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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erh6hung der Schienenwegkapazitit (PEK)

Der Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitit (PEK) beschreibt fahrplantechnische und infra-
strukturelle MaBnahmen auf als liberlastet erklarten Schienenwegen, um dort bestehende Kapa-
zitatsengpasse inshesondere in einem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum abzumildern. Uberlastete
Schienenwege sind gemaR § 1 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) Abschnitte, auf denen der
Nachfrage nach Zugtrassen auch nach Koordinierung nicht in ,angemessenem Umfang® entspro-
chen werden kann. Rechtliche Grundlage fiir den PEK bilden die § 1, 55, 58 und 59 ERegG. Der
PEK betrachtet dabei die Aspekte der Kapazititserhohung. Regelungen fiir die operative Durch-
filhrung des Eisenbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand eines PEK.
Gleichwohl konnen fahrplantechnische MaRnahmen (z. B. Harmonisierung), die im taglichen Be-
trieb wirksam werden, zu Verbesserungen der Betriebsqualitat beitragen und damit kapazitats-
steigernd wirken.

Alle in einem PEK enthaltenen Angaben, insbesondere zu Verkehrsentwicklungen oder vorgese-
henen fahrplantechnischen und infrastrukturellen MaRnahmen, basieren immer auf dem zum
Zeitpunkt seiner Erstellung bekannten Sachstand.

Aufgabe des PEK ist (gemdR § 59 Abs. 1 ERegG) eine Darstellung
1) der Griinde fir die Uberlastung,
2) die zu erwartende kiinftige Verkehrsentwicklung,
3) den Schienenwegeausbau betreffende Beschrankungen und

4) die méglichen Optionen und Kosten fiir die Erhdhung der Schienenwegkapazitat, ein-
schlieRlich der zu erwartenden Anderungen der Wegeentgelte.

Die Umsetzung der im PEK enthaltenen Nutzungsvorgaben unterliegt der Vorabpriifung durch
die Bundesnetzagentur (BNetzA). Die Realisierung von genannten InfrastrukturmalRnahmen
durch die DB Netz AG ergibt sich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den PEK. Voraus-
setzung dafiir ist vielmehr, neben der Durchfiihrung gesetzlich vorgegebener Planungsproze-
dere, die Sicherstellung der MaRnahmenfinanzierung.

1.2 Abgrenzung PEK

Der vorliegende PEK beschreibt die fahrplantechnischen und infrastrukturellen MaRnahmen, de-
ren Realisierung zur Beseitigung der Ursachen dienen kann, die zur Uberlastungserklarung des
hier betrachteten Schienenweges gefiihrt haben. Den abgeleiteten MaRnahmen und deren Aus-
wirkungen auf den jeweiligen Bereich des als (iberlastet erklarten Schienenwegs liegen individu-
elle Priifungen zugrunde. Die DB Netz AG verfolgt das Ziel einer besseren Nutzung der Schie-
neninfrastruktur. Hieraus kénnen sowohl die Méglichkeit fir zusatzliche Verkehre als auch Qua-
litdtssteigerungen in der betrieblichen Durchfiihrung resultieren.

Bei den Untersuchungen zum PEK hat die DB Netz AG die Effekte aus bereits bestehenden
Vorhabenplanungen mitberiicksichtigt. Dartiber hinaus kdnnen ggf. zusatzliche Mallnahmen zur
Erhéhung der Kapazitat identifiziert werden, die jedoch auf Grund ihres planerischen Umfangs
(z.B. der Klarung des MaRnahmenumfangs und der Aufnahme in den BVWP) nur langfristig rea-
lisiert werden kénnen.

Gegenstand der Untersuchungen sind stets die als (iberlastet erklarten Schienenwege. Dariiber
hinaus kénnen auch fahrplantechnische und infrastrukturelle MaRnahmenplanungen fiir angren-
zende Strecken sowie Verkehrsanlagen einbezogen werden, wenn sich daraus eine Kapazitats-
steigerung fiir die als iberlastet erklarten Schienenwege ergeben kénnte.
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Mogliche fahrplantechnische MaRnahmen miissen die bestehenden verkehrsartspezifischen
Zwange und die Interessen der EVU in angemessener Form berticksichtigen.

1.3 Sachstand und Gegenstand dieses PEK

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und die Bundesnetzagentur (BNetzA) haben zur Detektion
Uberlasteter Schienenwege gemafR § 55 ERegG am 22.06.2015, in geanderter Fassung zum
14.11.2016, eine Verwaltungsrichtlinie erlassen, welche der DB Netz AG die Vorgehensweise
vorgibt [Anlage 1].

Die DB Netz AG hatte 2010 im Kontext der Rahmenvertragsbearbeitung 2011 - 2015 gemal? der
damals geltenden Verfahrensanweisung eine Detektion von in naher Zukunft zu erwartender
Uberlastungen vorgenommen und im Ergebnis am 10.11.2010 den Bahnhof Hamburg Hbf ge-
geniiber dem EBA und der BNetzA fiir Giberlastet erklart.

Im Rahmen der Netzfahrplanerstellung 2020 erfolgten Uberlastungsdetektionen entlang der Stre-
cke Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg (siehe auch 2.1). Daraufhin hat die DB Netz AG am
11.11.2019 den Schienenwegabschnitt

& Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg

gegeniiber dem EBA und der BNetzA fiir {iberlastet erklart. Der bestehende ULS Hamburg Hbf
ist somit auf die angrenzenden Abschnitte in Richtung Hamburg-Harburg und Hamburg Rainweg
erweitert worden.

Diese Uberlastungserklirung hat die DB Netz AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und dort
auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitatsanalyse und anschlielend Erarbeitung ei-
nes PEK) hingewiesen.
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2 Griinde der Uberlastung

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB Netz AG

In der folgenden Abbildung sind die einzelnen Prozessschritte vom Erkennen méglicher (iberlas-
teter Schienenwege bis zur Erstellung des PEK dargestellt.

Detektion Erstanalyse (EA) Deklaration Kapazitats- Plan zur Erhohung
Erkennen moglicher analyse (KA) der Schienenweg-

(] LS . ) kapazitiat (PEK)
ULS/zZULS: Priifung, ob bei

bei der dem detektierten o
Netzfahrplan- Sachverhalt . - Ana_lyse des Uisacenfistber
erstellung oder witsichlich sine Erklaren ULS Schienenwegs und lastung;
Rahmenvertrags- Uberlastung gegenilber der Benutzung; Verkehrsentwicklung;
bearbeitung vorliegt SZTBEEQXW Prifen von MaR- MaRnahmen zur
durch Erkenntnisse Uberpriifung, ob 55 .’ n.a.f.lmen tr Kapa- Kapazitatserhéhung;
des Betreibers der eine mangelhafte Verdffentlichung zltatserhohung inkl, zuvor Verdffentlichun
Schienenwege Betriebsqualitatin TR Sl S0 iz | mitelixistpet el s y
die eine ¢ mindestgns einer Abhiltemalitatimnen ;Itmas Entw;rfs Zur

d ellungnahme der
Uberlastung Fahrtrichtung Zugangsberechtigten
nahelegen vorliegt

Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit (iberlasteten Schienenwegen

Grundlage fiir die Uberlastungserklirung der Strecke Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg bil-
den Detektionen im Rahmen der Netzfahrplanerstellung 2020. Mehreren Trassenanmeldungen
konnte nur ein abweichendes und eingeschranktes Angebot unterbreitet werden. Die Strecken-
auslastung mit Zugfahrten ist abschnittsweise sehr hoch. Uber langere Zeitraume sind zwischen
Hamburg-Harburg und Hamburg Rainweg keine freien Fahrplantrassen mehr vorhanden. Der
Abschnitt ist in Abstimmung mit EBA und BNetzA in Folge dieser Punkte fir (iberlastet erkldrt
worden. Der bestehende ULS Hamburg Hbf ist auf die angrenzenden Abschnitte in Richtung
Hamburg-Harburg und Hamburg Rainweg erweitert worden.

Die DB Netz AG hatim Rahmen der Kapazitdtsanalyse nach § 58 ERegG kapazitatsbestimmende
Faktoren sowie die Engpdsse ermittelt, welche zu der Uberlastungserkldarung gefiihrt haben. Die
Ermittlungen wurden mit analytischen, konstruktiven und simulativen IT-Verfahren durchgefiihrt.

Dabei wurde das Betriebsprogramm aus 2020 sowie die aktuelle Infrastruktur beriicksichtigt. Im
PEK werden dariber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten prognostizierten Ande-
rungen der Verkehre betrachtet.

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse hat die DB Netz AG anschlieBend mégliche Nutzungs-
vorgaben (siehe Kapitel 5.2) bzw. infrastrukturelle Losungsansatze entwickelt (siehe Kapitel 4).
Diese wurden sowohl isoliert als auch im Zusammenhang mit anderen MaRnahmen betrachtet
und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Kapazitat bewertet.

2.2 Allgemeine Beschreibung der Infrastruktur

Der tiberlastete Schienenweg Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg ist eine wichtige innerstad-
tische Verbindung, sowie von und nach Hamburg in Richtung Siden. Zum Korridor Hamburg-
Harburg - Hamburg Hbf besteht keine elektrifizierte und leistungsfahige Alternativstrecke.

Von Hamburg-Harburg fiihren Strecken in Richtung Cuxhaven, Bremen und Hannover. In Ham-
burg Rainweg verzweigt die Strecke nach Hamburg- Altona und EImshorn, von Hamburg Hbf aus
fiihren Strecken in Richtung Berlin und Liibeck.
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Abbildung 2: Lage des als (iberlastet erklarten Schienenweges im Streckennetz

Abbildung 3 zeigt eine schematische Streckeniibersicht des als lberlastet erklarten Schienen-
wegs. Anlage 2 enthadlt diese Abbildung in gréRerer Form. Anlage 3 beinhaltet eine Zusammen-
stellung von Infrastrukturmerkmalen der fiir (iberlastet erklarten Strecke.
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Abbildung 3: Infrastrukturiibersicht des tiberlasteten Schienenwegs
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Die teilweise parallel verlaufenden Strecken sind nicht fiir (iberlastet erklart worden. Insbesondere
die zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Hbf parallel verlaufenden Strecken 1250, 1255
und 1280 werden jedoch in die Untersuchung mit einbezogen.

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Die als (iberlastet erklarten Streckenabschnitte Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg werden
vor allem von Personenziigen befahren. Giterverkehr findet im geringen Umfang auf der Verbin-
dungsbahn (Hamburg Rainweg - Hamburg Hbf) statt. Siidlich von Hamburg Hbf findet Glterver-
kehr vor allem auf den zur liberlasteten Strecke parallel verlaufenden Strecken statt. Die darge-
stellten Zugzahlen stammen aus der Kalenderwoche vom 09.-15.03.2020. Diese war die letzte
Woche, bevor aufgrund des allgemeinen Covid 19-Lockdowns die Zugfahrten reduziert wurden.

2.3.1 Linienfiihrung des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2020

In 2020 verkehren neben den stiindlichen und zweistiindlichen Linien von DB Fernverkehr auch
Linien von Flixtrain mit unregelmafigen Taktungen.

Neben den dargestellten Grundtakten verkehren weitere Ziige, die den IC-Linien 39 (Richtung
K6lIn) und 26 (Richtung Hannover) zuzuordnen sind. Einzelne Ziige der Linien 20, 22, 25, 26, 27,
28, 30 und 31 verkehren von/nach Westerland, Flensburg, Kiel, Liilbeck, Fehmarn, Stralsund.
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Kopenhagen/Aarhus
IC/EC 27 Prag
————— ICE 18/28 Miinchen
m— == == == == |CE 26 Stralsund?
— — — je=- — El — — K
N\
N\
ad - —_— L] — - — n \
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-_— = -_— -_— = -_— -_— \ *
N I
I
Hamburg- Hamburg Hamburg I |
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| |
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= w  Zweistiindlich Harburg
== =« « Unreg. Taktung |
ULs ’ ) I
IC 30/31 .
Stuttgart/Frankfurt 4 /7 |
FLX 20 KéIn!"® |
1 UnregelmaRige Taktung .
2 Auch Ziige der Linie 30, wenn Linie 26 ICE 20/22 Ziirich/Stuttgart ) ICE 26 Karlsruhe
von/nach HH-Altona oder Westerland ICE 25 Miinchen

Abbildung 4: Ubersicht der SPFV-Linien auf dem ULS

Die Ziige der Linien 26 und 30 wechseln in Hamburg Hbf die Fahrtrichtung, um von und in Rich-
tung Stralsund zu fahren. Die Ziige der Linien 20 und 22 halten nicht in Hamburg-Harburg.
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Die Grundtakte ergeben eine Belastung von etwa 6 Ziigen je Stunde und Richtung zwischen
Hamburg Hbf und Hamburg Rainweg. In den Spitzenstunden verkehren dort bis zu 9 Ziige des
SPFV je Stunde und Richtung.

In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPFV-Linien aufgelistet, die in dem Bereich des ULS
mindestens im 2h-Takt verkehren.

Linie Relation Takt

ICE-Linie 18 Hmb-Altona - Berlin - Halle - Erfurt - Niirnberg - Miinchen 2h-Takt
ICE-Linie 20 Hmb-Altona - Hannover - Frankfurt - Karlsruhe - Ziirich 2h-Takt
ICE-Linie 22 Hmb-Altona - Hannover - Frankfurt- Stuttgart 2h-Takt
ICE-Linie 25 Hmb-Altona - Hannover - Wiirzburg - Niirnberg - Miinchen 1h-Takt
ICE-Linie 26 Stralsund - Hamburg - Hannover - Frankfurt - Karlsruhe 2h-Takt
IC/EC-Linie 27 | Hmb-Altona - Berlin - Dresden - Prag 2h-Takt
ICE-Linie 28 Hmb-Altona - Berlin - Leipzig - Erfurt - Nlrnberg - Miinchen | 2h-Takt
IC-Linie 30 Hmb-Altona - Essen - Disseldorf - Kéln - Mainz - Stuttgart 2h-Takt
IC-Linie 31 Hmb-Altona - Dortmund - Hagen - Kéln - Mainz - Frankfurt 2h-Takt
IC -Linie 75/76 | Hamburg Hbf - Flensburg - Aarhus | Kopenhagen 2h-Takt

In 2020 verkehren 12 SPNV-Linien zumeist im Stundentakt. Auf einigen Linien wird das Angebot
in der HVZ verdichtet.

RE 7/70 Flensburg/Kiel RE 8 Liibeck
RB 61 Itzehoe RE 70 Kiel RE 80 Liibeck
RB 81 Bad Oldesloe

&

RE 1 Rostock

Hamburg
Dammtor

=

Hamburg
Hbf
RE 5 Cuxhaven

Hamburg-

mmmmm halbstiindlich Harburg

ULs
RE 4 Bremen RE 3 RB 31 Liineburg

RB 41 Bremen Hannover/Uelzen

Abbildung 5: Ubersicht der SPNV-Linien auf dem ULS
Die RB 81 verkehrt mindestens halbstiindlich. In der HVZ fahren bis zu 2 Ziige zusatzlich je

Stunde von und nach Ahrensburg und Bargteheide. Auf dem RE 1 verkehren HVZ-Zusatzziige
von und nach Biichen.
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Fast alle SPNV-Linien, die (iber Hamburg-Harburg fahren, verkehren in HVZ in einem dichteren
Takt, sodass sich das SPNV-Zugangebot in den Spitzenstunden nahezu verdoppelt.

Zige des RE 5 wechseln in Hamburg-Harburg die Fahrtrichtung, um aus und in Richtung
Cuxhaven zu fahren.

Alle Linien beginnen und enden in Hamburg Hbf, was teilweise zu langen Belegungszeiten der
Bahnsteiggleise fiihrt.

In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPNV-Linien aufgelistet, die auf dem ULS verkehren.

Linie | Relation Takt
RE 1 | Hamburg Hbf - Blichen - Hagenow Land - Schwerin - Rostock 1h-Takt
RE 3 | Hamburg Hbf - Hamburg-Harburg - Liineburg - Uelzen [ Hannover 1h-Takt
RB 31 | Hamburg Hbf - Hamburg-Harburg - Liineburg 1h-Takt
RE 4 | Hamburg Hbf - Hamburg-Harburg - Tostedt - Rotenburg - Bremen 1h-Takt
RB 41 | Hamburg Hbf - Hamburg-Harburg - Tostedt - Rotenburg - Bremen 1h-Takt
RE 5 | Hamburg Hbf - Hamburg-Harburg - Stade - Cuxhaven 1h-Takt
RB 61 | Hamburg Hbf -Pinneberg - Elmshorn - Itzehoe 1h-Takt
RE 7 | Hamburg Hbf - EImshorn -Neumiinster - Kiel /| Rendsburg - Flensburg | 1h-Takt
RE 70 | Hamburg Hbf - Elmshorn -Neumiinster - Kiel 1h-Takt
RE 8 | Hamburg Hbf - Bad Oldesloe - Reinfeld - Liibeck 1h-Takt
RE 80 | Hamburg Hbf - Ahrensburg - Bad Oldesloe - Reinfeld - Liibeck 1h-Takt
RB 81 | Hamburg Hbf - Ahrensburg - Bargteheide - Bad Oldesloe 30 min

2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2020

Guterverkehr findet auf den Uberlasteten Streckenabschnitten im geringen Umfang statt. Zwi-
schen Hamburg Hbf und Hamburg Rainweg verkehren Giiterziige, die nicht (iber die Giiterumge-
hungsbahn fahren kénnen. Hauptsachlich liegt dies an der fehlenden Verbindungskurve in Ham-
burg-Tiefstack zwischen der Gliterumgehungsbahn und den parallelen Strecken nach Hamburg-
Billwerder (1280) und Biichen 6100. Im siidlichen Teil des ULS zwischen Hamburg Oberhafen
und Hamburg-Harburg findet Glterverkehr vor allem auf den zur (iberlasteten Strecke parallel
verlaufenden Strecken statt. Uber die Strecke 1255 wird der dstliche Teil der Hamburger Hafen
angebunden. Die Strecke 1280 wird vor allem von Giiterziigen befahren, die die Hamburger Ha-
fen nicht anfahren.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Die Zugzahlen sind aus der Woche vom 09.03.2020 bis 15.03.2020 ausgewertet worden. In der
folgenden Abbildung sind fiir alle Abschnitte des ULS die Zugzahlen des Referenztages (Freitag,
13.03.2020) dargestellt. Neben der Gesamtzahl je Abschnitt sind auch die Zugzahlen je Verkehrs-
art angegeben. Zu sonstigen Zligen zahlen Triebfahrzeugfahrten und Leerfahrten von Personen-
zligen.
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Abbildung 6: Ubersicht der Zugzahlen auf den Abschnitten des iiberlasteten Schienenwegs am 13.03.2020

Betrachtet wird im weiteren Verlauf die Verteilung der Belastung entlang der tiberlasteten Strecke
(Abschnittsbelastung) und eine zeitliche Verteilung im Tagesgang.

In der Abbildung 7 ist die Zugbelastung der einzelnen Abschnitte des ULS dargestellt. Zur bes-
seren Ubersicht ist die Anzahl der Abschnitte auf die zwei wesentlichen beschrankt (nérdlich und
stdlich von Hamburg Hbf). Ebenso dargestellt sind die Zugzahlen der in Hamburg Hbf einmiin-
denden Strecken von und nach Hamburg Oberhafen (1250) Liibeck (1120) und Berlin (6100).
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Abbildung 7: Abschnittsbhezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am 13.03.2020

Die Zugzahl ist im Abschnitt Hamburg Hbf - Hamburg Rainweg am héchsten. Hier dominiert der
zumeist in Hamburg-Altona beginnende und endende SPFV. Im Abschnitt Hamburg-Harburg -
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Hamburg Hbf variiert die Belastung, da einige Zlige der Strecke 2200 abschnittsweise auch die
parallelen Strecken 1255 oder 1250/1280 befahren. Die dargestellten Zugzahlen des Abschnitts
Hamburg-Harburg - Hamburg Hbf entsprechen den Zahlen des Abschnitts Hamburg-Veddel -
Hamburg Norderelbbriicke. Hier verkehren deutlich mehr SPNV-Ziige.

Bei der Tagesganglinie fiir die beiden Abschnitte Hamburg-Harburg - Hamburg Hbf und Hamburg
Hbf - Hamburg wird nach Tages- und Nachtzeitraum unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6 Uhr).

156 Ziige gesamt, 136 Tag, 20 Nacht

it
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Abbildung 8: Tagesganglinie fiir Freitag, 13.03.2020 - von Hamburg-Harburg nach Hamburg Hbf

In der Abbildung 8 ist die Tagesganglinie von Hamburg-Harburg nach Hamburg Hbf dargestellt.
In der HVZ sind ausgepragte Verkehrsspitzen vorhanden. Im SPNV sind deutliche Unterschiede
zwischen der Zugzahl in der Neben- und der Hauptverkehrszeit erkennbar. Vor allem die mor-
gendliche HVZ ist in der stadteinwarts fiihrenden Richtung stark ausgepragt. Weitere Unter-
schiede zwischen den Belastungen der Stunden entstehen dadurch, dass die Ziige in dem Ab-
schnitt teilweise Uber die parallelen Strecken gefiihrt werden.

In den Nachtstunden ist die Zughelastung auf dem ausschlie3lich im Personenverkehr befahre-
nen Abschnitt deutlich geringer.

Auch in der Gegenrichtung (Abbildung 9) sind deutliche Verkehrsspitzen in den Hauptverkehrs-
zeiten zu erkennen. Stadtauswarts ist die nachmittagliche HVZ stark ausgepragt. Die stiindliche
Zugzahl ist mit 13 bis 14 Z{igen sehr hoch.

PEK Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg 11
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Abbildung 9: Tagesganglinie fiir Freitag, 13.03.2020 - von Hamburg Hbf nach Hamburg-Harburg

In der Abbildung 10 ist die Tagesganglinie von Hamburg Hbf nach Hamburg Rainweg dargestellt.
In diesem Abschnitt sind die Verkehrsspitzen weniger stark ausgepragt. Die unterschiedlichen
stiindlichen Belastungen resultieren vor allem aus den Schwankungen der SPFV-Zugzahlen, de-
ren Maximum in den Abendstunden erreicht wird.
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Abbildung 10: Tagesganglinie fiir Freitag, 13.03.2020 - von Hamburg Hbf nach Hamburg Rainweg
In der Abbildung 11 ist die Tagesganglinie von Hamburg Rainweg nach Hamburg Hbf dargestellt.

Die hochste Zugzahl resultiert auch in dieser Richtung aus dem Maximum der SPFV-Zugzabhl, die
hier in der Tagesmitte erreicht wird.

PEK Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg 12



177 Ziige gesamt, 151 Tag, 26 Nacht

14

12

10

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

spFrv M seNnv M scv M Sonstige Tagesganglinie fiir den Referenztag Freitag, den 13.03.2020

Abbildung 11: Tagesganglinie fiir Freitag, 13.03.2020 - von Hamburg Rainweg nach Hamburg Hbf

Zusatzlich zu den Tagesgangen der beiden Streckenabschnitte sollen auch die Zugzahlentages-
gange von Hamburg Hbf betrachtet werden. Fiir drei Wochentage der Referenzwoche werden
die Zugzahlen aller Zugfahrten im Tagesgang betrachtet.

In der Abbildung 12 ist der Tagesgang fiir den Referenztag (Freitag, 13.03.) dargestellt. An die-
sem Tag verkehren in den Stunden der beiden Hauptverkehrszeiten (Stunden 7 bis 9 und 16 bis
19) deutlich mehr Ziige als in den iibrigen Stunden. Die ausgepragte HVZ resultiert vor allem aus
den dann zusatzlich verkehrenden SPNV-Ziigen der Relationen von und nach Bremen, Liine-
burg, Biichen und Ahrensburg. Die mittlere Zugzahl je Stunde ist in der HVZ um etwa 27 % groler
als in den anderen Stunden des Tageszeitraums. Zusatzlich sind in der HVZ und ihren zeitlichen
Randern deutlich mehr Rangierfahrten zu verzeichnen, die aus der Zufiihrung und dem Wegset-
zen der HVZ-Verstarkerziigen resultieren.
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Abbildung 12: Tagesganglinie fiir Freitag, 13.03.2020 der Zugfahrten in Hamburg Hbf
In den Stunden mit erh6htem Aufkommen an Zugfahrten ist die Kapazitatin Hamburg Hbf nahezu
erschopft. Bereits geringe Planabweichungen wirken sich auf andere Zugfahrten aus.

Ein dhnliches Bild ergibt sich fiir den Mittwoch der Referenzwoche. Die Zugzahl insgesamt an
diesem Tag ist etwas geringer als am Freitag. Die Verkehrsspitzen sind jedoch ahnlich wie am
Freitag ausgepragt (Abbildung 13).
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Abbildung 13: Tagesganglinie fiir Mittwoch, 11.03.2020 der Zugfahrten in Hamburg Hbf

Als dritter Auswertetag ist der Sonntag in der Abbildung 14 dargestellt. An diesem Tag sind keine
Verkehrsspitzen vorhanden, da aufgrund des nicht vorhandenen Berufsverkehrs nur wenige
SPNV-Ziige zusatzlich zu den Grundtakten verkehren. Die stiindliche Belastung ist ab den Vor-
mittagsstunden bis zum Abend relativ konstant.
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Abbildung 14: Tagesganglinie fir Sonntag, 15.03.2020 der Zugfahrten in Hamburg Hbf

2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten

Durch die innerstidtische Lage des ULS und den damit tendenziell niedrigen Streckenhdchstge-
schwindigkeiten sind die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Verkehrsarten auf vielen
Abschnitten gering. Zwischen Hamburg Hbf und Hamburg Rainweg ist maximal 60 km/h moglich,
auf der Strecke Hamburg-Harburg - Hamburg Hbf abschnittsweise bis zu 160 km/h. Diese Ge-
schwindigkeiten werden von den Ziigen der vorwiegend verkehrenden Verkehrsarten SPFV und
SPNV erreicht.

PEK Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg 14
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Abbildung 15: Fahrplanstruktur zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Rainweg

In der Abbildung 15 ist ein Auszug aus dem Fahrplan exemplarisch fiir den 13.03.2020 in den
Nachmittagsstunden des (iberlasteten Abschnitts dargestellt. In beiden Abschnitten des ULS sind
kaum noch freie Liicken vorhanden und die Zugfolgen sehr dicht. Die Halte nahezu aller Ziige in
Hamburg Dammtor verstdrken dies.

Die genannte dichte Belegung durch Zugtrassen lasst sich auch an den Streckenleistungskenn-
werten aus der Eisenbahnbetriebswissenschaft ablesen.

Die dichte Zugbelegung fiihrt zu einem sehr hohen Auslastungsgrad der Streckenabschnitte. Der
Auslastungsgrad beschreibt das Verhaltnis von gefahrener Zugzahl zur Nennleistung eines Stre-
ckenabschnitts (Nutzungsgrad der Nennleistung). Die Nennleistung eines Streckenabschnitts
wiederum gibt die Anzahl von Ziigen an, bei der ein wirtschaftlich optimaler Eisenbahnbetrieb
moglich ist. Bei hoheren Zugzahlen ist mit Einbuen in der Betriebsqualitat zu rechnen (Ver-
spatungszuwachse). Je nachdem, wie stark die Zugzahl die Nennleistung libersteigt, liegt eine
risikobehaftete oder auch mangelhafte Betriebsqualitat vor.

Werden die Zugzahlen des Betriebsprogramms gemaR des Referenztages (Freitag, 13.03.2019)
der Nennleistung der Streckenabschnitte gegeniibergestellt, sind Auslastungswerte im risikobe-
hafteten und mangelhaften Bereich festzustellen. Vor allem in den Abschnitten Hamburg-Harburg
- Hamburg Norderelbbriicke und Hamburg Hbf - Hamburg Rainweg wird die Grenze zur mangel-
haften Betriebsqualitat (iberschritten. Die Uberlastung wird somit auch durch die Eisenbahnbe-
triebswissenschaft bestatigt.

PEK Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg 15



2.4 Detektierte Engpdsse

Auf der als Giberlastet erklarten Strecke bestehen die nachfolgend aufgefiihrten Engpasse:

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung
1 Hamburg-Harburg - Hamburg | Sehr hohe Zugzahlen und dichte Zugfolgen
Rainweg fiilhren zu einer sehr hohen Streckenauslastung
) Hamburg Dammtor Hoher Kapazitatsverbrauch durch Halte am
Haltepunkt
e Teilweise lange Bahnsteigbelegungszeiten
durch wendende Ziige
e Rangierfahrten zum Wegsetzen/ Bereitstel-
3 Hamburg Hbf len der ,Liibecker Verkehre® (iber Gleis 35
e Kreuzende Fahrwege im Nord- und Sidkopf
e Fahrtrichtungswechsel von Ziigen der
Relation Stralsund - Hannover/KdIn
4 Hmb Anckelmannsplatz - Eingleisigkeit auf der Strecke in Richtung
Hmb-Rothenburgsort Biichen - Stralsund [ Berlin
W Hoéhengleich kreuzende Fahrwege von
> Hamburg-Wilhelmsburg Personen- und Giiterziigen
e Fahrwegkreuzungen zwischen Ziigen
6 Hamburg-Harburg v/n Cuxhaven und Hmb-Wilhelmsburg
¢ Fahrtrichtungswechsel RE 5

2.4.1 Sehr hohe Streckenauslastung auf den iiberlasteten Abschnitten

Im gesamten ULS-Bereich sind die Zugzahlen sehr hoch, woraus dichte Zugfolgeabstinde resul-
tieren. Aus den dichten Zugfolgen mit zu geringen Pufferzeiten zwischen den Fahrplantrassen
resultiert die Gefahr von Verspatungsiibertragungen auf nachfolgende Ziige bereits bei geringen
Verspatungen. Einzelne Engpasse entlang des ULS verstarken diese Gefahr noch weiter. In
Hamburg Dammtor reduzieren sich die Zugfolgezeiten zusatzlich durch die Halte fast aller Ziige.
In Hamburg-Wilhelmsburg kreuzen Giiterziige die stark befahrene Strecke héhengleich.

Hamburg-Harburg HH-Wilhelmsburg ”m i ~ Hamburg Hbf HH D Hamt Rainweg
- = e —E=

— e SRR e O ﬁ%"*

Abbildung 16: Sehr hohe Streckenauslastung zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Rainweg
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2.4.2 Haltepunkte Hamburg Dammtor an der hochbelasteten Verbindungsbahn

Es entsteht erhohter Kapazitdatsverbrauch durch die Halte am Haltepunkt Hamburg Dammtor an
der hochbelasteten Hamburger Verbindungsbahn (Hamburg Hbf - Hamburg Rainweg). Hier wirkt
sich der Halt der Ziige direkt auf die Mindestzugfolge und die Leistungsfahigkeit der Strecke aus.

Die Gefahr von Verspatungsiibertragungen aufgrund der dichten Zugfolgeabstande auf der Ver-
bindungsbhahn wird durch die Halte fast aller Personenziige am Haltepunkte Hamburg Dammtor
noch verstarkt. Durch die Halte vergréRRern sich die Blockbelegungszeiten und die Abstande zwi-
schen den Sperrkasten verringern sich, sodass teilweise die Pufferzeit sehr gering ist.

Da je Richtung nur ein Gleis zur Verfligung steht, kdnnen die negativen Auswirkungen der dichten
Zugfolgen in Verbindung mit dem Halt nicht durch ein alternierendes Halten an richtungsbhezogen
zwei Bahnsteigkanten minimiert werden.

Hamburg Hbf Hamburg Dammtor Hamburg Rainweg

Abbildung 17: Erhdhter Kapazitatsverbrauch durch Halte am Haltepunkt Hamburg Dammtor

2.4.3 Engpasse in Hamburg Hbf
Im Bahnhof Hamburg Hbf bestehen mehrere kapazitatsreduzierende Punkte:
A) Teilweise lange Bahnsteigbelegungszeiten durch wendende Ziige
B) Rangierfahrten zum Wegsetzen/ Bereitstellen der ,Liibecker Verkehre® (iber Gleis 35
C) Kreuzende Fahrwege im Nord- und Siidkopf
D) Fahrtrichtungswechsel von Ziigen der Relation Stralsund - Hannover/KéIn

Hamburg Hbf besitzt im Bereich der Fernbahn acht Bahnsteiggleise und zwei bahnsteiglose Be-
triebsgleise (Gleis 9 und 10). Gleisteilungen mittels Sperr- und Hauptsignale bestehen in den
Gleisen 5-7 und 11-14. Gleis 8 hat keine Unterteilung aufgrund der im Bahnsteigbereich
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liegenden Verzweigung in Richtung Berlin/Liibeck und Hamburg-Harburg, sowie der Freihaltung

des Fahrwegs fiir Durchfahrten tiber Gleis 9.
¥ Be”i"y Liibeck
y n. Berlin

Hamburg Hbf

Gleisteilungen in / Abstellbf

den Gleisen 5-7 /

und 11-14 // ﬂx
X N\

Hmb-Harburg

m = X
Hmb Rainweg m A GRAN :: |

Abbildung 18: Gleisplan von Hamburg Hbf (Fernbahnbereich)

A) Teilweise lange Bahnsteighelegungszeiten durch wendende Ziige

In Hamburg Hbf beginnen und enden alle 12 SPNV-Linien. Diese entsprechen 13 Ziigen je
Stunde der Grundtakte und 22 Ziigen in der HVZ. Sie wenden meist am Bahnsteig. Die Gleisbe-
legung durch SPNV-Ziige stellt trotz Linienverkniipfungen eine grolle Kapazitatseinschrankung
dar. Deshalb muss fiir Hamburg Hbf bei der Belegung der Halbgleise durch die SPNV-Ziige un-
terschiedlicher Langen die volle Flexibilitat erhalten bleiben.

v. Berlin Liibeck
n. Berlin

Abstellbf

Hmb Rainweg

Abbildung 19: Belegung von SPNV-Ziigen in Hamburg Hbf

In der Abbildung 19 ist beispielhaft die Belegung der SPNV-Ziige in Hamburg Hbf dargestellt.
Diese kann aufgrund des unterschiedlichen Zugmix im Personenverkehr nicht immer beibehalten
werden. Die Realisierung einheitlicher Ankunfts- und Abfahrgleise ist in Hamburg Hbf aufgrund
der hohen Leistungsanforderung nicht maoglich.

Der Zeitbedarf fiir eine Bahnsteigwende ist u. a. davon abhangig, ob der betreffende Zug wende-
zugfahig ist oder nicht. Ist ein Zug nicht wendezugfahig, muss fiir den Richtungswechsel das
Triebfahrzeug die Position am Zug wechseln. Der Wagenzug muss hierbei (iber ein anderes Gleis
umfahren werden (Triebfahrzeugumlauf). In Hamburg Hbf bieten sich zwar hierfiir die bahnsteig-
losen Gleise 9 und 10 an. Fiir den Umlauf des Triebfahrzeugs, der als Rangierfahrt (25 km/h
Hochstgeschwindigkeit) durchgefiihrt wird, miissen jedoch nacheinander beide Bahnhofskopfe
befahren werden. In jedem Bahnhofskopf muss dabei das Triebfahrzeug die Richtung wechseln.

PEK Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg 18



Entsprechend lange dauern diese Vorgange. Wahrend dieses Vorgangs kénnen deutlich weniger
Zugfahrten stattfinden. Der Kapazitdtsverbrauch eines Triebfahrzeugumlaufs ist entsprechend
hoch und nachteilig flir andere Zugfahrten zu bewerten.

B) Rangierfahrten zum Wegsetzen/ Bereitstellen iiber Gleis 35

In Hamburg Hbf sind Rangierfahrten zum Wegsetzen und Bereitstellen endender und beginnen-
der Zige notwendig, wenn die Zlige nicht am Bahnsteig wenden. Dies trifft fiir eine Vielzahl der
HVZ-Verstarkerfahrten zu, die am Beginn der HVZ bereitgestellt oder am Ende der HVZ wieder
abgestellt werden.

Die Mehrzahl der Verstarkerfahrten finden in Richtung Liibeck, Blichen, Liineburg und Bremen
statt. Flr diese Ziele ist der bestehende Abstellbahnhof ungiinstig an Hamburg Hbf angebunden,
da immer ein Fahrtrichtungswechsel notwendig ist. Die Gleise 5 bis 7 (Blichen und Liibeck) sind
zudem nicht direkt vom Abstellbahnhof erreichbar. Notwendige Rangierfahrten sind deshalb iiber
den noérdlichen Bahnhofskopf (Gleis 35) notwendig und sehr kapazitiatseinschrankend.

v. Berlin

Liibeck
y n. Berlin

Hamburg Hbf Abstellbf

Hmb Rainweg
Hmb-Harburg

Abbildung 20: Rangierfahrten zum Bereitstellen und Wegsetzen in Hamburg Hbf

C) Kreuzende Fahrwege im Nord- und Siidkopf

Durch die in Hamburg Hbf wendenden Ziige kommt es haufig zu Fahrwegkreuzungen bei der
Ein- oder Ausfahrt im nérdlichen und siidlichen Bahnhofskopf. Beispielhafte Zugfahrten sind in
der Abbildung 21 dargestellt (A)+(B).

Auch bei Zugfahrten, die nicht in Hamburg Hbf wenden, kommt es zu FahrstralRenausschliissen
(B). Die Fahrwege von Ziigen der Relationen Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg und Ham-
burg Rainweg - Berlin kreuzen sich im nérdlichen Bahnhofskopf.

Fahrwegausschliisse konnen im Siidkopf Richtung Hamburg-Harburg (A) durch die Nutzung der
Strecken 1250 und 1292 mit Einfadelung in Hamburg Norderelbbriicke teilweise umgangen wer-
den. Durch die hohe Zahl an ein- und ausfahrenden Ziigen und der lediglich 5 erreichbaren Bahn-
steigkanten besteht auch hier das Problem.

Die beschriebenen Punkte filhren zu Abhangigkeiten in der Fahrplanerstellung und zu Ver-
spatungstibertragungen in der Betriebsabwicklung.
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Abbildung 21: Kreuzende Fahrwege im Nord- und Siidkopf von Hamburg Hbf

D) Fahrtrichtungswechsel von Ziigen der Relation Stralsund - Hannover/Kdln

SPFV-Ziige der Relation Stralsund/Liibeck - Hannover/Bremen miissen in Hamburg Hbf die
Fahrtrichtung wechseln. Der Fahrrichtungswechsel und die beschrankte Kapazitat auf den an-
grenzenden Strecken fiihren zu langeren Haltezeiten (10-30 min). Aulerdem kdnnen nicht alle

Gleise von Hamburg Hbf fiir diese Ziige genutzt werden. Vorrangig wird Gleis 8

Aufgrund der Eingleisigkeit zwischen Hamburg Anckelmannsplatz und Hamburg-Rothenburgsort
werden die Ziige auch Gber Hamburg Ericus (Strecken 1291 und 1250) gefahren und der Fahrt-

richtungswechsel in den Gleisen 11-14 durchgefiihrt.

Der beschriebene Fahrtrichtungswechsel wird derzeit von etwa 14 Ziigen der |
30 vollzogen.

genutzt.

C-Linien 26 und

v. Berlin

Hmb Rainweg

Hmb-Harburg

Abbildung 22: Fahrtrichtungswechsel von Ziigen der Relation Stralsund - Hannover [ Kéln
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2.4.4 Eingleisigkeit zwischen Hamburg Anckelmannsplatz und Hamburg-Rothenburgsort

Der ca. 2,7 km lange Abschnitt Hamburg Anckelmannsplatz - Hamburg-Rothenburgsort der Stre-
cke Berlin - Hamburg (6100) ist lediglich eingleisig.

In 2020 befahren je Stunde etwa 6 bis 8 Ziige diesen Abschnitt. Trassenmehrungen im SPFV
werden bereits ab dem Fahrplan 2021 angestrebt. Eine Mengensteigerung der Ziige des RE 1 in
Richtung Biichen, Schwerin und Rostock ist in den nachsten Jahren ebenfalls zu erwarten. Per-
spektivisch werden ganztagig 2 Ziige je Stunde und Richtung verkehren. In Summe wird eine
Belastung von 10 Ziigen je Stunde auf dem Abschnitt erreicht werden.

Fahrplanzwange werden dadurch deutlich verscharft und Verspatungsiibertragungen zunehmen,
die sich wiederum negativ auf Hamburg Hbf und die Verbindungsbahn (Hamburg Hbf - Hamburg
Rainweg) auswirken.

Der alternative Laufweg tber die Strecke 1291 (iber Hamburg Ericus nach Hamburg Hbf, iber
den nur die Gleise 8-14 erreichbar sind, kann auf Dauer diesen Engpass nicht ausgleichen, wird
aber auch zukiinftig fiir eine bedarfsgerechte Abwicklung der Ziige in Hamburg Hbf benétigt

Liibeck Hmb Anckel- Hmb-Rothen-
mannsplatz burgsort
2,7 km

\ 4

Biichen

EIE sediin

ICE 18/28 Miinchen
ICE 26 Stralsund
Hamburg Hbf

(Gl 5-8) Hamburg Ericus RE 1 Rostock/Blichen
Hamburg Hbf (GI 8-14)

%/

— ~—
Anckelmannsplatz Rothenburgsort

e

16:30 ==

e

17:00 = TEESEEEE——
l——
—

17:30 =* -

Abbildung 23: Dichte Zugfolgen im eingleisigen Abschnitt Hamburg Anckelmannsplatz - Hamburg-Rothenburgsort
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2.4.5 Kreuzende Fahrwege im Bereich Hamburg-Wilhelmsburg

Giiterziige der Relation Glterumgehung Hamburg /[ Hamburg-Billwerder - Hamburger Hafen
mussen in Hamburg-Veddel oder Hamburg-Wilhelmsburg die Strecke 2200 niveaugleich kreu-
zen.

Hmb-
Hamburg
Hohe Schaar  Wilhelmsburg ~ Hamburg
Sid
/ %

Hmb-Veddel

Abbildung 24: Kreuzende Fahrwege von Personen- und Giiterziigen im Bereich Hamburg-Wilhelmsburg

Dies reduziert die verflighare Kapazitat nicht nur auf der Strecke 2200, sondern auch auf der
Strecke 1280. Es bestehen durch die notwendigen Fahrwegkreuzungen starke Abhdngigkeiten
in der Fahrplanerstellung und die Gefahr eines Verspatungsaufbaus der beteiligten Zugfahrten
sowie Riickstaueffekte in den angrenzenden Streckenabschnitten.

Die perspektivisch stark ansteigenden Leistungsanforderungen im SPV werden die Problematik
weiter verscharfen.

Hamburg-Harburg Hmb-Wilhelmsburg Hmb-Veddel T

Abbildung 25: Kapazitdtseinschrankungen durch héhengleiche Fahrwegkreuzungen in Hamburg-Wilhelmsburg
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2.4.6 Engpasse im Bahnhof Hamburg-Harburg

Im Bahnhof Hamburg-Harburg bestehen kapazitatsreduzierende Fahrwegkreuzungen:
e zwischen den Ziigen von [ nach Cuxhaven und von [ nach Hamburg-Wilhelmsburg
e aufgrund des Laufwegs des RE 5 (Fahrtrichtungswechsel)

Fahrwege zwischen Giiterziigen in Richtung Westhafen | Hamburg-Hausbruch (Strecke 1720
Cuxhaven) und vom Osthafen | Abzweig Stiderelbbriicke (Strecke 1255) schliel3en sich aus. In
der Abbildung 26 sind diese Fahrwegkreuzung im Bereich A markiert.

104 | 1280 | Maschen
om0 | o
1 1720 v. Hannover
/ B \
Hamburg Hbf [IEZZZH 0 / Bremen
T‘ / 1720 n. Hannover
Maschen
N /
Cuxh [ 8 |
uxhaven
Hmb-Hausbruch A Hamburg-Harburg
1720

Abbildung 26: Fahrwegausschliisse im Bahnhof Hamburg-Harburg

In Hamburg-Harburg miissen Ziige des RE 5 (Hamburg - Cuxhaven) die Fahrtrichtung wechseln.
Die Laufwege der Zlige erzeugen mehrere Ausschliisse mit Fahrwegen anderer Ziige. Bei der
Ein- und Ausfahrt von und nach Cuxhaven kreuzen die Ziige des RE 5 die Fahrwege von Giiter-
zligen von und nach Hamburg-Wilhelmsburg und Cuxhaven (A). Bei der Ausfahrt nach Hamburg
Hbf missen die Ziige des RE 5 in die Strecke 2200 einfddeln, wobei die Fahrwege der Ziige in
Richtung Siiden gekreuzt werden (B). Teilweise verkehren die Ziige des RE 5 zwischen Ham-
burg-Wilhelmsburg und Hamburg-Harburg (ber die Strecke 1255 und fadeln in Hamburg-Wil-
helmsburg in die Strecke 2200 niveaugleich ein.

2.5 Fazit

Der fir Gberlastet erklarte Abschnitt Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg ist vor allem vom
Personenverkehr stark nachgefragt. Die Marktfahigkeit der verfligbaren Kapazitaten wird durch
die beschriebenen Engpasse deutlich eingeschrankt.

Engpasse befinden sich entlang des gesamten (iberlasteten Schienenwegs. Diese sind gekenn-
zeichnet durch sehr dichte Zugfolgen, langen Bahnsteigbelegungszeiten und Fahrwegkreuzun-
gen an niveaugleichen Abzweigen und Weichenbereichen in den Bahnhofskdpfen. Die beschrie-
benen Engpasse stellen Einschrankungen in der Kapazitatsausnutzung dar.
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3 Gegenwartige und kiinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage

3.1 Gegenwartige Verkehre

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen aus dem Kapitel 2.3.3 dargestellt. Sie zeigt die Zug-
zahlen vom Freitag, 13.03.2020, die Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsver-
kehrs. Aufgrund der Tatsache, dass die Personenziige zwischen Hamburg-Harburg - Hamburg
Hbf auch die parallelen Strecken befahren, sind stellvertretend fiir diesen Abschnitt die Zugzahlen
der Strecken 2200 und 1280 dargestellt. Auch hier sind die Zugzahlen fiir den Abschnitt Hamburg-
Harburg - Hamburg Hbf stellvertretend von den Zwischenabschnitten Hamburg-Veddel - Ham-
burg Norderelbbriicke (2200) bzw. Hamburg-Veddel - Hamburg Oberhafen (1280) entnommen.

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?

Streckenabschnitt SPFV SPNV | SGV_|Sonstige’ | Gesamt
1280 Hamburg-Harburg - Hamburg Hbf 17 32 150 43 242
2200 Hamburg-Harburg - Hamburg Hbf 139 197 2 6 344
6100 Hamburg Hbf - Hamburg Rainweg 207 118 14 14 353

D Quelle: DB Netz AG, Stand Méarz 2020
2 7.B. Triebfahrzeugfahrten und Leerreiseziige

3.2 Kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

3.2.1 Prognose des Bundes fiir 2030

In der Prognose des Bundes fiir 2030 werden nachfolgende Zugzahlen fiir die Giberlasteten Ab-
schnitte in Hamburg unterstellt. Auch hier wird der Abschnitt der Strecke 1280 hinzugezogen.

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV |Sonstige? | Gesamt
1280 Hamburg-Harburg - Hamburg Hbf 0 0 307 307
2200 Hamburg-Harburg - Hamburg Hbf 142 308 6 456
6100 Hamburg Hbf - Hamburg Rainweg 174 122 28 324

D Quelle: BYWP -Prognose 2030
2 Fir 2030 sind SGV und sonstige Fahrten zusammengefasst

Die Prognose geht fiir den Abschnitt Hamburg-Harburg - Hamburg Hbf von einem starken An-
stieg der Zugzahlen im SPNV und im SGV aus. Die Zahl der SPNV-Ziige ist um etwa 80 Ziige
grofller, was eine Zunahme um zwei stiindliche Ziige (je Richtung) bedeutet. Die SGV-Zahl ist
sogar doppelt so hoch wie im Jahr 2020.

Im Abschnitt Hamburg Hbf - Hamburg Rainweg liegt die Zahl der SPFV-Ziige deutlich unter dem
Niveau von 2020. Die um 33 Ziige niedrigere Zahl entspricht etwa einem Zug je Stunde und
Richtung weniger. Von einer Reduzierung der SPFV-Zugzahl ist jedoch aus heutiger Sicht nicht
auszugehen. Tendenziell wird die Nachfrage an SPFV-Trassen in den nachsten Jahren weiter
steigen.
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3.2.2 Planungen des Deutschland-Taktes

Der Zielfahrplan des Deutschland-Taktes (3. Gutachterentwurf) sieht gegeniiber den Zugzahlen
in 2020 weitere Linien und entsprechend noch héhere Zugzahlen vor. In der nachfolgenden Ta-
belle sind je Verkehrsart die Anzahl der Ziige je Stunde (Grundtakte) im Jahr 2020 und fiir den
Zielfahrplan des Deutschlandtakts gegeniibergestellt.

. SPFV-Ziige [h | SPNV-Ziige / h
e 2020 | D-Takt | 2020 | D-Takt Bemerkung
Hamburg-Harburg -
Hamburg Hbf 4 6 3 /
Hamburg Hbf - 6 8 3 5 nicht alle SPFV-Linien kénnen
Hamburg Rainweg in Hamburg Dammtor halten

Zusammengefasst sollen die Zugzahlen im Deutschlandtakt je Abschnitt um etwa 4 Ziige je
Stunde und Richtung zunehmen. Dafiir sind im Entwurf des Deutschlandtakts Durchbhindungen
von 3 SPNV-Linien in Hamburg Hbf vorgesehen. Die Linienverldaufe lauten ltzehoe - Biichen,
Kellinghusen - Blichen und Hamburg-Altona Nord - Hannover.

In der Abbildung 27 ist die Netzgrafik des 3. Gutachterentwurfs des Deutschlandtakts fiir den
Bereich des ULS in Hamburg dargestellt.

Auf der Strecke Richtung Biichen sieht der Deutschlandtakt ebenfalls zusatzliche Linien vor. Bis
Biichen sollen drei stiindliche SPNV-Linien verkehren. Nach Geesthacht sind zwei stiindliche
Linien vorgesehen, die es derzeit nicht gibt.
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Abbildung 27: Zielfahrplan Deutschland-Takt im Raum Hamburg

Fir die zu erwartende Steigerung der Zugzahlen sind im Knoten Hamburg umfangreiche Aus-
bauten der Infrastruktur entlang des (iberlasteten Schienenwegs notwendig. Neben der Erweite-
rung der Bahnsteiggleiskapazitat in Hamburg Hbf muss die Kapazitat der Strecken zwischen
Hamburg-Harburg und Hamburg Rainweg deutlich erhdht werden. Dies kann nur mit zuséatzlichen
Streckengleisen erreicht werden.
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Durch einen weiteren S-Bahn-Innenstadttunnel kénnen die vier Gleise zwischen Hamburg Hbf
und Hamburg-Altona dem Regional- und Fernverkehr zur Verfligung sehen. Diese vom BMVI als
»Grofse Losung Hamburg Hbf* vorgestellte MalRnahme ist Voraussetzung fiir die geplanten Zug-
zahlensteigerungen (siehe auch 4.2.3). Zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Hbf miissen
perspektivisch ebenfalls zusatzliche Gleise realisiert werden (siehe auch 4.2.4).
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4 InfrastrukturmafRnahmen

In diesem Kapitel werden InfrastrukturmaBnahmen beschrieben, die dazu beitragen sollen, die
Kapazitat auf den (iberlasteten Streckenabschnitten zu steigern.

Es handelt sich hierbei um bereits geplante MaRnahmen (4.1). Sie liegen sowohl auf oder in
direkter Ndhe des ULS. Zumeist sind von ihnen Verbesserungen in der Betriebsqualitdt zu erwar-
ten. Eine Umsetzung ist sehr wichtig, da steigende Zugzahlen zu erwarten sind (siehe 3.2.1 und
3.2.2). Die MaRRnahmen kénnen den Auswirkungen nicht aller bestehenden Engpdsse entgegen-
wirken. Im begrenzten Malle tragen sie zur Kapazitdtssteigerung in Form von zusatzlich
fahrbaren Trassen bei.

In 4.2 werden daher in einem Ausblick weitere Ansatze zur Engpassauflosung behandelt, deren
Realisierung erst langfristig erfolgen wird. Die dort aufgelisteten MalRnahmen kénnen jedoch die
Kapazitatsengpasse auf dem (iberlasteten Schienenweg nachhaltig beseitigen. Fiir die Steige-
rungen der Zugzahlen aus dem Deutschlandtakt sind diese essenziell.

Die beschriebenen Mallnahmen zum Schienenwegausbau unterliegen verschiedenen Beschran-
kungen. Sie befinden sich zumeist innerhalb des Stadtgebiets von Hamburg. Hierdurch bestehen
beim Ausbau raumliche Beschrdankungen in der Flachenausdehnung. Die Anlagen kénnen haufig
nur sehr aufwandig erweitert werden.

4.1 Punktuelle InfrastrukturmaRnahmen

Fur die folgenden MaRnahmen bestehen bereits erste Planungen und sind auch im BVWP ent-
halten. Sie liegen sowohl auf oder in direkter Nahe des ULS.

4.1.1 Ausbau der S4 Ost Hamburg - Bad Oldesloe

In den nachsten Jahren werden infrastrukturelle Voraussetzungen fiir vertaktete S-Bahnverkehre
zwischen Hamburg und Bad Oldesloe geschaffen. Hierzu sind separate Gleise fiir die S-Bahn
zwischen Hamburg-Hasselbrook und Ahrensburg-Gartenholz vorgesehen. An der bestehenden
Strecke in Richtung Liibeck werden notwendige Ausbauten und Anpassungen vorgenommen.
Z.B. werden Bahnsteige in Bargteheide, Kupfermiihle und Bad Oldesloe erhéht. In Bad Oldesloe
werden zudem zwei Gleise fiir Giterzugliberholungen errichtet.

Zwischen Hamburg Hbf und Ahrensburg-Gartenholz werden die Verkehre durch die separate S-
Bahninfrastruktur entmischt. Auf der Bestandsstrecke verkehren dann nur noch Fern-, Giiter, und
schnelle Regionalziige. Durch die Entmischung der Verkehre entsteht auch Kapazitat fiir zusatz-
liche Ziige.

Die von der S 4 substituierten Ziige der RB 81 (2 bis 4 Ziige je Stunde und Richtung) fiihren zu
einer Entlastung der Gleise 5 bis 8 von Hamburg Hbf. AuRerdem entfallen dann Rangierfahrten
zum Wegsetzen und Bereitstellen der HVZ-Verstarkerziige der RB 81.
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Abbildung 28: Verlauf der S4 zwischen Hamburg-Altona und Bad Oldesloe

Der Ausbau S4 steht in zeitlicher Abhangigkeit zu weiteren Malinahmen entlang des Strecken-
zugs Hamburg - Ahrensburg. Die S4 und die Abstellanlage in Hamburg-Wandsbek (4.1.2) miis-
sen zur Reduzierung der notwendigen Rangierfahrten vor Beginn der Bauausfiihrung der Bahn-
steigmaRnahme an Gleis 9 (4.1.3) in Betrieb genommen werden. Andererseits entstiinde ein
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nachteiliger Zwischenzustand, da notwendige Rangierfahrten (bislang tGiber Gleis 9 und 10) zwi-
schen dem Abstellbahnhof in Hamburg Hbf und den Gleisen 5-7 nicht mehr vollumfanglich durch-
gefiihrt werden konnen und/oder den Eisenbahnbetrieb auf den Gleisen 11-14 beeintrachtigen.
Die MaRnahme der S4 Ost befindet sich derzeit im Planfeststellungsverfahren. Die vollstandige
Inbetriebnahme des S4-Ausbaus ist flir 2028 vorgesehen.

4.1.2 Bau einer Abstellanlage in Hamburg-Wandsbek

Durch den Bau einer Abstellanlage in Hamburg-Wandshek an der Strecke Hamburg - Liibeck fiir
Personenziige kdnnen Rangierfahrten vermieden werden, die bislang zwischen den Gleisen 5-7
und dem Abstellbahnhof am Hauptbahnhof notwendig sind.

Zige von und nach Rostock/Blichen und Liibeck/Danemark ohne Riickleistung oder mit langer
Wendezeit kdnnen dann (iber die Strecke in Richtung Liibeck von und nach Hamburg-Wandsbek
gefahren werden. Dies entlastet Hamburg Hbf vor allem in den stark belasteten Zeitraumen der
HVZ.

Durch die Abstellung in Hamburg-Wandsbek kénnen zudem Zugfahrten tber die Verbindungs-
bahn vermieden werden (insbesondere SPFV von und nach Danemark nach Fertigstellung der
Festen Fehmarnbeltquerung).
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Abbildung 29: Die Abstellanlage in Hamburg-Wandsbek bringt Entlastung fiir Hamburg Hbf

Wie bereits erwahnt, bestehen zeitliche Abhangigkeiten zu den MaRBnahmen Ausbau S4 und
Bahnsteig Gleis 9 in Hamburg Hbf. Die Abstellanlage muss zeitlich vor der Bauausfiihrung der
BahnsteigmalRnahme umgesetzt werden.

Die MalRnahme befindet sich derzeit in der Leistungsphase 1/2 (Grundlagenermittlung [ Vorpla-
nung).

4.1.3 Zusitzlicher Bahnsteig an Gleis 9 in Hamburg Hbf

Es ist geplant, in Hamburg Hbf einen zusatzlichen Bahnsteig am Gleis 9 unter Wegfall des Gleises
10 zu errichten. Bestehende Verkehrsspitzen in der HVZ kénnen Giber das neue Bahnsteiggleis
abgewickelt werden. Durch die zusatzliche Bahnsteigkante konnen vor allem die Gleise 11-14
entlastet werden, wenn dort die bislang verkehrenden HVZ-Ziige verlagert werden kdnnen.
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Hamburg Hbf Abstellbf
4
mm X
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Abbildung 30: Lage des neuen Bahnsteigs an Gleis 9 in Hamburg Hbf

Restriktionen fiir die Planung und Bauausfiihrung kénnen durch den Eingriff in die bestehende
Sicherungstechnik entstehen.

Bisher liber Gleis 9 und 10 erfolgte Zug- und Rangierfahrten kénnen durch diese Malinahme
dann nur noch eingeschrankt durchgefiihrt werden. Daher darf erst mit der Bauausfiihrung der
BahnsteigmalRnahme begonnen werden, wenn der Ausbau der S4 und die Abstellanlage in Ham-
burg-Wandsbek zur Reduzierung der notwendigen Rangierfahrten realisiert sind.

Die MalRnahme befindet sich derzeit in der Leistungsphase 1/2 (Grundlagenermittlung [ Vorpla-
nung). Die Inbetriebnahme wird aufgrund der zeitlichen Abhangigkeiten zur S4 und der Abstell-
anlage Wandsbek erst nach 2028 erfolgen.

4.1.4 Kreuzungsbauwerk in Hamburg-Wilhelmsburg

Um die in 0 beschriebenen Kapazitatsreduzierungen durch die kreuzenden Fahrwege von Per-
sonen- und Giiterzligen zu vermeiden, soll im Bereich Hamburg-Wilhelmsburg ein Kreuzungs-
bauwerk errichtet werden.

Somit kdnnen Giiterziige unabhangig vom perspektivisch weiter stark steigenden Verkehr auf der
Strecke 2200 zwischen den Strecken 1255 und 1280 wechseln.

Zusatzlicher SGV wird durch die entfallenden Fahrwegausschliisse ebenfalls moglich sein und
die Anbindung des Hamburger Osthafens deutlich verbessert werden. Generell knnen Zwangs-
punkte in der Fahrplanerstellung beseitigt werden. Die Betriebsabwicklung in diesem Bereich wird
flissiger.

Die Inbetriebnahme wird voraussichtlich 2029 erfolgen.
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Abbildung 31: Das Kreuzungsbauwerk in Hamburg-Wilhelmsburg zur Querung der Strecke 2200

4.1.5 Bau einer Verbindungskurve fiir den SPNV Hamburg - Cuxhaven

Um die Kapazitatsreduzierungen durch die kreuzenden Fahrwege von Personen- und Giiterzi-
gen zu vermeiden, hat der Bund eine Verbindungskurve im Bereich Hamburg-Harburg als Mal3-
nahme vorgeschlagen.

Die elektrifizierte Verbindungskurve soll, groRtenteils in Tunnellage, zwischen der Strecke 1720
(von und nach Cuxhaven) und dem Streckenzug der Strecken 2200, 1255 und 1280 (von und
nach Hamburg Hbf) errichtet werden. Es wird eine niveaufreie Einbindung in die Strecken 1720
und voraussichtlich 1280 angestrebt. Im Tunnelbereich wird ein Haltepunkt fiir die Ziige des RE
5 als Ersatz fiir den Halt im oberirdischen Bahnhof errichtet.
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Abbildung 32: Ungefdhre Lage der Verbindungskurve in Hamburg-Harburg

Mit der Kurve kénnen die Ziige des RE 5 ohne Fahrrichtungswechsel und ohne Fahrwegkreu-
zungen mit anderen Ziigen im Bereich Hamburg-Harburg verkehren. Hierdurch kénnen Verbes-
serungen in der Betriebsqualitat erreicht werden. Durch die verlagerten Trassen des RE 5 konnen
im geringen Umfang zusatzliche Zugfahrten im SGV von und zu den Hamburger Hafen erméglicht
werden. Die in 0 beschriebenen Fahrwegausschliisse zwischen Giiterziigen in Hamburg-Harburg
bleiben jedoch bestehen.

Die MaRnahme befindet sich derzeit in der Leistungsphase 1/2 (Grundlagenermittlung [ Vorpla-
nung). Ein Inbetriebnahmetermin kann noch nicht genannt werden.

Um elektrische RE-Verkehre bis Cuxhaven durchfiihren zu kdnnen, muss der Abschnitt Stade -
Cuxhaven elektrifiziert werden.

4.2 Weitere Ansdtze zur Engpassauflésung

Aus dem Deutschlandtakt und seinen Vorstufen bestehen Anforderungen an die Infrastruktur,
die in diesem Kapitel beschrieben werden. Fiir diese Ansatze bestehen bislang keine konkreten
Planungen und haben den Charakter einer Malinahmenidee.

4.2.1 Zweigleisiger Ausbau Hamburg Anckelmannsplatz - Hamburg-Rothenburgsort

Um die bestehenden Abhangigkeiten durch die Eingleisigkeit zwischen Hamburg Anckelmanns-
platz und Hamburg-Rothenburgsort zu beseitigen, ist ein zweigleisiger Ausbau notwendig. Die
Fahrplanerstellung und Betriebsdurchfiihrung erhalten dadurch mehr Freiheitsgrade. Im BVWP
2030 wird lediglich eine Verkiirzung des 2,7 km langen eingleisigen Abschnitts bei Hamburg-
Rothenburgsort um 1,1 km genannt.
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Abbildung 33: Zweigleisiger Ausbau zwischen Hamburg Anckelmannsplatz und Hamburg-Rothenburgsort

Bei einem partiellen zweigleisigen Ausbau wiirde ein Grof3teil der Abhangigkeiten jedoch
bestehen bleiben.

Ein vollstandiger zweigleisiger Ausbau bedeutet deutlich héhere Kosten als der partielle Ausbau,
da mehrere Briicken im westlichen Teilabschnitt erweitert werden miissen. Im Sinne einer nach-
haltigen Engpassbeseitigung ist dennoch ein vollstandiger zweigleisiger Ausbau anzustreben.

Die Kosten fiir eine vollstandige Zweigleisigkeit werden deutlich héher liegen als die vom Bund
veranschlagten 21,32 Mio. € fiir die Verkirzung des eingleisigen Abschnitts. Ein Inbetriebnah-
metermin kann noch nicht genannt werden.

4.2.2 Zusitzliche Weichenverbindungen im Bereich Hamburg Ericus

Durch zwei Weichenverbindungen im Bereich des bestehenden Abzweigs Hamburg Ericus kann
eine Uberleitung fiir Personenziige in Richtung Hamburg Hbf von der Strecke 2200 auf die Stre-
cke 1250 erfolgen. Mit dieser Uberleitmoglichkeit kann das Gegenstiick zur niveaufreien Uber-
leitung in Nord-Siid-Richtung lber die Strecke 1292 erstellt werden.

Somit kann der Zulauf der Ziige auf Hamburg Hbf systematischer geplant und durchgefiihrt wer-
den. Fahrstralenausschliisse in Hamburg Hbf bei Ein- und Ausfahrten kénnen reduziert werden.
Der Giterverkehr auf der Strecke 1280 wird durch die (ibergeleiteten Personenziige nicht be-
einflusst.

Hmb Ericus limb-Rothen- Hmb Hmb-Veddel
burgsort Oberhafen
[ 1291 |
SGV
[ 1250 ] /S AN AN N [ 1280 |
Hamburg N\ N\ N4 Wi Hamburg-
LLU 2200 | AN Erm  Harburg
N\ /s
R Hamburg Siid

Abbildung 34: Zusatzliche Weichenverbindungen im Bereich Hamburg Ericus

Es ist eine Uberleitgeschwindigkeit von 80 km/h anzustreben. Dies entspricht der streckenseiti-
gen Hochstgeschwindigkeit der Strecken 1250 und 2200 in diesem Bereich.

Die Strecken 2200 und 1250 verlaufen in diesem Bereich teilweise in einer Kurve und entwickeln
in Richtung Hamburg Hbf unterschiedliche Héhenlagen, was die Standortlage fiir die Weichen-
verbindungen eingrenzt. Weitere Zwangspunkte sind bestehende und fiir die Weichenverbin-
dung notwendige Signalstandorte. Aufgrund der Bogenlage kénnen auch entsprechende
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Bogenweichen notwendig sein. Bei Bedarf benétigt diese MalRnahme eine tiefergehende Be-
trachtung aller Gewerke.

4.2.3 Erweiterung der Bahnsteiggleis- und Streckenkapazititen im Knotenbereich um
Hamburg Hbf

Fiir eine deutliche Kapazitatserweiterung im Knoten Hamburg sind umfangliche Malinahmen not-
wendig. Ein wesentlicher Punkt ist die Erh6hung der Bahnsteiggleiskapazitaten im Knotenbereich
um Hamburg Hbf. Hierfiir sind u.a. folgende Optionen denkbar:

e 2 zusatzliche Bahnsteiggleise auf der Ostseite der bestehenden Gleise fiir die S-Bahn.
Die Gleise 3 und 4 koénnen fiir den Regional- und Fernverkehr genutzt werden.

¢ Anbindung von Gleis 7 an die Strecken Richtung Hamburg-Harburg
e Zusatzliche Bahnsteiggleise in direkter Nahe von Hamburg Hbf (z.B. am Hégerdamm)

Fur diese sich zum Teil ausschlieRenden Optionen miissen weitere Untersuchungen hinsichtlich
Umsetzbarkeit und Nutzen (Kapazitatserweiterung) vorgenommen werden.

Zur Erhéhung der Streckenkapazitat zwischen Hamburg Hbf und Hamburg Rainweg besteht die
Idee eines 2. S-Bahn-Innenstadttunnels. In diesen kénnte der S-Bahnverkehr der Verbindungs-
bahn verlagert werden. Zwischen Hamburg Hbf und Hamburg Rainweg kénnten dann alle vier
Gleise ausschlie8lich im Regional- und Fernverkehr genutzt werden. Diese Malinahmenidee
wurde bereits vom BMVI als ,GrolRe Lésung Hamburg Hbf“ als Teil des Deutschlandtakts vorge-
stellt und ist im 3. Gutachterentwurf zum Deutschlandtakt verankert. Sie stellt eine deutliche Ka-
pazitatserhéhung flir den Knoten Hamburg dar.

4.2.4 Erweiterung der Fernbahngleise zwischen Hmb-Harburg und Hmb Oberhafen

Im Abschnitt Hamburg-Harburg - Hamburg Oberhafen kann durch eine Erweiterung und Neuord-
nung der Ferngleise zusatzliche Kapazitat geschaffen werden.

Dies kann langfristig durch eine durchgangige Viergleisigkeit der Personenzuggleise zwischen
Hamburg-Harburg und Hamburg Hbf inklusive einer optimierten Einbindung in die Knotenberei-
che erreicht werden. In der Abbildung 35 ist die Erweiterung der Fernbahngleise skizziert.
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Abbildung 35: Erweiterung der Fernbahngleise zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Oberhafen

Die Anbindung der Hafenbereiche um Hamburg Siid und Hamburg Hohe Schaar fiir Giiterziige
muss (iber dezidierte Giiterzuginfrastruktur sichergestellt werden. Die Anbindung kann (iber zwei
Varianten erfolgen. Variante A sieht eine weiterhin westlich der Personengleise gelegene Giiter-
zugstrecke vor. In der Variante B erfolgt die Anbindung Uber die 6stliche Giiterzugstrecke und
einer weiteren héhenfreien Kreuzung der Personenzuggleise.

Abschnittsweise sind zwei zusatzliche Gleisachsen notwendig, z.B. in Var. A der Hafenanbin-
dung, sowie zwischen Hamburg-Veddel und Hamburg Oberhafen.

Es bestehen Abhdngigkeiten zu weiteren Manahmen. Dies sind das Kreuzungsbauwerk Ham-
burg-Wilhelmsburg (I-4), die Verbindungskurve Hamburg-Harburg (I-5) und die Uberwerfungs-
bauwerke in Hamburg-Harburg (I-10).

Durch die Realisierung einer durchgangigen Viergleisigkeit fiir Personenziige und die Entmi-
schung von Personen- und Gliterziigen kann eine deutliche Erh6hung der Streckenkapazitat zwi-
schen Hamburg-Harburg und Hamburg Hbf erreicht werden. Die Planungen hierfiir sind erst lang-
fristig umsetzbar.

4.2.5 Uberwerfungsbauwerke in Hamburg-Harburg fiir den SGV

In Hamburg-Harburg werden laut Prognose 2030 die Giiterverkehre und damit das Konfliktpoten-
zial zunehmen. In der nachfolgenden Tabelle sind die Zugzahlen des Referenztages (Fr. 13.03.)
aus 2.3.3, Do. 12.03. und der Prognose 2030 fiir die Strecke 1255 siidlich von Hamburg-Harburg
ersichtlich.
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Anzahl SGV + sonstige Ziige
(Summe beider Richtungen)

Streckenabschnitt Do, 12.03.20 Fr, 13.03.20 | Prognose 2030
1255 Meckelfeld - Hamburg-Harburg 231 235 382

Auch nach der Realisierung Verbindungskurve fir den SPNV Hamburg - Cuxhaven (4.1.5) blei-
ben die FahrstraRenausschliisse zwischen Giiterziigen von und zu den Hamburger Hafen beste-
hen. Die stark steigenden Zugzahlen und die verbleibenden Fahrstralienausschlliisse machen
weitere InfrastrukturmafRnahmen in Hamburg-Harburg notwendig.

Eine zentrale MaRnahme zur Beseitigung des Engpasses sind zwei Uberwerfungsbauwerke siid-
lich von Hamburg-Harburg (siehe Abbildung 36).
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Abbildung 36: Erweiterung der Fernbahngleise zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg Oberhafen

Neben der Héhenfreiheit werden auch parallele Fahrmdglichkeiten zwischen Maschen und Ham-
burg-Harburg geschaffen, da die Viergleisigkeit an das im Bau befindliche Uberwerfungsbauwerk
Meckelfeld angeschlossen werden kann.

Die genaue Ausgestaltung der MaRnahme hangt von der Zielkonzeption zwischen Maschen und
Hohe Schaar ab.

Die Uberwerfungsbhauwerke erméglichen eine deutliche Kapazititserweiterung fiir den SGV im
Bereich Hamburg-Harburg - Maschen und sind fiir die zu erwarteten Verkehrssteigerungen im
Guterverkehr essenziell.

4.2.6 Ausbau der Strecke Hamburg — ElImshorn (S4 West)

Die Strecke zwischen Hamburg-Altona und Elmshorn ist trotz der bis Pinneberg parallel auf eige-
ner Infrastruktur verkehrenden S-Bahn bereits stark ausgelastet. Der verkehrliche Bedarf an wei-
teren SPNV-Linien und Zugfahrten ist gegeben. Es bestehen Planungen fiir einen Ausbau der
Strecke nach Elmshorn, um zwischen Schleswig-Holstein und dem vsl. im Jahr 2027 fertig ge-
stellten neuen Bahnhof Hamburg-Altona im Bereich Diebsteich zusatzliche Verkehre zu ermogli-
chen. Derzeit werden erste Varianten fiir den Ausbau der Strecke untersucht und bewertet.
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5 FahrplanmaBnahmen und vorgesehene Nutzungsvorgaben

5.1 FahrplanmaRnahmen

Fiir den zuvor bereits bestehenden (berlasteten Schienenweg Hamburg Hbf bestehen bereits
Nutzungsvorgaben. Die Erweiterung des lberlasteten Schienenwegs auf die angrenzenden Ab-
schnitte ermdglicht weitere FahrplanmalRnahmen umzusetzen und bestehende zu Giberarbeiten.

Die nachfolgend beschriebenen Ansatze stellen Moglichkeiten dar, die Nutzung der begrenzt vor-
handenen Kapazitit auf dem (iberlasteten Schienenweg fiir die bestehenden und kiinftigen An-
forderungen zu optimieren. Andererseits sollen suboptimale Kapazititsausnutzungen praventiv
vermieden werden.

Die FahrplanmaRnahmen sollen mit entsprechenden Nutzungsvorgaben in den Nutzungsbedin-
gungen-Netz (NBN) der DB Netz AG umgesetzt werden. Die NBN umfassen die Inhalte der bis-
herigen Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) und Nutzungsbedingungen fiir Ser-
viceeinrichtungen (NBS). Die Formulierungsvorschlage zu den jeweiligen MaRnahmen enthalt
Kapitel 5.2.

5.1.1 Keine Triebfahrzeugwechsel in den Bahnhofen des ULS-Bereichs

Bislang besteht eine Regelung, die im Konfliktfall eine Nachrangigkeit von Trassenanmeldungen
mit Triebfahrzeugwechsel gegeniiber Trassenanmeldungen ohne Triebfahrzeugwechsel vor-
sieht. Aufgrund der in den letzten Jahren gestiegenen Zugzahlen und weiteren Anforderungen in
der Zukunft im Bereich des (iberlasteten Schienenwegs soll die bestehende Regelung verscharft
werden.

Triebfahrzeugwechsel bedingen einen hohen Kapazitatsverbrauch. Dieser besteht aus der lan-
gen Haltezeit des Zuges am Bahnsteig, der zweimaligen Belegung eines Bahnhofskopfes und
der Bereitstellungs-/Abstellungsfahrt der Triebfahrzeuge.

In Summe ist bei Triebfahrzeugwechsel der Kapazitatsverbrauch deutlich gréRer als bei Ziigen,
ohne Triebfahrzeugwechsel. Fiir Hamburg Hbf und Hamburg-Harburg, deren Engpasssituationen
in 2.4.3 und 0 beschrieben ist, sind hohe Kapazitatsverbrauche durch Triebfahrzeugwechsel sehr
kritisch zu sehen.

Deshalb sollen Triebfahrzeugwechsel bei Ziigen des SPFV und SPNV in den Bahnhéfen Ham-
burg Hbf und Hamburg-Harburg nicht mehr zuldssig sein. Trassenanmeldungen, die einen Lok-
wechsel in Hamburg Hbf oder Hamburg-Harburg (Personenbahnhofsteil) beinhalten, sollen als
nicht plausibel behandelt werden.

Diese Vorgabe soll Mo bis So zwischen 6 und 22 Uhr gelten.

Da im Jahr 2020 planerisch keine Triebfahrzeugwechsel vorgesehen sind, hat diese MaRnahme
praventiven Charakter zur Erhaltung und optimalen Nutzung der vorhandenen Kapazitat.

5.1.2 Keine Triebfahrzeugumlaufe aufgrund von Nichtwendeziigen in den Bahnhofen des
ULS-Bereichs

Bislang besteht fiir die Trassenanmeldung eine Regelung, die im Konfliktfall eine Nachrangigkeit
von Nichtwendeziigen gegeniiber Wendeziigen vorsieht. Aufgrund der in den letzten Jahren ge-
stiegenen Zugzahlen und weiteren Anforderungen in der Zukunft im Bereich des (berlasteten
Schienenwegs soll die bestehende Regelung verscharft werden.

Nichtwendeziige bedingen bei Fahrtrichtungswechseln Triebfahrzeugumldufe, aus denen hoher
Kapazitatsverbrauch resultiert (siehe auch 2.4.3). Der hohe Kapazititsverbrauch besteht aus der
langen Haltezeit des Zuges am Bahnsteig, der Belegung der beiden Bahnhofsképfe und der Fahrt
durch ein weiteres Gleis durch das Triebfahrzeug. Zudem gilt beim Umlauf des Triebfahrzeug
eine Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h (Rangierfahrt), was den Zeitbedarf zusatzlich erhoht.

In Summe ist bei Fahrtrichtungswechseln der Kapazitatsverbrauch von Nichtwendeziigen deut-
lich groRer als bei Ziigen, die wendezugfahig sind. Fir Hamburg Hbf und Hamburg-Harburg,
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deren Engpasssituationen in 2.4.3 und 0 beschrieben ist, sind hohe Kapazitatsverbrdauche durch
Triebfahrzeugumlaufe sehr kritisch zu sehen.

Deshalb sollen Nichtwendeziige des SPFV und SPNYV, die in den Bahnhéfen Hamburg Hbf und
Hamburg-Harburg (Personenbahnhofsteil) enden und anschlieRend in der Gegenrichtung wieder
beginnen, als nicht zuldssig gelten. Dies gilt auch fiir Fahrtrichtungswechsel innerhalb eines Zug-
laufs. Trassenanmeldungen, die diesen Vorgaben nicht entsprechen, werden als nicht plausibel
behandelt.

Diese Vorgabe soll Montag bis Freitag zwischen von 5 bis 9 Uhr und von 15 bis 20 Uhr gelten,
da in diesem Zeitraum die Zugzahlen auf dem ULS besonders hoch sind (vgl. Abbildung 12 in
2.3.3).

5.1.3 Keine Anderung der Zugkonfiguration (Stirken/ Schwichen) in den Bahnhofen des
ULS-Bereichs

Bislang besteht eine Regelung, die im Konfliktfall eine Nachrangigkeit von Trassenanmeldungen
mit Vorgangen zum Starken und Schwachen gegeniiber Trassenanmeldungen ohne diese Vor-
gange vorsieht. Aufgrund der in den letzten Jahren gestiegenen Zugzahlen und weiteren Anfor-
derungen in der Zukunft im Bereich des (iberlasteten Schienenwegs soll die bestehende Rege-
lung verscharft werden.

Anderungen der Zugkonfiguration stellen aus EVU-Sicht hiufig eine Méglichkeit dar, Fahr-
zeugumlaufoptimierungen vorzunehmen. Durch Starken und Schwachen des Zugverbands ent-
lang des Laufwegs oder im Tagesverlauf kann die GefaBgroRe an die Fahrgastzahlen angepasst
werden.

In den Bahnhofen, an den die Vorgange des Starkens und Schwachens stattfinden, entstehen
jedoch erhéhte Kapazitatsverbrauche. Diese bestehen vor allem in den zusatzlichen Rangier-
und Zugfahrten zwischen Bahnsteiggleis und Abstellung.

Besonders kritisch ist das Stirken und Schwéchen von Ziigen in den Bahnhéfen entlang des ULS
zu sehen.

Daher soll aus Sicht der DB Netz AG das Starken/Schwachen von Ziigen in den Bahnhéfen Ham-
burg Hbf und Hamburg-Harburg (Personenbahnhofsteil) nicht mehr moglich sein. Dies gilt auch
fir das Starken und Schwachen beim Ubergang zwischen zwei Zugfahrten (Zugwende).

Trassenanmeldungen, die diesen Vorgaben nicht entsprechen, werden als nicht plausibel behan-
delt.

Diese Vorgabe soll Montag bis Freitag zwischen von 5 bis 9 Uhr und von 15 bis 20 Uhr gelten,
da in diesem Zeitraum die Zugzahlen auf dem ULS besonders hoch sind (vgl. Abbildung 12 in
2.3.3).

5.1.4 Nachrangigkeit von halbgleisfahigen Ziigen mit einer Zugldnge von mehr als 212 m

Bislang besteht fiir die Trassenanmeldung eine Regelung, die im Konfliktfall eine Nachrangigkeit
von nicht halbgleisfahigen SPNV-Ziigen gegeniiber halbgleisfahigen SPNV-Ziigen vorsieht.

Zur Erhaltung der flexiblen Gleisbelegung der zur Verfligung stehenden Bahnsteigkanten mit
halbgleisfahigen Ziigen soll die bestehende Regelung (iber eine maximale Zuglange konkretisiert
werden. Bei einer Zuglange von bis zu 212 m kénnen alle Halbgleise genutzt werden. Die Aus-
wirkungen der langeren Haltezeiten von wendenden SPNV-Ziigen kénnen durch die Doppelbe-
legungen der Bahnsteiggleise abgemildert werden.

Daher sollen in Hamburg Hbf nur Ziige als halbgleisfahig gelten, deren Lange héchstens 212 m
betragt. Trassenanmeldungen des SPNV, deren Zuglange mehr als 212 m betrdagt, sollen im
Konfliktfall nachrangig gegeniiber Trassenanmeldungen behandelt, die diese Zuglange einhal-
ten.

5.1.5 Liniendurchbindungen im SPNV in Hamburg Hbf

Die DB Netz AG und SMA untersuchen derzeit das Durchbindungspotenzial von SPNV-Linien.
Ziel ist es, dass durch Liniendurchbindungen von SPNV-Linien, die bislang in Hamburg Hbf
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wenden, die Haltezeit in Hamburg Hbf in vielen Fallen reduziert werden kann. Ein weiterer Vorteil
ist, dass FahrstraRenausschliisse bei der Ein- oder Ausfahrt reduziert werden kdonnen.

|
Hamburg |
Dammtor
Beispielhafte
Liniendurchbindungen Ha:ll:furg

Abbildung 37: beispielhafte Liniendurchbindungen im SPNV in Hamburg Hbf

Auf Basis der aktuellen Fahrlagen ergibt sich kein idealer Durchbindungspartner fiir eine der drei
Regionalverkehrstrassen auf der Verbindungsbhahn. Die heutigen Ankiinfte und Abfahrten im Re-
gionalverkehr in Hamburg Hbf lassen keine sinnvolle Durchbindung zu.

Eine Durchbindung ist nur sinnvoll méglich, wenn mindestens eine Fahrlage (nérdlich oder siid-
lich von Hamburg Hbf) angepasst werden kann. Durch die starke Auslastung vieler Strecken im
Knoten Hamburg gibt es jedoch nur wenige Moglichkeiten, bestehende Trassen zu verschieben.

Lediglich wenige Fahrlagen lassen sich so anpassen, dass eine Durchbindung in Hamburg Hbf
mit einer angemessenen Haltezeit umsetzbar ware. Solange Durchbindungen nur in geringem
Ausmald erfolgen, kann eine starkere Systematisierung der Gleisbelegung in Hamburg Hbf nicht
erfolgen. Doppelbelegungen bleiben weiterhin erforderlich, selbst bei durchgebundenen Ziigen,
sodass keine Kapazitatssteigerung durch langere Ziige moglich ist.

Die Realisierung der Durchbindungen kann wegen der Vielzahl anzupassender Fahrlagen und
bestehender Verkehrsvertrage nur langfristig erfolgen. Voraussichtlich sind auch sind Fahrlagen
von SPFV-Linien von notwendigen Verschiebungen betroffen.

Des Weiteren sind fiir ein Durchbindungskonzept auch infrastrukturelle Mafinahmen notwendig.
Durchbindungen in Hamburg Hbf bedeuten dort haufig einen fast vollstandigen Fahrgastaus-
tausch, wobei dies durch die Berlicksichtigung von auskémmlichen Haltezeiten auch einer aus-
reichenden Dimensionierung von Bahnsteigflichen bedarf.

Die MaRnahme ist nicht fiir die Aufnahme in die Nutzungsbedingungen-Netz (NBN) vorgesehen.

5.1.6 Perspektiven des SPNV auf der Giiterumgehungsbahn

Eine Entlastungsmoglichkeit des (iberlasteten Schienenwegs durch Verlagerung von Verkehren
auf die Giterumgehungsbahn ist naheliegend. An der Giiterumgehungsbahn besteht mit dem
S- und U-Bahnhof Barmbek eine gute Umsteigemoglichkeit zu mehreren Linien des OPNV.

Bei einer kurz- bis mittelfristigen Umsetzung einer Fiihrung von Ziigen des SPNV iiber die G-
terumgehungsbahn stellt sich die schwierige Frage, ob eine Verlagerung bestehender Linien in
die Hamburger Innenstadt erfolgen oder eine zusatzliche Linie realisiert werden soll.

Eine Verlagerung bestehender Linien hatte eine Verschlechterung des bestehenden Angebots in
die Hamburger Innenstadt zur Folge. Eine zusatzliche Linie wiirde zu einer weiteren Verschlech-
terung der Betriebsqualitat auf der Strecke Hamburg - Elmshorn fiihren.

Zudem kann aufgrund der eingleisigen Giiterumgehungsbahn und dem bestehenden Giiterver-
kehrsbetriebsprogramm derzeit kein vertaktetes Angebot eingerichtet werden.
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Langfristig wird es bessere Moglichkeiten geben, vertakteten SPNV zu realisieren. Durch die Fer-
tigstellung der Festen Fehmarnbelt-Querung (FBQ) wird sich die Giiterzugzahl auf der Giiterum-
gehungshahn deutlich reduzieren. Eine vierte Bahnsteigkante in ElImshorn erméglicht zusatzliche
Ziige von und nach Hamburg. Durch mégliche zusatzliche Streckengleise im Rahmen der S4
West entspannt sich die Auslastung zwischen Elmshorn und Pinneberg. Zusatzliche Ziige lassen
sich so mit weniger Qualitatsrisiken realisieren.

Zur Realisierung qualitativ hoherwertigem SPNV uber die Giiterumgehungsbahn sind an dieser
bis zur Realisierung der oben genannten Voraussetzungen infrastrukturelle Verbesserungen er-
forderlich.

5.2 Nutzungsvorgaben

Die DB Netz AG hat aus den in 5.1 genannten FahrplanmaRBnahmen streckenspezifische Vorga-
ben fiir die Kapazitatszuweisung auf der fiir Giberlastet erklarten Infrastruktur entwickelt.

Mit diesen Vorgaben wird gemal § 59 ERegG das Ziel einer Erhéhung der verfligharen Schie-
nenwegkapazitat und eine optimale Kapazitdtsauslastung auf den gem. § 55 ERegG fiir (iberlas-
tet erklarten Schienenwegen verfolgt.

Die Geltungsdauer der Nutzungsvorgaben orientiert sich an der Geltungszeit der NBN, in denen
sie jahrlich neu zu veréffentlichen sind. Abhangig von der weiteren Entwicklung auf den als tiber-
lastet erklarten Strecken wird die DB Netz AG die Nutzungsvorgaben - in ggf. modifizierter Form
- in die NBN der jeweils nachfolgenden Netzfahrplanperiode aufnehmen.

Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA strebt die DB Netz AG fiir die Netzfahrplanperiode
2023 ff die unter 5.2.1 bis 5.2.4 formulierten Nutzungsvorgaben fiir den als tberlastet erklarten
Schienenweg an, soweit ihnen keine anderen Regelungen entgegenstehen. Fiir die Aufnahme
der Nutzungsvorgaben wird es im Herbst 2021 im Rahmen der NBN 2023 eine weitere Stellung-
nahmemaoglichkeit seitens der Zugangsberechtigten im Rahmen des NBN-Anderungsverfahrens
geben.

Bei Erfordernis, z.B. bei weiter steigenden Zugzahlen, kénnen in den Folgejahren weitere Nut-
zungsvorgaben in Kraft treten oder Nutzungsvorgaben angepasst werden.
5.2.1 Keine Triebfahrzeugwechsel in den Bahnhofen des ULS-Bereichs

Triebfahrzeugwechsel sind bei Ziigen des SPFV und SPNV in den Bahnhéfen Hamburg Hbf
und Hamburg-Harburg nicht zulassig.

Trassenanmeldungen, die einen Lokwechsel in Hamburg Hbf oder Hamburg-Harburg (Perso-
nenbahnhofsteil) beinhalten, werden als nicht plausibel behandelt.

Diese Vorgabe gilt Montag bis Sonntag zwischen von 6 bis 22 Uhr.

Sie ist eine praventive Malinahme zur Erhaltung und optimalen Nutzung der vorhandenen Kapa-
zitat.

5.2.2 Keine Triebfahrzeugumlaufe aufgrund von Nichtwendeziigen in den Bahnhofen des
ULS-Bereichs

Nichtwendeziige des SPFV und SPNV, die in den Bahnhéfen Hamburg Hbf und Hamburg-Har-
burg enden und anschlieBend in der Gegenrichtung wieder beginnen, sind nicht zulassig.

Nichtwendeziige des SPFV und SPNV, die in den Bahnhéfen Hamburg Hbf und Hamburg-Har-
burg (Personenbahnhofsteil) innerhalb ihres angemeldeten Laufwegs die Fahrtrichtung wech-
seln, sind ebenso nicht zulassig.

Trassenanmeldungen, die diesen Vorgaben nicht entsprechen, werden als nicht plausibel behan-
delt.

Diese Vorgabe gilt Montag bis Freitag zwischen von 5 bis 9 Uhr und von 15 bis 20 Uhr.
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Sie ist eine praventive Malinahme zur Erhaltung und optimalen Nutzung der vorhandenen Kapa-
zitat.

5.2.3 Keine Anderung der Zugkonfiguration (Stirken/ Schwichen) in den Bahnhofen des
ULS-Bereichs

Anderungen der Zugkonfiguration (Stirken/Schwéchen) sind bei Ziigen des SPFV und des SPNV
in den Bahnho6fen Hamburg Hbf und Hamburg-Harburg (Personenbahnhofsteil) nicht zuldssig.

Das Stirken und Schwichen ist auch beim Ubergang zwischen zwei Zugfahrten (Zugwende)
nicht zuldssig.

Trassenanmeldungen, die diesen Vorgaben nicht entsprechen, werden als nicht plausibel behan-
delt.

Diese Vorgabe gilt Montag bis Freitag zwischen von 5 bis 9 Uhr und von 15 bis 20 Uhr.

Sie ist eine praventive Malinahme zur Erhaltung und optimalen Nutzung der vorhandenen Kapa-
zitat.

5.2.4 Nachrangigkeit von halbgleisfihigen Ziigen mit einer Zugldnge von mehr als 212 m

Damit Hamburg Hbf seine volle Flexibilitat in der halbgleisfahigen Nutzung der zur Verfligung
stehenden Bahnsteigkanten erhalten kann, werden Trassenanmeldungen des SPNV, deren Zug-
lange mehr als 212 m betragt, im Konfliktfall nachrangig gegeniiber Trassenanmeldungen be-
handelt, die diese Zugldange einhalten.

Sie ist eine praventive Malinahme zur Erhaltung und optimalen Nutzung der vorhandenen Kapa-
zitat.

5.3 Empfehlungen an die EVU

Die DB Netz AG wird in ihren NBN vorschlagen, dass EVU/ZB friihzeitig von der Moglichkeit einer
Trassenberatung durch die DB Netz AG Gebrauch machen.
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6 MaRnahmeniibersicht mit Kosten-Nutzen-Abschatzung und vo-
raussichtliche Umsetzung

Fiir die MaBnahmen aus 4.1 und 4.2 wird im folgenden Kapitel eine Kosten-Nutzen-Abschatzung
vorgenommen. Aufgrund der Komplexitat einer umfassenden Nutzen-Kosten-Analyse, wie sie fiir
den BVWP erstellt wird und der begrenzten gesetzlich vorgeschriebenen Bearbeitungszeit fiir
den PEK, wird diese vereinfacht vorgenommen. Kosten und Nutzen werden dabei, wenn sie nicht
bekannt sind, nicht monetar oder in zusatzlichen Trassen dargestellt. Es erfolgt dafiir eine quali-
tative Abschatzung mit Hilfe standardisierter Bewertungspunkte. Die MalRnahmen sind auf einer
siebenstufigen Skala in Bezug auf folgende Punkte grob bewertet worden:

B Kosten

B Nutzen fir EVU

B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Verbesserungen in der Betriebsqualitat)
B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Erhéhung der Anzahl moglicher Trassen)

Die siebenstufige Skala beinhaltet die Kategorien von ,---“ (sehr wenig) liber ,,0“ (neutral) bis
~+++“ (sehr viel). Die Kosten werden ausschlieRlich negativ dargestellt, wobei ,---“ die hochste
Kosteneinschatzung bedeutet.

Eine erste MaRnahmenpriorisierung der Infrastrukturmalnahmen lasst sich an der Bewertung der
Punkte Betriebsqualitat und Kapazitatswirkung ablesen.
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InfrastrukturmafRnahmen:

NETZE

Be- _—_ .
Lfd. . Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen Pt Kapazitits- Wirksam
Nr. BezeichnungiderMaknahe [Mio €' | SPFV | SPNV | sgv | ‘riebs: wirkung ab
qualitat
I-1 | Ausbau der S4 Hamburg - Bad Oldesloe 1.137,96 ++ ++ + ++ + 2028
[-2 | Bau einer Abstellanlage in Hamburg-Wandsbek 10,59 + + o + + offen
I-3 | Zusatzlicher Bahnsteig an Gleis 9 in Hamburg Hbf 28,46 + + o + + offen
I-4 | Kreuzungshauwerk in Hamburg-Wilhelmsburg 162,1 ++ ++ ++ ++ ++ 2029
-5 Bau einer Verbindungskurve fiir den SPNV Hamburg 286,18 + 4 + + + offen
- Cuxhaven
6 Zweigleisiger Aushau Hamburg Anckelmannsplatz - _ 4 r+ o + + offen
Hamburg-Rothenburgsort
-7 Zusatzliche Weichenverbindungen im Bereich Ham- _ + + + + + offen
burg Ericus
) Erweiterung der Bahnsteiggleis- und Streckenkapa- .
-8 zitaten im Knotenbereich um Hamburg Hbf et et + ++ e offen
-9 Erweiterung der Fernbahngleise zwischen Hmb-Har- . . I A 4 I offen
burg und Hmb Oberhafen
10 ggti/rwerfungsbauwerke in Hamburg-Harburg fiir den . o + A 4 i+ offen
I-11 | Ausbau der Strecke Hamburg - Elmshorn (S4 West) -— ++ ++ ++ ++ + offen

1) Kostenschitzungen aus dem Bedarfsplan Schiene des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG) Stand 01/2019, deren Werte sich im weiteren Planungsverlauf @&ndern kén-

nen




FahrplanmaBnahmen:

e e e e B e A
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7 Vorgesehene Anderung der Wegeentgelte

Die DB Netz AG erhebt aktuell kein Entgelt gemaR § 35 ERegG, behalt sich jedoch vor, dies
zukiinftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsatze gemafd
§ 34 ERegG in Verbindung mit § 19 ERegG in den jeweiligen Nutzungsbedingungen-Netz, die
Hohe der Entgelte gemalt § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB Netz AG fiir
Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben.
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Anlage 1 zum Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat fiir den als iiberlastet
erklarten Schienenweg

Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion liberlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)

DB Netz AG



DB

NETZE

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von Gberlasteten Schienenwegen vor (I/I11)

Detektionskriterien fur
liberlasteten Schienenweg (ULS)

Detektionskriterien fur vsl. in naher Zukunft
Uiberlasteten Schienenweg (ZULS)

Uberlastungen liegen vor, wenn im Rahmen der
Netzfahrplanerstellung

m zu einer Trassenanmeldung kein Trassenangebot abgegeben

Das Nichtausreichen der Kapazitat eines Schienenwegs in naher
Zukunft ist absehbar, wenn

® zu einer Rahmenvertragsanmeldung kein Angebot abgegeben

werden kann werden kann (und das ,Nicht-Angebot® der BNetzA nach

oder § 14 d Nr. 4 AEG mitgeteilt werden muss)
m sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte Tatbestdnde ergeben oder
und ® sich bei der Bearbeitung von Machbarkeitsstudien im Auftrag

m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen von EVU/ZB (deren konkreter Umsetzungswille erkennbar ist)

vorliegen die Nichtrealisierbarkeit des untersuchten Verkehrs absehbar
ist oder sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte
Tatbestande ergeben
i und
Uberlastungen liegen vor, wenn dem Betreiber der Schienenwege m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
Erkenntnisse vorliegen, die eine Uberlastung nahelegen vorliegen

Im Rahmen einer Erstanalyse priift anschlieBend die DB Netz AG - im Benehmen mit den Behérden - inwiefern sich aus der
Gesamtnachfrage auf den detektierten Schienenwegen tatsachlich Uberlastungen erkennen lassen

Bei der Deklaration erfolgt keine Unterscheidung nach ,,iiberlastetem® oder ,,zukiinftig liberlastetem®“ Schienenweg.
Die Schienenwege sind stets als ,liberlastet” erklart.
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Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von Gberlasteten Schienenwegen vor (lI/111)

Definierte Tatbestinde zur Detektion ULS/ZULS

ULS/ZULS kénnen auch vorliegen, wenn

m die Trasse auRerhalb eines definierten Zeitkorridors liegt
» +[- 3 Minuten fiir S-Bahntrassen auf S-Bahnstrecken

» +[-5 Minuten flr Gbrige Personenverkehrstrassen
» +[-30 Minuten fur Giterzugtrassen

m die Fahrzeit des Gesamtlaufwegs im SPV sich im Vergleich zur Anmeldung um 5% (vertakteter SPNV) bzw.
10% (Gbriger SPV) verlangert

m die Haltezeitim SPV sich im Vergleich zur Anmeldung um 3 (vertakteter SPNV) bzw. 6 Minuten (Uibriger SPV)
verlangert

m die Beférderungszeitim SGV sich um mehr als 25% gegenuber der Anmeldung verlangert

m ein angemeldeter Bedienungshalt ersatzlos ausfallen muss
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Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von (iberlasteten Schienenwegen vor (llI/111)

Definierte Ausnahmen zur Detektion ULS/ZULS

Uberlastungen liegen sowohl aktuell als auch absehbar nicht vor, wenn die Detektion auf Grund folgender
Ausnahmeregelungen erfolgte:

m Trassenanmeldung unterstellt nicht realisierbare Regelfahrzeit gemalR Regelwerke DB Netz AG

m Trassenanmeldung widerspricht der in SNB kommunizierten Beschreibung der Infrastruktur

m Trassenanmeldung enthilt groRere Spielraume als fir ULS/ZULS-Detektion vorgegeben und diese werden von
DB Netz AG eingehalten

m bauartbedingte Vmax ist mehr als 50% niedriger als zuldssige Strecken-Vmax und die iibrigen ULS-Tatbestinde
werden nicht um mehr als 100% Uberschritten

m Abweichungen ergeben sich auf Grund von Baustellen (Baustellenlanger als 6 Monate: ggf. EA erforderlich)

m Mehrfachanmeldungen fiir gleiche Verkehrsleistung, wenn mind. eine dieser Trassen innerhalb der ULS-Kriterien
von DB Netz AG angeboten werden kann

m konfligierende Trassen wurden auf bereits bestehenden ULS detektiert

m betroffenes EVU raumt DB Netz AG grolRere Spielraume im Rahmen der Koordination ein und erklart schriftlich,
dass die angebotene Trasse unter verkehrlichen und wirtschaftlichen Aspekten tragfahig ist

m Ausloserist Entlastungs- oder Verstarkertrasse oder saisonaler Verkehr mit weniger als 26 Verkehrstagenin der
relevanten Netzfahrplanperiode

= Auflésung der Uberlastungssituation zwingt zur Auflésung von Taktsystemen (bzw. anderen erheblichen
Einschriankungen) und die Uberlastungsdetektion wurde von nicht mehr als 2 Trassen (mit weniger als 26
Verkehrstagen in der relevanten Netzfahrplanperiode) ausgeldst
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Schematische Infrastrukturtbersicht der Strecke
Abschnitts Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg

Infrastrukturiibersicht
291,4 289,1 288,1 286,6 & Liibeck 353,9 38,5
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Hamburg Hamburg Hamburg Hamburg // y Hamburg Hamburg
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Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir den iiberlasteten Schienenweg
Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg
(Strecken 2200, 6100)

Geltungszeitraum: Netzfahrplan 2020

Uberlastete Strecken

Infrastrukturmerkmal

Streckennummer 2200 6100
Streckenabschnitt Hamburg-Harburg - Hamburg Hbf | Hamburg Hbf - Hamburg Rainweg
Streckenlange ca. 17 km
Elektrifizierung ja
Anzahl Streckengleise zweigleisig
Streckenstandard P 1601
KV-Profil P/C 410 (P/C 80)

Lichtraumprofil

Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage

Streckenklasse

D4

D3 und D4

Grenzlast in Abhdngigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf Anfrage / in GretA
Oberstrombegrenzung SPV 900 A
Oberstrombegrenzung SGV 600 A
Leit- und Sicherungstechnik PZB
Neigetechnik nein

Betriebsverfahren

nach Richtlinie 408

Streckenéffnungszeiten

ohne Einschriankungen

Kommunikationssystem

GSM-R

zulassige
Hochstgeschwindigkeit

160 km/h

60 km/h
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