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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhohung der Schienenwegkapazitit (PEK)

Der Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitat (PEK) beschreibt fahrplantechnische und inf-
rastrukturelle MaRnahmen auf als tiberlastet erkldrten Schienenwegen, um dort bestehende Ka-
pazititsengpisse insbesondere in einem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum abzumildern. Uberlas-
tete Schienenwege sind gemald § 1 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) Abschnitte, auf de-
nen der Nachfrage nach Zugtrassen auch nach Koordinierung nicht in ,angemessenem Umfang®
entsprochen werden kann. Rechtliche Grundlage fiir den PEK bilden die § 1, 55, 58 und 59
ERegG. Der PEK betrachtet dabei die Aspekte der Kapazitatserhohung. Regelungen fiir die ope-
rative Durchflihrung des Eisenbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand ei-
nes PEK. Gleichwohl kénnen fahrplantechnische MaRnahmen (z. B. Harmonisierung), die im tag-
lichen Betrieb wirksam werden, zu Verbesserungen der Betriebsqualitat beitragen und damit ka-
pazitatssteigernd wirken.

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

Aufgabe des PEK ist (gemal? § 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 moglichen Optionen und Kosten fiir die Erhdhung der Schienenwegkapazitat, ein-
schlielRlich der zu erwartenden Anderungen der Wegeentgelte.

Die Umsetzung der im PEK enthaltenen Nutzungsvorgaben unterliegt der Vorabpriifung durch
die Bundesnetzagentur (BNetzA). Die Realisierung von genannten Infrastrukturmaflinahmen
durch die DB InfraGO AG ergibt sich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den PEK. Vo-
raussetzung dafur ist vielmehr - neben der Durchfiihrung gesetzlich vorgegebener Planungspro-
zedere - die Sicherstellung der MaRnahmenfinanzierung.

1.2 Abgrenzung PEK

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

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

Gegenstand der Untersuchungen sind stets die als tiberlastet erklarten Schienenwege. Darlber
hinaus kénnen auch fahrplantechnische und infrastrukturelle MaRnahmenplanungen fiir angren-
zende Strecken sowie Verkehrsanlagen einbezogen werden, wenn sich daraus eine Kapazitats-
steigerung fiir die als tberlastet erklarten Schienenwege ergeben kdnnte.

Moégliche fahrplantechnische MaRBnahmen missen die bestehenden verkehrsartspezifischen
Zwange und die Interessen der EVU in angemessener Form beriicksichtigen.
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1.3 Sachstand und Gegenstand dieses PEK

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

Die DB Netz AG hatte im Kontext der Netzfahrplanerstellung 2012 gemal} der damals geltenden
Verfahrensanweisung eine Detektion tiberlasteter Schienenwege vorgenommen und im Ergebnis
am 05.12.2011 den Schienenwegabschnitt

B Uelzen - Stelle (Strecke 1720)
gegeniiber dem EBA und der BNetzA fiir Giberlastet erklart.

Diese Uberlastungserklarung hat die DB Netz AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und dort
auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitatsanalyse und anschlieBend Erarbeitung ei-
nes PEK) hingewiesen.

Die Kapazitatsanalyse hatte die DB Netz AG am 09.05.2012 fertig gestellt. Nach Beteiligung der
Nutzer und Lander am 22.08.2012 wurde der PEK erstmals den Behdérden und dem Land Nie-
dersachsen im Januar 2013 zur Verfligung gestellt.

Der PEK von 2013 ist unter dem ERegG-Vorgangergesetz EiBV erstellt worden. Dieses sah keine
Veroffentlichung des PEK vor. Die erstmalige Veréffentlichung erfolgt nun mit dem aktualisierten
PEK von 2022 (Vorgabe aus § 59 ERegG Absatz 2).

Der vorliegende PEK baut inhaltlich auf den Erkenntnissen von 2013 auf und beriicksichtigt den
aktuellen Sachstand hinsichtlich Infrastrukturentwicklung und verkehrlicher Anforderungen.
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2 Griinde der Uberlastung

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB InfraGO AG

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

Detektion Erstanalyse (EA) Deklaration Kapazitats- Plan zur Erhohung
Erkennen méglicher analyse (KA) der S(lzl'!.ienenweg-
ULs/zULs: Priifung, ob bei e 20 (FEY)
llzleeltgfzrl‘lrplan- dszr:hsgt;l;:lterten ) Analyse des Ursachen fiir Uber-
erstellung oder tatsichlich eine Erklaren ULS Schienenwegs und lastung;
Rahmenvertrags- Uberlastung (giegeglélfr d der Benutzung; Verkehrsentwicklung;
bearbeitung vorliegt d::nBNetz;-‘T Prifen von MaR- MaRnahmen zur
durch Erkenntnisse Uberpriifung, ob . o nahmen zur Kapa- Kapazitatserhohung;
des Betreibers der eine mangelhafte Veroffentlichung zitatserhéhung inkl. Verdffentlich
Schienenwege Betriebsqualitatin in den SNB kurz+| mittelfristiger L e o
die eine § mindestgns einer AbhilfemaRnahmen ;'["T.S Enth:Jrfs Zur

J : ellungnahme der
Ub;rllastung Fai;_rtrlct:htung Zugangsberechtigten
nahelegen vorlieg

Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit (iberlasteten Schienenwegen

Grundlage fiir die Uberlastungserklarung der Strecke Uelzen - Stelle bilden Detektionen im Rah-
men der Netzfahrplanerstellung 2012. Mehreren Trassenanmeldungen konnte nur ein einge-
schranktes oder gar kein Angebot unterbreitet werden. Der als tiberlastete detektierte Abschnitt
ist dicht belegt mit Ziigen des SPNV und des SPFV. Den Grofteil der Auslastung der Strecke
machen jedoch die Ziige des SGV aus. Uber lingere Zeitraume sind zwischen Uelzen und Stelle
keine freien Fahrplantrassen mehr vorhanden.

Die DB InfraGO AG hat im Rahmen der Kapazitatsanalyse nach § 58 ERegG kapazitatsbestim-
mende Faktoren sowie die Engpasse ermittelt, welche zu der Uberlastungserklarung gefiihrt ha-
ben. Die Ermittlungen wurden mit analytischen, konstruktiven und simulativen IT-Verfahren
durchgefiihrt.

Dabei wurden das Betriebsprogramm aus 2021 sowie die aktuelle Infrastruktur beriicksichtigt. Im
PEK werden daruber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten prognostizierten Ande-
rungen der Verkehre betrachtet.

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse hat die DB InfraGO AG anschlieRend mdégliche Nut-
zungsvorgaben (siehe Kapitel 5.2) bzw. infrastrukturelle Lésungsansatze entwickelt (siehe Kapi-
tel 4). Diese wurden sowohl isoliert als auch im Zusammenhang mit anderen MalRnahmen be-
trachtet und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Kapazitat bewertet.

2.2 Aligemeine Beschreibung der Infrastruktur

Der als tiberlastet erklarte Abschnitt Uelzen - Stelle der Strecke 1720 Lehrte - Cuxhaven ist eine
zweigleisige elektrifizierte Hauptbahn mit einer Streckenhdchstgeschwindigkeit von bis zu 200
Km/h. Er hat im Giberlasteten Abschnitt folgende Streckenberiihrungen:

B In Uelzen: Strecken 1960 (Uelzen - Langwedel) und 6899 (Uelzen - Stendal)

B in Lineburg: Strecken 1150 (Liineburg - Biichen) und 1151 (Dannenberg Ost - Liine-
burg Westseite)

B in Ashausen: Strecke 1281 (Ashausen - Maschen Rbf)
B in Stelle: Strecke 1284 (Stelle - Maschen Rbf)
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Zwischen Liineburg und Ashausen besteht eine Dreigleisigkeit durch die parallel verlaufende ein-

gleisige Strecke 1153. Zwischen Ashausen und Stelle besteht eine Viergleisigkeit (Strecken 1153
und 1281.
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Abbildung 2: Lage des als (iberlastet erkldarten Schienenweges im Streckennetz

Abbildung 3 zeigt eine schematische Streckeniibersicht des als (berlastet erklarten Schienen-
wegs. Anlage 2 enthalt diese Abbildung in gréBerer Form. Anlage 3 beinhaltet eine Zusammen-
stellung von Infrastrukturmerkmalen der fur tGberlastet erklarten Strecke.
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Abbildung 3: Infrastrukturiibersicht des Abschnittes Uelzen - Stelle

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Der als (iberlastet erklarte Streckenabschnitt zwischen Uelzen und Stelle wird von allen drei Ver-

kehrsarten genutzt. Die dargestellten Zugzahlen stammen aus der KW 02/2022 (10.01. -
16.01.2022).

PEK Uelzen - Stelle



2.3.1 Linienfiihrung des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2022

Auf dem ULS verkehren mehrere SPFV-Linien, deren Ziige den gesamten Abschnitt befahren.
Im SPFV verkehren die ICE-Linien 20 und 22 von DB Fernverkehr zusammen im Stundentakt.
Ebenso im Stundentakt verkehrt die ICE-Linie 25. Diese Linien halten nichtim ULS-Bereich (Aus-
nahmen am Tagesrand). Die ICE-Linie 26 bedient im Zweistundentakt die Halte in Uelzen und
Lineburg. Weitere Einzelzlige sind den Linien 4 (Sprinter Hamburg - Stuttgart) und 24 zuzuord-

nen.

Im SPNV verkehren zwei stiindliche Linien. Der RE 3 (Hamburg - Liineburg - Uelzen) halt nérd-
lich von Liineburg innerhalb des ULS nur in Winsen. Die RB 31 (Hamburg - Liineburg) bedient
alle Zwischenhalte. Beide Linien verkehren in der HVZ mit zusatzlichen Ziigen, was in diesen
Zeitraumen zu einer Verdopplung der SPNV-Ziige fiihrt. Einzelne Ziige verkehren lber die ei-
gentlichen Endpunkte hinaus weiter bis Hannover (zweistiindlich RE 3) bzw. Uelzen (v.a. in der

HVZ RB 31).

Abbildung 4 zeigt die Linien des Schienenpersonenverkehrs, die den ULS befahren.
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Abbildung 4: Ubersicht der SPV-Linien auf dem ULS
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In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPNV und SPFV-Linien aufgelistet, die auf dem ULS ver-

kehren.

Linie Relation Takt

ICE 4 . 3 3 3

(Sprinter) Kiel - Hamburg - Hannover - Frankfurt - Stuttgart 1 Zugpaar

ICE 20 Hamburg-Altona - Hannover - Frankfurt - Karlsruhe - Basel 2h-Takt!

ICE 22 glamburg—AItona - Hannover - Kassel-Wilhelmshohe - Frankfurt - Ih-Takt:
tuttgart

ICE | Hamburg-Altona - Uelzen - Hannover - Fulda - Wirzburg - Miinchen Einzelziige

IC 24 - Berchtesgaden [ Innsbruck | Schwarzach g

ICE 25 Hamburg-Altona - Hannover - Fulda - Nirnberg - Miinchen 1h-Takt

ICE 26 Hamburg-Altona - Uelzen - Hannover - Marburg - Frankfurt - Darm- Yh-Takt

stadt - Karlsruhe

FLX 15 gamburg Hbf - Hannover - Kassel-Wilhelmshéhe - Frankfurt Siid - 1 Zugpaar
tuttgart

RE 3 Hamburg - Winsen - Lineburg - Uelzen (- Hannover) 1h-Takt

RB 31 Hamburg - Winsen - Lineburg (- Uelzen) 1h-Takt

2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2022

Der fiir uberlastet erklarte Abschnitt spielt fiir den Giliterverkehr eine wichtige Rolle, um Fracht
zwischen dem Hamburger Hafen (bzw. dem skandinavischen Raum) und den Aufkommens-
schwerpunkten im Rhein/Main-Gebiet und Siiddeutschland, aber auch in der Schweiz, in Oster-
reich und in der Tschechischen Republik zu befordern.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Die Zugzahlen sind aus der Woche vom 10.01.2022 bis 16.01.2022 ausgewertet worden. Be-
trachtet wird die Verteilung der Belastung entlang der (iberlasteten Strecke (Abschnittsbelastung)
und eine zeitliche Verteilung im Wochen- und Tagesgang. Der Abschnitt Uelzen - Liineburg mit
165 bzw. 161 Ziigen in 24 Stunden die hochste Zugzahl an der Strecke 1720 aus (gem. Refe-
renztag Dienstag, 11.01.2022). Nordlich von Liineburg verkehren auf dem drei- bzw. viergleisigen
Streckenzug noch etwas mehr Zige.

! Beide Linien bilden einen Stundentakt zwischen Hamburg und Frankfurt (Main)

PEK Uelzen - Stelle




250 161 158+34 98+94 98+94

200

150
100

50

Liineburg

Nordkopf Ashausen Stelle

Uelzen Liineburg

|:>100 1

150 -

200

250 165 167 194 83+111
spFrv M sPNV B scv I Sonstige SPNV 1153/1281 [ SGV 11531281

Abbildung 5: Abschnittsbezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am Dienstag, 11.01.2022

Die hochste Zugzahl einer Streckenrichtung besteht zwischen Liineburg Nordkopf und Ashausen
in der Std-Nord-Richtung. In der Gegenrichtung nutzen die Ziige zwei Streckengleise, da zwi-
schen Stelle und Liineburg das dritte Gleis (Strecke 1153) besteht. Uber dieses verkehrten am
11.01.2022 43 SPNV-Ziige und 51 Giiterziige. Das Zugzahlenmaximum (ber alle Streckengleise
liegt somit nordlich von Liineburg (194 bzw. 190 Ziige).

Zwischen Ashausen und Stelle reduziert sich die Zugzahl auf der Strecke 1720 in der Stid-Nord-
Richtung aufgrund des vierten Gleises (Strecke 1281) in diesem Streckenzug. Die meisten G-
terzlige nutzen das vierte Gleis, um in Richtung Maschen Rbf zu verkehren. Die Ziige der RB 31
nutzen es, um die Halte in Aashausen und Stelle zu bedienen.

Die Ziige des SPFV befahren in beiden Richtungen den gesamten ULS (Strecke 1720).

In der Wochenganglinie (Abbildung 6) fiir den Abschnitt Uelzen - Liineburg sind die Zugzahlen
der Tage Dienstag bis Freitag hoher als von Samstag bis Montag. Die Zugzahlen am Dienstag
sind am gré3ten, jedoch nur unwesentlich gréf3er als beispielsweise mittwochs und donnerstags.
Zurlckzufiihren ist dies auf erh6hten SGV an diesem Tag.
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Zugzahlen im Abschnitt Uelzen - Liineburg
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Abbildung 6: Wochenganglinie des Abschnitts Uelzen - Liineburg

Bei der in Abbildung 7 dargestellten Tagesganglinie fir den Abschnitt Uelzen - Luneburg wird
nach Tages- und Nachtzeitraum unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6 Uhr). Die Belastung durch
den SPNV ist kontinuierlich gering mit einer Spitze von 3 Ziigen in Stunde 7. Die Zahlen des
SPFV schwanken im Tageszeitraum mit wenigen Ausnahmen zwischen 3 und 4 Zigen. In
Summe ergibt sich auf dem ULS in den einzelnen Stunden eine Belastung von zumeist 8 bis 9
Ziigen je Stunde. Lediglich in der Stunde 6 ergibt sich mit 12 Ziigen eine Verkehrsspitze in der
Belastung. Diese hohe Zugzahl ist nur aufgrund des ahnlichen Geschwindigkeitsniveaus von G-
ter- und Nahverkehrsziigen méglich. Der SGV verkehrt besonders stark in den Nachtstunden 1
bis 6 sowie in der Stunde 22. Dort steigt die Zugbelastung des SGV auf bis zu 10 Ziige je Stunde
an.

Uelzen - Liineburg (165 Ziige ges, 115 Tag, 50 Nacht)

14

12

10

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

sprv I sPnv I scv B Sonstge Tagesganglinie fiir den Referenztag Dienstag, den 11.01.2022

Abbildung 7: Tagesganglinie fiir Dienstag, 11.01.2022 - von Uelzen - Liineburg (Siid-Nord)
In der Nord-Siid-Richtung ist die Zugbelastung ahnlich stark ausgepragt. Hier schwankt die stiind-

liche Belastung in der Spitze meist zwischen 9 bis 11 Ziigen (Abbildung 8). Die SGV-Belastung
ist hier vor allem in den Stunden 1 - 3 und 21 - 24 erhéht.

PEK Uelzen - Stelle 10



Liineburg - Uelzen (161 Ziige ges, 119 Tag, 42 Nacht)

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

sprv I senw B scv B Sonstige Tagesganglinie fiir den Referenztag Dienstag, den 11.01.2022

Abbildung 8: Tagesganglinie fiir Dienstag, 11.01.2022 - von Liineburg - Uelzen (Nord-Siid)

2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten

Wie bereits erwahnt, besteht auf den Streckenabschnitten zwischen Uelzen und Stelle starker
Mischverkehr. Aufgrund der nahezu durchgangigen Streckenhéchstgeschwindigkeit von 200
km/h sind die Geschwindigkeitsunterschiede deutlich ausgepragt.

Durch die Geschwindigkeitsunterschiede besteht erhéhter Bedarf an Uberholungen von SPNV-
und SGV-Ziigen.

Stelle Ashausen Winsen Bardowick Liineburg Dt. Evern Bienenbiittel Bad Bevensen Uelzen
A . \

ww | = — - | | —
— ‘ | T et e——

Abbildung 9: Fahrplanstruktur des Mischverkehrs zwischen Uelzen und Stelle

Die Geschwindigkeitsdifferenzen lassen sich auch an den Streckenleistungskennwerten aus der
Eisenbahnbetriebswissenschaft ablesen.

Die Nennleistung im Abschnitt Uelzen - Liineburg betragt im Tageszeitraum (6-22 Uhr) in beiden
Richtungen 89 Ziige. Die Nennleistung eines Streckenabschnitts gibt die Anzahl von Ziigen an,
bei der ein wirtschaftlich optimaler Eisenbahnbetrieb méglich ist. Bei héheren Zugzahlen ist mit
EinbuRen in der Betriebsqualitdat zu rechnen (Verspatungszuwachse). Je nachdem, wie stark die
Zugzahl die Nennleistung Ubersteigt, liegt eine risikobehaftete oder auch mangelhafte Betriebs-
qualitat vor.

PEK Uelzen - Stelle 11



Werden die Zugzahlen des Betriebsprogramms gemal} des Referenztages (Freitag, 11.01.2022)
der Nennleistung der Streckenabschnitte gegeniibergestellt, liegen die Auslastungswerte im Be-
reich mangelhafter Betriebsqualitat. Die Streckenauslastung liegt etwa 30 % (iber der errechneten
Nennleistung. Die Uberlastung wird somit auch durch die Eisenbahnbetriebswissenschaft besta-
tigt.

Eine Harmonisierung des Geschwindigkeitsgefiiges durch Verlangsamung des SPFV wiirde
rechnerisch eine hohere Nennleistung bewirken. Die erzielten Fahrzeiten im Fernverkehr waren
jedoch nicht mehr marktgerecht. Allein im Abschnitt Liineburg - Ashausen miisste die Fahrzeit
zwischen 6 und 8 Minuten verlangert werden. Bestehende Betriebs- und Umlaufkonzepte waren
nicht mehr durchfihrbar. Zudem kénnen veranderten Fahrlagen in den angrenzenden hochbe-
lasteten Knoten nicht ohne Auswirkungen auf Konzepte anderer Verkehre untergebracht werden.
Insbesondere im Knoten Hamburg bestehen fiir veranderte Fahrlagen kaum Spielrdume im be-
stehenden Fahrplangefiige.

2.4 Detektierte Engpdsse

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

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung

1 Bahnhof Uelzen Anzahl der Bahnsteige reicht nicht aus, um
den derzeitigen und zukiinftigen, zusatzli-
chen Bedarf zu decken.

Niveaugleiche Einfadelung im Nordkopf von
Zigen des RE 3, die auf der Westseite von
Uelzen wenden

2 Uelzen - Liineburg Geringe Restkapazitat im Bau- oder St6-
rungsfall aufgrund groliem Uberleitabstand

Lange Abschnitte ohne seitenrichtige Uber-
holungsmaoglichkeiten.

3 Bahnhof Liineburg Keine durchgehenden GWB-Fahrten durch
den Bahnhof sowie keine Bahnsteigwenden
am Gleis 201 moglich.

Verspatungsiibertragungen von SPFV auf
SPNYV in Nord-Sid-Richtung wegen zu ge-
ringer Bahnsteigkapazitaten

4 Liineburg Gbf Geringe Kapazitat fiir Uberholungen von
Guterzuigen, die tGber die Westseite einfah-
ren

Lineburg - Ashausen Hohe Zugzahlen in der Siid- Nord-Richtung

6 Bardowick Das Uberholungsgleis ist nur in Siid-Nord-

Richtung tiber Gleis 1720-1 erreichbar.

Fehlende Uberleitméglichkeit zwischen den
Strecken 1153 und 1720

7 Bahnhof Winsen Eingeschrankte Uberleitméglichkeit zwi-
schen den Strecken 1153 und 1720 bei Be-
legung von Gleis 3

Eingeschrankte Erreichbarkeit des Gleisan-
schlusses

8 Maschen Rbf Sudkopf Fehlende parallele Fahrmdglichkeiten fir
Guterzuge
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2.4.1 Bahnhof Uelzen

Der Bahnhof Uelzen ist ein Inselbahnhof. In die Westseite sind die Strecken von und nach Stendal
und Soltau eingebunden. Die Ostseite wird von der ULS-Strecke 1720 durchlaufen.

Die Ostseite besitzt nur drei Bahnsteigkanten, von denen zwei an den Streckengleisen der Stre-
cke 1720 liegen. In Uelzen endende Ziige des RE 3 miissen daher auch auf die Bahnsteiggleise
auf der Westseite (z.B. Gleis 301) ausweichen. Auf der Westseite verkehren auRerdem die Zlige
von und nach Soltau, Stendal und Braunschweig. Zum Teil sind die Ziige der Linien RE 2 (Uelzen
- Gottingen) und RE 3 (Hamburg - Uelzen) durchgebunden. Wenn diese nicht erfolgt, werden
die Ziige von Gleis 301 nach Gleis 103 umgesetzt. Dies erfordert jedoch eine Querung der Gleise
der Strecke 1720. In einigen Stunden erfolgt die Abfahrt in Richtung Hamburg auch von Gleis
301, was ein Kreuzen des sudwarts fiihrenden Streckengleises der Strecke 1720 im Nordkopf
des Bahnhofs bedeutet.

Uelzen Uelzen Gbf
/ \ km 96,4 _ Ostseite , km 95,8
105 Stendal
€742 m>
o I o 742 m / 6899
Liineburg Vi 102 T 7 Celle
1720 B0 m> 7 1720
Empfangs-
Soltau e € 656m >

1960 07 m /

Rk

Westseite

Abbildung 10: Der Gleisplan des Bahnhofs Uelzen

Der perspektivisch zusatzliche Bedarf an Durchfahrméglichkeiten in Uelzen Westseite zur Reali-
sierung eines ,Null-Knotens®“ im Personenverkehr kann nicht gedeckt werden, wenn die Ziige des
RE 3 das Gleis 301 zu einem grof3en Anteil belegen. Dies fihrt zu Einschrankungen in der Leis-
tungsfahigkeit des Knoten Uelzens. Insbesondere werden nach Fertigstellung der ABS Magde-
burg-Stendal-Uelzen vermehrt Guterziige Gber die Westseite zur Strecke 6899 geleitet werden.
Eine starke Belegung der Gleise auf der Westseite (vor allem Gleis 301) ist hierbei hinderlich.

Ein weiterer Engpasspunkt betrifft die Anbindung der Abstellgleise 403 - 405 nordlich des Bahn-
hofs, auf denen die Zliige des Metronoms abgestellt werden. Die Gleise gehdren nicht der DB
InfraGO AG. Ziige, die auf Gleis 301 enden, kdnnen die Abstellgleise nicht direkt anfahren, da
die Weichenverbindung vom Gleis der Strecke 1720 in das Gleis 403 nicht elektrifiziert ist. Die
Zige missen Uber Uelzen Gbf und die Ostseite gefahren werden, was mit entsprechend hdhe-
rem Kapazitatsverbrauch im Knoten Uelzen verbunden ist.

2.4.2 Uelzen - Liineburg

Auf dem Streckenabschnitt Uelzen - Liineburg sind die Abstande zwischen den Uberholméglich-
keiten teilweise sehr lang. Zwischen Uelzen Gbf und Bad Bevensen betragt der Abstand etwa 14
km. Auch besteht hier keine Uberleitstelle, was bei Bauarbeiten etwa 12 km lange eingleisige
Abschnitte zur Folge hat. Die Restleistungsfahigkeit dadurch sehr niedrig. Vermehrte Umleitun-
gen, Zugausfalle und Verspatungen sind die Folge.

16 km 14 km (bis Uelzen Gbf)
Liineburg Gbf m
m stan st] Uelzen
km 1299 Deutsch Evern Bienenbiittel Bad Bevensen ( ) Km 96.4
c555ma Km 125,9 km 1186 km 109.2 \
Stelle —— 7€ e mI—r —cem . Celle
1720 - 1720
€780 m> 749 m> 760 m> \
Soltau \ Stendal
7 1960 ———— 3 5g99

Abbildung 11: Lange Uberholgleis- und Uberleitabstinde zwischen Uelzen und Liineburg
Im weiteren Verlauf betragt in Siid-Nord-Richtung der Abstand der seitenrichtigen Uberholgleise

zwischen Bad Bevensen und Deutsch Evern etwa 16 km. In der Gegenrichtung sind die Abstande
zwischen Lineburg und Bad Bevensen mit 11 und 9 km optimaler.
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2.4.3 Bahnhof Liineburg

Im Bahnhof Liineburg ist ebenfalls ein Inselbahnhof. In die Westseite sind die Strecken von und
nach Dannenberg und Soltau eingebunden. Die Ostseite wird von der ULS-Strecke 1720 durch-
laufen. Auf der Ostseite fehlt am Gleis 1 bzw. 201 in Richtung Norden ein Ausfahrsignal im Ge-
gengleis. Dadurch sind keine durchgehenden Fahrten im Gleiswechselbetrieb durch den Bahnhof
Gber Gleis 201 moglich. Ebenfalls konnen im Dispositionsfall keine Bahnsteigwenden am Gleis
201 durchgefihrt werden.

Auf der Westseite liegen zwei Gleise, von den eines am Hausbahnsteig liegt. Zur Bewaltigung
der verkehrlichen Anforderungen, kann das Bahnsteiggleis durch eine Unterteilung mittels Zug-
deckungssignalen mit zwei Ziigen belegt werden (RB 31 und RB 32).

Dennoch ist die Bahnsteigkapazitat bei Abweichungen vom Regelbetrieb nicht ausreichend, bzw.
die Bahnsteigkanten nicht flexibel nutzbar. Wenn in Nord-Sid-Richtung bei verspateten Zigen
der ICE-Linie 25 eine Uberholung des RE 3 in Liineburg notwendig ware, kann diese nicht tber
Gleis 301 auf der Westseite durchgefiihrt werden, da zu dieser Zeit die RB 31 in Richtung Ham-
burg in diesem Gleis steht.

Die Uberholung muss dann in Bienenbiittel erfolgen, was zu weiteren Verspatungen der ICE und
RE flhrt.

Derzeit konnen von Luneburg Westseite SPNV-Zige in Richtung Norden und Guterzlge in Rich-
tung Siiden nicht gleichzeitig verkehren. In der Einfahrt zur Westseite des Bahnhofs Liineburg
besteht eine Eingleisigkeit.

Zudem kommt es in Lineburg Nordkopf zu Fahrstraenausschliissen zwischen den genannten
SPNV-Ziigen in Richtung Norden und Ziigen auf der Strecke 1720 in Richtung Siiden (Uelzen)
Uber die ostlichen Gleise des Bahnhofs Liineburg.

Liibeck

1150 Liineburg Liineburg Gbf

. km 131,6 km 129,9

Liineburg

Nordkopf \ / \

\ /g

km 1328 - - NN -
1720 X 7 kY 7 7% Uelzen
Stelle / \ o — 1720
1153 _/ Empfangs- AN 7

\ gebaude

'y 6] ¥i \
Li.in%lamrg
Westseite Dannenberg Ost
1151

Abbildung 12: Der Bahnhof Liineburg - ein Engpass ist die eingleisige Zufahrt zur Westseite

2.4.4 Liineburg Gbf

Uber die Gleise auf der Westseite werden auch Uberholungen von Giiterziigen durchgefiihrt.
Jedoch sind die Fahrwege im siidlichen Bahnhofsbereich in Lineburg Gbf nur mit geringer Ge-
schwindigkeit fahrbar.

Neben dem héheren Zeitbedarf bei Uberholungen tiber Liineburg Westseite bestehen in Liine-
burg Gbf nur wenige Moglichkeiten Giiterziige fiir einen Uberhol- und Synchronisationshalt un-
terzubringen (Nord-Siid-Richtung). Die Gleisnutzlangen sind fiir viele Ziige nicht ausreichend.

2.4.5 Liineburg — Ashausen

Der Bereich Liineburg - Stelle ist in der Stid-Nord-Richtung der am starksten nachgefragte Ab-
schnitt des Uberlasteten Schienenwegs Uelzen - Stelle (siehe 2.3.3). Im Gegensatz zur Nord-
Siid-Richtung verkehren alle Ziige auf einem Streckengleis. Entsprechend hoch ist die Gefahr fiir
Verspatungsiibertragungen.
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Das dritte Gleis (Strecke 1153) ist nur in Lineburg Nordkopf, Winsen und Stelle mit der Strecke
1720 liber entsprechende Weichen verbunden. Weitere Uberleitmdglichkeiten (z.B. in Bardowick
und Radbruch), die der flexibleren Betriebsfiihrung dienen wiirden, sind nicht vorhanden.

2.4.6 Bardowick und Radbruch

In Bardowick besteht eine sehr stark eingeschrinkte Erreichbarkeit des Uberholungsgleises, wel-
ches nur in Siid-Nord-Richtung (iber das Gleis 1720-1 erreichbar ist. Es bestehen zwischen den
beiden Strecken 1153 und 1720 keine Weichenverbindungen, die ein Wechsel des Streckenglei-
ses ermoglichen wirden. Dies wirkt sich besonders auf den SPNV zwischen Hamburg und Lu-
neburg bzw. Uelzen aus.

B Die RB 31 Hamburg - Luneburg kann nach einem Halt am Bahnsteig in Bardowick ei-
nen moglichen Giterzugstau auf dem Gleis der Strecke 1153 vor Liineburg nicht umfah-
ren.

B Der RE 3 Hamburg - Uelzen kann einen moéglichen Guterzugstau auf dem Gleis der
Strecke 1153 vor Luneburg nicht umfahren.

B Die RB 31 Liineburg - Hamburg kann derzeit nur im Nordkopf von Liineburg auf das Re-
gelgleis der Strecke 1720 nach Hamburg gelangen - hier ist keine Flexibilitat gegeben.

Bardowick
km 1374
_;’7(_ 761 m—\— »
1720 AN > / 1720
1153 ) 1153
Stelle Liineburg

Abbildung 13: Fehlende Weichenverbindungen im Bahnhof Bardowick

Am 6 Kilometer weiter nordlich gelegenen Haltepunkt Radbruch besteht ebenfalls keine M6g-
lichkeit zwischen den Gleisen beider Strecken zu wechseln.

2.4.7 Bahnhof Winsen

Der gegenwartige Spurplan des Bahnhofs Winsen fihrt zu Einschrankungen in der Betriebsab-
wicklung.

Bei Belegung des Gleises 3 etwa durch einen zu tiberholenden Personenzug besteht keine wei-
tere Moglichkeit zur Uberleitung zwischen Strecke 1153 und Strecke 1720. Zudem ragen Durch-
rutschwege der Ausfahrsignale an Gleis 3, die eine Einfahrgeschwindigkeit von 80 km/h zulassen,
in die Gleise der Strecken 1153 und 1720. Dies fuhrt zu Fahrstralenausschliissen mit Zugfahrten
auf den parallel fiihrenden Gleisen 2 und 4. Nur die Durchrutschwege in die Gleisstimpfe fihren
zu keinen Ausschliissen, jedoch kann bei Einstellung dieser nur mit 60 km/h eingefahren werden.

Winsen
km 150.,5 Gleisanschluss

1 I, é N
1720 A ¥l / 1720
1153 : n - 1153
Stelle Liineburg

Abbildung 14: Spurplan vom Bahnhof Winsen
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Die Erreichbarkeit des Gleisanschlusses inshesondere fiir (regelmalig stattfindende) Einfahrten
aus Richtung Maschen nach Gl 5 sowie fiir Ausfahrten aus Gl 5 nach Lineburg ist hinsichtlich
der Fahrbeziehungen und Nutzlangen eingeschrankt.

2.4.8 Maschen Rbf Siidkopf

In Maschen Rbf Siidkopf besteht keine direkte Fahrtmdglichkeit von der Strecke 1284 auf die
Strecke 1280. Die Gleise der Strecken 1280 und 1281 bilden die beiden Umfahrungsgleise der
Einfahrgruppe in Stid-Nord-Richtung. Parallele Fahrten von Giiterziigen von Stelle in die beiden
Umfahrungsgleise sind nicht méglich. Dies fihrt fallweise zu Riickstaueffekten auf die Strecke
1720.

Stelle
km 158,2

- \\ - 1281

1720 yd / - - \ - 1720

Hamburg 1153
Liineburg

Maschen Rbf
Einfahrgruppe Siid-Nord

Keine Fahrmoglichkeit von der Strecke 1284
zur Strecke 1280 in Sud-Nord-Richtung zur
Umfahrung der Einfahrgruppe bei
gleichzeitiger Zugfahrt Gber die Strecke 1281

1280
Buchholz

Abbildung 15: Keine parallele Fahrmoglichkeiten fiir Giiterziige von Stelle in die Umfahrungsgleise der Einfahrgruppe

2.5 Fazit

Der fur Gberlastet erklarte Abschnitt Uelzen - Stelle ist tagsiiber - insbesondere wahrend der
Hauptverkehrszeiten - zu groBen Teilen vollstandig ausgelastet. Auch im Nachtzeitraum ist die
Strecke stark nachgefragt. Weitere Verkehrsmehrungen sind in geringem Umfang maglich.

Griinde fiir die insgesamt hohe Auslastung sind der tagstiber durchgefiihrte Mischbetrieb mit sei-
nen grolRen Geschwindigkeitsunterschieden und die Gber den ganzen Tag hohe Anzahl an Ziigen
(insbesondere zwischen Liineburg und Stelle).
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3 Gegenwartige und kiinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage

3.1 Gegenwadrtige Verkehre

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen aus dem Kapitel 2.3.3 dargestellt. Sie enthalt Zug-
zahlen vom Dienstag, 11.01.2022 mit Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsver-
kehrs.

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?!

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV |Sonstige? | Gesamt
1720 Uelzen - Liineburg 96 49 180 1 326
1720 Lineburg - Lineburg Nordkopf 96 50 178 1 325
1720 Lineburg Nordkopf - Ashausen 96 58 137 1 292
1720 Ashausen - Stelle 96 34 50 1 181

1 Quelle: DB Netz AG, Stand Januar 2022
2 z.B. Triebfahrzeugfahrten und Leerreiseziige

Zwischen Liineburg und Stelle verkehren auf der parallelen Strecke 1153 weitere 43 SPNV- und
51 Guterzuige, sodass die Summe Uber alle Gleise 386 Ziige betragt.

3.2 Kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

3.2.1 Prognose des Bundes fiir 2030

In der Prognose des Bundes fiir 2030 werden nachfolgende tagliche Zugzahlen zwischen Uelzen
und Stelle unterstellt:

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?!

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV/Sonstige | Gesamt
1720 Uelzen - Liineburg 27 52 286 365
1720 Luneburg - Lineburg Nordkopf 27 78 294 399
1720 Liuneburg Nordkopf - Bardowick
Abzw. 27 78 290 395
1720 Bardowick Abzw. - Winsen (Luhe) 91 78 137 306
1720 Winsen (Luhe) - Stelle 91 78 140 309

1 Quelle: BVWP -Prognose 2030

Die Prognose unterstellt eine Neubaustrecke zwischen Celle und Bardowick. Am unterstellten
neuen Abzweig Bardowick ist die Neubaustrecke mit den bestehenden Strecken 1153 und 1720
verkniipft.

Die Neubaustrecke fiihrt zu einer Reduzierung der SPFV-Zahlen auf der Strecke 1720. Zur An-
bindung von Uelzen und Liineburg verbleiben 27 SPFV-Zige suidlich von Bardowick. Die nérdlich
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von Bardowick angesetzten 91 Ziige liegen unterhalb der im Jahr 2022 gefahrenen Ziige. Es ist
eher von einem Anstieg der SPFV-Zahlen auszugehen.

Fir den SPNV wird vor allem fiir den Abschnitt Liineburg - Stelle eine Steigerung der Zugzahlen
unterstellt. Neben den Ziigen auf der Strecke 1720 sind auf der parallelen Strecke 1153 56 wei-
tere SPNV-Ziige unterstellt. Dies bedeutet eine Steigerung um 33 Ziige.

Fir den SGV wird vor allem auf dem Abschnitt Uelzen - Bardowick Abzw. eine starke Zunahme
der Zugzahlen prognostiziert. Nordlich von Bardowick ist unterstellt, dass ein Grolsteil der Giiter-
zlige Uber die parallele zweigleisig unterstellte Strecke 1153 verkehrt.

3.2.2 Planungen des Deutschland-Taktes

In der Abbildung 12 ist ein Ausschnitt der Liniennetzgrafik des 3. Gutachterentwurf des Deutsch-
landtakts fiir die Uberlasteten Strecken dargestellt.
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Abbildung 16: Zielfahrplan Deutschland-Takt

Fur den Abschnitt Uelzen Lineburg sind zwei stindliche RE-Linien geplant. Dies entspricht in
etwa einer Verdopplung der SPNV-Ziige in diesem Abschnitt. Nordlich von Lineburg kommen,
wie heute, eine zusatzliche RB-Linie zzgl. HVZ-Verstarker-Leistungen hinzu.

Der Grol3teil der SPFV-Ziige zwischen Hannover und Hamburg verkehrt tiber eine Aus- und Neu-
baustrecke. Diese soll laut Infrastrukturliste des Deutschland-Taktes von Hannover-Vinnhorst und
Maschen Pbf verlaufen. Es verbleibt ein zweistlindliches SPFV-Angebot fiir Celle, Uelzen und
Liineburg.
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4 InfrastrukturmalRnahmen

In diesem Kapitel werden InfrastrukturmaRnahmen beschrieben, die dazu beitragen sollen, die
Kapazitat auf der Giberlasteten Strecke zu steigern.

Es handelt sich hierbei um bereits geplante MalRnahmen, bzw. um Malnahmenvorschlage sei-
tens der DB InfraGO AG, die zumeist im mittelfristigen Zeithorizont realisiert werden kénnen (4.1).
Sie liegen sowohl auf oder in direkter Nahe des ULS und wirken sich positiv auf diesen aus. Die
Finanzierungssicherheit ist nicht bei allen genannten MaRnahmen gegeben (Finanzierungsvor-
behalt).

Die MaRnahmen konnen die Auswirkungen der bestehenden Engpasse lediglich mindern und nur
im begrenzten Malie zur Kapazitatssteigerung in Form von zusatzlich fahrbaren Trassen beitra-
gen. Zumeist sind von ihnen aber Verbesserungen in der Betriebsqualitat zu erwarten. Eine Um-
setzung ist dennoch sehr sinnvoll, da im Mittelfristzeitraum steigende Zugzahlen zu erwarten sind
(siehe 3.2.1).

In 4.2 werden in einem Ausblick langfristige MaBnahmen behandelt. Erst die dort aufgelisteten
Maflinahmen kénnen nachhaltig die Kapazitatsengpasse auf dem (berlasteten Schienenweg be-
seitigen.

4.1 Mittelfristige Infrastrukturmafnahmen

4.1.1 Neubau eines Bahnsteigs an Gleis 105 in Uelzen

Um die perspektivisch zusatzlichen Bedarfe an Durchfahrméglichkeiten im Bahnhof Uelzen West-
seite ermoglichen zu konnen, soll der Bau einer zusatzlichen Bahnsteigkante an Gleis 105 auf
dem betrieblich gesperrten Gleis 106 erfolgen. Die Bahnsteiglange soll 220 Meter, die Hohe soll
76 cm betragen. Eine direkte Zuwegung soll nach derzeitiger Planung tiber den Bahnhofsvorplatz
erfolgen. Zur Umsetzung der MalRnahme sind ebenfalls teilweise Anpassungen an den Oberlei-
tungsmasten vorzunehmen.

Uelzen Uelzen Gbf
/ \ km 96.4 km 95.8
[ —— Stendal
% \ / €742 m=> / 6899
Liineburg T 1102 T Celle
1720 i A} <840 m> ~ 1720
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1960 02 07 m> vy
BIIE}
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Abbildung 17: Zusatzlicher Bahnsteig an Gleis 105 im Bahnhof Uelzen

Mit Hilfe der zusatzlichen Bahnsteigkante konnen Nahverkehrsfahrten im Gegengleis der Strecke
6899, um den westlichen Bahnhofsbereich zu erreichen, vermieden werden. Der Bahnsteig an
Gleis 105 stellt eine alternative Bahnsteigkante dar fiir in Uelzen endende Ziige aus Richtung
Stendal | Braunschweig.

Die Anzahl von Rangierfahrten zum Umsetzen der wendenden RE 3-Ziige kann reduziert werden,
da diese auch auf Gleis 105 wenden kdénnen.

Die Leistungsfahigkeit und Flexibilitat des Knotens Uelzen kann durch den zusatzlichen Bahn-
steig, vor allem vor dem Hintergrund der ABS Magdeburg - Stendal - Uelzen, erhéht werden. Da
der neue Bahnsteig Kapazitaten auf den Gleisen 301 - 304 freisetzt, bestehen groRere Freiraume
zur Durchfiihrung des Guterverkehrs auf der Westseite des Bahnhofs.

Eine erste Kostenschatzung belduft sich auf etwa 12,5 Mio Euro. Die Inbetriebnahme wird fiir
Ende 2028 angestrebt.

In die Betrachtungen zur Erh6hung der Bahnsteigkapazitat sollte auch eine Verlangerung der
Bahnsteigkanten auf der Westseite (z.B. an Gleis 301) gepriift werden.
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4.1.2 Elektrifizierung einer Weichenverbindung in Uelzen

Um die Anbindung der Abstellgleise an die Bahnhofsgleise der Westseite im Bahnhof Uelzen zu
verbessern, soll die bislang nicht elektrifizierte Weichenverbindung W246/247 elektrifiziert wer-
den. Somit kdnnen Fahrten tiber Uelzen Gbf vermieden werden, wenn in Uelzen endende Ziige
von Gleis 301 in die Abstellgleise gefahren werden sollen (siehe 2.4.1).

Eine erste Kostenschitzung belduft sich auf etwa 2,5 Mio. Euro. Die Inbetriebnahme der Uber-
leitstelle wird fiir 2028 angestrebt.

4.1.3 Schaffung einer Uberleitstelle in Emmendorf

Der 13 km lange Abschnitt zwischen Uelzen und Bad Bevensen besitzt keine Moglichkeit, das
Streckengleis zu wechseln oder die Reihenfolge der Ziige zu andern.

Um die Restleistungsfahigkeit bei eingleisigem Betrieb im Bau- oder Stérungsfall zu erhéhen, soll
eine Uberleitstelle mit zwei Weichenverbindungen in Emmendorf errichtet werden, die eine Uber-
leitgeschwindigkeit von anzustrebenden 100 km/h zulassen.

Es wird geprift, ob die spatere Einrichtung eines Uberholgleises in Emmendorf méglich ist. Die
Weichenverbindungen fiir die Uberleitungen miissen entsprechend aufwartskompatibel gebaut
werden. Prifungen hinsichtlich der Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik, der Anpassun-
gen an den Oberleitungsanlagen und des Larmschutzes missen geprift werden.

Die Umsetzung der MaRnahme wiirde eine bau- und stérungsbedingte Eingleisigkeit zwischen
Uelzen und Bad Bevensen verkiirzen und damit vermeiden, dass es zu Giiter- und Fernverkehr-
sumleitungen kommt. Durch die spatere Umsetzung einer Uberholméglichkeit ist dariiber hinaus
eine Erhéhung der Streckenkapazitat moglich.

Eine erste Kostenschatzung belduft sich auf etwa 10 Mio. bis 20 Mio. Euro. Die Inbetriebnahme
der Uberleitstelle wird fir Ende 2029 angestrebt.

4.1.4 Errichtung eines Uberholungsgleises in Siid-Nord-Richtung in Bienenbiittel

Um den langen Uberholungsgleisabstand von ca. 17 km auf dem Abschnitt Bad Bevensen -
Deutsch Evern zu verkirzen, soll der Bau eines neuen seitenrichtigen Uberholungsgleises in
Siid-Nord-Richtung von Siiden kommend vor dem heutigen Bahnhof Bienenbiittel errichtet wer-
den. Dadurch ergibt sich eine versetzte Anordnung der Uberholungsgleise.

(=N ]

Abbildung 18: Zusitzliches, seitenrichtiges Uberholungsgleis in Bienenbiittel
Durch den damit erreichten gleichmiRigen Abstand seitenrichtiger Uberholungsgleise kann eine
hohere Streckenkapazitat erreicht werden.

Eine erste Kostenschatzung belauft sich auf etwa 15 Mio. bis 20 Mio. Euro. Die Inbetriebnahme
wird fir Ende 2029 angestrebt.

4.1.5 Nachriistung der Signalisierung in Liineburg

Im Bahnhof Lineburg sollen zur Ermoéglichung von Bahnsteigwenden im Dispositionsfall am Gleis
201 / Gleis 1 zwei Signale nachgeriistet werden. Somit kdnnen Zugfahrten signalisiert im Gegen-
gleis in Richtung Norden ausfahren.

Um darlber hinaus auch durchgehende GWB-Fahrten durch den Bahnhof zu erméglichen, soll
eine Nachriistung von zwei Signalen in Liineburg Gbf erfolgen.
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Abbildung 19: Zusatzliche Hauptsignale im Bahnhof Liineburg

Die Umsetzung beider Malinahmen hat eine positive verkehrliche Wirkung, da einerseits eine
hohere Flexibilitat der Bahnsteigkantennutzung im Dispositions- und Baufall, insbesondere bei
gebrochenen SPV-Leistungen, méglich ist. Die Méglichkeit von durchgangigem GWB erhdht die
Restleistungsfahigkeit bei eingleisigem Betrieb und die Flexibilitat fiir fiegende Uberholungen.

Eine erste Kostenschdtzung belauft sich auf etwa 5 Mio. - 10 Mio. Euro. Die Inbetriebnahme wird
far Ende 2026 angestrebt.

4.1.6 Erweiterung der Bahnsteigkapazitit im Bahnhof Liineburg Westseite

Zur Reduzierung der Verspatungsiibertragungen des SPFV auf den SPNV besteht die MaRnah-
menidee, auf der ehemaligen Flache der Gleise 303 und 304 die Errichtung eines Mittel- oder
ggf. Zungenbahnsteigs mit bis zu zwei Stumpfgleisen aus Richtung Siiden zu errichten.

Die Bahnsteignutzlange an Gleis 302 soll dabei 220 Meter betragen. Die beiden Stumpfgleise
sollen dem SPNV von und nach Dannenberg und Amelinghausen dienen. Es bestehen Plane,
auf der Strecke 9111 in Richtung Amelinghausen | Soltau den Personenverkehr wieder aufzu-
nehmen.
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Abbildung 20: Zusatzlicher Mittel- oder Zungenbahnsteig an Gleis 302 in Liineburg Westseite

Durch diese Lésung kénnen eine flexiblere Nutzung der Bahnsteigkanten 301/311 sowie eine
Kapazitatserhohung fiir die durchgehenden Verkehre tiber Liineburg Westseite erreicht werden.

Das Erfordernis der parallelen Fihrung von SGV und SPNV und der damit verbundenen Umge-
staltung des Bereichs siidlich der Bahnsteige an der Westseite wird in den vertiefenden Planun-
gen geprift werden. Hierbei sind auch Wechselwirkungen zu benachbarten Malinahmen zu be-
achten (4.1.7 und 4.1.8).

Eine erste Kostenschatzung belauft sich auf etwa 15 Mio. - 20 Mio. Euro. Ein Inbetriebnahmejahr
kann nicht genannt werden.
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4.1.7 Zweigleisigkeit Liineburg Westseite - Liineburg Nordkopf

Derzeit kdnnen von Liineburg Westseite SPNV-Zige in Richtung Norden und Gliterziige in Rich-
tung Siden nicht gleichzeitig verkehren. In der Einfahrt zur Westseite des Bahnhofs Liineburg
besteht eine Eingleisigkeit.

Durch eine Zweigleisigkeit in diesem Bereich kann diese Abhangigkeit beseitigt werden. SPNV-
Ziige kénnen dann z.B. von Gleis 6 in Richtung Norden auf die Strecke 1720 ausfahren, wahrend
gleichzeitig Guterzige von der Strecke 1153 (iber Liineburg Westseite in Richtung Stden ver-
kehren kénnen.
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Abbildung 21: Zweigleisigkeit Liineburg Westseite reduziert die Abhangigkeiten zwischen den Zugfahrten

Fur diese MalRnahmenidee kénnen noch keine Kosten und ein Inbetriebnahmejahr genannt wer-
den.

4.1.8 Beschleunigung durchgehender Verkehre iiber Liineburg Westseite / Liineburg Gbf

Die Uberholsituation (iber Liineburg Westseite soll verbessert werden. Hierzu sollen die Gleise
140 in Lineburg Gbf und das Ausziehgleis 61/71 als Hauptgleis reaktiviert bzw. ertlichtigt wer-
den und eine Einbindung in die Strecke 1720 erfolgen.
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Abbildung 22: Infrastrukturerweiterung zur Beschleunigung der Verkehre von Liineburg Westseite in Richtung Siiden

Hierdurch kann eine Beschleunigung der durchgehenden Verkehre iiber Liineburg Westseite und
Uberholungen in Lineburg Gbf erreicht werden. Durch die Einfadelung mit héherer Geschwin-
digkeit wird ein geringerer Kapazitatsverbrauch auf der Strecke 1720 erreicht werden.

Eine erste Kostenschatzung belauft sich auf etwa 5 Mio. - 10 Mio. Euro. Die Inbetriebnahme wird
far Ende 2029 angestrebt.

4.1.9 Anbindung von Gleis 204 an die Strecke 1720 im Bahnhof Liineburg

Um der Problematik der nicht ausreichend flexibel nutzbaren bzw. erreichbaren Bahnsteigkanten
im Knoten Liineburg von und nach Hamburg entgegenzuwirken, soll eine Anbindung von Gleis
204 bzw. 4 an die Strecke 1720 in Richtung Hamburg als Ausweichgleis bzw. als zusatzliche
Bahnsteigkante fiir den Personenverkehr erfolgen.
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Dazu ist eine Signalversetzung zur Optimierung der Bahnsteignutzlange nétig. Darliber hinaus
sind die Umwandlung der Weiche W165 in eine einfache Kreuzungsweiche sowie der Einbau
einer neuen Weiche zur Anbindung an das Gleis 204 (4) notwendig.

Damit die Ztige von und nach Hamburg das Gleis nutzen kdnnen, ist es notwendig, den Bahnsteig
zumindest an Gleis 4 auf die erforderliche Nutzlange von mindestens 215 m zu verlangern. Die
momentane Baulange betragt 140 m.

Liineburg

km 131.6
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Abbildung 23: Anbindung des Gleises 204 an die Strecke 1720 in Richtung Hamburg

Die Umsetzung der MaBnahme wiirde das Erreichen einer zusatzlichen Bahnsteigkante von und
nach Hamburg ermoéglichen und damit eine Steigerung der Kapazitat sowie Flexibilitat im Be-
triebsablauf ermdglichen.

Eine erste Kostenschatzung belduft sich auf etwa 5 Mio. Euro zgl. der Kosten fiir die Bahnsteig-
verlangerung. Die Inbetriebnahme wird fiir Ende 2026 angestrebt.

4.1.10 Uberleitverbindungen im Bereich Bardowick

Im Bereich Bardowick soll der bestehenden Problematik, dass Zlige zwischen den beiden Stre-
cken 1153 und 1720 nicht wechseln konnen, mit zusatzlichen Uberleitverbindungen entgegenge-
wirkt werden. Es handelt sich dabei um den Einbau von mindestens 4 neuen Weichen sowie dem
eventuellen ,Drehen® bestehender Weichen. Somit kdnnte das Uberholgleis auch in Nord-Sud-
Richtung nutzbar gemacht werden. Die Weichenverbindungen kénnen, gemaR aktuellem Er-
kenntnisstand, aufgrund der Ortlichkeit nur im nordlichen Bahnhofskopf realisiert werden. Kon-
kretere Angaben sollen im Rahmen einer genaueren Priifung erhoben werden.

Des Weiteren muss die Strecke 1153 betrieblich in den Bahnhof Bardowick eingebunden werden.
Fur die Nutzbarkeit des Uberholgleises in Richtung Stiiden muss ein zusatzliches Ausfahrsignal
errichtet werden.

—‘f‘i(— 761 M————

1720 5 —— 1720
1153 / \ > 1153
Stelle Liineburg

Abbildung 24: Mogliche Lage neuer Weichen im Bereich Bardowick

Die Umsetzung der MalBnahme I6st die oben und in Kapitel 2.4.6 beschriebene Problematik und
ermoglicht damit die Erreichbarkeit des Uberholungsgleises auch in Nord-Siid-Richtung fiir den
Dispositionsfall.

Fir den RE Hamburg - Uelzen kann damit der SGV-Stau vor Lineburg iber das Gleis 1720-2
umfahren werden, sofern dort keine parallelen Verkehre unterwegs sind.

Der RE Lineburg - Hamburg kann dadurch flexibel im Nordkopf Liineburg oder im Siidkopf Bar-
dowick von Liineburg Westseite auf das Gleis 1720-1 wechseln und erh6ht somit die dispositive
Flexibilitat.
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Zwischen Bardowick und Liineburg kénnen dariiber hinaus Giiterziige aufgestaut werden, die
stidlich von Lineburg in die Zweigleisigkeit einfadeln muissen.

Eine erste Kostenschatzung belauft sich auf etwa 10 Mio. - 15 Mio. Euro. Die Inbetriebnahme
wird fur Ende 2028 angestrebt.

4.1.11 Uberleitverbindungen im Bereich Radbruch

Im Bereich des Haltepunkts Radbruch soll ebenfalls der bestehenden Problematik, dass Ziige
zwischen den beiden Strecken 1153 und 1720 nicht wechseln kdnnen, mit zusatzlichen Uberleit-
verbindungen entgegengewirkt werden. Fiir diese MaRnahmenidee bestehen noch keine Kosten-
schatzungen. Ein Inbetriebnahmejahr kann noch nicht genannt werden.

4.1.12 Anpassungen im Spurplan von Winsen

In 2.4.7 ist beschrieben, dass bei Belegung des Gleises 3 keine weitere Méglichkeit zur Uberlei-
tung zwischen den Strecken 1153 und 1720 besteht. Durch den Einbau zusatzlicher Weichen-
verbindungen kénnte eine Méglichkeit zur Umfahrung des Uberholgleises 3 geschaffen werden,
wodurch sich auch die Erreichbarkeit der Bahnsteigkapazitaten verbessert. Gleichzeitig bediirfen
die D-Wege im Bahnhof einer Optimierung zur Verringerung von FahrstraRenausschliissen.

Winsen
km 150,5 Gleisanschluss

1720 - 7 — 1720
N/

1153 n 1153

Stelle Liineburg

Abbildung 25: Mdgliche Lage neuer Weichen im Bahnhof Winsen

Durch den Einbau von weiteren Weichenverbindungen sowie ggf. durch eine Verschiebung der
Weiche 7 kann die Erreichbarkeit des Gleisanschlusses verbessert werden. Die Beeintrachtigun-
gen fur die anderen Verkehre kénnen dadurch reduziert werden.

Fur diese MalRnahmenideen bestehen noch keine Kostenschatzungen. Ein Inbetriebnahmejahr
kann noch nicht genannt werden.

4.1.13 Erhéhung der Weichenabzweiggeschwindigkeit in Stelle

Die zulassige Geschwindigkeit fur Guterzuge, die aus Maschen Rbf kommen und tber Gleis 2
auf die Strecke 1720 einfadeln liegt bei nur 60 km/h. Dies fiihrt zu einer erhdhten Belegungszeit.
Durch eine Erhéhung der Abzweiggeschwindigkeit durch Weichen mit groRerem Abzweigradius
kann die Belegungszeit reduziert werden. Nachfolgende Ziige auf der Strecke 1720 kdnnen somit
schneller folgen. Dies wirkt sich positiv auf die Betriebsdurchfiihrung aus.

Eine Erhohung der Geschwindigkeit fir SPNV-Ziige, die nach einem Halt in Stelle in Richtung
Hamburg fahren, wirkt sich ebenso positiv auf die Betriebsdurchfiihrung aus.
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Abbildung 26: Erhéhung der Weichenabzweiggeschwindigkeit in Stelle

Eine erste Kostenschatzung belauft sich auf etwa 5-10 Mio. Euro. Die Inbetriebnahme wird fir
Ende 2026 angestrebt.

4.1.14 Wiedereinbau einer Weichenverbindung in Maschen Rbf

Durch den Wiedereinbau einer Weichenverbindung im Siidkopf von Maschen Rbf werden paral-
lele Fahrtmoglichkeiten von Stelle in die beiden Umfahrungsgleise von Maschen Rbf ermdglicht.
Dies fiuihrt zu einem besseren Abfluss des SGV von der Strecke 1720/ 1281 in Siid-Nord-Rich-
tung.
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Abbildung 27: Die wiedererrichtete Weichenverbindung erméglicht parallele Fahrten im Bereich Stelle - Maschen

Eine erste Kostenschatzung belauft sich auf etwa 5-10 Mio. Euro. Die Inbetriebnahme wird fiir
Ende 2029 angestrebt.

4.2 Ansatze fiir langfristige InfrastrukturmaBnahmen

4.2.1 ABS/NBS Hannover - Hamburg

Zur Kapazitatserweiterung und Verkilrzung der Fahrzeit zwischen Hannover und Hamburg soll
eine kombinierte Aus- und Neubaustrecke entstehen. Es bestehen mehrere Varianten diese Stre-
cke zu realisieren und die Knoten Hamburg und Hannover einzubinden. Um die Fahrzeit zu er-
reichen, die der Deutschland-Takt vorgibt, ist ein hoher Neubauanteil mit einer Streckenge-
schwindigkeit von 250 km/h notwendig.

Die Strecke soll neben Fernziigen auch von Giterziigen genutzt werden, um das prognostizierte
Betriebsprogramm bewaltigen zu kénnen.
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4.2.2 Ausbau der Strecke Liineburg - Biichen - Liibeck

Im dritten Gutachterentwurf des Deutschlandtakts werden ein abschnittsweiser zweigleisiger Aus-
bau und mehrere 740-Meter-Uberhol-bzw. Kreuzungsgleise entlang der Strecke Liineburg - Bu-
chen - Libeck fir den Glterverkehr genannt.

Der Ausbau Strecke Liineburg - Bilichen - Liibeck ist langfristig ist erstrebenswert, da durch ver-
starktes Routen von Giiterziigen (iber diese Strecke der Knoten Hamburg und der Abschnitt Li-
neburg - Stelle entlastet werden kann. Ein Ausbau starkt zudem die Resilienz der Eisenbahn-
strecken in Norddeutschland mit Querungsmaglichkeit der Elbe.

Der Ausbau der Strecke wird jedoch im BVWP 2030 nicht weiterverfolgt, da das Projekt S 4 Ost
des Knotens Hamburg die Verkehrsbediirfnisse effektiver erfiille. Eine Umsetzung ist daher trotz
Erfordernis ungewiss.
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5 FahrplanmaBnahmen und vorgesehene Nutzungsvorgaben

5.1 FahrplanmaBnahmen

Die nachfolgend beschriebenen Ansatze stellen Méglichkeiten dar, die Nutzung der begrenzt vor-
handenen Kapazitat auf dem (iberlasteten Schienenweg fiir die bestehenden und kiinftigen An-
forderungen zu optimieren. Die Moglichkeit, Giber diese Ansatze Kapazitatssteigerungen zu errei-
chen, ist jedoch begrenzt. MaBnahmen zur Starkung einer Verkehrsart gehen meist zu Lasten
der anderen Verkehrsarten.

Die FahrplanmalRnahmen werden mit entsprechenden Nutzungsvorgaben in den Infrastrukturnut-
zungsbedingungen (INB) der DB InfraGO AG umgesetzt. Die Nutzungsvorgabe zur Fahrplan-
malRnahme enthalt das Kapitel 5.2.

5.1.1 Alternativiésung

Als alternative Strecke zwischen Hannover und Hamburg kann die Strecke tiber Wunstorf - Ver-
den - Rotenburg genutzt werden. Die alternative Strecke ist jedoch ebenfalls stark ausgelastet
und kann nur im geringen Umfang die iberlastete Strecke entlasten.

5.2 Nutzungsvorgaben

Seit dem Inkrafttreten der SNB 2015 gilt fir Uberlastet erklarten Schienenweg Uelzen - Stelle
folgende Nutzungsvorgabe. Diese soll weiter aufrechterhalten werden:

5.2.1 Alternativiésung

Kénnen konkurrierende Trassenanmeldungen auf dem fiir iberlastet erklarten Schienenweg Uel-
zen - Stelle nicht konfliktfrei umgesetzt werden, versucht die DB InfraGO AG Trassen des Schie-
nenguterverkehrs iber den alternativen Laufweg

e _Westumfahrung®: Wunstorf - Nienburg - Verden - Rotenburg - Buchholz (bzw. Gegen-
richtung)

zu trassieren. Bei dem alternativen Laufweg wird die Start-Ziel-Relation der Trasse beruicksichtigt.

Bei Trassierung tber den alternativen Laufweg erhalt das EVU ein von der Trassenanmeldung
abweichendes Angebot (max. +/-90 Minuten), wenn hier-durch keine Verkehrshalte mit Unter-
wegsbehandlung ausfallen und die bestellte Zugcharakteristik der Durchfiihrung auf dem alter-
nativen Laufweg nicht entgegensteht.

Eine Ricksprache mit den betroffenen EVU erfolgt im Rahmen des Koordinierungsverfahrens.

5.3 Empfehlungen an die EVU

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

Fir die MaRBnahmen 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 Malinahmen sind auf einer
siebenstufigen Skala in Bezug auf folgende Punkte grob bewertet worden:

B Kosten

® Nutzen fir EVU

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

Die siebenstufige Skala beinhaltet die Kategorien von ,---“ (sehr wenig) (iber ,,0“ (neutral) bis
»+++% (sehr viel). Die Kosten werden ausschliefl3lich negativ dargestellt, wobei ,,---“ die hdchste
Kosteneinschatzung bedeutet.

Eine erste Malinahmenpriorisierung der InfrastrukturmaBnahmen lasst sich an der Bewertung der
Punkte Betriebsqualitat und Kapazitatswirkung ablesen.
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InfraGO

Infrastrukturmafnahmen:

Be- - .
Lfd. ] Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen e Kapazitats- Wirksam
Nr. B AR TS e EIHIEL T [Mio€] | SPFV | SPNV | sgv | ‘riebs wirkung ab
qualitat
I-1 | Neubau eines Bahnsteigs an Gleis 105 in Uelzen 12,5 + + + + + 2028
1 EIektrifizierung der Weichenverbindung zur Abstel- 2.5 + + + + 0 2028
lung in Uelzen
I-3 | Schaffung einer Uberleitstelle in Emmendorf 10 - 20 + + + + (o} 2029
i Errichtung eines Uberholungsgleises in Siid-Nord- _
-4 Richtung in Bienenblittel 15-20 t+ + T+ + + 2025
I-5 | Nachrustung der Signalisierung in Liineburg 5-10 + + + + + 2026
16 Erweiterung der Bahnsteigkapazitat im Bahnhof Li- 15 - 20 0 + + + + offen
neburg Westseite
5 | Zweigleisigkeit Lineburg Westseite - Lineburg _
-7 Nordkopf 0] + ++ + + offen
i Beschleunigung durchgehender Verkehre Gber Li- _
-8 neburg Westseite [ Liineburg Gbf >-10 0 Y + + + 2023
i Anbindung von Gleis 204 an die Strecke 1720 im
9 Bahnhof Lineburg > + + 0 + 0 2026
I-10 | Uberleitverbindungen im Bereich Bardowick 10 - 15 + ++ ++ ++ (o} 2028
I-11 | Uberleitverbindungen im Bereich Radbruch -- + ++ ++ ++ o offen
[-12 | Anpassungen im Spurplan von Winsen -- ++ ++ ++ ++ (o} offen




Be-

Lfd. ; Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen e Kapazitats- Wirksam
N, | B 0 Bl i [Mio€] | SPFV | SPNV | sgv | 'riebs wirkung ab
qualitat
-13 E{I;fl):ung der Weichenabzweiggeschwindigkeit in 5-10 0 o + + 0 2027
114 \F/;/é?derembau einer Weichenverbindung in Maschen 5-10 0 o + + 0 2029
[-15 | ABS/NBS Hannover - Hamburg - +++ ++ ++ +++ +++ offen
I-16 | Ausbau der Strecke Liineburg - Blichen - Liibeck -- + ++ ++ ++ + offen
FahrplanmaBnahmen:
Be- _— .
Lfd. ] Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen e Kapazitats- Wirksam
Nr. AR & - BT [Mio€] | SPFV | SPNV | sgv | 'riebs wirkung ab
qualitat
. . . Seit
F-1 | Alternative Trassierung liber Verden o} + + - + + 12/2014
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InfraGO

7 Vorgesehene Anderung der Wegeentgelte

Die DB InfraGO AG erhebt aktuell kein Entgelt gemal3 § 35 ERegG, behalt sich jedoch vor, dies
zukunftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsatze gemald
§ 34 ERegG in Verbindung mit § 19 ERegG in den jeweiligen Nutzungsbedingungen-Netz, die
Hohe der Entgelte gemalR § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB InfraGO AG
fir Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben.



8 Verzeichnis der Abkiirzungen

ABS
BNetzA
BVWP
EBA
EBWU
ERegG
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IC

ICE
KV
NBN
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PAP
PEK
RB
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Ausbaustrecke
Bundesnetzagentur
Bundesverkehrswegeplan
Eisenbahnbundesamt
Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung
Eisenbahnregulierungsgesetz
Elektronisches Stellwerk
Hauptverkehrszeit

Inter City

Inter City Express
Kombinierter Ladungsverkehr
Nutzungsbedingungen-Netz
Neubaustrecke

Pre-Arranged Paths

Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat
Regionalbahn
Rangierbahnhof
Regionalexpress
Schnellfahrstrecke
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9 Anlagen

Anlage 1:  Verfahren zur Detektion iberlasteter Schienenwege

Anlage 2:

Anlage 3:
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InfraGO

Anlage 1 zum Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat fiir den als iiberlastet
erklarten Schienenweg

Uelzen - Stelle

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion iiberlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)

DB InfraGO AG



DB| InfraGO

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von Gberlasteten Schienenwegen vor

Detektionskriterien fur
liberlasteten Schienenweg (ULS)

Detektionskriterien fuir vsl. in naher Zukunft
liberlasteten Schienenweg (ZULS)

Uberlastungen liegen vor, wenn im Rahmen der
Netzfahrplanerstellung

m zu einer Trassenanmeldung kein Trassenangebot abgegeben
werden kann
oder
m sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte Tatbestdnde ergeben
und
m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
vorliegen

Uberlastungen liegen vor, wenn dem Betreiber der Schienenwege
Erkenntnisse vorliegen, die eine Uberlastung nahelegen

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

m zu einer Rahmenvertragsanmeldung kein Angebot abgegeben
werden kann (und das ,Nicht-Angebot® der BNetzA nach
§ 14 d Nr. 4 AEG mitgeteilt werden muss)
oder
m sich bei der Bearbeitung von Machbarkeitsstudien im Auftrag
von EVU/ZB (deren konkreter Umsetzungswille erkennbar ist)
die Nichtrealisierbarkeit des untersuchten Verkehrs absehbar
ist oder sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte
Tatbestdnde ergeben
und
m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
vorliegen

Im Rahmen einer Erstanalyse priift anschlieBend die DB Netz AG - im Benehmen mit den Beh6rden - inwiefern sich aus der
Gesamtnachfrage auf den detektierten Schienenwegen tatsachlich Uberlastungen erkennen lassen

Bei der Deklaration erfolgt keine Unterscheidung nach ,liberlastetem® oder ,zuklinftig liberlastetem® Schienenweg.

Die Schienenwege sind stets als ,liberlastet” erklart.

2
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DB| InfraGO

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von Gberlasteten Schienenwegen vor

Definierte Tatbestinde zur Detektion ULS/ZULS

ULS/ZULS kénnen auch vorliegen, wenn

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

» +[-5 Minuten fir GUbrige Personenverkehrstrassen
» +[-30 Minuten fur Guterzugtrassen

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

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

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

m ein angemeldeter Bedienungshalt ersatzlos ausfallen muss
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DB| InfraGO

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB InfraGO AG Kriterien zur Ermittlung von Gberlasteten Schienenwegen vor

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 RegelfahrzeitgemaR Regelwerke DB Netz AG

m Trassenanmeldung widerspricht der in SNB kommunizierten Beschreibung der Infrastruktur

m Trassenanmeldung enthilt gréRere Spielrdume als fiir 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 tibrigen ULS-Tatbestinde

werden nicht um mehr als 100% Uberschritten

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

konfligierende Trassen wurden auf bereits bestehenden ULS detektiert

m betroffenes EVU raumt DB Netz AG groliere 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

m Aufldsung der Uberlastungssituation zwingt zur Auflésung von Taktsystemen (bzw. anderen erheblichen
Einschrankungen) und die Uberlastungsdetektion wurde von nicht mehr als 2 Trassen (mit weniger als 26
Verkehrstagen in der relevanten Netzfahrplanperiode) ausgelost
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Anlage 2:

Schematische Infrastrukturtibersicht des Abschnitts

Uelzen - Stelle
Infrastrukturtibersicht

DB| InfraGO

Stelle Ashausen Winsen Radbruch Bardowick
km 158,2 km 154,9 km 150,5 < 750 m km 143,6 km 137,4
Hamburg € 761m
1720 —
€759 m
9
12811284
Liibeck
Maschen Liineburg Liineburg Gbf
1150 km 131,6 km 129,9
Liineburg m 135 m 1239, Deutsch Evern Bienenbiittel
Nordkopf & 555 m > km 125,9 km 118,6
km 132,8 € 655 m >t & 748
m
<780 m > 749 m >
Liineburg
Westseite Dannenberg Ost
1151
Uelzen Uelzen Gbf
Bad Bevensen km 96.4 km 95.8
km 109,2 : - : Stendal
< 748 m < 7§2 m 6899
Celle
<840 m~—> 1720
760 m > <& 656 m>
Soltau
1960 807 m >
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Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir den iiberlasteten Schienenweg

Geltungszeitraum: Netzfahrplan 2022

Uelzen - Stelle
(Strecke 1720)

Uberlastet erklirte Strecke

Infrastrukturmerkmal

Streckenabschnitt Uelzen - Stelle
Streckennummer 1720
Streckenldnge ca. 62 km
Elektrifizierung ja
Anzahl Streckengleise zweigleisig

Streckenstandard

P2/ F1 (alt M 230)

KV-Profil

P/C 410 (P/C 80)

Lichtraumprofil

Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage

Streckenklasse

D4

Grenzlast in Abhdngigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf Anfrage
Oberstrombegrenzung SPV 900 A

Oberstrombegrenzung SGV 600 A

Leit- und Sicherungstechnik PZB und LZB

Neigetechnik nein

Betriebsverfahren

nach Richtlinie 408

Streckendéffnungszeiten

ohne Einschrankungen

Kommunikationssystem

GSM-R

zulassige
Hochstgeschwindigkeit

bis 200 km/h
(in Bahnhofsbereichen abweichend)
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