bahnenergieversorgung erfolgt technisch im Umrichterwerk die Frequenzumrich-
tung (Landesnetz: 50 Hz auf Bahnnetz: 16,7 Hz) einschliellich der Spannungstransformation
(Landesnetz: 110 kV auf Bahnnetz: 15 kV).

Im Hinblick auf ein Verkehrswachstum wurde der Abschnitt Plauen — Hof technisch fir eine
erhohte Stromtragfahigkeit vorbereitet, indem die Statik der Oberleitungsmasten und Grundun-
gen fur eine zusatzliche Aufnahme von weiteren Leiterseilen (Speiseleitungen) vorbereitet wur-
den. Die Zielstellung bestand darin, die Spannungsstabilisierung tber Autotransformatoren an
mehreren Standorten sicherzustellen. Das Umrichterwerk in Hof ist von seiner Kubatur her fur
den Ausbau der Bahnstromversorgung erweiterungsfahig.

Fir die Elektrifizierung der Strecke 6270 (Plauen — Vojtanov) bedeutet dies, dass die Bestands-
anlagen keinerlei Leistungsreserven aufweisen. Insofern werden zur Sicherstellung der Bahn-
energieversorgung fur eine Elektrifizierung der Strecke Plauen — Vojtanov zusatzliche Anlagen
erforderlich.

Die anlagenseitig im Abschnitt Plauen — Hof vorgesehenen Mdéglichkeiten zur Erhéhung der
Stromtragfahigkeit waren vordergrundig auf die Sicherstellung eines prognostizierten wachs-
tumsinduzierten Mehrverbrauches auf dem Abschnitt Plauen — Hof ausgerichtet und hatten
keine Erweiterung des Speisebereiches von Plauen nach Vojtanov zum Inhalt.

3.4.4.1.2 Erforderliche MaRnahmen im Bestandsnetz

Unterwerk Werdau und vorgelagertes 110-kV-Bahnstromnetz

Mit der Umstellung auf elektrische Traktion zwischen Plauen nach Vojtanov und der Verfligbar-
keit einer durchgehend zweigleisigen Strecke werden eine Zunahme des SPNV und auch des
SGV erfolgen. Die Mobilitat in der Region wird erheblich verbessert. Zugleich ergeben sich per-
spektivisch Moglichkeiten einen Fernverkehr in der Relation Berlin — Plauen — Bad Brambach -
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Cheb / Karlovy Vary wieder aufzunehmen. Diese insgesamt erhdhten Traktionsleistungen bilden
sich auch in einem erhdhten Energiebedarf fir den Speisebereich des Unterwerkes Werdau ab.

Die Anlagen im Unterwerk Werdau sind wegen eines zusatzlichen elektrischen Leistungsbedar-
fes und weiterer Schnittstellen hinsichtlich einer Anlagenerweiterung der Streckenelektrifizie-
rung von Plauen nach Vojtanov anzupassen (z.B. Schutzeinstellung, Einbindung der zusatzli-
chen Anlagen in die Fernwirkline).

Es kann zum gegenwartigen Zeitpunkt die Annahme unterstellt werden, dass die, fir das Un-
terwerk Werdau zusatzlich erforderliche Bahnenergie aus dem 110-kV-Verbundnetz der DB
Energie GmbH bereitgestellt werden kann. Zusatzliche Kapazitaten fir die Energieerzeugung
und -verteilung (Kraftwerke, Umformerwerke, Freileitungen, Schaltanlagen ...) werden nicht er-
forderlich.

Zentralschaltstelle Leipzig (ZES Leipzig)

Alle nachfolgend beschriebenen Versorgungsanlagen (Unterwerke, Umrichterwerke, Schaltpos-
ten, Kuppelstellen) werden aus der ZES Leipzig ferngesteuert.

Die Anlagentechnik der ZES ist entsprechend zu erweitern, damit die Erfordernisse einer Uber-
wachung und Steuerung entsprechend abgebildet werden kénnen.

Kuppelstelle Plauen

Bei einer Entscheidung zu Gunsten einer dezentralen Bahnenergieversorgung orientiert der
Netzbetreiber DB Energie GmbH aus Grinden der Versorgungssicherheit und Wirtschaftlichkeit
stets auf die Mdglichkeit einer zweiseitigen Speisung. Dies bedingt eine Erweiterung der Kup-
pelstelle in Plauen.

Die nachfolgende Abbildung stellt den gegenwartigen Ist-Zustand der Bahnenergieversorgung
dar.
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Abbildung 29: Ist-Zustand

Quelle: DCI

3.4.4.1.1 Losungsvarianten der Bahnenergieversorgung

Zur Losungsfindung wurden verschiedene Varianten fur die kiinftige Bahnenergieversorgung
untersucht:

Variante Al - Unterwerk Adorf mit Anbindung an das 110-kV-Bahnenergienetz

Aus Sicht des Netzversorgers DB Energie GmbH ist zunachst immer die Nutzung des eigenen
Versorgungsnetzes einschlie3lich der hierfur installierten Erzeugerkapazitaten fir Bahnenergie
ZU erwagen.

Am Makrostandort Adorf (angenommener Lastmittelmittelpunkt) wére ein zentrales Unterwerk
zu errichten. Das Unterwerk selbst ware tiber eine neu zu errichtende 110-kV-Freileitung an das
bestehende Bahnenergiefreileitungsnetz der DB Energie im GroRraum Werdau anzubinden. Bei
einer Entfernung in der Luftlinie von ca. 60 km ist unter Beachtung aller mdglichen Ausschluss-
faktoren fur eine Freileitungstrassierung von einer realistischen Lange von ca. 80 bis 90 km fir
einen Neubau einer Hochspannungsfreileitung auszugehen.

Unter Beachtung einer gegenwartigen baurechtlichen Durchsetzbarkeit waren allein fir die Er-
langung des Baurechtes ca. 10 Jahre anzusetzen.

Es kann zum gegenwartigen Zeitpunkt die Annahme unterstellt werden, dass die, fur das Un-
terwerk Adorf erforderliche Bahnenergie aus dem 110-kV-Verbundnetz der DB Energie GmbH
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bereitgestellt werden kann. Zuséatzliche Kapazitaten fur die Energieerzeugung und -verteilung
(Kraftwerke, Umformerwerke, Freileitungen, Schaltanlagen ...) werden nicht erforderlich.

Bewertung:
Technische Umsetzbarkeit:

+ Standard- und Vorzugslosung hinsichtlich eines wirtschaftlichen Betriebes ohne Abhéan-
gigkeiten zu regionalen VNB

Administrative Umsetzbarkeit:

- Die Lange, der neu zu errichtenden Bahnenergiefreileitung ware, grof3er als die Elektrifizie-
rungslange der Strecke selbst und ist daher, bei aktueller Rahmengesetzgebung in der zeit-
lichen Umsetzung, als hdchst risikobehaftet einzuschatzen.

=>» Ausschlusskriterium beim Anspruch an eine zeitnahe Realisierung des Elektrifizierungs-
vorhabens

Betriebliche Bewertung
+ Die Betriebsfiihrung liegt ausschliefZlich in der Hand der DB Energie GmbH

+ Der Energiebezug aus dem 110-kV-Verbundnetz der DB Energie GmbH ware aus Sicht
des Betriebes die wirtschaftlichste Losung

Abbildung 30: Bahnenergieversorgung Variante A1

Quelle: DCI
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Variante A2 - Umrichterwerk Adorf mit Anbindung an das 110-kV-Hochspannungsnetz des VNB
(regionaler Versorger)

Auf Grund der Randlage der Region sind nur Netzauslaufer des offentlichen Hochspannungs-
netzes verfugbar. Aus dem verfiigbaren Kartenmaterial (www.fiosm.org.de/Stromnetz) ist ledig-
lich eine 110-kV-Freileitung des VNB Mitnetz-Strom ersichtlich, welches Plauen mit Markneu-
kirchen verbindet.

Die Errichtung eines dezentralen Umrichterwerkes in Adorf bedingt durch den Versorgungsnetz-
betreiber Mitnetz-Strom, die Erschlie3ung des Standortes mit einer 110-kV-Freileitung auf einer
Lange von 5 km zu dessen Netz.

Bewertung:
Technische Umsetzbarkeit:
+ Standardlésung

- Abhangigkeit zur technischen Moglichkeit eines Anschlusses einschlief3lich der Kooperati-
onswilligkeit des regionalen VNB

Administrative Umsetzbarkeit:

- Die ErschlieBung des Standortes Adorf durch den regionalen VNB
bedingt einen Neubau einer ca. 5 km langen 110-kV-Freileitung zum Netz des VNB

- Das Elektrifizierungsvorhaben steht unter der Abhangigkeit der Realisierung der Er-
schlieBung durch den VNB in baurechtlicher und ausfiihrungstechnischer Hinsicht.

Betriebliche Bewertung

+ Geteilte Betriebsfuihrung (110-kV durch den VNB / 15-kV durch die DB Energie GmbH)
als in der Praxis etabliertes Verfahren

- Die wirtschatftlich sinnvolle zweiseitige Speisung bedingt eine Synchronisation es dezent-
ralen Speisebereiches Urw Adorf an das zentrale Netz (Pilotsignal, Erweiterung Kuppel-
stelle Plauen)
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Abbildung 31: Bahnenergieversorgung Variante A2

Quelle DCI
Schaltposten mit Anbindung an das Umrichterwerk Hof (Varianten 2.1...2.3)

Die nachfolgend beschriebenen Varianten B1; B2 und B3 unterstellen eine Speisung aus dem
Umrichterwerk Hof. Das Umrichterwerk Hof wére hierfur im Bereich der 15-kV-Schaltanlagen zu
erweitern.

Variante B1 - Versorgung uber zusétzliche Speiseleitungen

Bei der Variante B1 werden entlang der Strecke vom Umrichterwerk in Hof bis nach Plauen
zusatzliche Speiseleitungen an den vorhandenen Oberleitungsmasten mitgefihrt. In Plauen ist
die Errichtung eines neuen Schaltpostens erforderlich, aus welchem in die Strecke Plauen —
Vojtanov eingespeist werden kann. Zur Gewahrleistung der Spannungshaltung ist gegebenen-
falls der Aufbau eines Mehrspannungssystems erforderlich. Auf Grund der Entfernung von ca.
100 km vom Umrichterwerk Hof bis zur Systemtrennstelle bei Plesna ist die Machbarkeit dieses
theoretischen Ansatzes in jedem Fall rechnerisch nachzuweisen.
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Abbildung 32: Bahnenergieversorgung Variante B1

Quelle: DCI
Variante B2 — direkte Einspeisung vom Unterwerk Hof Einspeisung Adorf

Bei der Variante B2 erfolgt die Einspeisung in die Strecke Plauen — Vojtanov am Makrostandort
Adorf mittels eines neu zu errichtenden Schaltpostens. Dieser wird tber eine 15-kV-Bahnene-
riefreileitung an das Umrichterwerk Hof angebunden. Gegebenenfalls ist auch der zuséatzliche
Aufbau eines Mehrspannungssystems angeraten.

Die planrechtliche Durchsetzbarkeit dieser ca. 25 km langen Freileitungstrasse ist kritisch zu
sehen.
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Abbildung 33: Bahnenergieversorgung Variante B2

Quelle: DCI

Variante B3 - Einspeisung vom Unterwerk Hof mittels Freileitung entlang BAB A 72 Einspeisung
Oelsnitz

Bei der Variante B3 erfolgt die Einspeisung in die Strecke Plauen — Vojtanov am Makrostandort
Oelsnitz mittels eines neu zu errichtenden Schaltpostens. Dieser wird Uber eine 15-kV-Bahnen-
ergiefreileitung an das Umrichterwerk Hof angebunden. Die Trassierung tragt allerdings der
planrechtlich gebotenen Bindelung von Infrastrukturen Rechnung. Insofern werden die Bahn-
energieleiterseile zunachst im Abschnitt Umrichterwerk Hof bis zur Bundesautobahn BAB A72
an den vorhandenen Oberleitungsmasten mitgefiihrt. Entlang der A72 erfolgt von der Kreuzung
mit der Strecke 6362 bis zur Kreuzung mit der Strecke 6270 bei Pirk, die Parallelfihrung einer
neu zu errichtenden Freileitung. Hiermit ist eine wesentliche Eingriffsminimierung verbunden.
Von Pirk bis Oelsnitz erfolgt die Mitfihrung der Bahnenergiefreileitungen an den neu zu errich-
tenden Oberleitungsmasten. Die Lange der Freileitung betragt ca. 22 km. Davon verlaufen 11
km in paralleler Lage zur Autobahn A 72 und 11 km als integraler Teil der Bahnanlagen.
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Abbildung 34: Variante B3 Einspeisung vom Unterwerk Hof mit Leitungsfuhrung an A72

Quelle DCI

Tabelle 13: Bewertung der Varianten B1; B2 und B3

Bl

Einspeisung Plauen

B2

Einspeisung Adorf

B3

Einspeisung Oelsnitz

Technische
Umsetzbarkeit

- Risiko Spannungshal-
tung

- Verkabelung Elstertal-
und Goltzschtalviadukt

- Statikvorsorge der An-
lagenerweiterung geht
zu Lasten der optiona-
len Reserve

- Risiko Spannungshal-
tung

- Nachweis Erfordernis
von zusatzlichen Leiter-
seilen zur Ruckstrom-
fuhrung

- Risiko Spannungshal-
tung

- Nachweis Erfordernis
von zusatzlichen Leiter-
seilen zur Rickstrom-
fihrung

- MaRnahmen Anprall-
schutz bei naher Paral-
lelffuhrung  zur A72

Administrative
Umsetzbarkeit

+ Nachristung einer
Bestandsanlage

- Neubau einer 15-kV-
Bahnenergiefreileitung

+ Weitestgehende In-
tegration in bestehende
bzw. zu errichtende
Fahrleitungsanlagen

- Erhéhter Anlagenauf-

- Anlagenaufwand zur

- Anlagenaufwand zur

Betrieb wand zur Spannungs- | Spannungshaltung Spannungshaltung
haltung - Anlagenbestand - Anlagenbestand
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Bl B2 B3

Einspeisung Plauen Einspeisung Adorf Einspeisung Oelsnitz

- LOsung ist energetisch | auRerhalb der Bahnan- | aufRerhalb der Bahnan-
verlustbehaftet lagen lagen

-> Variante B1: Ausschlusskriterium Spannungshaltung hinsichtlich der Risiken einer techni-
schen Realisierbarkeit (Fortschreibung Netzkonzeption und Nachweis Spannungsabfall und
Kurzschlussstrome) bzw. in Bezug erforderlicher Mehraufwendungen fir technische Kompen-
sationsmafRnahmen fir eine Energieversorgung gemaf geltenden Toleranzwerten.

Variante C - Unterwerk Schonberg

Wie eingangs beschrieben, existiert im Projektraum nur eine einzige Hochspannungsfreileitung.
Deren Nutzung und Anschluss eines Unterwerkes in Adorf ist Bestandteil der Variante A 2.

Im Sinne eines allumfassenden Variantenvergleiches muss auf die technische Mdglichkeit eines
Anschlusses an die 110-kV-Hochspannungsfreileitung Karlovy Vary — Cheb des regionalen
tschechischen Versorgungsnetzbetreibers verwiesen werden. Diese Freileitung kreuzt in unmit-
telbarer Nahe zur deutsch-tschechischen Staatsgrenze stdlich des Grenzbahnhofes Vojtanov
die Bahntrasse der tschechischen Bahn.

Eine technisch und auch wirtschatftlich sinnvolle Variante ist ausfihrbar, indem der Unterwerks-
standort auf deutschem Hoheitsgebiet, unmittelbar in Grenznahe zu Tschechien, gegentber
Vojtanov, errichtet wird. Das Umrichterwerk kénnte in dem fiir Deutschland guiltigen Regulie-
rungsrahmen errichtet und von der DB Energie GmbH betrieben werden.

Allein der Energiebezug erfolgt tber eine nur ca. 600 m lange Stichleitung aus dem Netz des
tschechischen Netzbetreibers.

Die Risiken einer derartigen Losung sind Uberwiegend administrativer Art
Bewertung:

Technische Umsetzbarkeit:

+ Standardlésung

- Abhangigkeit zur technischen Moglichkeit eines Anschlusses einschliefilich der Ko-
operationswilligkeit des regionalen tschechischen VNB

- Auf Grund der Speiselange von ca. 60 km kann der Aufbau eines Autotransformer-
sytems erforderlich werden, um die Spannungshaltung zu gewahrleisten (Standort der
Einspeisung liegt nicht im Lastschwerpunkt), Nachweis ist aus der Fortschreibung der
Netzkonzeption und dem Nachweis von Spannungsabfall und Kurzschlussstrom zu er-
bringen.

Administrative Umsetzbarkeit:
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Die ErschlieRung des Standortes Adorf durch den regionalen tschechischen VNB bedingt
einen Neubau einer 600 m langen 110-kV-Freileitung durch das VNB in Tschechien

Das Elektrifizierungsvorhaben steht unter der Abhangigkeit der Realisierung der Er-
schlieBung durch den VNB in baurechtlicher und ausfuhrungstechnischer Hinsicht.

Forderung von Investitionen in die DB-Infrastruktur auf3erhalb des Hoheitsgebietes der
Bundesrepublik Deutschland

Rahmenbedingungen fir den Energiebezug aus dem EU-Ausland

Rechtliche Rahmenbedingungen fiir die Errichtung, Zulassung und Betriebsfiihrung der
110-kV-Stichleitung

Betriebliche Bewertung

Geteilte Betriebsfuihrung (110-kV durch den VNB / 15-kV durch die DB Energie GmbH)
als in der internationalen Praxis noch nicht etabliertes Verfahren

Die wirtschaftlich sinnvolle zweiseitige Speisung bedingt eine Synchronisation des de-
zentralen Speisebereiches Urw Adorf an das zentrale Netz (Pilotsignal, Erweiterung Kup-
pelstelle Plauen)

Abbildung 35: Variante C Unterwerk Schonberg

Quelle: DCI

Ranking der Varianten
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Tabelle 14: Variantenvergleich Bahnenergieversorgung

Variante

Unterwerk
Adorf

Umrichter-
werk Adorf

Anbindung

an Urw
Hof , SPL
mit Ein-
speisung
in Plauen

Anbindung
an Urw Hof
, Neubau
15KV-Frei-
leitung Hof-
Adorf

B3

Anbindung
an Urw
Hof , Neu-
bau 15KV-
Freileitung
Hof-A72-
Oelsnitz

Umrichter-
werk
Schénberg

gg‘;ﬁgterwe’k' 15kv/ 12.370.000 12.370.000
Unterwerk, 15 kv/16,7 Hz 2.700.000

Unterwerk, 25 kV/50 Hz

é(l)(k)nl?EL Freileitung DB, 000.000

110 kV-Freileitung VNB 1.500.000 300.000
15 kV Speiseleitung 4.600.000 1.100.000

tlusngv Bahnenergiefreilei- 5.000.000 | 2.200.000
Systemtrennstelle 220.000 220.000 220.000 220.000 220.000 150.000
Kuppelstelle 400.000 400.000 400.000 400.000 400.000
Schaltposten 350.000 350.000 350.000
Phasen-Trennstelle

g&‘;‘;”"’erk Werdau, Anpas- 490.000 |  490.000 | 490.000 |  490.000 | 490.000 |  490.000
t%mg‘terwerk Hof, Erwei- 3.400.000 | 3.400.000 | 3.400.000

Gesamt 12.410.000 | 14.980.000 | 9.460.000 9.860.000 | 8.160.000 | 13.710.000
Nominalisierung 2024 12.974.655 | 15.661.590 | 9.890.430 | 10.308.630 | 8.531.280 | 14.333.805
Rang der Vorzugsvarian-

Einz Variante nicht weiter- X 2 X s L 4
verfolgt)

Nach Abwagung aller Kriterien wére der Variante B3 der Vorzug zu geben. Diese wurde in die
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung aufgenommen. Sollte die Variante B3 im Verlauf der weiteren
Planungen nicht zum Tragen kommen, ware als 2. Losung die Variante A2 in Erwdgung zu
ziehen. Hierbei wére zwar ein kiirzerer Leitungsweg (ca.5 km) vom Umspannwerk Siebenbrunn
bis Adorf erforderlich. Jedoch wirde die Versorgung mit 110 KV Uber das Netz des regionalen
Energieversorgers erfolgen, sofern dessen Kapazitaten aus Sicht der Versorgungssicherheit
ausreichend sind. Es musste jedoch ein neues kostenintensives Umrichterwerk in Adorf errichtet
werden.

Gegenuber der Variante B3 wird davon ausgegangen das die Versorgung mit Bahnstrom direkt
vom Umrichterwerk Hof Uber das eigene Netz der DB Energie erfolgen kann. Die erforderliche
Freileitung entlang der Bundesautobahn A72 von Hof nach Pirk und weiter nach Oelsnitz wiirde
auf 6ffentlichen Grund verlaufen. Aus genehmigungsrechtlicher Sicht kénnte eine Realisierung
in einem weitaus kirzeren Zeitraum madglich sein. DarUber hinaus wird das kostenintensive Um-
richterwerk bei dieser Losung nicht notwendig.
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Eine finale Entscheidung zur Vorzugslésung kann daher nur im Rahmen eines tiefergehenden
Planungsfortschritt erfolgen.

3.4.4.2 Fahrleitungsanlagen

3.4.4.2 a) Bahnenergieleitungen

In den Varianten A und B wird auf das Erfordernis von zusatzlichen Bahnenergieleitungen ver-
wiesen. Verlaufen diese abseits der Bahnanlagen, dann sind dies 15-kV-Bahnenegiefreileitun-
gen in der Rechtstragerschaft der DB Energie GmbH.

Alle Bahnenergieleitungen, welche an den Oberleitungsmasten mitgefuhrt werden, sind Teil der
Fahrleitungsanlagen. Die Fahrleitungsanlagen befinden sich in der Rechtstragerschaft der DB
InfraGO AG. Den Bahnenergieleitungen kénnen verschiedene Funktionalitaten zugeordnet wer-
den.

In der gegenwartigen Konzeptionierungsphase wird alleinig die Funktion Speiseleitung unter-
stellt.

Im Ergebnis der zu erstellenden Netzkonzeption der DB Energie GmbH ist dariiber hinaus Gber
das Erfordernis von Verstarkungs-, Umgehungs- und Rickstromfiihrungsleitungen zu entschei-
den. Insbesondere bei langen Speiseabschnitten und eingleisig verbleibenden Streckenab-
schnitten ist von einem Erfordernis zuséatzlicher Bahnenergieleitungen auszugehen.

Bahnenergieleitungen werden grundsatzlich an den Oberleitungsmasten mitgefihrt. Je nach
Funktionalitat ist ein elektrischer Mindestabstand zum Kettenwerk der Oberleitung zu gewahr-
leisten.

Im Bereich von StraRentberfiihrungen (SU) sind Bahnenergieleitungen zu verkabeln. Bahnen-
ergieleitungen bedingen einen vergréRerten Bereich fir den Gehdlzrickschnitt.

3.4.4.2 b) Oberleitungsanlagen

Die durchgehenden Hauptgleise, sowie abschnittsweise zweiten Streckengleise sind mit einer
Oberleitung fiir max.=160 km/h auszuristen. Dies ist allgemeiner Standard fir Hauptbahnen.

Die geforderte Funktionalitat wird mit einer Re 200 nach Ebs-Zeichnungswerk erreicht.

Stumpf-, Abstell- und Anschlussgleise sind mit einer Oberleitung fiir das geringste Anforde-
rungsprofil (Re 100 nach Ebs-Zeichnungswerk) auszurtsten.

3.4.4.2 c) Anlagengestaltung
Mastgrindungen

Die Strecke befindet sich im Abschnitt Weischlitz — Bad Elster/Mihlhausen im unmittelbaren
weitlaufigen Flusstal der Weil3en Elster. Abseits kurzer Gel&dndeeinschnitte verlauft sie ebener-
dig oder auf geschitteten Dammen. Somit sollte eine tiberwiegende Rammbarkeit flr die Fun-
damentierung gegeben sein. Der Abschnitt Bad Elster/Muhlhausen — Vojtanov ist durch die
Uberquerung des vogtlandischen Gebirgsriickens im Bereich des Kapellenberges
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charakterisiert. Hier sind hochanliegende Felsgesteine zu vermuten. Es ist ein hoher Anteil von
Ortbetongriindungen zu erwarten.

Generell ist das Hochfrequenz-Ruttelverfahren fur das Einbringen der grindungsspezifischen
Rammpfahlkonstruktionen ist zu prifen, welches sich aktuell im DB-Zulassungsverfahren befin-
det. Da die Strecke in grof3en Abschnitten die unmittelbare Wohnbebauung und Kureinrichtun-
gen tangiert, kbnnen damit die temporaren Auswirkungen insbesondere von Larm- und Erschit-
terung signifikant reduziert werden.

Oberleitungsmaste

Es sind Stahlmaste einzusetzen. Es ist die Farbgebung RAL6011, resedagriin zu verwenden.
Bei Quertragwerken, Masten mit Gberlangen Auslegern und Masten mit Radspannern kommen
Stahl-Winkelmaste zum Einsatz. Fir Einzelstutzpunkte sind Stahlmaste aus Peinerprofil vorzu-
sehen.

Maststutzpunkte

Vorzugsweise ist auf Einzelmastbauweise zu orientieren. Stltzpunkte sind mechanisch vonei-
nander zu trennen. Alle Auslegerkonstruktionen sind wartungsarm auszufiihren.

Die Querfeldbauweise ist dort anzuwenden, wo eine Einzelmastbauweise ohne Eingriff in die
Gleistopographie nicht realisierbar ist.

Kettenwerk

Fur die durchgehenden Hauptgleise ist grundséatzlich ein Langskettenwerk, bestehend aus Trag-
seil und Fahrdraht auszufihren. Diese sind jeweils getrennt voneinander abzuspannen.

Abweichend von der benannten Vorzugslosung kann auch ein, auf Fahrdrahthéhe abgesenktes
Tragseil (mit Fahrdrahtersatz) an Engstellen zum Einsatz gelangen. Die gewéhlte Kettenwerks-
konstruktion sollte grundséatzlich die jeweils zugelassene Streckengeschwindigkeit im Bahnbe-
trieb ermdglichen. Alternativ kann im Bereich von Profilzwangspunkten auch der Einsatz der, in
der generellen DB-Zulassung befindlichen Deckenstromschiene in Erwagung gezogen werden.

Erdung- und Ruckstromflhrung

Alle elektrisch leitfahigen Anlagenteile und Bauwerke im kinftigen Rissbereich der Oberlei-
tungsanlage sind am Gleis zu erden. Je Betriebsstelle ist ein Gesamterdungsplan zu erstellen.

Die Gleisanlagen dienen der Traktionsstromrickfihrung zum Unterwerk. Somit ist ein elektrisch
luckenloses Gleis zu gewéhrleisten. Besondere Aufmerksamkeit sind gegebenenfalls noch vor-
handenen Gleisstromkreisen zu widmen. Es gilt Frequenziberschneidungen, Interferenzen,
elektromagnetische Kopplungen zu vermeiden. Sollte ein Umbau auf Achszahler nicht mdglich
sein, so sind im Rahmen der Fachplanungen geeignete Lésungen zu finden (Tonfrequenz-
Gleisstromkreise, Installation von Entstorkomponenten). Es wird jedoch davon ausgegangen
das mit der durchgehenden Ausriistung der Strecke mit ESTW-Technik keine Gleisstromkreise
mehr vorhanden sind.

Beruhrungsschutz
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Prinzipiell sind alle Schutzabstande zu spannungfiihrenden Teilen der Fahrleitungsanlage fur
nicht unterwiesenes Personal zu gewabhrleisten. Insofern sind auch Gebaude am unmittelbaren
Gleisbereich hinsichtlich einer Vergitterung von Fenstern zu prufen.

Bei allen SU und FU ist ein Beriihrungsschutz gemaR Rili 804.9060 zu gewahrleisten. An dieser
Stelle sei der Hinweis erlaubt, dass ein Ausfiihren eines vollwandigen Bertihrungsschutzes un-
ter Umstanden mit einem signifikanten Lasteintrag fur die Randbalken des betreffenden Bau-
werkes verbunden sind. Das Erfordernis von wesentlichen Eingriffen in die betroffenen Bau-
werke, bis hin zum Erfordernis eines Ersatzneubaus sind im Planungsprozess zeitnah mit dem
betroffenen StralRenbaulasttrager abzuklaren.

Profilfreiheit von Ingenieurbauwerken

Bei einigen kreuzenden Ingenieurbauwerken (SU/FU) entsprechen die Bauwerkshohen tber
Schienenoberkante nicht den geforderten Regelbauwerkshdhen. Diese betragen (Bezug: Rili
997.0110 S.8):

e Freie Strecke im Normalbereich der Kettenwerke --> 5,70 m
e Freie Strecke im Bereich von Nachspannungen, Streckentrennungen, Streckentrennern
und in Bahnhofen --> 6,20 m

Er wird fur die Planung die nachfolgende Varianten- und Entscheidungskaskade vorgeschlagen:
Stufe 1 - Technische Losung im Fachgewerk Oberleitung

Die Losungsfindung erfolgt unter Ausschépfung von zuldssigen Grenzwerten (Mindestfahrdraht-
héhe 4,95 m). In der Regel sind Kettenwerksabsenkungen einschlie3lich Tragseilabsenkung
und dessen Mitfuhrung als Fahrdraht sowie die Installation von Deckenstromschienen zu unter-
suchen.

Stufe 2 - Technische Losung im Bereich der bahntechnischen Fachgewerke

Die Losungsfindung unterstellt in der Regel eine Gleisabsenkung. Eine Realisierbarkeit von
Gleisabsenkungen kann durch die Grindungsausbildung der kreuzenden Ingenieurbauwerkes,
durch einen felsigen oder stark wasserfuhrenden Baugrund oder durch Zwangspunkte im Ab-
senkungsbereich (BU, EU, Bauwerke) begrenzt sein.

Stufe 3 - Technische Lésung unter Einbeziehung der jeweils Uberbauten Bauwerke (in der Regel
SU) in Abstimmung mit Dritten

Die Losungsfindung fokussiert auf eine Realisierung von Bauwerksanhebungen an den Wider-
lagern, Ersatzneubauten an gleicher oder anderer Stelle, ggf. auch ersatzlosem Rickbau.
Insbesondere in der Vorplanung ist auf die Folgewirkungen einer Anhebung der Strafl3engradi-
enten zu achten (Grundstiicks- und Gelandeeinfahrten sowie Stral3enkreuzungen in den An-
rampungsbereichen, unterirdische Medien)

Ein Anbringen von StUtzpunkten an der Bauwerksunterseite ist in Folge des Eintrages mecha-
nischer Schwingungen des Bauwerkes in die Oberleitungskonstruktion zu vermeiden.

Eine Ubersicht zu den betreffenden Ingenieurbauwerken (FU/ SU) ist aus der Tabelle 11 zu
entnehmen.

Bahnenergieleitungen sind im Bereich von Uberbauen zu verkabeln.

Kreuzungen und Naherungen von Leitungen
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Kreuzende und sich der Fahrleitungsanlage nahernde und parallel verlaufende Freileitungen
sind hinsichtlich:

e einer moglichen elektromagnetischen Beeinflussung und
e eines erforderlichen Mindestabstandes zu prifen

Maflnahmen zur Gewahrleistung der Vorschriftenkonformitat sind mit dem jeweiligen Anlagen-
betreiber abzustimmen. Grundlage fiir die Beeinflussungsthematik sind die Kurzschlussstrom-
kurven der DB Energie GmbH.

Generell ist zu beachten, dass aus Griinden der planrechtlichen Durchsetzbarkeit und des
Nachweises einer wirtschaftlichen Verwendung o6ffentlicher Mittel grundsatzlich mehrere Vari-
anten zu prifen sind. In einer ersten Stufe sind alle realistischen Varianten in einer zunachst
groben Planungstiefe aufzuzeigen und zu dokumentieren. Nach Entscheidung des Projektma-
nagements sind relevante bzw. realistische Varianten auf Vorplanungstiefe auszuplanen.

Geholzrickschnitt

Die Strecke ist gekennzeichnet durch eine abschnittsweise aktive Vegetation insbesondere von
schnell wachsenden Geholzen. Es ist ein richtlinienkonformer Ruckschnitt einschlief3lich einer
Aufwuchsreserve vorzunehmen. Dem erweiterten Ruckschnittprofil bei einer Mitfihrung von
Bahnenergieleiterseilen ist gesondert Rechnung zu tragen. Im Bereich von mehreren Baumrei-
hen ist darauf zu achten, dass nach dem Rickschnitt eine stabile Mantelbaumreiche verbleibt.

Vogelschutz

Fahrleitungsanlagen stellen ein signifikantes Anflugrisiko fir Végel dar. Végel nehmen horizon-
tale Hindernisse nur unzureichend wahr. Ein Erfordernis zur Installation von h&dngenden und
reflektierenden Elementen an den Leiterseilen ist mit den unteren Naturschutzbehdrden abzu-
stimmen. Generell sind alle Isolatoren mit Vogelabweisern auszuriisten, welche auch ein Uber-
klettern durch andere Tiere verhindern.

Steuerung der Fahrleitungsanlagen

In allen Betriebsstellen ist eine Fernwirkunterstation zu errichten, um die Uberwachung und
Steuerung der Oberleitungsmasttrennschalter zu ermdglichen. Die Stationen sind in die Ge-
baude der ESTW-A zu integrieren.

Die Fernwirkunterstationen sind in die aufzubauende Fernwirklinie Plauen - Vojtanov zu integ-
rieren. Die Steuerung erfolgt aus der ZES Leipzig. Nahere Details regelt die Aufgabenstellung
der DB Energie GmbH.

Grenziberschreitende Betriebsflihrung - Systemtrennstelle bei Plesna

Die unterschiedlichen Bahnenergiesysteme der deutschen Bahn (15 kV AC/ 16,7 Hz) und der
tschechischen Bahn (25 kV/ 50 Hz) sind oberleitungsseitig voneinander zu trennen. Hierbei ist
eine Systemtrennstelle zu errichten, welche im betrieblichen Regelfall mit elektrisch ausgeschal-
tetem Triebfahrzeug bei abgesenktem Stromabnehmer durchfahren wird. Hierbei handelt es
sich um eine Abfolge geerdeter bzw. potenzialneutraler Abschnitte im Kettenwerk, welche durch
Streckentrenner voneinander getrennt sind. Die Abschnitte sind schaltbar, damit havarierte, zum
Halt gekommene Triebfahrzeuge mit eigener Kraft bewegt als auch die Abschaltung zum Zwe-
cke von Instandhaltungs- und Havarie MaRnahmen erfolgen kann. Die betreffenden Oberlei-
tungsmasttrennschalter werden sowohl von der ZES Leipzig als auch von der jeweils
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betriebsfiihrenden Stelle der tschechischen Bahn ferngesteuert. Uber die Fernwirklinie wird zu-
gleich der Sprachkontakt zwischen den Bedienpersonalen beider Eisenbahn-Infrastrukturbetrei-
ber realisiert.

Baulich erstreckt sich eine Systemtrennstelle tber 5 Felder (ca. 250 m). Die Anordnung von
Systemtrennstellen sollte in Abschnitten mit Gleisbdgen als auch in Neigungsabschnitten ver-
mieden werden. Wir halten fir die Vorzugslosung B3 eine Systemtrennstelle zwischen Bad
Brambach und Vojtanov bei km 52,45 fur sinnvoll und geeignet.

3.4.5 Leit- und Sicherungstechnik / Bahntbergénge

3.4.5.1 Stellwerkstechnik

Derzeit sind an der Strecke zwischen Plauen, Bad Brambach und Vojtanov unterschiedlichste
Bauarten alter, historischer Stellwerkstechnik (mechanische Stellwerke, elektromechanische
Stellwerke mit Formsignalen und Lichtsignalen) vorhanden. Dies trifft selbst innerhalb von Bahn-
hoéfen zu, wo sich verschiedene Bauformen bereits zwischen Fahrdienstleiter- und Warterstell-
werken an den jeweiligen Bahnhofskopfen befinden bzw. mit verschiedenen Sonderldsungen
miteinander kombiniert sind. Diese Anlagen haben bereits lange Zeit ihre technische Nutzungs-
dauer Uberschritten und kénnen nur unter hohen Aufwendungen instandgehalten werden. In
vielen Fallen besteht ein Umbauverbot.

Ausschliel3lich der Bahnhof Adorf wurde bereits vollstdndig auf moderne elektronische Stell-
werkstechnik (ESTW) umgerustet und Gber optische Kabel mit dem ESTW — A in Falkenstein
verbunden. Somit kénnen alle fur die Betriebsablaufe notwendigen Stelleinheiten im Bahnhof
Adorf (Weichen, Signale, Gleissperren u.a.) von der Betriebszentrale Leipzig ferngesteuert wer-
den.

Im Konzept der DB InfraGO ist vorgesehen die gesamte Strecke zwischen Plauen oberer Bahn-
hof und dem tschechischen Grenzbahnhof Vojtanov bis spatestens 2032 vollstandig und durch-
gehend mit elektronischer Stellwerkstechnik auszuriisten und den Betriebsablauf aus der Be-
triebszentrale Leipzig zu steuern. Diese MaRhahmen sind zwingend erforderlich, um die Altan-
lagen zu ersetzen und somit auch kiinftig einen sicheren und stérungsfreien Eisenbahnbetrieb
zu ermdglichen. Dazu hat die DB InfraGO in den einzelnen Betriebsstellen geplant, vor der Aus-
ristung mit ESTW-Technik die Gleislagen und Spurplane zukunftsgerecht anzupassen. Eine
schematische Ubersicht dieser MalRnahmen ist im Kapitel 3.4.3 Bahnhdofe und Haltepunkte dar-
gestellt.

Die geplanten MalRnahmen zum Ersatz der gegenwaértigen Stellwerkstechnik wéren auch ohne
die geplante Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit und Elektrifizierung der Stre-
cke als Ersatzinvestition notwendig gewesen. Daher wurden diese Malinahmen ausschlieflich
als Ersatzinvestitionen im Weiterfihrungsfall der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung bertcksichtigt.

Fur die Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit und Elektrifizierung wurden als
neue Investitionen ausschlief3lich derjenigen Kosten erfasst, welche im unmittelbaren Zusam-
menhang mit der Schaffung der vollstandigen Zweigleisigkeit stehen. Dies betrifft vordergriindig
Signal- und Sicherungstechnik, welche fir die Sicherung und den Betriebsablauf der neu
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erforderlichen Gleisanlagen zuséatzlich notwendig werden (u.a. Signale, Weichen und andere
Stelleinheiten).

Da es sich bei dieser Strecke um eine internationale, grenziiberschreitende Bahnverbindung
handelt ware zu prifen, ob gleichzeitig mit der Ausristung auf ESTW-Technik das einheitliche,
europdaische Zugbeeinflussungssystem ETCS (European Train Control System) zum Einsatz
kommen sollte. Dieses System ist ein wichtiger Bestandteil des kinftigen einheitlichen europa-
ischen Eisenbahnverkehrsleitsystem ERTMS (European Rail Traffic Management System). Es
wurde durch die Européische Kommission als Standard fur Interoperabilitat im europaischen
Eisenbahnverkehr eingefiihrt und soll das Management und die Koordinierung grenziberschrei-
tender Eisenbahnverkehre erheblich vereinheitlichen und verbessern.

Uber den Einsatz dieses Systems muss nach fortgeschrittener Planungstiefe entschieden wer-
den.

3.4.5.2 Bahniibergange (BU)
Die an der Strecke vorhandenen Bahniibergange missen in das vorgenannte System der Leit-
und Sicherungstechnik integriert werden, um ebenfalls eine Ferntiberwachung zu ermdglichen.

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die vorhandenen Bahniibergange BU) und
Gleisiibergange fiir FuRganger und Reisende (FU) und die notwendigen Anpassungsmafnah-
men:

Tabelle 15: Ubersicht Bahniibergange

Ubergang

Stationie-

Bereich

Status

MaRRnahmen

BU/ FU

rung km

FU Plauen 26 HP Plauen nicht vor- ein- Neubau Reisenden Ubergang
West ' West handen gleisig | fur Zweigleisigkeit
BUJ Kiirbitz 76 HP Kiirbitz gesicher- zwei- bereits 2 Gleise vorhanden (Els-
ter BU gleisig | tertalbahn)
FL_,! Obere 10,9 Weischlitz ungesi- | ein- FU_S|chern und zweigleisig er-
Mihle cherter FU | gleisig | weitern
FU Pirk 13,4 HP Pirk ungesi- | ein- FU.S|chern und zweigleisig er-
cherter FU | gleisig | weitern
BU Unterher- 2315 Unterherms- | gesicher- zwei- keine UmbaumaRnahmen erfor-
msgrin ' dorf ter BU gleisig | derlich
BU Karls- 34,2 Adorf gesicher- en- zweigleisig erweitern
gasse ter BU gleisig
- Bad Els- . . .
FU Bad Elster 36.5 ter/Milhau- ungesi- ein- schlieRen/ nach km 36,3 HP
HP ' sen cherter FU | gleisig | Bad Elster verschieben
Bad Els- esicher- | ein-
BU Kirchsteig 37,1 ter/Mulhau- gesict - zweigleisig erweitern
sen ter BU gleisig
- gesicher- ein- Co :
BU Bergweg 38,1 Sohl ter BU gleisig zweigleisig erweitern
- gesicher- ein- C :
BU Almweg 38,7 Sohl ter BU gleisig zweigleisig erweitern
BU E.-Thal- gesicher- | ein- L .
mann Strale 39,6 HP Sohl ter BU gleisig zweigleisig erweitern
FU HP Raun 415 HP Raun nicht vor- ein- l\_{eubau_ Re@gndgn Ubergang
handen gleisig | fur Zweigleisigkeit
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Ubergang

Stationie-

Bereich

Status

MaRnahmen

BU/ FU

rung km

BU Lohstrae 42.8 Raun gesicher- zwei- keln.e Umbaumafinahmen erfor-
ter BU gleisig | derlich
BU Frauen- Bad Bram- gesicher- zwei- keine UmbaumaRnahmen erfor-
g 45,8 - o .
grin bach ter BU gleisig | derlich
BU Ober- 475 Bad Bram- gesicher- zwei- keine UmbaumaRnahmen erfor-
reuther Stral3e ' bach ter BU gleisig | derlich
Bij Eeldwe 478 Bad Bram- gesicher- zwei- keine UmbaumaRnahmen erfor-
9 ' bach CZ ter BU gleisig | derlich
BU Badstrake 48,25 Bad Bram- gesicher- zwei- keln'e Umbaumafinahmen erfor-
bach ter BU gleisig | derlich
BU Sprudel- 49 4 Bad Bram- geschlos- | zwei- Ruckbau oder sichern und integ-
weg ' bach sen gleisig | rieren
FU Plesna 536 | Plesnacz |unges- | ein- | Neubau Reisenden Ubergang
cherter FU | gleisig | fur Zweigleisigkeit
FU Barenteich 56.4 Schonberg ungesi- | ein- FU_S|chern und zweigleisig er-
cherter FU | gleisig | weitern
BU Am Gro- B gesicher- | ein- o .
Ren Teich 58 Schonberg ter BU gleisig zweigleisig erweitern
FU Wander- 592 Schénberg ungesi- | ein- FU_S|chern und zweigleisig er-
weg cherter FU | gleisig | weitern

Innerhalb der zweigleisigen Streckenabschnitte ergeben sich, aul3er der Einbindung der Anla-
gen in die kunftige Signal- und Sicherungstechnik, keine weiteren Maflinahmen.

Bei den eingleisigen Abschnitten sind die Bahniibergdnge Uberwiegend am friheren zweigleisi-
gen Planum orientiert, aber die oOrtlichen Sicherungsanlagen sind nur fur die Sicherung eines
Gleises ausgerichtet. Daher sind beispielsweise die Schrankenanlagen so aufgestellt, dass
diese oftmals auf dem Planum des 2. Gleises errichtet wurden und der gegenwartige eingleisige
Bahnubergang einschlie3lich seiner Schrankenanlagen verlangert bzw. verbreitert werden
muss. Darliber miissen auch Schienenkontakte und BU-Signale fur beide Gleise an die neue
zweigleisige Situation angepasst werden.

Abbildung 36: Beispiel fir eingleisigen BU km 28,7 bei Sohl (Erweiterung fiir 2 Gleise notwen-

dig)

Quelle DCI
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Im Weiteren wird es bei Haltepunkten an eingleisigen Strecken teilweise notwendig, bei der
Errichtung des 2. Gleises auf der gegentiberliegenden Seite einen weiteren Bahnsteig zu er-
richten.

Um diese neuen Bahnsteige zu erreichen, missen unter Umstanden die Gleise hdhengleich
Uberquert werden. Dafur wére die Einrichtung gesicherter Gleistibergange fir Reisende/ Ful3-
ganger (FU) erforderlich. Es bestehen derzeit an der Strecke noch teilweise ungesicherte Uber-
gange fiir FuRganger, welche durch gesicherte Ubergange ersetzt werden miissen.

Abbildung 37: Beispiele gesicherte Ubergange fiir FuRganger ( FU)

Quelle: DCI
Abbildung 38: ungesicherter Ubergang fiir FuRganger am Haltepunkt Pirk

Quelle: DCI
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Abbildung 39: gesicherter zweigleisigen BU bei Bad Brambach

Quelle: DCI

Die Kosten fir die Anpassungsmafinahmen fir Bahnibergange wurden tberschlagig ermittelt
und in der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung bericksichtigt.

3.4.6 Telekommunikationsanlagen

Bedingt durch die Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik, bei welcher die Betriebsab-
laufe durch eine Betriebszentrale ferngesteuert werden, ist eine sichere Kommunikation zwi-
schen der Betriebszentrale und den auf der Strecke befindlichen Zigen unerlasslich.

Im Personenverkehr ist es besonders wichtig, die Reisenden mittels digitaler Informationssys-
teme Uber Fahrpléne, Pinktlichkeit veranderte Betriebsablaufe, Verspatungen und Anschluss-
mdglichkeiten so zeitnahe wie moglich zu informieren.

Die Kommunikationsmdglichkeiten zwischen Betrieb, Zugverkehr und mit Personal besetzten
Stellwerken, sowie das Zugmeldesystem erfolgen derzeitig tiberwiegend mit analoger Telekom-
munikation zwischen den Beteiligten.

Zusammen mit der Implementierung digitaler Leit- und Sicherungstechnik soll die Strecke
gleichfalls mittels Ausstattung mit GSM-R Funk mit digitaler Kommunikationstechnik ausgestat-
tet werden. Mittels digitalem GSM-R Zugfunk wird eine stérungsfreie Kommunikation im Bahn-
betrieb ermdglicht.

Das System bietet eine hohe Sicherheit in der betrieblichen Kommunikation, da es als eigen-
standiges Netz keiner Beeinflussung durch andere Funknetze unterliegt.

Uber das GSM-R Netz kdnnen Gruppenanrufe zwischen mehreren betrieblich Beteiligten unter-
brechungsfrei erfolgen. Dieser Informationsaustausch ist bei Abweichungen vom Regelablauf
sowie bei Notfallen und Havarien besonders wichtig.

Dazu gehort auch die Méglichkeit der direkten und gezielten Kontaktaufnahme zum jeweils zu-
standigen Fahrdienstleiter in der Betriebszentrale.

Daruiber hinaus werden, erforderliche Leitungs- und Funkressourcen fur Notrufe freigehalten
sodass in diesen Fallen durch das Notfallmanagement schnellstmdglich reagiert werden kann.

07.04.2025 Abschlussbericht Seite 74 von 127



Uber das GSM-R Netz werden im Falle der Ausriistung der Strecke mit dem européaischen Zug-
beeinflussungssystem ETCS, die notwendigen digitalen Informationen fur die Zugleitung und
Betrieb Ubertragen.

Das digitale GSM-R System erfordert die Einrichtung entsprechender Basisstationen, welche
mittels GSM-R Ubertragungsanlagen (Funkmaste) in verschiedenen Bereichen der Strecke,
ahnlich wie beim offentlichen Mobilfunk, die Kommunikation ermdéglichen.

Die Standorte dieser Basisstationen und Ubertragungsanlagen miissen im Rahmen der weite-
ren Planung, unter Berucksichtigung der topografischen Gegebenheiten im Rahmen eines Kom-
munikationsnetzkonzeptes ermittelt werden.

Abbildung 40: GSM-R Station

Quelle: DCI

3.4.7 LarmschutzmalRnahmen

Bei MalRBhahmen zum Schutz vor Verkehrslarm wird unterschieden zwischen Larmvorsorge und
Larmsanierung. Die Larmvorsorge bezieht sich auf Neubau und bei wesentlichen Veranderun-
gen von Schienenwegen. Auf sie besteht ein gesetzlicher Anspruch.

Bei der Larmsanierung handelt es sich dagegen um ein freiwilliges Programm des Bundes fir
Larmschutzmaflinahmen an solchen Schienenwegen, die baulich unverandert fortbestehen.

Im Falle der Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit kAmen daher die Mal3nah-
men der Larmvorsorge zum Tragen.

Einen Rechtsanspruch auf Schutz vor Verkehrslarm gewéhrt das Bundes-Immissionsschutzge-
setz (BImSchG) in Verbindung mit der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Als so-
genannte Larmvorsorge ist beim Neubau oder bei einer wesentlichen baulichen Anderung eines
Verkehrsweges Vorsorge gegen Verkehrslarm zu treffen, der als Folge der Baumal3nahme fiir
die Zukunft prognostiziert ist.
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Zunachst muss im Rahmen der weiteren Planung, anhand der konkreten Planunterlagen gepruft
werden, ob es sich bei der Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit, um eine we-
sentliche bauliche Veranderung im Sinne der vorgenannten Rechtsvorschriften handelt.

Die Larmvorsorge erfolgt vorrangig als sogenannte aktive MaRhahme durch Schallschutzmal3-
nahmen am und neben dem Gleis. Oft werden Schallschutzwénde errichtet, aber auch andere
Techniken sind mdglich.

Sind Schutzmaflinahmen am Gleis nicht ausreichend oder kommen sie aus anderen Griinden
nicht in Betracht, werden sogenannte passive Schallschutzmafinahmen an Geb&uden durchge-
fuhrt, zum Beispiel in Form von Schallschutzfenstern, mit Schallschutzliftern oder als Fassa-
denddmmung. Bei der Larmvorsorge sind die in der 16. BImSchV festgelegten Immissions-
grenzwerte einzuhalten.

Tabelle 16: Immissionsgrenzwerte der Larmvorsorge in dB(A)

Quelle: 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutz-
verordnung)

Die Ermittlung der Immissionsgrenzwerte erfolgt mittels Larmschutzgutachten und den dazuge-
hdrigen Berechnungsmethoden. Hierbei wird ein Beurteilungspegel berechnet, welcher im Falle
der Uberschreitung der Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte Larmschutzanspriiche zur
Folge hat. Die Berechnungsmethodik des Beurteilungspegel ist in Anlage 2 der Verkehrslarm-
schutzverordnung 16.BlmschV — ,Berechnung des Beurteilungspegels flr Schienenwege
(Schall 03)“ gesetzlich geregelt.?

In der Kostenschatzung und Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wurden fur Larmschutzmal3nahmen
in bewohnten Gebieten entlang der Strecke, vorsorglich entsprechende Kosten fir aktive Larm-
schutzmalZnahmen bericksichtigt.

Wegen der fehlenden planerischen Grundlagen erfolgte die grobe Auswahl zur Abschétzung
madglicher Betroffenheiten zunéchst auf visueller Grundlage durch Begehungen vor Ort und kar-
tografischen Daten des Systems ,,Google Earth®.

Dies ersetzt keinesfalls die MalRnahmen der gesetzlichen Vorgehensweise im Rahmen weiterer
Planungsaktivitaten.

2 Die detaillierten Informationen und tiefergehenden Erlauterungen sind im Internet tiber die Homepage des BMDV und dem nachfol-
genden Link &ffentlich zugéanglich und abrufbar:
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/verkehrslaermschutzvo-schall-03-erlaeterungen.pdf? blob=publicationFile
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3.4.8 Malnahmen im Grenzstreckenabschnitt Deutschland/ Tschechien und in der
Tschechischen Republik

Nach Verlassen des Bahnhofs Bad Brambach in Richtung Tschechien km 50,4 verlauft die der-
zeit noch eingleisige Strecke durch einen ca. 9 km langen Grenzstreckenabschnitt, in dessen
Verlauf mehrfach die Staatsgrenze zwischen Deutschland und Tschechien tberquert wird, bis
die Strecke noérdlich des Bahnhof Vojtanov bei km 59,46 endgultig das Territorium der Tsche-
chischen Republik erreicht.

Abbildung 41: Bahnhof Voitanov

Quelle: DCI

Die Betriebsfuhrung im Grenzstreckenabschnitt sowie die Verantwortlichkeiten fur die Erhaltung
Der Verfligbarkeit und Instandhaltung sind in einer Grenzvereinbarung zwischen der DB In-
fraGO (ehemals DB Netz AG) und der tschechischen Bahn geregelt und vereinbart. Diese
Grenzvereinbarung wurde letztmalig am 03.06.2018 aktualisiert.

Es ware daher zu prifen die notwendigen MalRnahmen einschlief3lich der Finanzierung zur Wie-
derherstellung der Zweigleisigkeit und Elektrifizierung im Grenzstreckenabschnitt in einer wei-
teren Anlage zu dieser Vereinbarung zu regeln, anstelle diesbeziigliche langjahrige, neue
Staatsvertrdge auszuarbeiten und abzuschliel3en.
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Abbildung 42: Grenzstreckenabschnitt Bad Brambach - Vojtanov

Quelle: Opentopomap

Die technischen AusbaumalRnahmen im Grenzstreckenabschnitt sowie im tschechischen Stre-
ckenabschnitt sind sehr Giberschaubar und waren relativ unkompliziert zu realisieren.

Das Verlegen des 2. Gleises ware unproblematisch realisierbar, da das notwendige Planum fast
durchgehend verflgbar ist. Die vorhandenen Bahniibergéange in diesem Bereich missten ge-
gebenenfalls an die kiinftige Zweigleisigkeit angepasst werden.
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Der bei km 53,5 befindliche Haltepunkt Plesna sollte modernisiert werden und einen zweiten
AuRenbahnsteig einschlieRlich eines gesicherten Reisenden Ubergang (FU) erhalten.

Abbildung 43: Haltepunkt Plesna

Quelle: DCI

Die Elektrifizierung von Bad Brambach bis Vojtanov ware unkompliziert machbar. Nach den
Untersuchungen im Kapitel Bahnenergieversorgung und Elektrifizierung, wére die Einrichtung
einer Systemtrennstelle bei km 52,45 sinnvoll.

Uber gegebenenfalls notwendige AnpassungsmaBnahmen im Bahnhof Vojtanov muss die
Sprava Zeleznic in eigener Zustandigkeit entscheiden.

Vom Bahnhof Vojtanov bis nach Cheb ist die Strecke mit dem Bahnstromsystem 25 KV 50 Hz
durchgehend elektrifiziert.
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Abbildung 44: Streckenabschnitt Vojtanov - Cheb

Quelle: Opentopomap

In Richtung Cheb verlauft die Strecke ca. 2 km eingleisig. Bei km 62,4 bindet die Bahnstrecke
Hranice - Cheb in die Linienfihrung nach Cheb ein und verlauft in Parallellage bis zum Bahnhof
FrantiSkovy Lazné

Derzeit werden beide Strecken betrieblich als zwei eingleisige Strecken betrieben. Nach Anga-
ben der tschechischen Bahn wére ein Betrieb als zweigleisige Strecke in diesem Abschnitt, mit
entsprechenden technischen Anpassungsmaf3nahmen, machbar. Noérdlich des FrantiSkovy
Lazné teilen sich die Verbindungen auf. Der 6stliche Abzweig fiihrt nach TrSnice und Karlovy
Vary, wahrend die nach Siden verlaufende Strecke in Richtung Cheb und Plzen fihrt.
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Da sich an dieser Stelle die Verkehrsstrome teilen, verlauft die elektrifizierte Strecke von Fran-
tiSkovy Lazné im weiteren Verlauf bis Cheb eingleisig. Es ist jedoch ein Planum fiir einen zwei-
gleisigen Ausbau vorhanden. Unmittelbar vor der ndrdlichen Einfahrt in den Bahnhof Cheb wird
auf einem Viadukt der Fluss Ohre Uberquert. Die Notwendigkeit einer eine Zweigleisigkeit in
diesem Abschnitt, misste die Sprava Zeleznic auf Grundlage des kunftigen Quell- und Zielver-
kehrs entscheiden.

3.4.9 Sonstige Mallnahmen

Im Rahmen der weiteren Planungen waren weitere Malinahmen erwahnenswert, auf welche in
diesem ersten betrieblich — technischen Zielbild nicht tiefergehender eingegangen werden

konnte.

Dies betrifft folgende Aspekte:

Im Rahmen der Baufeldfreimachung flr das 2. Streckengleis, insbesondere in den noch
eingleisigen Abschnitten, miissen dort befindliche Anlagen wie: verlegte Kabelkanéale mit
den darin befindlichen Kabeln, Schaltanlagen, Signalstandorte und andere Anlagen, hin-
sichtlich der Baufreiheit verlegt werden, sofern sich diese gegenwartig im Planum des
kunftigen 2.Gleises befinden.

Aus gleichem Grunde sowie wegen der Anpassung und geplanten Verdnderungen von
Gleislagen und Bahnsteigen an Bahnhdfen und Haltepunkten, missen die damit in Zu-
sammenhang stehenden Energieversorgungsanlagen des 50-Hz-Netzes angepasst wer-
den.

Die kinftige Ausstattung von Bahnsteigen in Bahnhtfen und Haltepunkten und deren
barrierefreie Zugange sowie notwendige Ubergangsstellen zum OPNV sollten in diesem
Zusammenhang Uberprift und den Anforderungen und Gegebenheiten entsprechend
modernisiert und dem kunftigen Bedarf angepasst werden.
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4 Arbeitspaket 2- Untersuchung der Umweltauswirkungen

Der Verkehrssektor weist deutliche Defizite bei der Emissionsreduktion auf. Wahrend die Ge-
samtemissionen in Deutschland seit 2021 sinken, wird fir den Verkehrssektor bis 2030 ein An-
stieg der CO,-Emissionen um 35% (ber das Ziel erwartet®. Der StraRenverkehr ist dabei der
Hauptverursacher, mit 97,9% der Verkehrsemissionen in Deutschland und 98% in Sachsen®.

Der Schienenverkehr hat mit weniger als 1% der Emissionen eine deutlich geringere Belastung,
jedoch entstehen hier CO,-Emissionen durch den Einsatz von Dieselzligen auf nicht-elektrifi-
zierten Strecken. Im sachsischen Schienennetz entfallen jahrlich 55.460 Tonnen CO, auf Die-
selziige®, davon etwa 3,5% auf die Strecke Zwickau—Cheb.

Fur eine erfolgreiche Dekarbonisierung des Verkehrssektors sind sowohl emissionsarme Tech-
nologien im Straenverkehr als auch die Elektrifizierung und der Ausbau des Schienennetzes
entscheidend. Besonders die Verlagerung von Verkehr vom Straf3en- auf den Schienenverkehr
bietet erhebliche Potenziale zur CO,-Reduktion.

4.1 Methodik zur Berechnung der CO,-Emissionen im Schienenverkehr

Die Berechnung der CO,-Emissionen fur den Schienenverkehr basiert auf spezifischen Para-
metern und Eingangsdaten, die das Verhalten von Personen- und Guterzugen entlang der Stre-
cke bericksichtigen (vgl. Tabelle 17). Wichtige Parameter umfassen etwa das Bruttogewicht
(Personenzug: 49 t, Glterzug: 1400 t), den Energiegehalt von Diesel (3,92 kWh/I) und den Roll-
widerstandskoeffizienten (0,002). Zuséatzlich flieRen Daten zu Entfernungen, Héhenprofilen und
Geschwindigkeiten ein. Fir den Personenverkehr auf der Strecke Plauen-Cheb wurden die Ge-
schwindigkeiten im Feld gemessen, wahrend die Werte fur Giterziige und den Abschnitt
Plauen-Zwickau modelliert wurden.

3 Umweltbundesamt. https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr/klimaschutz-im-verkehr (Zugriff 10.12.2024).
4 Landerarbeitskreis Energiebilanz — Basisjahr 2021. https://www.lak-energiebilanzen.de/ (Zugriff 10.12.2024)
® ebenda
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Tabelle 17: Parameter und Eingangsdaten zur Berechnung der CO2-Emissionen im Schienen-

verkehr
Parameter Personenzug Guterzug
Motorleistung (kW) 456 2.000
Stirnflache (m?) 10 10
Beschleunigung (m/s?) 11 -
Bruttogewicht (t) 49 1.400
Zuglange (m) 25,2 600
CO, kg per Liter Diesel (WTW)® 3,17 31
Energie Diesel (kwh/l) 3,928 3,92
Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h) 70 60
Nettogewicht (t) 42 750
Zugheizung (kW) - 400
Gewicht Lok (t) - 80

Mit diesen Parametern werden die energiebezogenen Emissionen der Dieselmotoren unter re-
alistischen Bedingungen berechnet. Dies liefert die Grundlage fur die Bewertung der CO,-Emis-
sionen und ermdglicht prazise Analysen fir die Elektrifizierung und Optimierung des Schienen-
verkehrs.

Berechnung der Abschnittslangen und Steigungen

Die Berechnung der Abschnittslangen (L) zwischen den Bahnhofen erfolgt durch die Differenz
der Entfernungen der Bahnhofe:

L; = Distanz;,, — Distanz;
Die Steigungen zwischen den Bahnhéfen werden auf Basis der Differenz der Héhen und der
Abschnittslangen berechnet:
(H6h8i+1 - Hohel)
L;x1000

Gradient =

Zur Berechnung des Steigungswinkels 6 (im Bogenmal}) wird der Arkustangens bestimmt:
6 = arctan Gradient
Berechnung der Widerstandskréafte

Der Luftwiderstand wird auf Basis der Geschwindigkeit des Zuges, der Stirnflache und der Luft-
dichte berechnet:

Frupe = 05xpx Afrontal x v?

Dabei ist p die Luftdichte (ca. 1.225 kg/m?3), Arontar die Stirnfliche des Zuges, und v die Ge-
schwindigkeit des Zuges.

¢ Well-To-Wheel.

" EcoTransIT World Initiative (2024). Environmental Methodology and Data Update 2024. Ecological Transport Information Tool for
Worldwide Transports. INFRAS, ifeu, IVE, Fraunhofer ILM. Hannover.

8 IFEU (2003). Erarbeitung von Basisemissionsdaten des dieselbetriebenen Schienenverkehrs unter Einbeziehung moglicher Schad-
stoffminderungstechnologien — Weiterfiihrung und Auswertung des UBA-FUE-Vorhabens 299 43 111. Im Auftrag der Deutschen Bahn
AG. Heidelberg.
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Der Rollwiderstand wird unter Berlicksichtigung des Zuggewichts und der Steigungswinkel be-
rechnet:

Frou = Hxmx g xcos(6)

Dabei ist y der Rollwiderstandskoeffizient (0.002), m die Masse des Zuges, g die Erdbeschleu-
nigung (9.81 m/s?), und 0 der Steigungswinkel.

Berechnung der Beschleunigungs- und Bremsenergie

Die Beschleunigungsenergie wird berechnet, wenn der Zug zwischen den Abschnitten anhalt
und wieder anfahrt:

— 2
EBeschleunigung =05xmxv

Fur die Berechnung der CO, Emissionen wurden die Beschleunigung bei der Abfahrt und die
Bremsung bei der Ankunft berticksichtigt, jedoch keine Zwischenhalte.

Die Bremsenergie wird beim Abbremsen des Zuges berechnet:

Egremsen = 0.5 x m x v

Fur das Modell wurden nur die Beschleunigungsenergie bei der Abfahrt des Zuges fir die je-
weilige Strecke und die Bremsenergie bei der Ankunft berlicksichtigt. Haltestellen entlang der
Strecke wurden nicht berticksichtigt. Dies um die Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit anderen
Modellen (CO, Berechnungstools) zu ermdéglichen.

Berechnung des Energieverbrauchs pro Kilometer

Der gesamte Energieverbrauch (in kwh) wird auf die gefahrenen Kilometer verteilt. Dies umfasst
die Summe der Luftwiderstandsenergie, der Rollwiderstandsenergie, der Beschleunigungs- und
Bremsenergie:

(ELu twiderstand T ERollwiderstand + EBeschleunigung + EBremsen)
E —
gesamt pro km Distanz

Umrechnung in Dieselverbrauch

Der Energieverbrauch in Kilowattstunden wird durch den Energieinhalt von Diesel (3.92 kWh
pro Liter — entspricht Wirkungsgrad 215 g/kWh fiir Dieselmotore, geteilt, um den Dieselver-
brauch pro Kilometer zu bestimmen:

Egesamt pro km
Energieinhaltp;eser

Dieselverbrauchy,, om =

Berechnung der CO,-Emissionen

Die CO,-Emissionen werden auf Basis des Dieselverbrauchs berechnet. Fur jeden Liter Diesel
wird eine CO,-Emission von 3,1 kg angenommen (Well-To-Wheel):

CO2gmissionen = Dieselverbrauchgesame X 3.1

Im emissionsfreien elektrischen Betrieb von Ziigen werden die CO,-Emissionen auf Grundlage
des Energieverbrauchs (in kWh) und des CO,-AusstolRes pro kWh Strom berechnet. Dieser
Ausstol3 hangt vom deutschen Strommix ab, der sich aus fossilen Brennstoffen, erneuerbaren
Energien und anderen Energiequellen zusammensetzt. Die Berechnung der CO,-Emissionen
im elektrischen Betrieb erfolgt nach der Formel:
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CO2gmssionen = Egesamt X S

Dabei steht Ecesamt fir den Gesamtenergieverbrauch der Zige und S fir den spezifischen CO,-
Ausstol3 des deutschen Strommixes in Kilogramm CO, pro Kilowattstunde. Dieses Verfahren
ermoglicht eine prazise Abschatzung der Emissionen im elektrischen Schienenbetrieb unter Be-
riicksichtigung der aktuellen Stromerzeugung.

Die Entwicklung der CO,-Emissionen im deutschen Strommix wurde durch lineare Regression
auf Basis historischer Emissionsdaten von 1990 bis 2023 modelliert®. Die Ergebnisse zeigen
einen deutlichen Rickgang des CO,-Ausstol3es pro Kilowattstunde bis 2044 (siehe Abbildung
45), bedingt durch den steigenden Anteil nicht-fossiler Energiequellen wie erneuerbarer Ener-
gien.

Abbildung 45: Entwicklung der CO,-Emissionen im deutschen Strommix bis 2044

Quelle: DCI

Diese fortschreitende Dekarbonisierung des Strommixes bildet die Grundlage fir nachhaltige
Einsparungen im Schienenverkehr. Mit der zunehmenden Elektrifizierung der Strecken kdnnen
die CO,-Emissionen im Vergleich zum Dieselbetrieb erheblich reduziert werden, da der sin-
kende Emissionsfaktor des Strommixes direkt die Umweltbilanz der elektrisch betriebenen Ziige
verbessert.

Prognostizierte CO,-Einsparungen durch Elektrifizierung

9Icha, P., Lauf, T., & Kuhs, G. (2024). Entwicklung der spezifischen Treibhausgas-Emissionen des deutschen Strom-
mix in den Jahren 1990-2023. Umweltbundesamt. Climate Change 23/2024
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Die prognostizierten CO,-Einsparungen durch Elektrifizierung basieren auf einem Vergleich des
spezifischen CO,-AusstoRes des deutschen Strommixes (kg CO,/kWh) mit dem eines Diesel-
motors (0,79 kg CO,/kWh). Der Dieselwert wurde unter Bertcksichtigung eines Emissionsfak-
tors von 3,1 kg CO;, pro Liter Diesel und einem Energiegehalt von 3,92 kWh pro Liter berechnet.
Die Differenz der relativen Emissionen bildet die Grundlage fiir die Berechnung der potenziellen
Einsparungen durch Elektrifizierung.

Die Modellierung zeigt, dass durch den verstarkten Einsatz eines zunehmend klimafreundliche-
ren Strommixes bis 2044 eine Reduktion der CO,-Emissionen im Schienenverkehr um bis zu
75% maglich ist (siehe Abbildung 46). Diese Einsparung basiert auf der zunehmenden Verflig-
barkeit emissionsarmer elektrischer Energie und dem schrittweisen Ersatz von Dieselantrieben
durch elektrische Losungen.

Abbildung 46: Prognostizierte CO2-Einsparungen im Schienenverkehr durch Elektrifizierung

Quelle: DCI
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4.2 Auswirkungen der durchgehenden Elektrifizierung und kinftiger elektrischer Be-
trieb auf Umwelt und Klima

4.2.1 CO, Emissionen im Schienenverkehr ohne Elektrifizierung (Weiterfiuhrungsfall)

Schienenpersonenverkehr

Im Weiterfihrungsfall verursacht der Dieselbetrieb im Schienenpersonenverkehr (SPV) auf den
betrachteten Strecken jahrliche CO,-Emissionen von insgesamt 1.471 Tonnen (siehe Tabelle
18). Die Berechnung basiert auf dem aktuellen Betriebsprogramm?°.

Tabelle 18: CO2-Emissionen im Schienenpersonenverkehr (Weiterflhrungsfall)

— Distanz | Fahrten  Fahrten kgCO, / kgCO,/

(km) /| Tag / Woche Strecke Woche
_ZC"‘;:Z'E‘“ RB | 122,14 |8 40 3523 | 1,73 | 211,30 8.452,09 | 36,63 | 439,51
cheb- 1 og | 12214 |8 40 3516 | 1,72 | 210,08 840323 | 3641 | 43697
Zwickau
V‘;f’;ﬂgg S5x | 43,39 8 40 3397 | 166 | 7203 2.881,10 | 12,48 | 149,82
Plauen- | g5, | 43,39 8 40 31,13 | 1,53 | 66,39 265547 | 11,51 | 138,08
Werdau ’ ' ' i - : :
i?;?”' RB2 | 3355 |2 10 3889 | 191 | 64,08 640,81 2,78 33,32
Adort- | ppy | 3355 2 10 32,86 | 161 | 54,02 540,16 2,34 28,09
Plauen
Plauen-
Adorr | RB2 | 3355 8 40 38,89 | 1,91 | 64,08 256322 | 11,11 | 133,29
Adort- | pBo | 3355 8 40 32,86 | 1,61 | 54,02 2.160,62 | 9,36 112,35
Plauen
Gesamte CO,-Emissionen (t) pro Jahr fir die gesamte Strecke 1.471,43

* |m aktuellen Fahrplan verkehren acht RB2-Ziige zwischen Zwickau und Adorf. Diese werden im Weiterfuhrungsfall (Plan-
fall 1) durch acht S5X-Zuige auf dem Abschnitt zwischen Werdau und Plauen ersetzt.

Schienenguterverkehr

Im Weiterfuhrungsfall des Schienenguterverkehrs (SGV) belaufen sich die CO,-Emissionen,
verursacht durch Dieselbetrieb, auf insgesamt 469 Tonnen pro Jahr (siehe Tabelle 19). Diese
Emissionen ergeben sich aus den aktuellen Betriebsdaten?t.

Tabelle 19: CO2-Emissionen im Schienenguterverkehr (Weiterfihrungsfall)

Fahrten Strecke kgCO,/ kgCO,/ kgCO,/ tCO, / tCO, /

SEEe pro Jahr ‘ (km) ek km Strecke Woche Monat Jahr
Oelsnitz - Zwickau 260 68,34 9,34 13,08 893,89 4.469,44 | 19,37 232,41
Zwickau — 260 68,34 9,36 13,11 895,04 4.479,69 | 19,41 232,94
Oelsnitz
Vojtanov — 15 10,9 14,75 20,65 225,09 56,27 0,24 2,93
Bad Brambach*
\Ejafj Brambach - 10 10,9 12,47 17,46 190,31 28,55 0,12 1,48

ojtanov
Gesamte CO,-Emissionen (t) pro Jahr fur die gesamte Strecke 469,76

Die Strecke Oelsnitz—Zwickau tragt mit 232,41 Tonnen CO, pro Jahr den gro3ten Anteil bei, da
sie regelmafig mit schwer beladenen Guterztgen (1400 t) befahren wird. Weitere Strecken wie

10 Grundlage: aktueller Fahrplan der RB2 (gltig bis 14.12.2024); BPS fir Vogtlandnetz 2028. Ziige der RB4/RB5 werden nicht be-

rucksichtigt.
1 Grundlage: DB Cargo Fahrplan; Anzahl der Cargo-Ziige D-CZ Vojtanov 2023 (Daten Sprava zeleznic CZ); BPS fir Vogtlandnetz
2028.
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Vojtanov—-Bad Brambach generieren im Vergleich dazu deutlich geringere Emissionen, da sie
weniger haufig genutzt werden.

4.2.2 COy-Emissionen im Schienenverkehr im Planfall 1

Planfall 1 basiert auf dem Weiterfihrungsfall und bertcksichtigt zusatzlich die Elektrifizierung
im eingleisigen Betrieb sowie einen erweiterten Schienenguterverkehr (vgl. Tabelle 1).

Vergleichsfall ohne Elektrifizierung

Fur den Schienenpersonenverkehr wiirden sich im Planfall 1 ohne Elektrifizierung keine Ande-
rungen bei den CO,-Emissionen im Vergleich zum Weiterfihrungsfall ergeben, da das gleiche
Betriebsprogramm zugrunde liegt (vgl. Tabelle 18).

Im Schienenguterverkehr wirden die zusatzlichen Zige auf der Strecke Zwickau—Oelsnitz so-
wie die Verlangerung der Strecke Bad Brambach—Vojtanov bis Oelsnitz und der damit verbun-
dene Mehrverkehr auf dieser erweiterten Verbindung zu einem Anstieg der CO,-Emissionen bei
Dieselbetrieb fuhren. Die Ergebnisse zeigen, dass der Dieselbetrieb auf diesen Strecken eine
erhebliche jahrliche CO,-Belastung verursachen wirde. Insgesamt wirden fiir die betrachteten
Verbindungen rund 4.702 Tonnen CO, pro Jahr emittiert (vgl. Tabelle 20). Dies wirde einer
Steigerung um das Neunfache im Vergleich zum Weiterfihrungsfall entsprechen.

Tabelle 20: CO2-Emissionen im Schienenguterverkehr mit Dieselbetrieb (Vergleichsfall zu Plan-

fall 1)
Strecke Fahrten pro Strecke gCo, / kgCO, / kgCO,/ kgCO, / tCO,/ tCO, /
Woche (km) tkm km Strecke Woche Monat Jahr

Zwickau — 35 68,34 9,36 13,11 895,94 31.357,81 135,88 1.630,61
Oelsnitz

Oelsnitz - 35 68,34 10,03 12,04 822,81 28.798,48 124,79 1.497,52
Zwickau

Oelsnitz - 25 43,9 9,97 13,96 612,84 15.321,10 66,39 796,70
Vojtanov

vojtanov - 25 43,9 9,74 13,63 598,36 14.958,93 | 64,82 777,86
Oelsnitz

Gesamte CO,-Emissionen (t) pro Jahr fir die gesamte Strecke 4.702,69

Einsparungen durch Elektrifizierung

Ein Dieselbetrieb auf der Strecke Zwickau-Cheb mit dem im Planfall 1 unterstellten Betriebspro-
gramm wuirde wie dargestellt erhebliche CO,-Emissionen, mit 1.471 Tonnen pro Jahr im SPV
und zusatzlichen 469 Tonnen im SGV verursachen. Durch eine Elektrifizierung der eingleisigen
Strecke bis zum Jahr 2033 liel3en sich diese Emissionen deutlich reduzieren — um rund 63%
sowohl im SPV als auch im SGV. Bis 2044 konnten die Einsparungen sogar auf 75% ansteigen.

Tabelle 21: Auswirkungen der Elektrifizierung auf die CO,-Emissionen im Planfall 1

Emissionen tCO;

Traktion

SPV-Planfall 1 SGV-Planfall 1
Diesel* 1471,43 4702,69
Elektrisch 2035 535,31 1710,84
Elektrisch 2044 356,53 1139,46

* Bei der Berechnung der CO,-Emissionen und -Einsparungen wurden die Fahrten der Linien RB4 und RB5 nicht berlcksichtigt, da
diese weiterhin mit Diesel betrieben werden
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Diese Prognosen basieren auf der Annahme einer Weiterfihrung des Betriebsprogramms, das
sowohl den Personen- als auch den Guterverkehr umfasst. Bei Umsetzung des Planfalls 1 ist
im SGV mit einem deutlich h6heren Zugaufkommen zu rechnen, was zu einem rund neunfachen
Anstieg der Emissionen im Vergleich zum Weiterflihrungsfall fihrt. Dennoch wirde eine Elektri-
fizierung der Strecke auch in diesem Szenario bis zum Jahr 2044 zu einer Reduktion der CO,-
Emissionen um etwa 75% fihren.

Die Analyse zeigt, dass eine Elektrifizierung nicht nur zur Erreichung der Klimaziele beitragt,
sondern auch langfristig wirtschaftlich sinnvoll ist, da der elektrische Betrieb kosteneffizienter
ist. Dennoch besteht zusatzlicher Handlungsbedarf, insbesondere bei Linien wie RB4 und RB5,
die weiterhin mit Diesel betrieben werden, um das volle Einsparpotenzial auszuschépfen.

4.2.3 CO,-Emissionen im Schienenverkehr Planfall 2

Planfall 2 basiert auf einem zweigleisigen Ausbau und der Elektrifizierung der Strecke sowie
einem veranderten SPV-Angebot mit zuséatzlichen Regional- und Fernverkehrsverbindungen
und einem Anschluss an das S-Bahn-Netz.

Vergleichsfall ohne Elektrifizierung

Im Schienengiiterverkehr ergeben sich gegeniiber Planfall 1 keine Anderungen — weder hin-
sichtlich der Streckenfihrung noch in Bezug auf Taktung oder Zugdichte —, sodass auch keine
Unterschiede bei den CO,-Emissionen auftreten.

Ein Ausrollen von Planfall 2 im Schienenpersonenverkehr ohne Elektrifizierung wirde hingegen
zu einem jahrlichen Ausstol3 von 2.277 Tonnen CO, fihren (vgl. Tabelle 22), was einem Anstieg
der Emissionen um ca. 54% im Vergleich zu Planfall 1 (Weiterfihrungsplan) entsprechen wurde.

Tabelle 22: CO2-Emissionen im Schienenpersonenverkehr mit Dieselbetrieb (Vergleichsfall zu

Planfall 2)
Strecke o f;h;' Fahrten/ gCO, kgCO, | kgCO,/ kgCO,/ | tCO,/ | tCO2/
Woche / tkm [ km Strecke Woche Monat = Jahr
(km) Tag
é"f;’:g‘a“ . RB 122,14 8 40 | 35,23 1,73 211,30 | 8.452,00 | 36,63 | 439,51
Cheb - RB 122,14 8 40 | 35,16 1,72 210,08 | 8.40323 | 36,41 | 436,97
Zwickau
Werdau - Bad | o5 94,14 8 40 | 3591 1,76 165,69 | 6.627,46 | 28,72 | 344,63
Brambach
Bad Bram-
bach - Werdau | S5% 94,14 8 40 | 34,08 1,72 161,92 | 6.476,83 | 28,07 | 336,80
Plauen - Cheb | RB3 71,55 8 40 | 35,23 1,73 123,78 | 4.951,26 | 21,46 | 257,47
Cheb - Plauen | RB3 71,55 8 40 | 35,76 1,75 12521 | 5.008,50 | 21,70 | 260,44
Leipzig - FV 114,94 2 10 | 34,76 1,7 19540 | 1.953,98 | 847 | 101,61
Karlsbad*
Karlsbad - FV 114,94 2 10 | 34,01 1,67 191,95 | 1.91950 | 8,32 99,81
Leipzig
Gesamte CO2-Emissionen (t) pro Jahr fir die gesamte Strecke 2.277,23

*Fur die CO,-Berechnung wurde der Streckenabschnitt Werdau—Cheb bericksichtigt.

Einsparungen durch Elektrifizierung

Die Elektrifizierung des Schienennetzes in Kombination mit einem zweigleisigen Ausbau bie-
tet erhebliches Potenzial zur CO,-Reduktion, auch bei einer Verdichtung der Fahrplane. Im
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Dieselbetrieb wirde die Umsetzung des Planfalls 2 zu einer hdheren Anzahl an Zugfahrten
und einem deutlichen Anstieg der CO,-Emissionen im SPV um etwa 54% im Vergleich zu
Planfall 1 fihren. Im SGV wirden die Emissionen hingegen unveréndert bleiben, da dasselbe
Betriebsprogramm unterstellt wird. Durch eine Elektrifizierung bis 2035 kdnnten die Emissio-
nen im SPV auf etwa 828 Tonnen und im SGV auf 1.710 Tonnen CO, pro Jahr gesenkt wer-
den, was eine Reduktion von 63% im Vergleich zum Dieselbetrieb bedeutet (vgl. Tabelle 23).
Bis 2044 lasst sich dieses Einsparpotenzial weiter bis zu 75% steigern.

Tabelle 23: Auswirkungen der Elektrifizierung auf die CO,-Emissionen im Planfall 2

: Emissionen tCO;
Traktion

SPV-Planfall 2 | SGV-Planfall 212b
Diesel* 227723 4702,69
Elektrisch 2035 828,46 1710,84
Elektrisch 2044 | 551,77 1139,46

* Bei der Berechnung der CO,-Emissionen und -Einsparungen wurden die Fahrten der Linien RB4 und RB5 nicht beriicksichtigt,
da diese weiterhin mit Diesel betrieben werden

Die Umstellung auf elektrische Antriebe reduziert nicht nur die Emissionen, sondern erhoht
auch die Effizienz des Betriebs bei gleichzeitiger Kapazitatssteigerung. Der zweigleisige Aus-
bau ermdglicht zudem eine hohere Flexibilitdt und Kapazitdt, um den wachsenden Anforde-
rungen des Personen- und Guterverkehrs gerecht zu werden.

4.2.4 Umleitungsverkehr im SGV

Zusatzlich zum reguléaren Betriebsprogramm werden im Planfall 2 voraussichtlich temporare
Umleitungsverkehre aufgrund der Ausbaumafinahmen auf der Elbtalstrecke im Zuge des Neu-
baus des Erzgebirgs-Basistunnels erforderlich sein. In den Jahren 2033 und 2034 ist mit taglich
25 Umleitungszigen/Richtung an 300 Tagen pro Jahr auf der Strecke zwischen Werdau und
Vojtanov zu rechnen. Fir den Zeitraum von 2035 bis 2044 sind jahrlich 7,5 Umleitungszige pro
Tag/Richtung sowie zusatzlich einzelne Tage mit erhohtem Verkehrsaufkommen auf dieser Ver-
bindung vorgesehen (vgl. Tabelle 2).

Wirden diese Zuge mit Diesel betrieben (Vergleichsfall) wirden dadurch in den ersten beiden
Jahren jahrlich rund 19.765 Tonnen CO, entstehenden, was sich Gber 2033 und 2034 auf ins-
gesamt 39.531 Tonnen summieren wurde (vgl. Tabelle 24). Ab 2035 sinkt die Zuganzahl, jedoch
wirden durch die weiterhin eingesetzten Diesellokomotiven noch immer jahrlich etwa 6.259
Tonnen CO,.entstehen. In der Summe ergabe sich fir den Zeitraum von 2035 bis 2044 ein
weiterer Ausstol3 von rund 62.592 Tonnen CO,.
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Tabelle 24: CO,-Bilanz Umleitungsverkehr (Vergleichsfall Dieselbetrieb)

Szenario ‘gCOzltkm kgCO,/km | kgCO,/ Strecke tCO,/Monat tCO,/Jahr

25 Ziige/Tag x 300 Tage/Jahr (2033-2034) | 8,92 12,49 1.311,95 819,97 9.839,62
25 Ziige/Tag x 300 Tage/Jahr (2033-2034)* | 9 12,60 1.323,50 827,19 9.926,28
19.765,90
7,5 Ziige/Tag x 300 Tage/Jahr (2035-2044) | 8,92 12,49 1.311,95 245,99 2.951,89
7,5 Ziige/Tag x 300 Tage/Jahr (2035-2044)* | 9 12,60 1.323,50 248,16 2.977,88
25 Ziige/Tag x 5 Tage/Jahr (2035-2044) 8,92 12,49 1.311,95 13,67 163,99
25 Ziige/Tag x 5 Tage/Jahr (2035-2044)* 9 12,60 1.323,50 13,79 165,44
6.259,20
*Ruckfahrt.

Wird die Strecke hingegen wie in den Planféllen vorgesehen elektrifiziert betrieben, verringert
sich der CO,-Ausstol’ deutlich, da der elektrische Betrieb — abhéangig vom jeweiligen Strommix
— Jahr fir Jahr klimafreundlicher wird. Im Jahr 2033 verursacht der elektrische Betrieb nur etwa
39% der Emissionen eines Dieselbetriebs, was 7.725 Tonnen CO, entspricht (vgl. Abbildung
47). Dieser Anteil sinkt kontinuierlich, sodass 2044 nur noch rund 24% der Dieselmenge ausge-
stoRen werden — also etwa 1.516 Tonnen CO,.

Abbildung 47: CO,-Emissionen von Umleitungszigen 2033-2044 — Einsparpotenzial durch
Elektrifizierung
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Quelle: DCI

Wahrend der CO,-AusstolR3 im Dieselbetrieb weitgehend konstant bleiben wirde und nur durch
weniger Zugfahrten reduziert wirde, sinkt er im elektrischen Betrieb kontinuierlich tiber den ge-
samten Zeitraum. Die Zahlen zeigen klar, dass eine Elektrifizierung der Strecke zwischen
Werdau und Vojtanov erhebliche CO,-Einsparungen ermdglicht. Vor dem Hintergrund der Kili-
maschutzziele ist diese Malinahme nicht nur sinnvoll, sondern auch dringend zu empfehlen.
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4.3 Umweltauswirkungen bei Verlagerung von Verkehrspotentialen auf die Schiene

4.3.1 Berechnung des aktuellen Verkehrsaufkommens

Die Analyse der CO,-Emissionen im Personenverkehr (PV)!2 entlang der B92 zwischen Plauen
und Cheb zeigt die Umweltbelastung durch den aktuellen Verkehr. Es wurden drei Streckenab-
schnitte untersucht, deren Verkehrsaufkommen auf Basis der durchschnittlichen Tagesver-
kehrswerte (DTV) der Messpunkte Adorf (6.054 Fahrzeuge/Tag) und Schénberg (1.837 Fahr-
zeuge/Tag) 3 berechnet wurde.

Fir den Abschnitt Plauen—Adorf ergibt sich ein gemittelter DTV von 3.945,5 Fahrzeugen pro
Tag, ebenso wie fur den Abschnitt Adorf—=Schoénberg. Fir den Abschnitt Schénberg—Cheb wurde
der DTV-Wert des Messpunkts Schonberg von 1.837 Fahrzeugen pro Tag ibernommen.

Tabelle 25: CO,-Emissionen im Personenstral3enverkehr (Istzustand).

Abschnitt Distanz (km) ‘ DTV tCO, / Tag tCO, / Jahr
Plauen - Adorf 30 39455 16,6 6048,5
Adorf - Schénberg 20 39455 11,0 4032,3
Schénberg - Cheb 15 1837,0 3,9 1408,1
Gesamte CO2-Emissionen (t) pro Jahr fiir die gesamte Strecke 11488,8

Die Berechnung der CO,-Emissionen basiert auf einem durchschnittlichen Ausstof3 von 140 g
CO; pro Fahrzeugkilometer'*. Die Emissionen wurden durch Multiplikation des DTV-Werts mit
der jeweiligen Streckenlange und dem spezifischen Ausstol3 ermittelt. Die Ergebnisse zeigen,
dass der Abschnitt Plauen—Adorf die héchste CO,-Belastung mit 16,6 Tonnen pro Tag (6048,5
Tonnen pro Jahr) verursacht. Insgesamt betragt die jahrliche CO,-Belastung fur die gesamte
Strecke 11.488,8 Tonnen. Diese Ergebnisse verdeutlichen das erhebliche Einsparpotenzial
durch MaRhahmen wie die Verlagerung des Verkehrs auf elektrische oder alternative Verkehrs-
mittel, insbesondere auf den stark belasteten Abschnitten.

4.3.2 Verlagerung auf die Schiene

Die Verlagerung des PV auf die Schiene im Abschnitt der B92 zwischen Plauen und Cheb, der
taglich ca. 31,48 t CO, durch den Pkw verursacht (vgl. Tabelle 25), stellt eine wirksame Malf3-
nahme zur Reduktion von CO,-Emissionen dar. Bereits eine Verlagerung von 5 bis 15% fuhrt
zu einer jahrlichen Reduktion der CO,-Emissionen um 575 bis 1.725 Tonnen (vgl. Abbildung
48). Bei einer Verlagerung von 30% lieRRen sich Gber 3.400 Tonnen CO, pro Jahr einsparen.

12 Der Personenverkehr umfasst Kraftrader, Pkw mit und ohne Anhanger (< 3,5 t) und Busse.

13 Sachsisches Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2024). Automatische StraRenverkehrszahlungen im Freistaat
Sachsen, Januar 2024.

14 Der Wert von 140 g/km stellt einen geschatzten Durchschnitt dar, der sich auf Daten zum Flottenverbrauch, zum Fahrzeugbestand,
zum Technologie-Mix sowie zu den realen Emissionen stutzt.
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Abbildung 48: CO,-Einsparungen durch Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf die Schiene

)

= 10000

gen in Tonnen pro Jah

Quelle: DCI

Die Verlagerung des Personenverkehrs auf die Schiene bietet damit eine erhebliche Mdoglich-
keit, die Emissionen im Verkehrssektor zu senken, ohne dass hierfir eine Reduktion der Mobi-
litat notwendig ist. Durch die Schaffung attraktiver Alternativen fir Pendler kann die CO,-Bilanz
des StralRenverkehrs signifikant verbessert werden.

Die durchgehende Elektrifizierung der Strecke Zwickau—Cheb ist aus umwelt- und klimapoliti-
scher Sicht nicht nur sinnvoll, sondern dringend erforderlich. Der derzeitige Dieselbetrieb flhrt
jahrlich zu CO,-Emissionen in Hohe von rund 1.471 Tonnen im Personenverkehr und 469 Ton-
nen im Guterverkehr — mit steigender Tendenz bei erh6htem Verkehrsaufkommen. Ohne Elekt-
rifizierung wirden diese Emissionen im Planfall 1 (mit erweitertem SGV) insgesamt auf 6.174
Tonnen, im Planfall 2 (mit zusétzlichem SPV) sogar auf 6.979 Tonnen CO, jahrlich steigen.
Hinzu k&me ein signifikanter CO,-Ausstol3 durch Umleitungsverkehr: bis zu 19.765 Tonnen jahr-
lich allein in den Jahren 2033/34, wenn kein elektrischer Betrieb erfolgen wirde.

Durch eine Elektrifizierung kdnnen diese Emissionen drastisch gesenkt werden - um bis zu 63%
bis 2035 und bis zu 75% bis 2044, dank eines zunehmend emissionsarmeren Strommixes in
Deutschland.

Daruiber hinaus ergibt sich ein enormes Potenzial bei der Verlagerung des Personenverkehrs
von der Stral3e auf die Schiene: Auf der stark belasteten B92 zwischen Plauen und Cheb ent-
stehen jahrlich Gber 11.400 Tonnen CO, durch Pkw-Verkehr. Schon eine Verlagerung von nur
15% dieses Verkehrs auf die Schiene wirde rund 1.700 Tonnen CO, einsparen.

Die Elektrifizierung ist dabei kein isoliertes Projekt, sondern ein integraler Bestandteil einer
ganzheitlichen Verkehrsstrategie: Sie verbessert die Umweltbilanz, erhéht die Energieeffizienz,
steigert die Betriebsqualitdt und schafft neue Kapazitaten im Personen- und Giterverkehr. In
Verbindung mit einem zweigleisigen Ausbau entstehen zusatzliche Mdglichkeiten zur Angebots-
ausweitung — etwa fur S-Bahn- oder Fernverkehrsanschliisse — und zur Bewadltigung zukinftiger
Verkehrsbedarfe.
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5 Arbeitspaket 3 - Verkehrliche und wirtschaftliche Effekte fiir die Region

5.1 Bedarfserhebung

Zur Abschatzung der Wirtschaftlichkeit eines Streckenausbaus wurde eine Vorschau fir den
kinftigen Bedarf im Personen- und Guterverkehr fir jeden Planfall vorgenommen. Die Vor-
schlage zum Betriebsprogramm wurden dabei mit dem Regionalbereich Stidost der DB InfraGO,
insbesondere hinsichtlich der Einbindung der Verkehre in das, an den Bahnhof Plauen angren-
zende Netz sowie der derzeitigen und kunftigen Behandlung von Umleitungsverkehren von der
Elbtalstrecke (z.B. im Fall von Bauarbeiten), in mehreren Gesprachsrunden abgestimmt.

Weitere Abstimmungsgespréache zu aktuellen und potenziellen neuen Verkehrsstrukturen auf
der auszubauenden Strecke fanden fiir den Personenverkehr mit dem Verkehrsverbund Vogt-
land (VVV), der Landerbahn sowie fur den Guterverkehr mit den Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU) METRANS, ITL/CAPTRAIN und INTEGRO sowie mit dem Interessenverband der
Bahnspediteure (IBS) statt. Die Ergebnisse sind in die Untersuchungen eingeflossen. Dartiber
hinaus fand ein intensiver Austausch mit dem tschechischen Bahninfrastrukturbetreiber Sprava
Zeleznic statt.

Dartber hinaus wurde eine Befragung vogtlandischer Industrieunternehmen zum Guterverkehr
und zur Mitarbeitermobilitat inkl. (grenziberschreitenden) Pendlerverkehren durchgefiihrt. Ne-
ben dem Schwerpunkt auf Automobilzulieferer wurden in Abstimmung mit dem Auftraggeber
ebenfalls weitere strukturpragende produzierende Unternehmen in die Befragung einbezogen.
Insgesamt wurde an 254 vogtlandische Unternehmen ein Link fur eine Online-Befragung ver-
sendet. Zusatzlich zum e-mail-Versand wurden die Unternehmen auch telefonisch kontaktiert,
um ggf. aufgetretene Verstandnisfragen bzw. die Relevanz der Befragung fur das betreffende
Unternehmen zu klaren. Neben der speziellen Abfrage von Glter- bzw. Personenverkehren mit
Bezug zur grenziberschreitenden Strecke wurden auch generelle Fragen zu den Verkehrsstruk-
turen gestellt. Der Fragebogen ist als Anlage beigefiigt. Im Ergebnis wurden von 17 Unterneh-
men mit insgesamt ca. 4.200 Beschaftigten, Angaben entweder zum Giiter- oder zum Perso-
nenverkehr bzw. zu beiden Verkehrsbereichen gemacht. Diese Unternehmen sind in der nach-
folgenden Tabelle aufgelistet. Die Auswertungsergebnisse werden in den anschliel3enden Ab-
schnitten zu Personen- bzw. Guterverkehr beschrieben.

Tabelle 26: Liste der Ruckmeldungen aus der Unternehmensbefragungen

Firmenname Branche

BAP Boysen Abgassysteme Plauen -
Automobilzulieferer 450 Plauen

GmbH & Co. KG
STAVOG Stahlbau Vogtland GmbH Stahlbau 32 Plauen
Meiser Vogtland OHG Metall 900 Oelsnitz
Sternquell-Brauerei GmbH Lebensmittelindustrie 87 Plauen
Goldbeck Bauelemente Treuen

. ! Baubranche 1.200 Treuen
GmbH
EMW Treuen GmbH Stahl Service Center 42 Treuen
Eisenwerk Erla GmbH GielRerei 244 Erla
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Anzahl

Firmenname Branche Beschaf-
tigte

GIESSEREI ELSTERBERG GMBH Eisengielerei 80 Elsterberg
MAHLE Industrial Thermal Systems . . Heinsdorfer-

Metall- und Elektroindustrie 400
GmbH & Co. KG grund
Auerhammer Vacuum-GielRerei .

NE-Metallurgie 15 | Aue
GmbH

Ingenieur- und EMS-Dienstleis-
IK Elektronik GmbH ter fur mafl3geschneiderte 50 Muldenhammer
Funkelektronik

Paulus Textil GmbH technische Textilen 24 | Auerbach
Kartonagen GmbH Treuen Verpackungsmittelherstellung 13 Treuen
Plauen Stahl Technologie GmbH Stahlbau 200 Plauen
MA Automotive Deutschland GmbH Automobilzulieferer 270 Treuen

Agrardienstleistungen, Agrarhan-
del

Sachsische Staatsbader GmbH Gesundheitstourismus 203 Bad Elster
Summe: 4.227

Agro-Service GmbH Plauen 17 Plauen

Erganzend wurden die Ergebnisse der Unternehmensbefragungen in mehreren entweder im
Online-Format oder personlich durchgefuhrten Gesprachen vertieft. Weiterhin wurden mit ver-
schiedenen Akteuren der Untersuchungsregion insgesamt drei Workshops zu folgenden The-
men durchgefuhrt:

e Workshop am 23.09.2024 in Treuen mit Industrieunternehmen zur Thematik Schienen-
guterverkehr

e Workshop am 13.11.2024 in Plesna zur Situation in der Region Karlsbad gemeinsam
organisiert mit der Euregio Egrensis

e Workshop am 04.02.2024 in Bad Elster zur Thematik der grenziiberschreitenden Erreich-
barkeit der Baderregion

Die Erkenntnisse und Informationen aus den genannten Veranstaltungen sind in die Bearbei-
tung der Untersuchung eingeflossen.

5.1.1 Schienenpersonenverkehr

Die Strecke wird im Personenverkehr bislang ausschliel3lich mit Regionalverkehrsziigen belegt.
Die starkste Belegung besteht im Abschnitt zwischen Plauen ob Bf und Adorf durch die Uberla-
gerung der teilweise grenziberschreitenden Linie RB 2 (Zwickau — Werdau - Plauen ob Bf —
Adorf - Cheb) und der Linie RB 4 (Gera - Greiz - Plauen Mitte — Weischlitz). Besteller fur beide
Linien ist der Verkehrsverbund Vogtland (VVV). Die Einbindung der Strecke in das regionale
Liniennetz des VVV ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt. Bei Sperrungen auf der Elb-
talstrecke und den hieraus resultierenden Umleitungen fur Guterziige uber das Elbtal ist der
Verkehr bereits gegenwartig von Einschrankungen betroffen, um die Zugbegegnung in den ein-
gleisigen Abschnitten zu gewahrleisten.
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Das nachfolgende Diagramm zeigt die werktaglichen Fahrgastzahlen (Ein- und Aussteiger) auf
der Linie RB2 im Abschnitt Plauen-Cheb im Jahr 2023.

Abbildung 49: Tagliche Fahrgastzahlen Linie RB 2 im Abschnitt Plauen — Cheb

Quelle: Verkehrsverbund Vogtland)
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Abbildung 50: Liniennetz Vogtland mit angrenzenden Regionen

Quelle Karte: https://egronet.de/media/egronet/Download/Liniennetz/RZ_EN_Liniennetz_06-
2024_Cv2.pdf

In der Studie von 2019 wurden 2 Betriebsprogrammvarianten — in Abhangigkeit des Grades des
Streckenausbaus herausgearbeitet. Ziel dabei war es, durch Taktverdichtung der bestehenden
grenziuberschreitenden Linie eine bessere Anbindung des Vogtlands an den Knoten Cheb und
an die von dort weiterfiihrenden Verbindungen (z.B. Pilsen, Prag) zu erreichen.

e Dabei enthielt die erste Variante nur leichte Angebotsverbesserungen im regionalen und
grenziberschreitenden Verkehr, mit einer stiindlichen Regionalbahn-Verbindung bis Bad
Brambach, die in jeder zweiten Stunde, bis Eger verlangert wird.

e Die zweite Variante umfasste einen Zwei-Stunden-Takt im Regionalexpressverkehr mit
Zugteilungen der Relationen Leipzig — Zwickau in Werdau und Weiterflihrung eines Zug-
teiles Uber Plauen — Bad Brambach — Eger sowie die Zugteilung der Relation Dresden —
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Hof in Plauen und Weiterfihrung eines Zugteiles nach Plauen — Bad Brambach — Eger
(Zwischenhalte in Reichenbach, Plauen, Adorf und Bad Brambach). Daruber hinaus
wurde zusatzlich eine Regionalbahn im Stundentakt von Plauen nach Bad Brambach mit
Zwischenhalten an allen Unterwegsbahnhdfen geplant. Weiterhin enthielt diese Variante
eine Fernverkehrsverbindung (2 Zugpaare/Tag) zwischen Leipzig Hbf — Plauen — Karls-
bad

Die damaligen Planungen entsprechen jedoch nicht mehr dem aktuellen Stand, da nun ab dem
Fahrplanwechsel 2026 die S-Bahnlinie S5X von Halle/Leipzig, bis Zwickau im Stundentakt mit
Fligeln alle 2 Stunden bis Plauen verlangert werden soll. Eine Verlangerung dieser Linie, bis
Bad Brambach ist auf einer elektrifizierten Strecke laut Verkehrsverbund (VVV) prinzipiell reali-
sierbar. Fur den grenziiberschreitenden Verkehr, bis Cheb dient die Linie RB2 Zwickau-Plauen
— Cheb. Voraussetzung hierfir ist aufgrund der unterschiedlichen Stromsysteme in beiden Lan-
dern jedoch der Einsatz von Mehrsystem- bzw. batterieelektrischen Fahrzeugen. Als vergleichs-
weise einfach zu realisierende Option, konnten batterieelektrische Fahrzeuge Coradia Conti-
nental BEMU des Herstellers Alstom Ubernommen werden, die beim Verkehrsverbund Mit-
telsachsen (VMS) auf der Strecke RE6 Chemnitz — Leipzig zum Einsatz kommen werden. Nach
Realisierung einer geplanten Elektrifizierung der dortigen Strecke wirden diese Fahrzeuge fir
die dortige Relation nicht mehr bendétigt. Elf dieser Bahnen werden zwischen Chemnitz und
Leipzig zum Einsatz kommen. Die Reichweite betragt bis zu 120 Kilometer, was deutlich mehr
als der tatsachlich zurtickzulegenden Entfernung zwischen dem Grenzbahnhof Bad Brambach
und Cheb von zweimal 25 km (hin und zurilick) entspricht. Die Triebzuge verfigen uber jeweils
150 Sitzplatze.

Wesentlich ist weiterhin die Schaffung einer schnellen, umsteigefreien Anbindung der Region
an den Fernverkehrsknoten Leipzig. Dies fuhrt auch zu einer Attraktivitatsverbesserung fir die
Anbindung Mitteldeutschlands an das fur den Tourismus bedeutsame tschechische Baderdrei-
eck?®®,

Damit das zukinftige Betriebsprogramm je Planfall folgendermaf3en angesetzt:

e Weiterfuhrungsfall:
e S5X Halle/Leipzig — Plauen
e RB2 unverandert
e RBA4/RB5 unverandert
e Planfall 1:
e S5X Halle/Leipzig — Plauen — Bad Brambach im 2h-Takt
o RB2 Zwickau — Plauen — Cheb im 2h-Takt
e RBA4/RB5 unverandert
e Planfall 2/2b:
S5X Halle/Leipzig — Plauen — Bad Brambach im 2h-Takt
RB2 Zwickau — Plauen — Cheb im 1h-Takt
Fernverkehr Leipzig Hbf — Plauen — Karlovy Vary mit 2 Zugpaaren/Tag
RB4/RB5 unverandert

15 Karlsbad, Marianské Lazné&, FrantiSkovy Lazné
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Einen Schwerpunkt der Untersuchung bildeten die Pendlerverkehre tschechischer Beschaftigter
von vogtlandischen Unternehmen. Nach den Angaben der Agentur flr Arbeit hat sich die Zahl
der Einpendler aus Tschechien in den Vogtlandkreis von 1.533 im Jahr 2018 auf 2.463 im Jahr
2023 kontinuierlich erhoht. Die Einpendler verteilen sich auf Oelsnitz (773), Auerbach (691),
Klingenthal (482), Plauen (273) und Reichenbach (244). Fur den Einzugsbereich der Strecke
relevant sind somit taglich ca. 1.300 Einpendler in das Vogtland (Reichenbach, Plauen, Oels-
nitz).

Abbildung 51: Einpendler aus Tschechien in den Vogtlandkreis

Quelle: Agentur fur Arbeit Plauen

Abbildung 52: Einpendler aus Tschechien nach Arbeitsort

Quelle: Agentur fur Arbeit Plauen

Auf der Stral3e (B 92) Uberqueren hingegen taglich ca. 2.200 Pkw den Grenzibergang Schon-
berg (ca. 1.100 pro Richtung). Die Befragungen in den Unternehmen ergaben, dass der grenz-
Uberschreitende Pendlerverkehr Gberwiegend auf der Strafle (Fahrgemeinschaften), da die
SPNV-Fahrplane nur bedingt zu den Schichtzeiten passen.
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Abbildung 53: : Fahrzeugbewegungen an der Zahistelle B92 Grenziibergang Schénberg 2019-
2023

Quelle: LISt GmbH

Insgesamt ergab die Befragung im Rahmen einer Stichprobe von 17 Unternehmen mit insge-
samt ca. 4.200 Beschaftigten, dass der eigene Pkw mit 85 % den hdchsten Anteil an den Ver-
kehrsmitteln flr den Arbeitsweg einnimmt. Lediglich 4 % der Beschéftigten nutzen derzeit den
OPNV auf dem Weg zur Arbeitsstelle. Die Ubrigen 11 % entfallen auf sonstige Nutzungen wie
z.B. Fahrrad oder Mitfahrgemeinschaften.

Abbildung 54: Anteil der Hauptverkehrsmittel fir den Arbeitsweg

Quelle: Eigene Befragung
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Neben der Bedeutung fir Berufspendler — mit oder ohne Grenziberguerung - tragt die verbes-
serte Erreichbarkeit des Vogtlands auch zur Attraktivitdt der Tourismusdestinationen in der
sachsisch-tschechischen Baderregion bei. Allein die Kurb&der Bad Elster und Bad Brambach
wiesen im Jahr 2023 zusammen ca. 85.000 Ankiinfte sowie ca. 725.000 Ubernachtungen auf.
Nach den Angaben des Landestourismusverbandes Sachsen e. V. war Bad Elster im Jahr 2023
hinter Dresden und Leipzig an dritter Stelle der Top 10 der sachsischen Tourismusdestinatio-
nen. Insgesamt gab es im Vogtlandkreis im Jahr 2023 ca. 350.000 Ankiinfte sowie ca. 1.373.000
Ubernachtungen.

5.1.2 Schienenguterverkehr

Da sich die fur Herbst 2024 angekiindigte Veroffentlichung der Einzeldaten der Verkehrsprog-
nose 2040 des BMDV verzdgert und bis Bearbeitungsende der Studie nicht vorlag, basiert die
Prognose fur den Schienengiterverkehr weiterhin auf der Verkehrsverflechtungsprognose
2030. Dementsprechend wurde das 2019 errechnete Betriebsprogramm auf seine Giltigkeit hin
Uberpraft.

Die Herleitung der Zugzahlen wurde ausfuhrlich in der Studie ,Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung der Strecke Plauen — Bad Brambach/Grenze CZ (-
Eger) im Vogtlandkreis* von 2019 erlautert. Daher werden die Ergebnisse an dieser Stelle zu-
sammengefasst wie folgt wiedergegeben:

Bei der Festlegung der Untersuchungskorridore fur Guterverkehre wurde angenommen, dass
die Strecke Plauen — Bad Brambach — Cheb, eine Erganzungsfunktion zum sogenannten ,Ost-
korridor® und zur geplanten Neubaustrecke Dresden — Prag erflllt. Der ,Ostkorridor* verlauft
westlich von Leipzig Uber Hof und Regensburg, in Richtung Minchen und weiter zur dsterrei-
chischen Grenze bei Passau. Hierdurch soll ein Verdrangungs- bzw. Redundanzeffekt mit dort
bereits verorteten Prognosemengen weitgehend vermieden werden. Dementsprechend erge-
ben sich fur die Ableitung von Verkehrsmengen aus der Verflechtungsprognose zwei grundsatz-
liche Kategorien:

e Verkehre zwischen dem westtschechischen Raum und Norddeutschland, resultierend
aus einer fur die Durchfiihrung von Bahnguterverkehren tblichen Mindestentfernung von
400 bis 500 km (z.B. Karlovy VARY — Hannover)

e Verkehre zwischen dem siidwestsachsischen Raum und Tschechien sowie den benach-
barten Landern Slowakei, Ungarn und Osterreich

Voraussetzung ist jeweils, dass die direkte und somit kiirzere Routenfiihrung durch das Vogt-
land einen verkehrsgeografischen Vorteil gegeniber dem Umweg Uber einen der genannten
benachbarten Verkehrskorridore bietet.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Untersuchungskorridore fir die beiden beschriebe-
nen Kategorien. Wahrend die Verflechtungsprognose fur Deutschland kleinteiligere Verkehrs-
zellen aufweist, sind diese im Ausland stérker aggregiert, sodass der Auswertungsmalistab in
Tschechien und den benachbarten Staaten grober angesetzt werden musste.
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Abbildung 55: Untersuchungskorridor Tschechien-Norddeutschland

Abbildung 56: Untersuchungskorridor Stidwestsachsen-Sudosteuropa

Die rdumliche Gliederung der Quelle-Ziel-Matrix entspricht in Deutschland den Landkreisen und
kreisfreien Stadten (von Eurostat als NUTS 3-Regionen bezeichnet). Im Ausland wird im
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Grenzgebiet zu Deutschland nach NUTS 3-Regionen gemaf Gliederung von Eurostat differen-
ziert. Mit zunehmender Entfernung wurde héher aggregiert (NUTS 2-,NUTS 1- bzw. NUTS 0-
Regionen).

Dementsprechend wurden zur Einschatzung des grenziberschreitenden Guterverkehrsaufkom-
mens im Einzugsbereich fir das Prognosejahr 2030, die relevanten Verkehrszellen ausgewer-
tet, welche die beiden vorgenannten Kategorien betreffen. Die Auswertung erfolgte nach Guter-
verkehren Uber alle Verkehrstrager, nach Gutarten sowie in einem weiteren Schritt nach Regio-
nen in den Ziellandern. Zu bertcksichtigen ist weiterhin, dass die Verflechtungsprognose des
Bundes unter der Pramisse durchgefihrt wurde, dass die Strecke Plauen-Bad Brambach auch
langfristig im derzeitigen Zustand verbleibt und somit aufgrund der fehlenden Elektrifizierung
und des hieraus resultierenden erforderlichen mehrmaligen Wechsels zwischen Elektro- und
Dieseltraktion erhebliche Verkehrswiderstande flr Bahntransporte angesetzt wurden. Nach
Wiederherstellung der Zweigleisigkeit und Elektrifizierung entfallen diese Verkehrswiderstéande.
Fur die Verkehrsrelation Tschechien-Norddeutschland wurden daher in der Prognose des
Schienenguterverkehrs fir beide Richtungen zusammen lediglich ca. 50.000 t p.a. ausgewie-
sen, verglichen mit ca. 650.000 t im durchgehenden Stra3entransport. Ein &hnliches Bild ergibt
sich fur die Verkehrsrelation zwischen Sudwestsachsen und den Destinationen in Sudosteu-
ropa: Einer Jahresmenge im Schienenguterverkehr von ca. 86.000 t steht annahernd eine Mil-
lion Tonnen im StralRentransport gegentber (jeweils beide Richtungen).

Angesetzt wurden durchschnittlich 300 Verkehrstage pro Jahr. Um die Unpaarigkeit der Ver-
kehrsmengen auszugleichen und die betriebliche Praxis abzubilden, wurden auch Leerzlge in
die jeweilige Gegenrichtung bertcksichtigt. Im Ergebnis wirde aus den prognostizierten Schie-
nenverkehrsmengen pro Verkehrstag durchschnittlich ein zusatzlicher Zug fahren. Wurden alle
Strallenverkehrsmengen kiinftig komplett auf die Schiene verlagert, kAmen weitere sechs Zug-
fahrten pro Verkehrstag hinzu. Fir das Betriebsprogramm wurde hieraus als konservativer An-
satz ein Bedarf von einem Zugpaar pro Verkehrstag auf der Relation zwischen Tschechien und
Norddeutschland sowie an durchschnittlich jedem zweiten Verkehrstag ein Zugpaar zwischen
Sudwestsachsen und Destinationen in Sudosteuropa abgeleitet.

Die Strecke wurde im Jahr 2023 lediglich an 16 Tagen mit insgesamt 25 grenziberschreitenden
Zugen befahren (max. 3 pro Tag). Hierbei handelt es sich i.d.R. um Umleitungsverkehre (z.B.
bei Baustellen im Elbtal). Der vergleichsweise geringe Nutzungsgrad ist im Wesentlichen auf
den unter gegenwartigen Bedingungen erforderlichen Traktionswechsel zwischen Elektro- und
Dieseltraktion auf beiden Seiten der Grenze sowie auf die i.d.R. zuséatzlich erforderliche Zugtei-
lung zuriickzufihren. Kiinftig ist mit einer durchgehenden Elektrifizierung der Strecke sowohl im
Bereich der Elbtal-Umleitungsverkehre als auch regionaler Aufkommen mit einer signifikanten
Nachfrage nach Schienengiiterverkehrsleistungen zu rechnen. Der Einsatz von E-Lokomotiven
ermdglicht es zudem, Guterzlige ungeteilt Uber die Strecke zu fahren. Die nachfolgende Grafik
zeigt ein beispielhaftes Lastdiagramm einer grenziiberschreitend einsetzbaren Mehrsystem-E-
Lokomotive Siemens Vectron (Baureihe BR 185) fur die auf der Strecke maximale auftretende
Steigung von 14 Promille, woraus sich ein im Zugbetrieb tbliches Zuggesamtgewicht zwischen
1.400 t und 1.500 t ergibt. Insgesamt sind Zuggewichte bis ca. 1.600 t méglich.
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Abbildung 57: Beispielhaftes Lastdiagramm flr die maximal auf der Strecke auftretende Stei-
gungsverhaltnisse

Quelle: Siemens AG

Aus den Ergebnissen der Unternehmensbefragung ergibt sich eine regionale Nachfrage nach
Bahntransporten — teilweise grenziiberschreitend - insbesondere im Stahlhandel und der stahl-
verarbeitenden Industrie (u.a. Zulieferketten fur die Automobilindustrie in Westsachsen und
Raum Leipzig).

Mit Ausnahme der Firma Meiser Vogtland OHG in Oelsnitz, welche i.d.R. Ganzzige empfangt,
handelt es sich bei den Bahntransporten tblicherweise um Wagengruppen. Die Bedienung er-
folgt hier sowohl fir Verkehre aus Tschechien als auch von deutschen Destinationen Uber die
Achse Elbtal — Zugbildungsanlage (ZBA) Halle - Bahnhof Zwickau. Zugangspunkte zum Schie-
nenguterverkehr im Einzugsbereich der Strecke befinden sich in Plauen (2 6ffentliche Ladestra-
Ren, 2 private Gleisanschliisse) sowie in Oelsnitz (1 offentliche Ladestral3e). Im Vogtlandkreis
gibt es dariiber hinaus eine weitere 6ffentliche Ladestral3e in Neumark. Im Rahmen der Unter-
suchung wurde ebenfalls eine Initiative der Stadt Treuen sowie mehrerer angesiedelter Unter-
nehmen aus dem Jahr 2023 zur Einrichtung einer Bahnumschlaganlage in Eich aufgegriffen und
weiter untersucht. Die genannten Zugangspunkte sind in der nachfolgenden Karte dargestellt.

07.04.2025 Abschlussbericht Seite 104 von 127



Abbildung 58: Zugangspunkte zum Schienenguterverkehr im Vogtlandkreis

Quelle: QGIS, eigene Bearbeitung

Fur eine Bahnumschlaganlage in Eich wurde im Rahmen eines gemeinsam mit der Gemeinde
organisierten Workshops und nachfolgender Einzelgespréache ein Konzept fur einen Umschlag-
punkt fur Stahlprodukte entwickelt. Interessierte Nutzer sind EMW, MA Automotive sowie die
Firma Goldbeck. Grundlage ist eine Kurzstudie aus dem Jahr 2023. Diese sieht sudlich der
Bahnstrecke im Bereich der ehemaligen Guterabfertigung die Errichtung eines durch eine Um-
schlaghalle verlaufenden Ladegleises sowie eines Lokumfahrungsgleises vor. Die Gleise sollen
Uber eine Nutzlange von jeweils ca. 285 m verfligen, was ungefahr der Lange eines Halbzuges
entspricht. Die Halle wurde mit den Abmessungen 35 x 185 m konzipiert. Die untenstehende
Abbildung zeigt eine beispielhafte Visualisierung.

Uber die Anlage konnten nach Angaben der genannten Unternehmen jahrlich bis zu 200.000 t
Stahlcoils bzw. Stahlelemente im Eingang aus verschiedenen Stahlwerken direkt zwischen
Bahn und Lkw umgeschlagen und von dort in die benachbarten Werke transportiert werden. Zur
Finanzierung des Vorhabens kommt u.a. eine Férderung nach der Anschlussférderrichtlinie des
Bundes'® in Frage. Unter der Voraussetzung, dass die Anlage diskriminierungsfrei zugéanglich
ist und der Betrieb der Anlage ausgeschrieben wird, sind bis zu 80% der zuwendungsfahigen
Kosten zuwendungsfahig. Nach derzeitiger Einschatzung sind die mit dem Vorhaben in Zusam-
menhang stehenden Kosten fur Gleise, Umschlaggerate und die Halle fir ndssegeschiitzten
Umschlag und die transportbedingte Zwischenabstellung der Giter weitgehend als zuwen-
dungsfahig anzusehen. Nachster Planungsschritt ware die Beauftragung eine detaillierten

16 hitps://www.eba.bund.de/DE/Themen/Finanzierung/Gleisanschluesse/gleisanschluesse _node.html#doc1527848bodyText4
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Machbarkeitsuntersuchung fur die Gleisanlage und die Umladehalle. Zu klaren ist weiterhin die
Frage der Vorhabentragerschaft. Denkbar ist z.B. eine Investitionsgesellschaft, an der die Nut-
zer beteiligt sind. Diese Gesellschaft konnte den Betrieb im Rahmen einer Ausschreibung an
eine separate Betreibergesellschaft. Diese Variante wurde mit den betreffenden Unternehmen
bereits im Rahmen der Untersuchung erortert.

Fur den Fall weiterer Nachfrage nach Ansiedlung bahnaffiner Unternehmen in Eich kommt
ebenfalls das nordlich der Bahnstrecke gelegene Areal der ehemaligen Pechsiederei in Frage,
in dem das Vorkommen von Altlasten zumindest nicht ausgeschlossen werden kann. In einem
ersten Schritt sollte daher zunéchst das stdliche Areal fir den Bahnumschlag entwickelt wer-
den.

Abbildung 59: Visualisierung Bahnumschlaganlage Eich

Quelle: LUB

Waéhrend die Einzelwagen- und Wagengruppenverkehre von DB Cargo durch den Leitweg tber
die Zugbildungsanlage Halle voraussichtlich auch kunftig Gber das Elbtal laufen werden, wird
derzeit seitens privater Bahnspediteure an einem Korridorzug Deutschland-Osterreich tiber Bad
Brambach-Cheb unter Einbindung der Rail Ports Chemnitz und Zwickau gearbeitet. Ein entspre-
chendes Schreiben des koordinierenden Interessensverbandes der Bahnspediteure (IBS)17 ist
als Anlage beigefiigt. Im Bestand sollen schwerere Ziige geteilt im Abschnitt zwischen Plauen
und Cheb verkehren und im Bahnhof Cheb zu einem Ganzzug zusammengefihrt werden.
Leichtere zZige konnen die Strecke ungeteilt befahren. Bei einer spateren Elektrifizierung der
Strecke wirde sich der Anteil ungeteilter Ziige aufgrund leistungsfahigerer E-Lokomotiven er-
héhen, was deutlich zur Verbesserung Wettbewerbsfahigkeit des Bahntransports im Vergleich
zum Stral3entransport beitragt. Geplant ist anfangs ein Zugumlauf pro Woche mit einer schritt-
weisen Erhéhung auf bis zu drei wochentlichen Umlaufen. Mit der Zugverbindung entsteht zu-
dem ein leistungsfahiger Zugang fur Verlader im Bereich Sidwestsachsen/Vogtland zu

17 \nternational Railfreight Business Association
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internationalen Bahntransportangeboten. Die geplante Umschlaganlage in Eich kann mittelfris-
tig ebenfalls einbezogen werden.

Aus den vorgenannten Prognosewerten sowie aus den Ergebnissen der Unternehmensbefra-
gungen, ergibt sich die folgende Umlegung auf tagliche Zugzahlen im Guterverkehr, welche in
das Gesamtbetriebsprogramm bernommen wurde.

Tabelle 27: Umlegung der Prognose- und Befragungsergebnisse auf Zugzahlen

Relation Zugzahl pro Tag Fahrplantrassen pro Gesamtlange,
und Richtung Stunde und Richtung Gesamtmasse
Plauen-Oelsnitz 2/2 0,5 BR 248 330m
(Bestandsverkehr Stahl Coils und o.a. 1.000t
Rundholz)
DE Nord — CZ West 11 0,5 BR 185 600 m
0.4. 1.400 t
Metrans Plzen 212 0,5 BR 185 600 m
— DE Nord (Option) 0.4. 1.400t
Regelentlastung Elbtal 2/2 0,5 BR 185 600 m
0.4. 1.400 t
Summe 717

Auch wenn, wie bereits erwahnt, die detaillierten Daten zur Verkehrsverflechtung zum Progno-
sehorizont 2040 noch nicht éffentlich verfligbar sind, lassen sich aus der im Oktober 2024 vor-
gestellten Verkehrsprognose 2040 des BMDV generelle Tendenzen fur den Schienenguterver-
kehr ableiten, die ebenfalls positive Auswirkungen auf die hier untersuchte Strecke erwarten
lassen. Demnach wird insgesamt beim Transportaufkommen (Mio. t) im Vergleich zum Basisjahr
2019 eine Zunahme von 18 % im Eisenbahntransport und von 19 % im Stral3entransport erwar-
tet. Bezogen auf die Transportleistung fallen die Wachstumsraten mit 35 % bzw. 34 % deutlich
héher aus. Hierbei sind Auswirkungen des Guterstruktureffekts, z.B. Wegfall von Massengut-
transporten von fossilen Energietragern, bereits bertcksichtigt. Wahrend die Binnenschifffahrt
hierdurch bilanziell Aufkommensruckgange zu verzeichnen hat, werden die rucklaufigen Trans-
portmengen im Eisenbahntransport durch die erwarteten Zuwachsraten im kombinierten Ver-
kehr deutlich Gberkompensiert. Im kombinierten Verkehr (KV) Schiene-Stra3e betragt das
Wachstum bezogen auf das Transportaufkommen ca. 96 % sowie bei der Transportleistung ca.
82 %. Die Einzelwerte sind in den nachfolgenden Tabellen enthalten. In der Prognose werden,
die gegeniber der Verkehrsprognose 2030 verdnderten Rahmenbedingungen beriicksichtigt.
Hierzu zahlen u.a. die zur Erreichung der Klimaschutzziele gesetzlich und programmatisch fest-
gelegten MalRnahmen, die als Annahmen bzw. PrAmissen in den Prognoseprozess eingeflossen
sind.

Tabelle 28: Transportaufkommen Guterverkehr in Deutschland

Transportaufkommen Giterverkehr (Mio. t)

2019 2040 Veranderung
Schiene 390,8 461,0 18,0 %
Stralle 3.759,3 4.475,7 19,1 %
WasserstralRe 206,8 173,9 -15,9%
Summe 4.356,8 5.110,6 17,3 %
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Transportaufkommen Guterverkehr (Mio. t)

Davon KV
Schiene 108,1 2115 95,7 %
WasserstralRe 23,0 36,0 56,5 %
Summe KV 131,1 247,6 88,9 %

Tabelle 29: Transportleistung Guterverkehr in Deutschland

Transportleistung Guterverkehr (Mrd. tkm)

2019 2040 Veranderung
Schiene 138,9 188,0 35,3%
StralRe 498,8 668,4 34,0 %
Wasserstralle 51,6 48,2 -6,6 %
Summe 689,3 904,6 31,2 %

Davon KV
Schiene BIES 104,4 82,2 %
WasserstralRe 6,5 11,1 71,1 %
Summe KV 63,8 115,5 81,0 %

Beachtenswert ist insbesondere folgender Auszug aus der Seeverkehrsprognose:

»Fur den Containerumschlag der deutschen Seehafen ergibt die Seeverkehrsprognose 2040 ein
Wachstum des Aufkommens von insgesamt 1,7 % p.a. von 14,8 Mio. TEU im Jahr 2019 auf
20,9 Mio. TEU im Jahr 2040. Die Importe werden in diesem Zeitraum um 1,7 % p.a. von 7,9
Mio. TEU im Jahr 2019 auf 11,2 Mio. TEU im Jahr 2040 steigen und auch die Exporte wachsen
im selben Zeitraum in &hnlicher Gréf3enordnung um 1,6 % p.a. von 6,9 Mio. TEU im Jahr 2019
auf 9,7 Mio. TEU im Jahr 2040.

Die grof3te jahrliche Wachstumsrate beim Containerumschlag in den deutschen Nordseehéafen
wird der Tiefwasserhafen Wilhelmshaven mit 3,5 % p.a. erreichen. WilhelImshaven wird im Prog-
nosezeitraum von der Zunahme sehr grofRer Containerschiffe und einer besseren Hinterlandan-
bindung per Schiene profitieren. Dariiber hinaus werden Neuansiedlungen im Hafengebiet zu-
satzliches Ladungsaufkommen generieren.

Der Hamburger Hafen wird gemaf der Prognose ein durchschnittliches Wachstum beim Con-
tainerumschlag von 1,7 % p.a. realisieren. Wesentliche Ursachen hierfur sind gute Hinterland-
anbindungen im Schienenverkehr sowie relativ hohe Wachstumsraten in den Hinterland Regio-
nen. Das Containeraufkommen von Bremerhaven wird im Zeitraum von 2019 bis 2040 um 1,4
% p.a. wachsen. Auch Bremerhaven wird von dem zunehmenden Aufkommen an héherwertigen
Ladegitern beim Containerumschlag profitieren.

Im Hinblick auf den Modal-Split werden die Anteile der Schiene gegentiber 2019 auf Tonnenba-
sis von 29 % im Jahr 2019 auf 34 % im Jahr 2040 und auf TEU-Basis von 54 % im Jahr 2019
auf 57 % im Jahr 2040 zunehmen.”

Dieser Trend fuihrt dazu, dass bis zur Inbetriebnahme der Neubaustrecke (NBS) Dresden-Prag
von einer deutlichen Erhéhung der Zugzahlen auf der stark vom Hinterlandverkehr der Seehafen
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gepragten Elbtalstrecke auszugehen ist. Die nachfolgende Grafik zeigt das Betriebsprogramm
im Ist- und Sollzustand. Demnach erhdht sich die Anzahl der grenziberschreitenden Giterziige
von derzeit 135 auf ca. 200, wovon ca. 150 durch die Neubaustrecke Dresden - Prag verkehren
sollen. Bis zu deren Inbetriebnahme, die Anfang der 2040er Jahre geplant ist, missen die zu-
satzlich zum heutigen Bestand verkehrenden Ziige teilweise Uber andere Strecken geleitet wer-
den. Neben der dann vsl. in Betrieb befindlichen elektrifizierten Strecke Cheb-Schirnding-Markt-
redwitz kann ebenfalls die Strecke Cheb-Bad-Brambach-Plauen im ausgebauten und elektrifi-
zierten Zustand einen signifikanten Beitrag zur Entlastung der Elbtalstrecke leisten. Dieser Ef-
fekt wurde in der Aufstellung des Gesamtbetriebsprogramms und der Wirtschaftlichkeitsrech-
nung bertcksichtigt.

Abbildung 60: Zugzahlen auf der Elbtalstrecke und zuséatzlich mit NBS Dresden-Prag

Quelle: DB InfraGO

Zudem wird es in der Bauphase der Zulaufstrecke zum Erzgebirgs-Basistunnel der NBS im Ab-
schnitt zwischen Dresden und Heidenau — nach derzeitigem Planungsstand zwischen 2034 und
2036 — durch Umbau und Erweiterung der Fernbahngleise zu erheblichen Einschrankungen der
Streckenkapazitat kommen. Auch hier bietet die Strecke Cheb-Bad-Brambach-Plauen im aus-
gebauten Zustand entsprechende Entlastungsmaoglichkeiten, welche in der weiteren Betrach-
tung berlcksichtigt wurden. Dabei lassen sich im direkten Verkehr aus dem Raum Plzer sowie
aus der Region Karlovy Vary in Richtung Seehéfen tUber Cheb und Plauen im Vergleich zur
alternativen Routenfihrung Gber Schirnding, Furth im Wald bzw. Elbtal/Erzgebirgs-Basistunnel
deutliche Fahrzeitgewinne erzielen, wie die nachfolgende Tabelle zeigt.
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Tabelle 30: Guterzlige — Vergleiche von Laufwegen
Ge-

Strecke schatze = Ausbauaufwand
Fahrzeit

Plzer - Cheb-Usti-Dresden - BAR- 956 14-16 h
Hamburg
Plzen- Cheb - Vojtanov - Plauen - ca. 30 km Wiederherstellung durchge-
Leipzig- Halle Magdeburg - Wit- 621 8-10h | hender Zweigleisigkeit und 60 km
tenberge — Hamburg Elektrifizierung
Plzen - Prag-Usti-Dresden - BAR- 781 12-14 h
Hamburg
Plzen- Cheb - Marktredwitz - Hof - 27 km Neubau 2. Gleis mit erheblichem
Plauen - Leipzig- Halle Magdeburg | 663 11-13 h | Aufwand, 68 km Elektrifizierung, Neubau
- Wittenberge - Hamburg von zwei Verbindungskurven
Plzen - Furth im Wald - Schwandorf
- Hof - Plauen - Leipzig - Halle - 786 12-14 h Neubau 2. Gleis 81km, 297 km Elektrifi-
Magdeburg - Wittenberge — Ham- zierung
burg

Quelle: DCI

Diese Fahrzeitunterschiede resultieren daraus, dass die Verbindung von Plzeh Gber Cheb —
Bad Brambach — Plauen in Richtung Seehéfen, gegenuber den anderen moglichen Relationen
Uberwiegend durchgehend, ohne linienbedingte Richtungswechsel und damit verbundene Be-
triebshalte, in einer direkten Nord-Sud-Achse befahren werden kann.

Hingegen sind wegen fehlender infrastruktureller Voraussetzungen bei einer Linienfihrung von
Plzen Uber Cheb — Schirnding — Marktredwitz — Hof — Plauen, wegen fehlender Verbindungs-
kurven in Cheb (Stdostkurve) und in Marktredwitz (Nordostkurve), zwei zeitaufwéndige Rich-
tungswechsel fiir den Guterverkehr erforderlich, welche die Fahrzeit erheblich verlangern.

Bei einer Linienflihrung von Plzen Gber Furth im Wald — Schwandorf — Hof — Plauen wiirde der
Verkehr zunachst in fast gegensatzlicher Richtung nach Stidwesten verlaufen, bevor in Schwan-
dorf die Fahrtrichtung nach Norden mdglich ware. Dies ware auch in Hinblick auf die erheblich
langere Gesamtstrecke kaum wirtschatftlich.

Daher sollte erwogen werden, den Teil der Giterverkehre aus Westbéhmen, welche auf direk-
tem Wege die Seehéafen in Deutschland zum Ziel haben, vorzugsweise tiber Cheb - Bad Bram-
bach und Plauen zu fihren.

5.2 Vorbereitung einer Kosten-Nutzen-Untersuchung

Zur Prifung einer Forderfahigkeit von OPNV-MaRnahmen — insbesondere bei Finanzierung
durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) wird in der Regel eine Kosten-Nut-
zenuntersuchung (KNU) in Form einer Standardisierten Bewertung durchgefihrt. Die hierbei
aktuell gultige Fassung ist die ,Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
offentlichen Personennahverkehr Version 2016+18.

18 Siehe https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/standardisierte-bewertung-2016plus-verfahrensanleitung.pdf?__blob=publicationFile
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Fur reine ElektrifizierungsmalRnahmen sowie fiir Projekte mit einem Investitionsvolumen von
Uber 30 Mio. € stehen dabei vereinfachte Verfahren zur Verfiigung. Da jedoch in allen unter-
suchten Planfallen die Investitionskosten weit tber 30 Mio. € liegen und sich auch die Taktung
des OPNV-Angebotes andert, kommen die vereinfachten Verfahren fiir dieses Projekt nicht in
Betracht, damit ist das Regelverfahren anzuwenden.

Zu beachten ist, dass die Standardisierte Bewertung rein den OPNV betrachtet und keine Be-
riicksichtigung von Personenfern- oder Guterverkehr beinhaltet und somit nicht alle positiven
Aspekte der Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit und Elektrifizierung der Stre-
cke Plauen-Bad Brambach-Cheb berticksichtigt. Weiterhin kann davon ausgegangen werden,
dass die Finanzierung nicht tiber GVFG erfolgt.

Im Folgenden sollten tiber die Betrachtung des OPNV hinaus, unbedingt weitere volkswirtschaft-
liche und verkehrliche Aspekte angefihrt werden, welche auf der Beurteilung eines Kosten-
Nutzenverhdltnisses erheblichen Einfluss héatten:

Restleistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit:

Ohne einen Streckenausbau ist die Strecke bereits unter dem heutigen Betriebsprogramm so
stark ausgelastet, dass durch eine stark eingeschrankte Restleitungsfahigkeit, ein weiteres Ver-
kehrswachstum kaum mdglich wéare. Gerade bei unvorhergesehenen Ereignissen, bei dem eine
leistungsfahige Umleitungsstrecke notwendig ist, ware diese Alternative auf Grund der weiterhin
bestehenden Eingleisigkeit beschrankt. Auch zukinftige reguldare Mehrverkehre waren in ihrer
Durchfuhrbarkeit stark eingeschréankt. Daher ist eine durchgehende Zweigleisigkeit zu bevorzu-
gen. Zusatzlich stellt ein eingleisiger Abschnitt auf einer Hauptstrecke auch immer einen Eng-
pass in der Betriebsdurchfiihrung dar. Diesbezlgliche Verspatungen oder Stérungen im Be-
triebsablauf kdnnen auf eingleisigen Abschnitten kaum ausgeglichen werden und Ubertragen
sich oft auf nachfolgende oder entgegenkommende Verkehre. Unter einer eingeschrankten Zu-
verlassigkeit kann auch die Attraktivitat einer Strecke stark leiden. Gerade private Guiterver-
kehrsunternehmen bertcksichtigen solche Faktoren bei der Routenplanung von grenziber-
schreitenden Verkehren.

Hohere nachtragliche Ausbaukosten gegeniber einer Zusammenhangsmalnahme:

Ein nachtraglicher zweigleisiger Ausbau der Strecke wird erfahrungsgemalr’ deutlich kostenin-
tensiver als eine Realisierung in Form einer Zusammenhangsmalinahme mit der hier untersuch-
ten Elektrifizierung. Zusatzlich waren bei einem nachtraglichen Ausbau eine erneute Planung
und ein weiteres Planfeststellungsverfahren notwendig. Dieses erneute Verfahren ware zeit-
und kostenintensiv, bei ungewissem Ausgang in Bezug auf die Zeitachse und die mdgliche Re-
alisierung.

Die Verkehrsprognose und Bestellabsicht von Verkehrsverbund und Landkreis sind dokumen-
tiert und plausibel. Sie orientieren sich am zunehmenden Verkehrsbedarf und der Realisierung
der Verkehrsverlagerung von der StralRe auf die Schiene, welche im Vogtlandkreis dringend
geboten ist.

Weiterhin kann die Strecke derzeit als einzig leistungsféahige Alternative fur Umleitungsverkehre
der Elbtalstrecke im Verkehr zwischen Deutschland und Tschechien, in Nord-Sud-Relation ge-
nutzt werden. Dies ist von besonderer Relevanz wahrend der geplanten Streckensperrungen
zwischen Dresden und Heidenau in den 2030er Jahren.
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Rahmenbedingungen der Finanzierung

In Bezug auf die notwendigen Investitionen werden Uberwiegend offentliche Mittel des Bundes
eingesetzt. Der Bund hat sich im Bundesschienenwegeausbaugesetz verpflichtet die Finanzie-
rung der Eisenbahninfrastruktur durch Baukostenzuschisse (BKZ) zu gewahrleisten.

Die notwendigen Eigenmittelanteile der DB InfraGO AG als Eigentumer der Infrastruktur sind im
Ergebnis dieser Wirtschaftlichkeitsbetrachtung sinnvoll eingesetzt und erwirtschaften erheblich
positive betriebswirtschaftliche Ergebnisse im Verhaltnis zu den notwendigen Investitionen in
die Infrastruktur.

Das Vorhaben wird sowohl durch den Freistaat Sachsen, den Vogtlandkreis und den tschechi-
schen Nachbarregionen mitgetragen und positiv bewertet. Die tschechische Seite plant gleich-
falls entsprechende Mafinahmen der Infrastruktur zur Leistungs- und Qualitatsverbesserung ih-
rer Streckenanteile.

Im Folgenden wird auf die notwendigen Grundlagen fiir die Durchfihrung einer Standardisierten
Bewertung eingegangen.

Da die Ziele und Wirtschatftlichkeit dieses Projektes sowohl aus dem regionalen und grenztber-
schreitenden Personenverkehr als auch aus dem internationalen Guterverkehr resultieren, ware
eine standardisierte Bewertung nur teilweise zielfihrend, da deren Methodik, Datengrundlagen
und Bewertungen sich ausschlief3lich auf sozio-6konomische Komponenten begriinden, welche
alleinig auf den Schienenpersonenverkehr ausgerichtet sind.

Daruber hinaus mochte der Bund dieses aufwandige und kostenintensive Verfahren vereinfa-
chen, insbesondere bei Vorhaben welche nachweislich und offensichtlich, eine hohe Wirtschaft-
lichkeit abbilden und gleichzeitig durch sinnvolle ElektrifizierungsmalRnahmen erheblich zum Kili-
maschutz beitragen.

Wir gehen davon aus, dass nach der kiirzlichen Aufnahme terminierter Klimaschutzziele in das
Grundgesetz der Bundesrepublik Deutschland in kiirze weitere Rechtsverordnungen zu deren
Umsetzung folgen werden, welche eine Anwendung der standardisierten Bewertung fiir diese
Projekte nicht mehr notwendig machen werden.

Daher beschrénken wir uns an dieser Stelle auf die Darlegung des Ablaufs einer standardisier-
ten Bewertung und deren wesentliche Grundlagen, welche im Bedarfsfalle aus dieser Studie
entnommen werden konnen.

Der grundsatzliche Ablauf einer standardisierten Bewertung ist in dieser Abbildung dargestellt:

07.04.2025 Abschlussbericht Seite 112 von 127



Abbildung 61: Verfahrensablauf bei der Durchfiihrung der standardisierten Bewertung

Quelle: Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im &ffentlichen Personennahverkehr
Version 2016 +, BMVI

Der Umfang, Inhalt und Methodik der standardisierten Bewertung werden zu Beginn mit den
Zuwendungsgebern abgestimmt.

Aus dem Ablauf der standardisierten Bewertung und den einzelnen Arbeitsschritten wird ersicht-
lich, dass die wesentlichen Grundlagendaten in dieser Studie (insbesondere in der Wirtschaft-
lichkeitsbetrachtung) ermittelt wurden und bei Notwendigkeit entnommen und bereitgestellt wer-
den konnen.
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Tabelle 31: Beispiel: Erhebung von Einwohnerzahlen und Entwicklung

Ge- Bevolke- Bevolke- | Entwick- Flache in Raumkatego- Zentrale Orte Gemeinden mit
meinde/Stadt | rung rungs- lung km2) rien (gemaR LEP besonderer Ge-
(Gebietsstand | (Stichtag prognose 2040 zu (geman LEP 2013 sowie RP | meindefunktion
31.12.2022) 31.12.2023) 2040 2023 2013) 2023) (gemanR RP 2023)
Sachsen 4,054,689 | 3,894,690 -3.9% | 18,449.86
Vogtlandkreis 221,088 192,860 -12.8% | 1,412.39
gf;(;{’v ogtl., 4,593 3,930 -14.4% 42.97 | landlicher Raum | Grundzentrum
Gemeinde mit
Bad Brambach 1,588 1,400 -11.8% 43.92 | landlicher Raum | besonderer Ge- | Tourismus [T]
meindefunktion
Gemeinde mit .
Bad Elster, 3,547 3,300 7.0%|  19.77 | landiicher Raum | besonderer Ge- | 1oUfiSmus [T] Ge-
Stadt ' : sundheit [G]
meindefunktion
Oelsnitz/Voatl verdichteter Be-
gt 10,179 8,700 -14.5% 53.66 | reich im landli- Mittelzentrum
Stadt
chen Raum
verdichteter Be-
Plauen, Stadt 65,954 59,480 -9.8% 102.11 | reich im landli- Oberzentrum
chen Raum
Weischlitz 5,657 4,780 -15.5% 121.63 | landlicher Raum | Grundzentrum

Quelle: Nahverkehrsplan VVV 2025, 8. Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fir den Frei-
staat Sachsen 2022 bis 2040, Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen

5.3 Uberschlagiges Realisierungskonzept

Abbildung 62: Realisierungsplan

MaRnahmen Gesamt

orbereitun:
2025

Planungsphase Bauphase
2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
1njm LIV T FIE vy fefin I[NV T IV e v

Planungsvorbereitung, Koordination

Wirtschaftlichkeitrechnung (WR), qualifizierte Aufgabenstellung fiir Planung
Projektmanagement/ Uberwachung Planung und Bau
Ausschreibung/Vergabe der Planung

Technische Planungsphase
Genehmigungsverfahren/ Plar Ing

Ausschreibung/Vergabe der Bauleistungen

Bauausfiihrung Bahnkdrper, Briicken, Gleise, Bahnhtfe (Baugewerke)
Bauausfiihrung LST, Oberleitung, Bahnstrom, Telekom (Ausriistung)
Testphase/ Probebetrieb/ Inbetriebnahme

11.1m
32.6m|
65.7m|
109.4m

Kostenverteilung
Planungskosten 20%, Aufteilung 50/50 in Planungs- und Bauphase gem. HOAI
Kosten Baugewerke
Kosten Ausriistungsgewerke
Kosten gesamt

3.9m| 3.9m|

24.4m

3.9m| 3.9m) 3.9m| 8.3m| 38.9m|

57.0m
98.5m|
- 194.4m

32.8m|
41.2m|

3.9m 3.9m| 3.9m

Quelle: DCI

28.3m

Das vorlaufige und Uberschlagige Realisierungskonzept hat zum Ziel, die wesentlichsten Bau-
maflinahmen im Jahre 2032 abzuschlielen, um bei erforderlichen Umleitungsverkehren aus
dem Elbtal, welche durch Bauarbeiten am Erzgebirgs-Basistunnel der Neubaustrecke Dresden
— Prag erforderlich werden, ohne Richtungswechsel Uber Bad Brambach — Plauen, eine durch-
gehend elektrifizierte Alternative anbieten zu kdnnen.

Daruber hinaus ermdglicht eine friihestmdgliche Inbetriebnahme die Erreichung einer zeitnahen
Wirksamkeit der Maflinahmen zur Verbesserung der Eisenbahninfrastruktur. Durch ein stark ver-
bessertes Angebot im Schienenpersonennahverkehr kommt dies den Menschen in der Region
in Form verbesserter Lebensqualitat zugute. Vom Giterverkehr profitieren die Unternehmen im
Vogtland und damit die regionale Wirtschaftsentwicklung.

Der dargestellte Terminablauf erscheint mit einem Vorbereitungs- und Realisierungszeitraum
von ca. 8 Jahren, nach derzeitigen Erfahrungen als sehr anspruchsvoll.

07.04.2025 Abschlussbericht Seite 114 von 127



Dieser Ablauf setzt jedoch folgende Rahmenbedingungen voraus, welche mit entsprechender
politischer Willensbildung und deren Umsetzung in Gesetzeskraft als durchaus realistisch er-
scheinen kdnnen:

Schnellstmdgliche Klarung und Herbeifiihrung eines gemeinsamen Willens zur Projektre-
alisierung zwischen der Region, dem Freistaat Sachsen und dem Bund.
Entburokratisierung von Verwaltungsverfahren und verkirzte Plangenehmigungsverfah-
ren, anstelle von langwierigen Planfeststellungsverfahren, bei Infrastrukturvorhaben die
nachweisbar dem Allgemeinwohl und dem Klimaschutz dienen.

Schnellstmdgliche Priorisierung dieser Vorhaben und Sicherstellung der Finanzierung auf
Basis stark vereinfachter Freigabeverfahren mittels Infrastrukturfinanzierungsfonds oder
ahnlicher Ansatze.

Verkirzung des Ausschreibungs- und Vergaberechts, um die rechtzeitige Verflugbarkeit
der notwendigen Ressourcen fur Planung und Bau sicherstellen zu konnen.
Entburokratisierung des Vorschriften- und Regelwerkes sowie Sicherstellung, dass Stan-
dards von Projektbeginn bis Projektende durchgehend und unverandert gelten.
Herbeifiihrung bilateraler Abstimmungen zur Projektrealisierung zwischen den Fachebe-
nen in Deutschland und Tschechien. Die tschechische Seite bendtigt verbindliche Erkla-
rungen zur Projektdurchfiihrung von der deutschen Seite und wirde unter dieser Voraus-

setzung die MalRnahmen auf eigenem Territorium gleichlaufend durchftihren.

Generell sollte auch berticksichtigt werden, dass bei diesem Vorhaben kein Neubau oder Aus-
bau im herkémmlichen Sinne erfolgt. Es geht im Schwerpunkt um die Wiederherstellung einer
vormals bereits vorhandenen Zweigleisigkeit. Diese erfolgt tiberwiegend auf dem noch vorhan-
denen Planum des ehemaligen 2. Gleises, weitestgehend ohne erhebliche Eingriffe in die Natur
oder dem Eigentum Dritter. Die Mafinahmen erfolgen tberwiegend auf gewidmeten Grund und
Boden, innerhalb der Eigentumsgrenzen der Bahn. Die neu zu errichtenden Oberleitungs- und
Versorgungsanlagen fir Bahnstrom werden neu und vorrangig zur Erreichung der Klimaschutz-
ziele und fir die Verbesserung der Umweltsituation errichtet.

Im Folgenden werden die notwendigen Schritte zur Projektdurchflihrung als Gberschlagiges Re-
alisierung- und MaRRhahmenkonzept beschrieben.

Im Jahre 2025 sollten alle grundsatzlichen Entscheidungen zur Projektdurchfiihrung erfolgen
und abgeschlossen werden. Der notwendige Nachweis der Wirtschaftlichkeit und die positiven
Auswirkungen auf den Klimaschutz wurden in dieser Untersuchung deutlich herausgearbeitet.
Ein betrieblich-technisches Zielbild als Grundlage einer betrieblichen Aufgabenstellung ist vor-
handen. Ebenfalls sollte unter diesen Gesichtspunkten die Finanzierung sichergestellt werden.

Im 1.Halbjahr 2026 sollten die Ausschreibungen und Vergaben fir die notwendigen Planungs-
leistungen erfolgen.

Die technische Planung sollte im Zeitraum zwischen dem 2. Halbjahr 2026 bis zum Ende der
Jahres 2027 durchgefiihrt werden und abgeschlossen sein. Diese Unterlagen sind nach Fertig-
stellung umgehend zur Genehmigung einzureichen.

Fir die technische und finanzielle Genehmigung des Vorhabens und Erlangung des Baurechts,
Uberwiegend auf Grundlage von Plangenehmigungen, sind etwa 2 Jahre von Anfang 2027 bis
zum 3.Quartal 2028 veranschlagt.
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Beginnend im 4. Quartal 2028 bis zu Beginn des 2.Quartales 2029 sollten schrittweise die not-
wendigen Bauleistungen ausgeschrieben und vergeben werden.

Somit kdnnten die Bauleistungen vom 2.Quartal 2029 bis zum 3.Quartal 2032 durchgefiihrt wer-
den. Zunéachst sollten abschnittsweise die bautechnischen MalRnahmen (Baufeldfreimachung,
Kabelverlegung, Errichtung von Ingenieurbauwerken, Verlegung des 2.Gleises, Malinahmen an
Bahnhdofen und Haltepunkten erfolgen. Die Bauleistungen sollten in mehreren sinnvoll aufgeteil-
ten Abschnitten parallel erfolgen.

Die notwendigen ausrustungstechnischen MalRnahmen (u.a. Anpassung der Leit- und Siche-
rungstechnik, Errichtung der Oberleitung und Anpassung des 50 Hz-Netzes sowie die Larm-
schutzmalnahmen kénnten tberlappend erfolgen, sobald nach der Fertigstellung der bautech-
nischen MalRnahmen, abschnittsweise Baufreiheit fir die Ausriistungstechnik besteht.

Die MalRnahmen zur Errichtung der Anlagen firr die Bahnenergieversorgung (Schaltanlagen und
Freileitung vom Umrichterwerk Hof zum Einspeisepunkt bei Oelsnitz) kdnnten bereits am Ende
des Jahres 2029 beginnen, da diese arbeiten Uberwiegend unabhangig vom Bauablauf an der
Strecke erfolgen kénnen.

Nach Fertigstellung der Bauarbeiten am Ende 2.Quartal 2032 kdnnte bis zum Jahresende 2032
ein Probebetrieb erfolgen und die Strecke zum Fahrplanwechsel Dezember 2032 in Betrieb ge-
nommen werden.

Das gesamte Vorhaben sollte von der Vorbereitung tber Planung Bauausfuhrung bis hin zur
Inbetriebnahme durch eine kompetente eisenbahnfachliche Beratung, ein professionelles Pro-
jektmanagement und eine leistungsfahige Bauliberwachung begleitet werden.
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6 Arbeitspaket 4 - Erschliefung von Fachkraftepotentialen fur die Zulieferin-
dustrie

6.1 Einleitung

Die Region Karlovy Vary ist die kleinste von vierzehn regional selbstverwaltenden Gebieten der
Tschechischen Republik. Hauptstadt der Region ist die Stadt Karlovy Vary. Die Region besteht
aus drei Bezirken — Cheb, Karlovy Vary und Sokolov, mit insgesamt 134 Gemeinden. Die Sied-
lungsstruktur der Region ist relativ heterogen, wobei ein groRer Teil des Territoriums durch eine
grolRere Anzahl kleinerer Gemeinden gekennzeichnet ist, wahrend in den Beckengebieten rela-
tiv gro3e Stadte angesiedelt sind.

Insgesamt gibt es 38 Stadte in der Region. In den Stadten des Bezirks Karlovy Vary lebten zum
31. Dezember 2023 92 659 Einwohner; im Bezirk Sokolov waren es 69.476 Einwohner und im
Bezirk Cheb 78.177 Einwohner. Zum 31. Dezember 2023 lebten in den Gemeinden der Karls-
bader Region 295.077 Einwohner, das sind 2,7 % der Bevolkerung der tschechischen Republik.
Die nachfolgende Karte gibt einen Uberblick liber die Siedlungsstrukturen.

Abbildung 63: Siedlungsstrukturen in der Region Karlovy Vary

Quelle: https://csu.gov.cz

Entlang des Flusses Eger liegt das Sokolovsk&-Becken, das wirtschaftliche Zentrum der Region.
Die Entwicklung dieser Region wird von ihren nattrlichen Ressourcen beeinflusst. In der Ver-
gangenheit war es der Erzbergbau und nach dem Zweiten Weltkrieg der Uranbergbau in der
Region Jachymov. Bedeutsame Braunkohlevorkommen gibt es in den Becken von Sokolov und
Cheb. Einen weiteren wertvollen nattrlichen Reichtum bilden die Mineralquellen, deren Nutzung
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in zahlreichen Kurorten ein charakteristisches Merkmal der Region ist. Karlovy Vary, Marianské
Lazné und FrantiSkovy Lazné, zahlen zu den bedeutendsten Kurorten Mitteleuropas.

Die verarbeitende Industrie tritt konzentriert auf in Ostrov (Maschinenbau, Elektrotechnik- und
Holzbearbeitungsindustrie), Cheb (Maschinenbau, Herstellung von Musikinstrumenten, Kera-
mik- und Baustoffen) sowie AS (Textil- und Kleiderindustrie, Maschinenbau).

Der Bergbau- und Energiesektor der Region ist bereits seit mehreren Jahren von einem tiefgrei-
fenden Transformationsprozess gekennzeichnet. Dieser Prozess hat eine Reihe sozio6konomi-
scher Auswirkungen, wie etwa die Abwanderung vor allem junger und gebildeter Einwohner aus
der Region, héhere Arbeitslosigkeit, niedrige Einkommen und eine eingeschrankte Wertschop-
fung zur Folge. Dies wird insbesondere im Vergleich mit den anderen tschechischen Regionen
deutlich. Nachfolgend sind die Vergleichswerte in den Kategorien:

e Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Einwohner
e Arbeitslosenquote
e Monatliche durchschnittliche Bruttolohne von Angestellten

tabellarisch und in der jeweiligen Reihenfolge der Werte fiir die Jahre 2015 bis 2022 dargestellt.
In allen drei Kategorien nimmt die Region Karlovy Vary im regionalen Vergleich die letzte Posi-
tion ein, wobei das BIP pro Einwohner zuletzt von 377.886 CZK im Jahr 2022 auf 424.625 CZK
im Jahr 2023 gestiegen ist.
Tabelle 32: BIP in jeweiligen Preisen pro Einwohner nach Regionen in CZK
Region 2015 2018 2019 2020 2021 2022
Prag (Praha) 975.271 1.136.99 1.202.23 1.173.01 1.294.63 1.453.57

Sudmahrische Region 415.760 480.770 513.061 519.667 557.086 624.757

Mittelbohmische Region 391.625 450.733 498.535 466.527 488.821 557.641

Region Pilsen (Plzen) 401.079 459.122 476.656 467.511 502.959 5563.512

Region Kdnigsgratz
(Hradec Kréalové)

372.872 447.849 480.583 480.648 507.704 543.106

Region Zlin (Zlin) 372.940 425.184 460.131 449.542 480.596 524.888

Region Pardubitz (Pardu-

) 346.772 408.435 427.003 437.064 450.941 513.222

Region Olmutz (Olomouc) 332.055 392.513 419.386 422.586 452.670 503.709

Mahrisch-Schlesische

. 358.407 415.600 424.278 410.195 445.188 499.813
Region

Sudbéhmische Region 351.908 407.696 436.248 437.479 451.651 480.506

Hochland (Jihlava) 354.802 403.940 434.819 448.214 460.107 474.282

Region Reichenberg

. 336.360 387.199 412.381 404.018 420.437 457.749
(Liberec)

Region Aussig (Ustin.L.) 328.369 355.678 387.443 374.693 394.649 440.737

Region Karlsbad

287.508 324.490 339.402 327.832 339.882 377.886
(Karlovy Vary)

Quelle: Transport Yearbook Czech Republic 2023

07.04.2025 Abschlussbericht Seite 118 von 127



Tabelle 33: Arbeitslosenquote nach Region in Prozent

Region 2015 2019 2020 2021 2022 2023
Hochland (Jihlava) 4,7 1.4 2,2 2,1 1,6 15
Mittelbéhmische Region 3,5 1,3 1,9 2,5 1,2 1,7
Sudb6hmische Region 4 1,8 1,8 1,8 1.4 1,7
Region Pardubitz (Pardu-
. 4,6 1,6 1,6 2,3 1,8 1,9
bice)
Prag (Praha) 2,8 1,3 2,3 2,3 1,6 2,1
Region Pilsen (Plzen) 3,8 1,3 2,2 31 2,1 2,1
Region Zlin (Zlin) 4,7 2 1,9 1,8 2 2,3
Stidmahrische Region 5 2,1 2,3 2,5 1.8 2,5
Region Olmiitz (Olomouc) 5,9 2,4 3,1 2,6 3,4 2,8
Region Kdnigsgratz (Hradec
T 5,6 1,6 2,6 2,3 2,7 3,2
Kralové)
Region Reichenberg
; 55 1,8 2,9 2,6 2 3,3
(Liberec)
Mahrisch-schlesische Re-
. 8,1 3,7 3,6 4,6 4 3,9
gion
Region Aussig (Usti n.L.) 7,6 2,5 3,7 3,7 3 4
Region Karlsbad
6,7 4,2 47 57 4 4,3
(Karlovy Vary)

Quelle: Transport Yearbook Czech Republic 2023

Tabelle 34: Monatliche durchschnittliche Bruttolohne von Angestellten nach Region in CZK,
Vollzeitaquivalent

Region 2015 2018 2019 2020 2021 2022
Prag (Praha) 34.354 40.007 42.991 45.002 47.365 49.833

Mittelb6hmische

: 26.638 32.819 35.645 36.912 38.651 40.512
Region

Sudmahrische

: 25.867 30.920 33.564 35.402 37.530 39.174
Region

Region Pilsen (Plzeri) 25.431 31.273 33.668 34.964 36.846 37.881

Region Kdniggrétz (Hradec Kralové) 24.138 29.905 32.500 34.007 36.057 37.216

Region Aussig
(Ustin.L.)

24.072 29.396 32.025 33.685 35.483 36.941

Sudbohmische

: 23.882 28.984 31.388 32.778 35.032 36.541
Region

Hochland (Jihlava) 24.034 29.483 31.733 33.111 35.362 36.377

Region Olmiitz
(Olomouc)

Region Reichenberg (Liberec) 24.605 29.939 32.286 33.167 34.608 36.057

23.722 28.904 31.135 32.802 34.882 36.108
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Mahrisch-
Schlesische Region

24431 29.080 31.040 32.529 34.768 35.977

Region Zlin (Zlin) 23.293 28.636 30.710 31.754 34.366 35.722

Region Pardubitz (Pardubice) 23.806 28.979 31.057 32.569 34.497 35.603

Region Karlsbad (Karlovy Vary) 22.669 28.002 30.200 31.210 33.208 34.459
Quelle: Transport Yearbook Czech Republic 2023

Nach Angaben des Statistikamtes der Region Karlsbad gab es im Jahr 2023 den niedrigsten
Anteil der Arbeitslosen im Bezirk Cheb (3,43 %), gefolgt vom Bezirk Karlovy Vary (4,44 %) und
dem Bezirk Sokolov (5,33 %). Im Jahr 2023 gab es 8.910 arbeitslose Bewerber pro 5.869 offene
Stellen. Der Bezirk Karlsbad hatte die meisten Bewerber (3.563 Personen), gefolgt vom Bezirk
Sokolov (3.166 Personen), wahrend die wenigsten aus dem Bezirk Cheb kamen (2.181 Perso-
nen). Der grof3te Anteil der Arbeitslosen entfiel auf Arbeitssuchende mit Grundschulbildung und
ohne Schulbildung (4.046 Personen, d. h. 45,4 %) sowie mit beruflicher Sekundarschulbildung
und Sekundarschulbildung ohne Abitur (2.456 Personen, d. h. 27,6 %). In Bezug auf das Alter
der Arbeitslosen entfiel der grofdte Anteil auf die Altersgruppe der 50- bis 59-Jahrigen (24,4 %)
und die Altersgruppe der 40- bis 49-Jahrigen (21,7 %). Das Durchschnittsalter der Bewerber
(42,6 Jahre) ist im Vergleich zum Vorjahr um 0,4 Jahre gesunken.

Im darauffolgenden Abschnitt wird daher der Frage nachgegangen, inwiefern sich aus dieser
wirtschaftsstrukturellen Situation Anséatze fur die ErschlieBung von Fachkréaftepotenzialen fur
Automobilzulieferer sowie weitere Industrieunternehmen im Vogtlandkreis ergeben.

6.2 Bedarfsanalyse

Analyse der demografischen Faktoren in der Region Karlovy Vary

Die Region Karlovy Vary hatte Ende 2022 eine Gesamtbevélkerung von 293.595 Personen, was
etwa 2,7 % der tschechischen Gesamtbevdlkerung entspricht. Die durchschnittliche Bevdlke-
rungsdichte liegt bei 88,7 Personen/km?, deutlich unter dem nationalen Durchschnitt, was auf
die landlich gepragte Struktur der Region hinweist.

Die Region zeigt einen rucklaufigen Bevolkerungstrend, der durch eine Abwanderung jungerer
Bevolkerungsgruppen und eine alternde Bevdlkerung gepragt ist. Besonders die Abwanderung
von Arbeitskraften im erwerbsfahigen Alter hat Auswirkungen auf die Verflgbarkeit von Fach-
kraften und erhéht den Druck auf den Arbeitsmarkt.

Altersstruktur in der Region Karlovy Vary

15-64 Jahre (Erwerbsalter): Der Anteil der Bevoélkerung im erwerbsfahigen Alter betragt 63,9 %
und bildet die wichtigste Gruppe fur den Arbeitsmarkt.

Unter 15 Jahre: Der Anteil der Bevdlkerung unter 15 Jahren betréagt nur 14,6 %, was eine be-
grenzte zukunftige Erwerbsbevolkerung signalisiert und langfristige Herausforderungen fir die
Sicherstellung von Fachkréaften aufzeigt.
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Uber 65 Jahre: Altere Menschen tiber 65 Jahre machen 21,5 % der Gesamtbevélkerung aus.
Dieser Anteil wachst kontinuierlich, was den Bedarf an spezialisierten Programmen und Mal3-
nahmen fur altere Arbeitskrafte erhoht.*®

Demografische Herausforderungen

e Niedrige Geburtenrate: Die Geburtenrate bleibt niedrig, wahrend die Sterberate in der
Region weiterhin steigt. Dies tragt zu einem naturlichen Bevdlkerungsrickgang bei.

e Abwanderung: Die Wanderungsbewegungen zeigen, dass insbesondere junge, gut aus-
gebildete Personen die Region verlassen. Dies verscharft die Probleme des Fachkrafte-
mangels und beeintréchtigt die wirtschaftliche Wettbewerbsféahigkeit der Region erheb-
lich.

e Pendlerbewegungen in der Region Karlovy Vary: Die Pendlerbewegungen in der Region
Karlovy Vary bieten wichtige Einblicke in die Arbeitsmarktdynamik und MobilitAtsmuster
der Bevolkerung. Sie verdeutlichen regionale Unterschiede und Herausforderungen, ins-
besondere im Hinblick auf die Balance zwischen Ein- und Auspendlern sowie die Mobilitat
innerhalb und aufRerhalb der Region.

Insgesamt pendelten im Jahr 2022 20.406 Personen in die Stadt Karlovy Vary ein, wahrend
20.806 Personen die Stadt zur Arbeit verlieRen. Das Pendelsaldo ist mit -400 Personen leicht
negativ, was darauf hinweist, dass die Stadt eine fast ausgeglichene Bilanz zwischen Ein- und
Auspendlern aufweist. Im Vergleich dazu zeigt der Bezirk Sokolov eine deutlich unglnstigere
Situation. Hier lag das Pendelsaldo bei -8.219 Personen, da wesentlich mehr Menschen diesen
Bezirk zur Arbeit verlassen als einpendeln. Dies deutet auf eine starke Abhangigkeit der Be-
schaftigten von Arbeitsmdglichkeiten aul3erhalb des Bezirks hin.

Ein bemerkenswerter Teil der Pendlerbewegungen findet innerhalb der jeweiligen Bezirke statt,
was auf eine eher lokale Mobilitat hindeutet. In Karlovy Vary beispielsweise pendelten 12.529
Personen innerhalb der Stadt zur Arbeit. Im Bezirk Sokolov wurden 5.521 Personen gezéhlt, die
innerhalb des Bezirks pendelten. Diese hohe interne Mobilitét innerhalb der Bezirke zeigt, dass
viele Arbeitskrafte ihre Beschaftigung in unmittelbarer Nahe suchen, was moglicherweise durch
eine eingeschréankte regionale Mobilitat beeinflusst wird.

Dartber hinaus sind die Uberregionalen und grenziberschreitenden Pendlerstréme im Karlo-
varsky kraj insgesamt geringer ausgepragt. Dies weist auf eine abgeschlossene Arbeitsmarkt-
struktur hin, in der der Austausch zwischen Regionen, insbesondere mit benachbarten Landern
wie Deutschland, limitiert ist. Eine wichtige Ausnahme bildet jedoch der Austausch mit dem
Vogtlandkreis in Sachsen. Zum Stichtag 30. Juni 2023 pendelten 1.965 Personen aus Tsche-
chien — vor allem aus der Region Karlovy Vary — in den Vogtlandkreis, um dort zu arbeiten
(Pendlerbericht, Agentur fir Arbeit Plauen, 2023). Dies entspricht etwa 13,6 % aller Einpendler
im Vogtlandkreis und unterstreicht die Bedeutung des sachsischen Arbeitsmarktes fur tschechi-
sche Arbeitskréafte.

Die Analyse zeigt deutlich, dass der Arbeitsmarkt in der Region Karlovy Vary von lokalen Pend-
lerbewegungen dominiert wird, wéahrend Uberregionale Mobilitat und grenziberschreitende Ver-
bindungen nur eine untergeordnete Rolle spielen. Diese Situation unterstreicht die Notwendig-
keit, Mobilitatsbarrieren zu reduzieren und die grenziberschreitende Verkehrsinfrastruktur zu
starken. MalBnahmen wie der Ausbau von Schienen- und StraRenverbindungen, insbesondere
der Strecke Plauen—Bad Brambach—Cheb, kénnten dazu beitragen, die Arbeitsmarktdynamik

19 Aktualizace Vnitrostatniho planu Ceské republiky v oblasti energetiky a klimatu, fijen 2023
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zu verbessern und die Region besser mit benachbarten Arbeitsmarkten zu verkntpfen. Eine
starkere Verflechtung der Arbeitsméarkte zwischen Karlovy Vary und Sachsen wirde die grenz-
uberschreitende Zusammenarbeit férdern und langfristig fur mehr Ausgewogenheit in den Pend-
lerstrémen sorgen.

Auswirkungen des Kohleausstiegs auf den Arbeitsmarkt in der Region Karlovy Vary

Der Kohleausstieg der Tschechischen Republik hat die Region Karlovy Vary, insbesondere den
Bezirk Sokolov, erheblich beeinflusst. Die Braunkohleférderung und die Kohleverstromung, die
traditionell zu den zentralen Wirtschaftszweigen zéhlten, stehen vor einem strukturellen Wandel.

Die Region war ein Zentrum der Braunkohleforderung in der Tschechischen Republik. Der Be-
zirk Sokolov hatte eine der hochsten Konzentrationen von Kohleminen und beschéftigte tau-
sende Arbeiter in der Kohleférderung und -verstromung. Mit dem geplanten Kohleausstieg bis
spatestens 2038 (in Teilen sogar 2033) wurden die Kohleaktivitaten bereits stark reduziert. Die
Beschaftigtenzahlen in der Kohleindustrie sind rticklaufig, da Betriebe entweder schliel3en oder
auf ein Minimum reduziert wurden.

Die Auswirkungen des Kohleausstiegs auf den Arbeitsmarkt sind regional unterschiedlich. Ein
erheblicher Teil der heutigen Arbeitslosen in der Region stammt aus der Kohle- und Schwerin-
dustrie. Im Jahr 2022 waren ca. 20 % der Arbeitslosen im Karlovarsky kraj zuvor direkt oder
indirekt in der Kohleindustrie beschaftigt.

Der Bezirk Sokolov ist besonders stark betroffen, da hier ein hoher Anteil der Bevolkerung in
der Kohleférderung tatig war. Karlovy Vary und Cheb sind weniger direkt betroffen, erleben je-
doch eine indirekte Belastung durch Abwanderung und wirtschaftliche Auswirkungen. In den
vergangenen Jahren arbeiteten etwa 6.000 Personen direkt oder indirekt in der Kohleférderung
und -verstromung. Mit dem Kohleausstieg droht diesen Arbeitskraften der Arbeitsplatzverlust.

Schéatzungen zufolge kdnnten bis zum endglltigen Kohleausstieg ca. 4.000 bis 5.000 Arbeits-
platze in der Region Sokolov abgebaut werden, wobei die meisten direkt aus der Férderung und
Verstromung stammen.

Die Arbeitslosenquote im Bezirk Sokolov lag Ende 2022 bei 4,95 % mit insgesamt 2.712 re-
gistrierten Arbeitssuchenden. Der Kohleausstieg kdnnte die Arbeitslosenquote im Bezirk Soko-
lov weiter ansteigen lassen, wenn freigesetzte Arbeitskrafte aufgrund ihrer spezialisierten Qua-
lifikationen nicht direkt in andere Branchen wechseln kénnen. In den angrenzenden Bezirken
Cheb und Karlovy Vary sind die Auswirkungen weniger direkt, die Arbeitslosenquoten liegen
derzeit bei 3,11 % und 4,60 %, kdnnten jedoch durch sekundére Effekte steigen.

Tabelle 35: Arbeitslosenquoten

Bezirk Arbeitslosen- Registrierte Ar- Prognostizierter Arbeitsplatzverlust durch
quote (2022) beitslose (2022) Kohleausstieg

Sokolov 4,95 % 2.712 4.000-5.000 (direkte und indirekte Effekte)

Karlovy Vary 4,60 % 3.183 500-800 (indirekte Effekte)

Cheb 3,11 % 1.751 200-400 (indirekte Effekte)

Gesamtregion 4,24 % 8.429 5.000-6.200 (direkte und indirekte Verluste)

Quelle: Aktualizace Vnitrostatniho planu Ceské republiky v oblasti energetiky a klimatu, Fijen 2023
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Nach einer bereits erfolgten, kontinuierlichen Reduzierung der Arbeitsplatze im Kohlebergbau
waren Ende 2022 nunmehr noch ca. 2.800 Stellen betroffen. Im Vergleich liegt die Arbeitslosen-
quote in der Region Karlsbad mit ca. 4,3 % zwar Uber dem landesweiten Durchschnitt, jedoch
z.B. unter der im Vogtlandkreis (5,8%).

Im Juni 2024 verabschiedete die tschechische Regierung die neueste Aktualisierung des Stra-
tegischen Rahmens fiir die betroffenen Regionen. Diese Aktualisierung legt den Fokus auf die
Fertigstellung des Strategischen Rahmens fur die wirtschaftliche Restrukturierung der betroffe-
nen Regionen und die Vorbereitung des 6. Aktualisierten Gesamtaktionsplans der RE: START-
Strategie?® Das RE: START-Programm?!ist eine Initiative der tschechischen Regierung zur wirt-
schaftlichen und sozialen Umstrukturierung der strukturschwachen Regionen Karlovarsky,
Ustecky und Moravskoslezsky kraj. Ziel ist es, die negativen Auswirkungen des Kohleausstiegs
zu mildern und nachhaltige Entwicklungsperspektiven zu schaffen.

Die Umsetzung des RE: START-Programms verlauft planmafig. Im Zeitraum von Januar 2023
bis Dezember 2028 wird die Tatigkeit der Abteilung fir gefahrdete Gebiete und Regionen
(RESTART) durch die Europaische Union unterstutzt.

Die Region Karlovy Vary profitiert von diesen MalRhahmen, die auf wirtschaftliche Diversifizie-
rung, Verbesserung der Infrastruktur und Férderung von Bildung und Beschéaftigung abzielen.
Durch die Bereitstellung von Fordermitteln und die Umsetzung spezifischer Projekte wird die
Region dabei unterstiitzt, die Herausforderungen des Strukturwandels zu bewéltigen und neue
Entwicklungschancen zu nutzen.

Im Jahr 2022 identifizierte der Karlovarsky kraj (Region Karlsbad) mehrere strategische Pro-
jekte, die im Rahmen des RE: START-Programms finanziert werden sollen. Hierzu zéhlen u.a.
die Griindung einer 6ffentlichen Hochschule, die Sanierung und Entwicklung von Wohnraum,
die Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur sowie die Erweiterung der Start- und Landebahn
des internationalen Flughafens Karlovy Vary. Das letztgenannte Projekt soll nachfolgend naher
betrachtet werden, dass sich hieraus auch unmittelbare Auswirkungen auf den Vogtlandkreis
ergeben kénnen.

Die im Mai 2024 vorgestellte Studie "Dopadova studie rozvoje Letisté Karlovy Vary" bietet einen
Einblick in die potenziellen wirtschaftlichen, infrastrukturellen und touristischen Auswirkungen
einer Erweiterung des Flughafens Karlovy Vary (LKV). Diese Untersuchung wurde von der
KPMG im Auftrag des "Sdruzeni Karlovarského kraje pro rozvoj leteckych linek" durchgefuhrt.

Die Studie hatte mehrere zentrale Fragestellungen zum Gegenstand, darunter die Analyse ak-
tueller Trends in der Luftfahrt und deren Einfluss auf regionale Flugh&fen, die Untersuchung der
Rolle des Flughafens Karlovy Vary im Vergleich zu anderen Flughafen wie Prag und Dresden
sowie eine Bewertung der wirtschaftlichen und touristischen Auswirkungen der geplanten Er-
weiterung der Start- und Landebahn. Der Hauptfokus lag auf der Ermittlung der makrookonomi-
schen Auswirkungen auf die Region, insbesondere in Bezug auf den Tourismus und angren-
zende Branchen.

Ausgangspunkt der Untersuchung war die Notwendigkeit der Neuorientierung, nachdem bis
zum Jahr 2014 starker Fokus auf Destinationen in Russland lag und das Passagieraufkommen

2Quelle: SOUHRNNY AKCNI PLAN STRATEGIE RESTRUKTURALIZACE USTECKEHO, MORAVSKOSLEZSKEHO A KAR-
LOVARSKEHO KRAJE 2025-2026 .
21 Quelle: Ministerstvo pro mistni rozvoj CR - Strategie a cile
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seither drastisch zurtickgegangen ist (vgl. Abbildung 64). Ziel ist die Neupositionierung als Re-
gionalflughafen mit europaischen Verbindungen sowie Charterflugbetrieb.

Abbildung 64: Entwicklung der Fluggastzahlen des Flughafens Karlovy Vary 2011-2023

Quelle: https://www.airport-k-vary.cz/en/performance-statistics/

Das Hauptprojekt umfasst die Verlangerung der Start- und Landebahn um 610 Meter, um die
Nutzung durch grof3ere Flugzeuge zu ermdglichen. Dadurch soll die Reichweite des Flughafens
erweitert werden, was internationale Ziele wie Agypten oder die Kanarischen Inseln ohne Zwi-
schenstopps ermdglicht. Die Investitionen in Héhe von ca. 1,23 Milliarden CZK sollen in zehn
Jahren durch direkte Einnahmen aus Flugtickets und Flughafenservicegebtihren sowie durch
indirekte Einnahmen aus verstarktem Tourismus, erhohtem Konsum und logistischen Dienst-
leistungen amortisiert werden.

Daruber hinaus soll die regionale Wertschopfung innerhalb der ersten zehn Jahre um ca. 1,24
Milliarden CZK steigen, insbesondere durch gestiegene Aktivitaten im Handel und Dienstleis-
tungssektor. Positive Auswirkungen auf den Tourismus sind ebenfalls zu erwarten: eine Steige-
rung der Ubernachtungen in regionalen Hotels um bis zu 15 %, ein erh6éhtes Konsumverhalten
der Besucher in Gastronomie und Einzelhandel sowie ein Anstieg von etwa 20 % im Bereich
Reisebuchungen und touristische Dienstleistungen. Diese Effekte werden vor allem durch inter-
national reisende Gaste begunstigt, die langer in der Region verweilen. Auch das wirtschaftliche
Wachstum durch verbesserte Anbindungen an internationale Markte und einen gesteigerten
Warenverkehr wird als bedeutender Faktor hervorgehoben.
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Die Erweiterung des Flughafens Karlovy Vary birgt daher Potenzial fur wirtschaftliches Wachs-
tum und die Entwicklung des Tourismus. Die grenziberschreitenden Entwicklungschancen, die
auch eng mit der Verbesserung der Erreichbarkeit im 6ffentlichen Personenverkehr verknipft
sind, zeigt die aus der 0.g. Studie entnommene Karte des verkehrlichen Einzugsgebiets des
Flughafens Karlovy Vary, zu dem ebenfalls der Vogtlandkreis z&hlt. Von einem kuinftig verbes-
serten Flugangebot profitieren die Vogtlander z.B. im Urlaubsreiseverkehr. Andererseits bieten
sich hierdurch auch Chancen fiir die Gewinnung auslandischer Gaste fiur die Kurbader und wei-
tere touristische Destinationen im Vogtlandkreis.

Abbildung 65: Einzugsbereich des Flughafens Karlovy Vary (KV)

Quelle: https://www.kr-karlovarsky.cz/system/files/2024-09/LKV_Studie_final.pdf

6.3 Empfehlungen fir Malinahmen

Die Aufgabenstellung der vorliegenden Studie sah eine Bedarfsanalyse vor, in der die Verfug-
barkeit von Fachkraften in der Region Karlovy Vary im Kontext des dortigen Strukturwandels
der Kohleindustrie zu untersuchen war. Demgegentber sollte der Bedarf an Fachkréften im
Vogtlandkreis mit Schwerpunkt auf die Automobil- und Zulieferindustrie ermittelt werden. In ei-
nem weiteren Schritt war darzulegen, wie attraktive und klimaschonende Mobilitdtsangebote die
ErschlieBung dieses Fachkraftepotentials fur vogtlandische Zulieferbetriebe aus der Region
Karlovy Vary unterstitzen konnen.

Wie voranstehend beschrieben, wurde die Analyse des Fachkraftepotenzials in der Region Kar-
lovy Vary im Kontext des Strukturwandels durchgefihrt. Zusammenfassend ist hier festzustel-
len, dass die Zahl der Arbeitsplatze in der Kohlegewinnung und —verstromung stark riicklaufig
ist. Zwar weist die Bergbauregion im landesweiten Vergleich hohere Arbeitslosenquoten auf.
Dennoch treffen die Auswirkungen des Strukturwandels im Arbeitsmarkt auf einen tendenziell
steigenden Bedarf an Fachkréften in verschiedenen Branchen in der Region Karlsbad. Hierzu
zahlen das verarbeitende Gewerbe (z.B. Maschinenbau), Logistik und Transport,
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Gesundheitswesen und Pflege sowie Tourismus und Gastgewerbe. Gleichzeitig reduziert sich
die Zahl der verfligbaren Arbeitskrafte, ahnlich wie im Vogtlandkreis, durch den demografischen
Wandel.

Gleichzeitig fiel die Bearbeitung der Studie in eine dufRerst angespannte wirtschaftliche Phase
der deutschen Automobilindustrie, die insbesondere auch Auswirkungen auf die Beschafti-
gungssituation in der Automobil- und Zulieferindustrie in Stidwestsachsen hat. Mit seiner Neu-
ausrichtung der Produktion am Standort im Zwickauer Stadtteil Mosel ab 2027 stellt Volkswagen
die regionale Industrie vor Herausforderungen. Die Reduktion auf eine Linie in der Fahrzeug-
produktion erfordert nicht nur Anpassungen bei den unmittelbaren Volkswagen-Partnern, son-
dern hat weitreichende Auswirkungen auf das gesamte regionale Netzwerk der Zulieferer. So
geht das Netzwerk Automobilzulieferer Sachsen (AMZ) davon aus, dass hierdurch bis 2027 in
der Region mindestens 1.500 Arbeitsplatze abgebaut werden. Vor diesem Hintergrund wurde
es nicht als zielfiihrend angesehen, die vogtlandischen Unternehmen der Automobilzulieferin-
dustrie in den Gesprachen nach lhrem kinftigen zusatzlichen Fachkréaftebedarf zu befragen.
Vielmehr konzentrierte sich die Befragung und sonstige Recherche auf die Erhebung von Infor-
mationen zur Mitarbeitermobilitat fiir bestehende Arbeitsverhaltnisse, sowohl fur inlandische Mit-
arbeitende als auch fir Berufspendler aus Tschechien.

Es wird erwartet, dass das Fachkraftepotenzial durch das Auslaufen des Kohlebergbaus in der
Region Karlsbad eher marginal ist. Sowohl der Vogtlandkreis als auch die Region Karlsbad wer-
den kinftig vom Fachkraftemangel gepragt sein. Daher sollte die Erarbeitung einer grenziber-
schreitenden Fachkréaftestrategie zur besseren Abstimmung und Vermeidung von Konkurren-
zierung bzw. Kannibalisierung in bestimmten Berufshildern geprift werden. Dies kann z.B. im
Rahmen des Regionalen Handlungskonzepts zur Fachkraftesicherung Vogtland 2025/2026 er-
folgen.

Vorrangiges Ziel sollte es sein, durch attraktive Verkehrsangebote derzeitige tschechische Be-
rufspendler im Vogtland zu halten. Die Erhéhung des Verkehrstaktes im grenziiberschreitenden
Verkehr sollte einhergehen mit attraktiven Ticketangeboten (Euregio-Ticket derzeit nur als Ein-
zelticket l16sbar, Deutschlandticket gilt nicht grenziiberschreitend).

Zusatzlich sollten die vogtlandischen Industrieunternehmen in die Planung und Offentlichkeits-
arbeit des OPNV starker einbezogen werden. (z.B. Pendlerberatung)

Neben den Industrieunternehmen im Vogtland sollten die grenziiberschreitenden Angebote im
Schienenpersonenverkehr an den Anforderungen der Tourismuswirtschaft ausgerichtet werden.
(Mitarbeitermobilitat und Erreichbarkeit fur Gaste)

Bei Ausbau des Flughafens Karlovy Vary ist eine attraktive OPNV-Erreichbarkeit fiir Fluggaste
aus dem Vogtland anzustreben.

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen haben sehr eindeutig den wichtigen Zusammenhang
zwischen Verkehrsinfrastruktur und Wirtschaftsentwicklung dargestellt. Eine zukunftsorientierte
Infrastruktur, insbesondere auf der Schiene, ist eine wichtige Voraussetzung fur die grenziber-
schreitende Verflgbarkeit von Arbeitskraften, der damit verbundenen Verbesserung der regio-
nalen Wirtschaftskraft sowie letztendendes ein wichtiger Grundstein fir eine hohe Lebensqua-
litdt in der Region.
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Fur die Starkung der regionalen Wirtschaft sowie aus Grinden des Klimaschutzes ist die Wie-
derherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit und die Elektrifizierung der Strecke Plauen —
Bad Brambach — Cheb unerlasslich.

Der dringende Handlungsbedarf konnte in der Vergangenheit wegen fehlender Finanzierung,
unklarer und widersprtichlicher Strategien hinsichtlich der Prioritat von dringend erforderlichen
Projekten, sowohl beim Freistaat Sachsen als auch beim Bund nicht zum Tragen kommen.

Da dieses Vorhaben uber seinen hohen wirtschaftlichen Nutzen hinaus auch erheblich
zur Erreichung der anspruchsvollen Klimaziele/ Klimaneutralitat beitragt, sollten gegen-
Uber dem Bund alle verfligbaren politischen Mdglichkeiten von Region und Freistaat Sachsen,
zusammen mit den tschechischen Partnern gebiindelt werden, um mit den Ergebnissen dieser
Studie, das Projekt gegentiber den Entscheidungstrédgern beim Bund durchzusetzen. Damit
ware eine wichtige Voraussetzung fir eine zukunftsorientierte und nachhaltige Wirtschaftsent-
wicklung geschaffen.
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