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AUFGABE

Eingleisigen Nebenbahnen kommen im Besonderen wirtschaftliche Handlungsweisen zu.
Vor allem in dinner besiedelten Gegenden Ubersteigen die Ausgaben oftmals die
Einnahmen wegen fehlendem Personen- bzw. Giterverkehrsaufkommens. Diese besitzen
bel Verringerung des Verkehrsangebots aufgrund der notwendigen Zugkreuzungen ein
grol3es Rationalisierungspotenzial hinsichtlich der vorzuhaltenden Betriebsstellen. Jedoch
besteht dieses Potenzial nicht ausschliel3lich bei Verringerung des Angebotes, sondern
kann auch mit einer Steigerung der Verkehrsleistung der Bestandinfrastruktur eintreten,
wenn sich erforderliche Betriebsstellen an den Positionen im Streckenzusammenhang
befinden, an denen sie keinen Nutzen erflllen.

Bei der eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecke Passau — Neumarkt-St. Veit mit einer
Lange von 97 km handelt es sich um eine Nebenbahn in Stdostbayern. Flr diese Strecke
sind in den nachsten Jahren Rationalisierungsmalinahmen durch die Deutsche Bahn AG
vorgesehen. Mit Einfuhrung des Stundentaktes auf der Stecke ist einerseits ein Auf- und
Umbau malinahmenrelevanter Bahnhofe von NoOten, andererseits die Rationalisierung einer
Im klnftigen Betriebsprogramm nicht bendtigten Betriebsstelle. Dartiber hinaus findet eine
Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik mit Ruckbau der Alttechnik sowie eine
Rationalisierung der Betriebsdurchflihrung statt.

Auf Basis einer kostengunstigen Modernisierungskonzeption wurden verschiedene
Varianten der Gleisplangestaltung mafRhahmenrelevanter Bahnhofe erstellt, bewertet und
verglichen. Die Einbeziehung héhengleicher, barrierefreier Reisendenzugange spielt hierbel
sowohl betrieblich als auch wirtschaftlich eine grof3e Rolle. Zudem werden der Nachweis
der betrieblichen Umsetzbarkeit und ein Vorschlag fir eine geeignete Bauablaufplanung
erarbeitet.

Thesen

(1) Auch bei einfachen betrieblichen Verhaltnissen sind komplexe und uUbergreifende
Betrachtungen auf Nebenbahnen notwendig.

(2) Technische Reisendensicherungen an Reisendenudbergangen sind eine hoher
Kostenfaktor fir eine Nebenbahn, kdnnen jedoch mit teilweise einfachen Mitteln
vermieden werden.

(3) Die Gleisplangestaltung wird durch das Betriebsverfahren direkt nicht beeinflusst.
Indirekte Einfllisse sind nicht auszuschliel3en.

(4) Technische Reisendensicherungsanlagen konnen auf der Rottalbahn unter den
genannten Bedingungen ausgeschlossen werden.

(5) Durchrutschwege von 200m ergeben sich in den Gleisplanentwurfen nicht. Eine
kostenintensive Realisierung lohnt sich aufgrund des geringen betrieblichen Nutzens
nicht.

(6) Unter Einbezug der gewahlten Betriebsverfahren und Durchsetzung der ermittelten
Vorzugsvarianten ist das vorgesehene Betriebsprogramm umsetzbar.

(7) Die EinfUhrung des technisch unterstitzten Zugleitbetriebes auf der gesamten Strecke
sollte vermieden werden.

(8) Die leit- und sicherungstechnologische Bauablaufplanung beeinflusst die bau- und
betriebstechnologische Bauablaufplanung

Ausgangszustand
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Erforderlich Betriebsstellen im Zielzustand

Nachweis der Umsetzbarkeit der Mal3nahme und Bauablaufplanung
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Ubersicht Bauablauf

* Die Sicherungstechnologische Bauablaufplanung beeinflusst die optimale bau- und
betriebstechnologische Bauablaufplanung aufgrund der langerfristigen Umsetzung der
Gesamtmalinahme
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._—‘P1 . el 1 -
49-500-1/12 . — Bahnsteig 1
2 49-190-1:9 _L:ﬁ; = ’
r=500,000 - 2
r=240,000 BE

w |||
S i
EMIE

400m ' 1
P
—a A

Variante 1 Bahnhof Eggenfelden

Wichtung | Variante1l | Variante 2 | Variante 3
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3’ * Technische Reisendensicherungsanlagen kdnnen

In vielen Fallen durch eine gunstige Anordnung der
notwendigen Bahnanlagen vermieden werden

Variante 2 Bahnhof Eggenfelden
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Gleichwertigkeit der betrieblichen Situation
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anlagen und damit die Kostensenkung der

Variante 3 Bahnhof Eggenfelden - Vorzugsvariante
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