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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhohung der Schienenwegkapazitat (PEK)

Der Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat (PEK) beschreibt fahrplantechnische und inf-
rastrukturelle MaBnahmen auf als Uberlastet erklarten Schienenwegen, um dort bestehende Ka-
pazitdtsengpasse insbesondere in einem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum abzumildern. Uberlas-
tete Schienenwege sind gemaR § 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 Durchfiihrung des Eisenbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand ei-
nes PEK. Gleichwohl kénnen fahrplantechnische MalRnahmen (z. B. Harmonisierung), die im tag-
lichen Betrieb wirksam werden, zu Verbesserungen der Betriebsqualitdt beitragen und damit ka-
pazitatssteigernd 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 Erhohung 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 InfrastrukturmafRnahmen
durch die DB Netz AG ergibtssich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den PEK. Voraus-
setzung dafiir ist vielmehr - neben der Durchfiihrung gesetzlich vorgegebener Planungsproze-
dere - die Sicherstellung der MalBnahmenfinanzierung.

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 Prifungen 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. Darliber
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.

Mogliche fahrplantechnische MaRnahmen miissen die bestehenden verkehrsartspezifischen
Zwange und die Interessen der EVU in angemessener Form berlicksichtigen.
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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 Netz AG die Vorgehensweise
vorgibt [Anlage 1].

Die DB Netz AG hat am 02.12.2020 den Schienenwegabschnitt
B Wustermark - Rathenow
gegeniiber dem EBA und der BNetzA fiir Giberlastet erklart.
Diese Uberlastungserklirung hat die DB Netz AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und dort

auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitatsanalyse und anschlief(end 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 Erklargn ULS Schienenwegs und lastung;
Rahmenvertrags- Uberlastung gegentiber der Benutzung; Verkehrsentwicklung;
bearbeitung vorliegt SZTBEE;QXW Prifen von MaR- MaRnahmen zur
durch Erkenntnisse Uberpriifung, ob 55 .’ ngbmen 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 Uberlastungserkldrung der Strecke Wustermark - Rathenow bilden Detektio-
nen im Rahmen der Netzfahrplanerstellung 2021. Mehreren Trassenanmeldungen konnte nur ein
abweichendes bzw. eingeschranktes oder gar kein Angebot unterbreitet werden. Die Strecken-
auslastung mit Zugfahrten ist durch die hohen Geschwindigkeitsunterschiede abschnittsweise
sehr hoch. Uber langere Zeitraume sind zwischen Wustermark und Rathenow keine freien Fahr-
plantrassen mehr vorhanden.

Es besteht der dringende Wunsch des Landes Brandenburg einer Verdichtung des RE 4 zum
Halbstundentakt, der aufgrund der nicht ausreichenden Infrastruktur nicht kundengerecht umge-
setzt werden kann.

Der Abschnitt ist daher in Abstimmung mit EBA und BNetzA in Folge dieser Punkte fiir Giberlastet
erklart worden.

Die DB Netz AG hatim Rahmen der Kapazitatsanalyse 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.

Dabeiwurden das Betriebsprogramm aus 2021 sowie die aktuelle Infrastruktur beriicksichtigt. Im
PEK werden dariiber 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 Lésungsansatze 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 Aligemeine Beschreibung der Infrastruktur

Der Giberlastete Schienenweg ist Teil der wichtigen Verbindung zwischen Berlin und Hannover.

In Wustermark bestehen Verbindungen zur Lehrter Stammbahn (6107), zum Berliner Au3enring
und zum Rangierbahnhof Wustermark - die Strecke 6185 fiihrt weiter in Richtung Berlin-Spandau.

Zwischen den Abzweigen Ribbeck und Bamme befindet sich kein Gleis der ansonsten parallel
verlaufenden Lehrter Stammbahn.
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In Rathenow besteht eine Verbindung iiber die Lehrter Stammbahn zu einer Strecke nach Bran-
denburg a. d. Havel - die Strecke 6185 und die Lehrter Stammbahn fiihren weiter in Richtung
Stendal. Die Streckenhdchstgeschwindigkeit der Strecke 6185 liegt bei 250 km/h, die der Strecke
6107 bei 120 km/h. Innerhalb des Trappenschutzgebiets (ungefdahr zwischen den Abzweigen Rib-
beck und Bamme) betragt die Hochstgeschwindigkeit 200 km/h.

\

Streckenklasse: D4
Streckenstandard: P 300
o Hochstgeschwindigkeit: 250 km/h

PZB-Ausriistung:
LZB-Ausriistung:

ja

ja

Der Abschnitt ist eine zweigleisige elektrifizierte
Hauptbahn und wird nach Ril 408 betrieben.

.,
. \
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Abbildung 2: Lage des als liberlastet erklarten Schienenweges im Streckennetz

Abbildung 3 zeigt eine schematische Streckeniibersicht'des als tberlastet erklarten Schienen-
wegs. Anlage 2 enthalt diese Abbildung in groRerer Form. Anlage 3 beinhaltet eine Zusammen-
stellung von Infrastrukturmerkmalen der fiir (iberlastet erklarten Strecke.

Infrastrukturiibersicht
70,9/170,9 65,6/165,6 160,7 152,2
LRW LBM LNS LBOW
Rathenow Bamme Nennhausen Buschow
NL 682m NL 664m
Stendal i B
6185 |
13 B 7
B
S‘e"d:,;_in B NL 740m NL 245m
Brandenburg £
a. d. Havel Elektrifiziert
Nicht elektrifiziert
| 6185 | IBEA Berin-Spandau
it > Berin-Spandau
N, 2 8 w K Rbf
Priort
48,9/148,9 43,5 35,7 30,4/130,5
LRIK LGBZ Etzin LNG BWUS
Ribbeck GroR Behnitz Mosolf  Neugarten Wustermark
Prinzipdarstellung, Infrastruktur
nicht umfanglich abgebildet

Abbildung 3: Infrastrukturiibersicht des Abschnittes Wustermark - Rathenow

Die Abbildung zeigt die beiden Strecken 6185 (HGV-Strecke) und 6107 (Stammbahn). Die
Stammbahn ist zwischen Wustermark und dem Abzweig Ribbeck eingleisig und nicht elektrifiziert.
Zwischen Ribbeck und Bamme sind nur die Gleise der HGV-Strecke vorhanden. In diesem Ab-
schnitt bestehen Uberholmaoglichkeiten fiir Giiterziige in Buschow und Nennhausen.

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm
Der als Uiberlastet erklarte Streckenabschnitt zwischen Wustermark und Rathenow wird von allen

drei Verkehrsarten genutzt. Die dargestellten Zugzahlen stammen aus einer Woche Ende August
| Anfang September 2021.
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2.3.1 Linienfiihrung des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2021

Auf dem als (berlastet erkldarten Schienenweg verkehren mehrere Linien des SPNV und des
SPFV. Abbildung 4 zeigt die Linien des SPV, die den tiberlasteten Schienenweg (ULS) befahren.

IRE Hamburg ........................................................ IRE Berlin
FLX 30 K6In/Aachen ssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssnnunnnnunnnnunnns FLX 30 Berlin Stidkreuz | Leipzig
ICE 14 K6In/Aachen ssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnnnnnnnns ICE 14 Berlin Ostbahnhof
ICE 10 Disseldorf [ KéIn ICE 10 Berlin Ostbahnhof
IC77 Amsterdam = == == == o= - - - - - = = — - IC 77 Berlin Ostbahnhof
ICE 12/13 Basel [ Frankfurt s .. m—m———————— == |CE 12/13 Berlin Ostbahnhof
RE 4 Stendal ===ssss ] ]
e RE 4 Ludwigsfelde (Juterbog)
RB 34 Stendal = = Nennhausen  Buschow RB 13 Berlin Jungfernheide
Stiindlich RB 21-Potsdam-Griebnitzsee |
- Zweistiindlich Berlin FriedrichstraRe
RB 51 Brandenburg Rathenow | _..... Einzelziige Woustermark
ULS

Abbildung 4: Ubersicht der SPV-Linien auf dem ULS

Im Jahr 2021 verkehren neben den stiindlichen und zweistiindlichen Linien von DB Fernverkehr
auch Zige von Flixtrain. Die Ziige haben in Richtung Osten zumeist Berlin als-Start- und Ziel-
punkt. Einzelne Ziige fahren bis Leipzig. In Richtung Westen liegen die Ziele zumeist in West-
und Siddeutschland, sowie im anschlieRenden Ausland.

Im SPNV verkehrt iiber den gesamten ULS die stiindliche Linie RE 4. In Wustermark wenden die
Linien RB 13 und RB 21, die z.T. Einfluss auf die verflighare Kapazitit haben (siehe Kapitel
Engpéasse). Die in Rathenow wendenden RB-Linien verkehren unabhangig vom ULS. Angemel-
det waren ferner zwei Zugpaare des IRE Berlin - Stendal = Salzwedel - Hamburg, welche eigen-
wirtschaftlich durch DB Regio betrieben werden und pandemiebedingt nicht verkehren.

In der nachfolgenden Tabelle sind.alle SPNV.und SPFV-Linien aufgelistet, die auf dem ULS min-
destens im 2-Stunden-Takt verkehren.

Linie Relation Takt

RE 4 Rathenow: - Berlin-Spandau - Berlin Hbf - Ludwigsfelde (- Jiterbog) 1h-Takt
RB 13 Wustermark - Berlin-Spandau - Berlin Jungfernheide 1h-Takt
RB 21 Wustermark - Potsdam Hbf - P Griebnitzsee (- B Friedrichstralle) 1h-Takt
RE 34 Stendal - Rathenow 2h-Takt
RE 51 Brandenburg.an der Havel - Rathenow 1h-Takt
ICE 10 Ko6ln [ Diisseldorf = Hamm - Hannover - Berlin Osthahnhof 1h-Takt
ICE 12 Basel - Frankfurt/Main - Fulda - Braunschweig - Berlin Osthahnhof 2h-Takt
ICE 13 Frankfurt/Main Flugh. - Fulda - Braunschweig - Berlin Ostbahnhof 2h-Takt
IC77 Amsterdam - Osnabriick - Hannover - Stendal - Berlin Ostbahnhof 2h-Takt

Hinzu kommen Einzelziige weiterer Linien mehrerer EVU, die die Relationen NRW - Berlin -
Leipzig und Hamburg - Stendal - Berlin bedienen.

2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2021

Auf der Giberlasteten Strecke verkehrt eine nicht unerhebliche Zahl von Giiterziigen. Es verkehren
Zige in der Ost-West-Relation, aber auch im Seehafenhinterlandverkehr von und zu den Hafen
der Nordsee.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Die Zugzahlen sind aus der Woche vom 30.08.2021 bis 05.09.2021 ausgewertet worden. Be-
trachtet wird die Verteilung der Belastung entlang der (iberlasteten Strecke (Abschnittsbelastung)
und eine zeitliche Verteilung im Wochen- und Tagesgang. Durch die Uberlagerung der Personen-
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und Glterverkehre aufgrund der fehlenden Stammbahn weist der Abschnitt Ribbeck - Bamme
mit 107 bzw. 99 Ziigen in 24 Stunden die hochste Zugzahl aus (gem. Referenztag Donnerstag,
02.09.2021).

120
100 5
80
60 1
20 46 46 46 46 46
0 I A5
88 0 10 10 49  Berlin
Staffelde Rathenow d Bamme 4 Ribbeck d Rster- . Nennh.
80 89 99 97 Mark 54 pamm
0 .. v
20 51 51 51 Y
= W =
80
1 1
100 : 5
120
sprv M sPNV M sSGV B Sonstige (Leerfahrten, Tfz-Fahrten)

Abbildung 5: Abschnittshezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am 02.09.2021 auf der Strecke 6185
Die Abbildung 5 zeigt die Zugbelastung der iiberlasteten Abschnitte und der jeweils anschlielen-
den Abschnitte.

Alle Ziige des SPFV befahren den gesamten ULS. Ein Teil der Ziige des RE 4 nutzen zwischen
Bamme und Rathenow das Gleis der Stammbahn. Ein Zugpaar verkehrt von [ nach Stendal.

Ein geringer Teil der Gliterziige verkehrt zwischen Ribbeck und Wustermark auf der nicht elektri-
fizierten Stammbahn.

Zugzahlen im Abschnitt Ribbeck - Bamme

Mo Di Mi Do Fr Sa So
< > < > < > < > < > < > < >

2

spFrv M seNv M scv M Sonstige Wochenganglinie filir die Woche vom 30.08.2021 bis 05.09.2021

Abbildung 6: Wochenganglinie des Abschnitts Ribbeck - Bamme
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In der Wochenganglinie fiir den Abschnitt Ribbeck - Bamme sind die Zugzahlen der Wochentage
etwas hoher als am Wochenende. Die Zugzahl am Freitag ist am grofsten, jedoch nur etwas gro-
Ber als an den anderen Wochentagen.

Bei der Tagesganglinie fiir den Abschnitt Ribbeck - Bamme wird nach Tages- und Nachtzeitraum
unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6 Uhr). Der SPNV ist im Tageszeitraum sehr konstant mit 1 Zug
je Stunde. Schwankungen in der stiindlichen Belastung resultieren vor allem aus dem unter-
schiedlichen Aufkommen der SPFV- und SGV-Ziige. Verkehrsspitzen sind am Vor- und Nachmit-
tagin einzelnen Stunden vorhanden. In der Ost-West-Richtung liegt die Belastung in diesen Stun-
den am Tag bei 8 Ziigen. In den Nachtstunden ist der Verkehr z.T. deutlich geringer als am Tag.

107 Ziige gesamt, 81 Tag, 26 Nacht

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 B scv B - Sonstige Tagesganglinie fiir den Referenztag Freitag, den 02.09.2021

Abbildung 7: Tagesganglinie fiir Donnerstag, 02.09.2021 - von Ribbeck nach Bamme (Ost-West)

In der West-Ost-Richtung sind.die Verkehrsspitzen weniger ausgepragt (Abbildung 8). Die Belas-
tung liegt in einzelnen Stunden bei 7 Ziigen. Auch hier resultieren die Schwankungen der Zug-
zahlen aus dem Aufkommen von SPFV- und SGV-Ziigen.

8 99 Ziige gesamt, 79 Tag, 20 Nacht
7
6
5 i S
I 1 1 1
4 1 —r———————————fl———
2 4 4
3 3 3 3 3 Bl B Bl B B
1 2 2 2 —2—2—
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
spFrv I seny M scv M Sonstige Tagesganglinie fiir den Referenztag Freitag, den 02.09.2021

Abbildung 8: Tagesganglinie fiir Donnerstag, 02.09.2021 - von Bamme nach Ribbeck (West-Ost)
Fir den Zeitraum ab 12/2026 streben die Lander Berlin und Brandenburg zusatzliche Ziige des

RE 4 in der HVZ an, die zwischen Berlin Hbf und Rathenow verkehren sollen. Diese fiihren zu
zusatzlichen Belastungen auf den (iberlasteten Streckenabschnitten zwischen Berlin Hbf und
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Berlin-Spandau sowie Wustermark und Rathenow. Diese zusatzlichen Ziige fiihren in diesen Ab-
schnitten zu weiteren Verschlechterungen der Betriebsqualitat.

Langfristiges Ziel der Lander ist die Aufnahme eines durchgehenden Halbstundentaktes zwi-
schen Berlin und Rathenow. Das entspricht auch dem Zielfahrplan zum Deutschlandtakt.

Bereits in den vergangenen Fahrplanperioden war eine Verdichtung des RE 4 seitens des VBB
mehrfach angefragt und musste aufgrund der nicht vorhandenen Kapazitdt negativ beschieden
werden.

2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten

Wie bereits erwahnt, besteht auf dem Streckenabschnitt zwischen Wustermark und Rathenow
ausgepragter Mischverkehr. Aufgrund der Streckenhdchstgeschwindigkeit von 200 bzw. 250
km/h sind die Geschwindigkeitsunterschiede deutlich ausgepragt.

LRW

BWUSN LRIK LBoW NS Lau i -
Y — — — / \

Wustermark Ribbeck Buschow Nennhausen Bamme Rathenow

taw ‘
1
\
\

Abbildung 9: Fahrplanstruktur des Mischverkehrs zwischen Wustermark und Rathenow

Durch die Geschwindigkeitsunterschiede besteht erhéhter Bedarf an Uberholungen von SGV-
Ziigen. Die Geschwindigkeitsdifferenzen lassen sich auch an den Streckenleistungskennwerten
aus der Eisenbahnbetriebswissenschaft ablesen.

Die Nennleistung im Abschnitt Ribbeck - Bamme betragt im Tageszeitraum (6-22 Uhr) 71 bzw.
75 Zige. Die Nennleistung eines Streckenabschnitts gibt die Anzahl von Ziigen an, bei der ein
wirtschaftlich optimalerEisenbahnbetrieb moglich ist. Bei héheren Zugzahlen ist mit EinbufRen in
der Betriebsqualitdt zu rechnen (Verspatungszuwdachse). Je nachdem, wie stark die Zugzahl die
Nennleistung iibersteigt, liegt eine risikobehaftete oder auch mangelhafte Betriebsqualitat vor.

Werden die Zugzahlen des Betriebsprogramms gemall des Referenztages (Donnerstag,
02.09.2021)der Nennleistung der Streckenabschnitte gegeniibergestellt, liegen die Auslastungs-
werte im Grenzbereich zwischen risikobehafteter und mangelhafter Betriebsqualitat. Die Stre-
ckenauslastung liegt bei etwa 15 % (iber der errechneten Nennleistung. Die Uberlastung wird
somit auch durch die Eisenbahnbetriebswissenschaft bestatigt.

2.4 Detektierte Engpasse

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

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung

1 Berlin Nennhauser Damm Fehlende Uberleitméglichkeiten zwischen
den Strecken 6185 und 6179

2 Elstal - Wustermark Parallele Strecke 6107 nur eingleisig
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3 Wustermark e Nur zwei vorhandene Bahnsteigkanten

e Uberholgleis nur gut 700 m Nutzlinge

4 Wustermark - Ribbeck Hoher Kapazitatsverbrauch von Ziigen
ohne LZB-Ausristung
5 Wustermark - Bamme o Parallele Strecke 6107 nur eingleisig
und nicht elektrifiziert (Wustermark -
Ribbeck)

e Unterbrechung der Strecke 6107 Rib-
beck - Bamme)

e Niveaugleiche Uberleitung auf die 6185

6 Buschow und Nennhausen e z.T. kurze Uberholgléise (unter 700 m
Nutzlange)

e Bahnsteige am Uberholgleis

7 Rathenow Lange Abstellung von SPNV-Ziigen auf den
Trassengleisen 903 und 904

2.4.1 Berlin Nennhauser Damm

Aufgrund fehlender Uberleitmdglichkeiten zwischen den Strecken 6107/6179 und 6185 kénnen
beide Strecken nicht flexibel genutzt werden..(z.B. im Stérungsfall oder bei Bauarbeiten, aber
auch im Regelbetrieb).

Rathenow IGEA IBEA Berlin-Spandau
Wustermark GV :f\ 2 /
1] Berlin-Spandau
(iiber Berin-
19,7 16,6 15,9/115,9 Spandau Gbf)
BSTA BSTAB BNDM
Berlin-Staaken Berlin-Staaken B Nennhauser
Bahnsteig Damm

Abbildung 10: Fehlende Flexibilitat in der Streckennutzung zwischen Berlin-Spandau und Wustermark

Ziige von Berlin-Spandau tber Berlin-Spandau Gbf miissen von Berlin Nennhauser Damm bis
Berlin-Staaken knapp 4 km.auf dem Gegengleis fahren bis sie auf das rechte Gleis der Strecke
6179 geleitet werden kénnen.

Fur Ziige auf der Strecke 6185 aus Richtung Westen besteht keine Moglichkeit nach Berlin-Span-
dau Uber Berlin-Spandau Gbf gefiihrt zu werden.

2.4.2 Elstal - Wustermark

Zwischen Elstal und Wustermark ist die Strecke 6107 im Vorfeld des ULS eingleisig und wird
von mehreren Linien des SPNV und von Giiterziigen befahren.

Dies schrankt die Freiheitgrade in der Fahrplanerstellung und in der Betriebsdurchfiihrung ein.
Hervorgerufene Verspatungsiibertragungen wirken sich auch auf den ULS aus.

Rath Bedin-Spandau
Ribbeck ¥ 1) > — 1] .
123 Wustermark Rbf 2 W) Berdin-Spandau
RE 4 B Priort
30,4/130,5 RB 13 26,3
Bwus |RB21 RE & BETN
Wustermark SGV RB 13 Elstal

Abbildung 11: Eingleisigkeit zwischen Elstal und Wustermark auf der Strecke 6107

PEK Wustermark - Rathenow 11



2.4.3 Wustermark
Im Bahnhof Wustermark bestehen zwei kapazitatslimitierende Punkte.

Die Nutzlinge des bahnsteiglosen Uberholgleises im Bahnhof Wustermark hat eine Nutzlinge
von nur 711 m. Ziige mit der Zielzuglange von 740 m kénnen dieses Gleis nicht nutzen.

Rathenow Berlin-Spandau o1/
Ribbeck YR ;B - Berlin-Spandau I I P 1|
% ) Wustermark Rbf EgEl | SRR | G
Priort F—fAt———— 1t ————

Gleisanschluss
30,4/130,5

BWUS || D H: = ——
Wustermark T30 Rathenow 1

Abbildung 12: Notwendige Umsetzfahrten bei der Wende der RB 21 und Auszug aus dem D-Takt-Netzplan

Des Weiteren besitzt der Bahnhof nur zwei Bahnsteigkanten.

Zur halben Stunde begegnen sich die Ziige des RE 4 im Bahnhof Wustermark. Die Ziige der RB
21 enden zur Minute 13 und beginnen zur Minute 38. Deshalb.miissen die Ziige der RB 21 auf
das bahnsteiglose Uberholgleis mittels Rangierfahrt umgesetzt werden (siehe Abbildung).

Mit Aufnahme des Netzes Elbe-Spree im Dezember 2022 entfallen diese Umsetzfahrten, da die
RB 21 nach einer etwa flinfminiitigen Wendezeit weiter nach Berlin-Gesundbrunnen fahren wird
und die RB 13 in diesem Abschnitt ersetzt.

Sollten kiinftig (z.B. Deutschland-Takt) wiederum Zige mit langeren Wendezeiten in Wustermark
wenden, ist eine zusatzliche Abstellkapazitiat notwendig, um ein langeres Blockieren der Bahn-
hofsgleise zu verhindern. Favorisiert wird eine mittige Anordnung zwischen den beiden Haupt-
gleisen westlich des Bahnsteiges.

2.4.4 Wustermark - Ribbeck

Die Strecke 6185 ist als Hochgeschwindigkeitsstrecke im Personenverkehr ausgelegt und erbaut
worden (Streckenstandard P300). Der Fokus bei der streckenseitigen Sicherungstechnik liegt auf
der Linienférmigen Zugbeeinflussung (LZB). Die streckenseitige punktférmige Zugbeeinflussung
(PZB) mittels ortsfester Signale ist auf die bestehenden Abzweige und Bahnhofe begrenzt.

PEK Wustermark - Rathenow 12



Buschow Nennhausen
Wustermark Ribbeck Bamme Rathenow

SPFV

I sPNv
. sGv

= Verhinderte
Zugtrasse

O Uberlagerung

Abbildung 13: Erhohter Kapazitatsverbrauch von Ziigen ohne LZB-Ausriistung

Mit 17 km fallt der Blockabschnitt zwischen dem Bahnhof Wustermark und dem Abzweig Ribbeck
entsprechend lang aus (in beiden Richtungen). Bevor Ziige ohne LZB-Ausriistung in diesen Ab-
schnitt fahren kdnnen, muss der vorherige Zug diesen Abschnitt verlassen haben.

Die resultierende Blockbelegungsdauer bzw. der Kapazitatsverbrauch sind durch die lange Vor-
belegungszeit dementsprechend sehr grofd. Der Verbrauch entspricht ca. zwei zeitnahen Fahr-
plantrassen.

2.4.5 Wustermark - Bamme

Die‘parallel zur ULS-Strecke verlaufende Stammbahn (6107) ist zwischen Wustermark und
Bamme teilweise nicht vorhanden oder nicht elektrifiziert. Somit kann die HGV-Strecke nicht von
langsameren SPNV-und SGV-Ziigen entlastet werden.

Zwischen Wustermark und Ribbeck ist die Strecke 6107 zwar vorhanden, aber nicht elektrifiziert.
Sie wird daher nur von wenigen Gliterziigen genutzt. Zwischen Ribbeck und Bamme ist die Stre-
cke nicht vorhanden. Entsprechend missen alle Ziige dieses Streckenzuges (iber die Strecke
6185 verkehren.

PEK Wustermark - Rathenow 13
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Niveaugleiche Uberleitung Niveaugleiche Uberleitung
[ 6155 IR > DA > IBEA Berin-Spandau
1} Berlin-Spandau
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Fir die meisten Ziige nicht nutzbar Mosolf

Abbildung 14: Eingeschrinkte Nutzbarkeit der Strecke 6107 und niveaugleich Uberleitungen

Die beschriebenen Umstande flihren dazu, dass die Ziige niveaugleich zwischen den Strecken
libergeleitet werden miissen, was die Kapazitat zusatzlich einschrankt.

2.4.6 Buschow und Nennhausen

Zwischen Wustermark und Rathenow bestehen im zweigleisigen Abschnitt in den Bahnhéfen
Buschow und Nennhausen Uberholungsmoglichkeiten fiir Personen- und Giiterziige. Diese sind
jedoch nicht uneingeschrankt nutzbar.

Die Nutzlangen der Gleise in Ost-West-Richtung in.beiden Bahnhéfen sind mit 664 m bzw. 682
m deutlich unter dem Zielwert von 740 m_Lange. Somit konnen die Gleise nicht von allen Giiter-
zligen genutzt werden.

An allen Uberholgleisen befinden sich Bahnsteige fiir den SPNV. Bei lingeren notwendigen Hal-
ten von Glterziigen kann der SPNV-Halt nicht oder nur mit Gleiswechsel realisiert werden (ent-
sprechende Weichenverbindungen vorausgesetzt).

Die Gefahr erhoht sich bei steigenden Zugzahlen aller Verkehrsarten.

160,7 152,2
LNS LBOW
Nennhausen Buschow
NL 682m NL 664m
A i 2
Rathenow 2 / ¥B—Z Wustermark
NL 740m NL 245m

Abbildung 15: Uberholgleise mit weniger als 700 m Nutzldnge in Buschow und Nennhausen

2.4.7 Rathenow

Rathenow ist Linienendpunkt mehrere SPNV-Linien. Diese miissen in den Nachtstunden der Be-
triebspause des SPNV abgestellt werden. Die Ziige des RE 4 werden aufgrund der benétigten
Oberleitung in den Gleisen 903 (Gleis 1) und 904 (Gleis 2) am Bahnsteig abgestellt. Somit stehen
diese Gleise Giiterzligen bei der Durchfahrt durch den Bahnhof nicht zur Verfligung. Lediglich
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das Gleis 905 kann als alternatives Durchfahrgleis genutzt werden. Notwendige Zugkreuzungen
kénnen nicht im Bahnhof erfolgen, sondern miissen auf der Strecke 6185 durchgefiihrt werden.
Durch die steigenden Verkehre im Personen- und Giiterverkehr verstarkt sich diese Problematik.

LRW
Rathenow
Stendal
GE /B Bedin-

SGV RE 4 =0( £ Spandau
Stendal RE 4 BH004 =7 £
1905,

Elektrifiziert
Nicht elektrifiziert

Brandenburg 926

a. d. Havel 9163

Abbildung 16: Abgestellte SPNV-Ziige behindern die Abwicklung des Zugverkehrs in Rathenow

2.5 Fazit

Der fiir Giberlastet erklarte Abschnitt Wustermark - Rathenow ist von allen drei Verkehrsarten stark
nachgefragt. Die Marktfahigkeit der verfligbaren Kapazitaten wird durch die beschriebenen Eng-
passe entsprechend eingeschrankt.

Ein zentraler Engpass ist der Abschnitt Ribbeck - Bamme, in dem nur die Gleise der Strecke
6185 vorhanden sind und samtliche Verkehre Uber die beiden Gleise gefiihrt werden miissen.
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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 enthalt Zug-
zahlen vom Donnerstag, 02.09.2021 mit Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsver-
kehrs.

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV |Sonstige? | Gesamt
6185 Wustermark - Ribbeck 97 40 63 4 204
6185 Ribbeck - Bamme 97 40 65 4 206
6185 Bamme - Rathenow 97 21 58 3 179

1 Quelle: DB Netz AG, Stand September 2021
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 zwischen Wustermark
und Rathenow unterstellt:

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV/Sonstige | Gesamt
6185 Wustermark - Ribbeck 86 0 46 132
6185 Ribbeck - Bamme 86 0 51 137
6185 Bamme - Rathenow 86 0 46 132
6107 Wustermark - Rathenow 0 56 52 108

D Quelle: BYWP -Prognose 2030

Die Prognose unterstellt einen Ausbau der Stammbahn (6107), weshalb kein SPNV mehr auf der
HGV-Strecke verkehrt. Auch riicklaufige SGV-Zugzahlen sind erklarbar, da ein Teil des SGV
dann auch im Prognosemodell (iber die Stammbahn geroutet wird. Jedoch sind im SPFV gegen-
Uber heute keine sinkenden SPFV-Zugzahlen zu erwarten. Es ist aus heutiger Sicht mit einer
deutlichen Steigerung der SPFV-Zugzahlen zu rechnen. Diese sind in einer Neuauflage der Prog-
nose zu beriicksichtigen.

3.2.2 Planungen des Deutschland-Taktes

Der Zielfahrplan des Deutschland-Taktes (3. Gutachterentwurf) sieht fiir den ULS gegeniiber den
heutigen und den Prognosezugzahlen im SPFV deutlich héhere Zugzahlen vor. Je Stunde und
Richtung sind es in Summe mindestens fiinf Fernziige. Im SPNV sind zwischen Wustermark und
Rathenow zwei stiindliche Linien enthalten, die auf der ausgebauten Stammbahn verkehren. In
Wustermark ist wieder eine wendende Linie vorgesehen, die entsprechenden Infrastrukturausbhau
im Bahnhof Wustermark erfordert.
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Abbildung 17: Zielfahrplan Deutschland-Takt Q
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4 Infrastrukturmafnahmen

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

Es handelt sich hierbei um bereits geplante MaRnahmen, bzw. um Malinahmenvorschlage sei-
tens der DB Netz AG, die zumeist im mittelfristigen Zeithorizont realisiert werden kénnen (4.1).
Sie liegen sowohl auf oder in direkter Nahe des ULS. Die Finanzierungssicherheit ist nicht bei
allen genannten Malknahmen gegeben (Finanzierungsvorbehalt).

Die MaRnahmen kénnen die Auswirkungen der bestehenden Engpasse lediglich mindern und nur
im begrenzten MaRe zur Kapazitatssteigerung in Form von zusatzlich fahrbaren Trassen beitra-
gen. Zumeist sind von ihnen aber Verbesserungen in der Betriebsqualitdt 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 MaRnahmen behandelt. Erst die dort aufgelisteten
MafRnahmen kénnen nachhaltig die Kapazitatsengpasse auf dem {iberlasteten Schienenweg be-
seitigen.

4.1 Mittelfristige InfrastrukturmaBnahmen

4.1.1 Zusitzlicher Bahnsteig und Spurplananpassung in Elstal

Eine dritte Bahnsteigkante in Elstal (betrieblich in Wustermark Rbf) und eine zusatzliche Wei-
chenverbindung ermoglichen einen Halt in Elstal von Ziigen der Relation Potsdam - Priort - Ber-
lin.

Neben der Errichtung des Bahnsteigs sind verschiedene LST-Malinahmen notwendig. Als Grund-
voraussetzung dafiir wird ein neues ESTW-A Wustermark Rbf realisiert und damit die alte Stell-
werkstechnik ersetzt. Eine zusatzliche Weichenverbindung (1) ermdglicht, dass Ziige aus Rich-
tung Priort (iber die Strecke 6104 den Bahnsteig erreichen konnen. Des Weiteren werden die
Einfahrsignale an der Strecke aus Priort/Wustermark/Awf versetzt (2), neue Zwischen- und Sperr-
signale (3) sowie Zielsignal im Gleis 28 errichtet. Hierdurch wird zusétzlich die direkte Einfahrt
von 740m-Gliterziigen in das anschlieBende Rail & Logistik Center Wustermark (RLCW) ermog-
licht.

*o\\:] ~ \Lj .

o_'"\

R o DB Netz-Infrastruktur
= s = —— RLCW-Infrastruktur

Abbildung 18: Zusatzlicher Bahnsteig und Spurplananpassungen in Elstal

Durch den zusatzlichen Bahnsteig kann der Bahnhof Wustermark von wendenden Ziigen entlas-
tet werden, da Ziige der Relation Potsdam - Priort - Berlin auch (iber Elstal mit Umsteigemdog-
lichkeiten von und nach Rathenow gefiihrt werden kénnen.

Zwischen Wustermark und Wustermark Rbf kann durch die Malinahme in erforderlichen Betriebs-
situationen auch die Strecke 6108 fiir den SPNV genutzt werden. Die Eingleisigkeit der Strecke
6107 kann in diesen Ausnahmesituationen verkirzt werden. Die Nutzung des alternativen
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Laufwegs ist aufgrund niedrigerer zulassiger Geschwindigkeiten mit etwas langeren Fahrzeiten
und einem Bahnsteigwechsel in Elstal verbunden.

Des Weiteren kann der Giiterverkehr in Richtung RLCW, u. a. aus Richtung Rathenow und Wus-
termark, durch die verbesserte Einfahrt in Wustermark Rbf fliissiger und mit weniger Bedarf an
Streckenkapazitat verkehren.

Die Inbetriebnahme ist fiir vsl. 2027 vorgesehen. Die Kosten fiir das ESTW-A Wustermark Rbf
liegen bei ca. 17,9 Mio. Euro. Die Kosten fiir den zusdatzlichen Bahnsteig liegen bei ca. 2,7 Mio.
Euro.

4.1.2 Erhohung der Nutzlingen in Buschow und Nennhausen

Die aktuelle Nutzldnge der Uberholgleise in Nennhausen und Buschow ergibt.sich aus dem Ab-
stand der beiden Ausfahrsignale (abziiglich Toleranz fiir Signalsicht und ungenaues Bremsen).

Es wird derzeit gepriift, ob durch zusétzliche Lichtsperrsignale die Nutzlange der nérdlichen Uber-
holgleise auf 740 m erhoht werden kann. Die neue Nutzlange ergibt sich dann aus dem Abstand
zwischen Ausfahrsignal und dem neuen riickwartigen Sperrsignal

Die MaRnahme muss mit den Planungen zur ABS Hannover -Berlin in Einklang gebracht wer-
den.

Nutzlingenerh6hung von  Zusatzliches Sperrsignal
682 m auf 740 m

Zusitzliches o—
Sperrsignal
Rathenow Buschow

Zusatzliches Sperrsignal
Zusitzliches o & g‘ﬁuzllang?l;igwhung von
Sperrsignal mau m
T— —

Buschow E -~ Aktuelle Nutzlange
NL 245m = Neue Nutzlange

Nennhausen

NL 740m

Abbildung 19: Erhéhung der Nutzldnge durch zusatzliche Sperrsignale in Buschow und Nennhausen

4.1.3 Elektrifizierung der Nebengleise 916 und 926 im Bahnhof Rathenow

Im Bahnhof Rathenow sind die Abstellgleise 916 und 926 gegenwartig nicht elektrifiziert und kdn-
nen daher nicht fiir den RE 4 zur Nacht- und Zwischenabstellung genutzt werden. Die Abstellung
erfolgt daher auf den Trassengleisen 903 und 904 und wodurch der durchgehende Verkehr, ins-
besondere bei Uberholungshalten im SGV, behindert wird.

Um Trassengleisabstellungen zu vermeiden, sind die Nebengleise 916 und 926 zu elektrifizieren.
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Abbildung 20: Elektrifizierung 916 und 926 im Bahnhof Rathenow zur Abstellung von SPNV-Ziigen

Da es sich um eine MalRinahmenidee handelt, kbnnen derzeit noch keine Kosten und Inbetrieb-
nahmejahr genannt werden.

4.2 Ansitze fiir langfristige Infrastrukturmanahmen

Es ist notwendig, die Kapazitat auf der Relation Berlin - Hannover zuerh6hen. Hierfiir sind auch
Malnahmen vorgesehen, die den ULS Wustermark - Rathenow betreffen.

4.2.1 ABS Hannover - Berlin

Das Projekt ,ABS Hannover - Berlin (Lehrter Stammbahn)® ist als MaRnahme des ,,Vordringlichen
Bedarfs® des Bundesverkehrswegeplans.2030 eingestuft. Im-Rahmen der ABS ist vorgesehen,
die ,Lehrter Stammbahn®im Streckenabschnitt zwischen Vorsfelde und Wustermark durchgangig
zu elektrifizieren und fiir hohere Geschwindigkeiten (160 km/h) auszubauen. Zwischen dem Ab-
zweig Ribbeck und dem Abzweig Bamme soll ein drittes Gleis errichtet werden. Zwischen Wus-
termark und Rathenow sind an'der eingleisigen Stammbahn Kreuzungsmaoglichkeiten in Neugar-
ten, Grold Behnitz, Buschow und Nennhausen vorgesehen.

Nennhausen: Baschow: Ribbeck: Kurve Wustermark (Strecke 6102):
Ruckbau . Ruckbau . Uberleitverbindung Wiederherstellung kreuzungsfrele Verbindungs kurve
Uberholgleise Uberholgleise gem. VAst von Strecke 6107 zum Berliner AuRenring!
an 618 an 6185 \/ -
Rathenow 2 Wustermark [N weiter Richtung
; . ~__Spandau
Ritbeck H Wusterm ark Awn !;' ’_l'—_—
ra ———
b e ‘3 : ¥ e s* . Elsta —B B
Nennhausen Buschow
A W Bamme 740 m 740 m

Nennhausen:
Uberhol- | Kreuzungs-
bahnhofmit 740 m und
2 Bahnsteigen

Neugarten:
Kreuzungsgleis mit
740 m

Wustermark:
Gz-Uberholgleis auf
740 m ausbauen

GroB Behnitz:
Kreuzungsgleis mit
740 m

Buschow:
Uberhol- | Kreuzungs-
bahnhofmit 740 m und
2 Bahnsteigen

Abbildung 21: Planungen des Ausbaus der Stammbahn zwischen Wustermark und Rathenow

Es ist jedoch absehbar, dass auf diesem Ausbauzustand das prognostizierte Betriebsprogramm
auf der Schnellfahrstrecke 6185 und auf der Stammbahn 6107 nicht vollstandig im Fahrplan ab-
gebildet werden kann und die zu erwartende Betriebsqualitat im risikobehafteten und mangelhaf-
ten Bereich liegen wird.

Die Strecke 6107 kann den prognostizierten SGV nicht in Ganze aufnehmen. Durch die notwen-
dige Verlagerung auf die Strecke 6185 entstehen kapazititsmindernde Uberleitungen zwischen
beiden Strecken. Die langsameren Giiterziige auf der Schnellfahrstrecke sorgen in Verbindung
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mit den schnellen SPFV-Ziigen fiir eine zu hohe Streckenauslastung. Die in der folgenden Abbil-
dung dargestellten Qualitatsfaktoren weisen eine zu erwartende mangelhafte Betriebsqualitdt auf
beiden Strecken aus, die sich in einem hohen Malie an Verspatungsiibertragungen ausdriickt.
Die Qualitatsfaktoren sind ein Ergebnis eisenbetriebswissenschaftlicher Untersuchungen zur Be-
messung der Fahrwegkapazitat von Eisenbahnstrecken und Knoten.

Ri 1 1,31 bis>2"* 0,38
6185
Ri 2 1,27 bis>2* 0,40
Ri 1 0,90
6107 1,52 bis>2*
Ri 2 0,60
MaRstab Qualitatsfaktor: < 0,5 = premium, 1,0 = optimal,> 1,2 = risik ,> 1,5 =mangelhaft * Je nach Betriebsvariante

Abbildung 22: Qualitatsfaktoren bei eingleisiger und zweigleisiger Stammbahn

Daher ist ein zweigleisiger Ausbau der Stammbahn zwischen Wustermark und Rathenow zu re-
alisieren. Durch diesen kann eine vollstandige Entmischung<der Verkehre auf beiden Strecken
(6107 und 6185) zwischen Wustermark und Rathenow erreicht werden. Die zu erwartende Be-
triebsqualitat wird hierdurch deutlich besser. Verspatungsiibertragungen sind dann so gut wie
nicht mehr zu erwarten.

Rathenow Bamme Nennhausen Buschow Ribbeck GroB Behnitz  Neugarten Wustermark 6102
/
6185 F 6185 Zx Strecke 6185 X 7T 6185
N/ L/ 6107
6107 y Y v AN v - AY 7 4 A r 4 L\ 3 FAN J
(2) 6108
< (1 /T a1\
( ) . . . . . e - n 6105
Gegenliber bisheriger Planung zusatzlich benétigte Infrastruktur
Bei kiinftigin Wustermark wendenden Ziigen zusatzlich benétigte Infrastruktur

Abbildung 23: Anzustrebender vollstandiger zweigleisiger Ausbau der Stammbahn

Um lange Haltezeiten des SGV zwischen Rathenow und Stendal zu vermeiden sollten die Ab-
schnitte Rathenow - GrolBwudicke und Schénhausen - Bindfelde ebenfalls zweigleisig ausgebaut
werden (1). Die Zweigleisigkeit sollte im Bereich Wustermark bis zum Abzweig am Berliner Au-
Renring realisiert werden, damit auch hier eine ausreichende Streckenkapazitat sichergestellt
wird (2).

Von einer Realisierung der ABS ist in der Mitte der 2030er Jahre auszugehen.

4.2.2 Verbindungskurve bei Wustermark

Damit Gliterziige, die (iber die Lehrter Bahn verkehren und deren Ziel nichtinnerhalb Berlins liegt,
auch iber den nérdlichen Berliner AuRenring geleitet werden kdnnen, ist der Wiederaufbau einer
Verbindungkurve (Strecke 6102) bei Wustermark notwendig.

Die Verbindungskurve sollte vorzugsweise aus der Lehrter Stammbahn ausfadeln und niveaufrei
die Gleise der Schnellfahrstrecke queren, um keine Abhangigkeiten zu den dortigen Verkehren
zu schaffen.

Durch die geschaffene nérdliche Umfahrungsmoglichkeit von Berlin kdnnen die bereits stark
durch Personenziige belasteten innerstadtischen Strecken entlastet werden.

Zudem unterstiitzt die Kurve die angestrebte Trennung und Entmischung der Verkehre zwischen
Wustermark und Rathenow, die durch den zweigleisigen Ausbau der Stammbahn verfolgt wird.

Die Verbindungskurve ist aktuell nicht Projektumfang der ABS Berlin - Hannover. Dies ist jedoch
anzustreben.
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Abbildung 24: Verbindungskurve bei Wustermark und die dadurch mogliche nérdliche Umfahrungvon Berlin

Eine erste Kostenschatzung beziffert die Kosten auf etwa 38,1°'Mio Euro (ohne Kosten fiir ggf.
notwendige ESTW-Vollerneuerungen).

4.2.3 Weichenverbindungen Berlin Nennhauser Damm

Im Bereich Berlin-Staaken [ Berlin Nennhauser Damm sind zusétzliche  Weichenverbindungen
geplant, die im Abschnitt Berlin-Spandau - Wustermark eine flexiblere Fithrung der Ziige ermog-
lichen werden. Dies wirkt sich auch positiv auf'den Abschnitt Wustermark - Rathenow aus.

Zige von der Schnellfahrstrecke kénnen dann auch iiber die Strecke 6179 nach Berlin-Spandau
fahren. Ziige aus Berlin-Spandau (Strecke 6179) kdnnen bereits in Berlin Nennhauser Damm auf
das rechte Gleis der Strecke 6179 wechseln.

Die MaRRnahme ist Teil der Untersuchungen zum i2030-Korridor Berlin-Spandau - Nauen.

Bft Berlin-Staaken Bstg Nennhauser Damm
Rathenow BSTAB BNDM Bedin-Spandau
o+
() z
O o g 4
o O I = A o+
O
Wustermark Berlin-Spandau
(iiber Berlin-
Spandau Gbf)

Abbildung 25: Soll-Zustand Bereich Berlin Nennhauser Damm gemaR i2030
Durch die zusatzlichen Weichenverbindungen kénnen auRerdem die kiinftig zusatzlich zur Ver-

fligung stehenden beiden Bahnsteigkanten in Berlin-Spandau unter Vermeidung von Fahrstra-
Renausschliissen.mit Zugfahrten aus Richtung Nauen erreicht werden.
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5 FahrplanmaBBnahmen und vorgesehene Nutzungsvorgaben

5.1 FahrplanmaBnahmen

Die nachfolgend beschriebenen Ansatze stellen Moglichkeiten dar, die Nutzung der begrenzt vor-
handenen Kapazitat auf dem tberlasteten Schienenweg fiir die bestehenden und kiinftigen An-
forderungen zu optimieren. Andererseits sollen suboptimale Kapazitatsausnutzungen auch pra-
ventiv vermieden werden.

Die FahrplanmaRBnahmen 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-Malinahmen enthalt
Kapitel 5.2.

5.1.1 Vorgabe zur fahrzeugseitigen LZB-Austriistung

Wie in 2.4.4 beschrieben sind die Blockbelegungsdauer bzw. der Kapazitatsverbrauch von Ziigen
ohne LZB-Ausriistung deutlich grofier als von Ziigen mit fahrzeugseitiger LZB-Ausriistung. Der
Kapazitatsverbrauch eines nicht LZB-gefiihrten Zuges .ist auf dem’ Abschnitt. Wustermark -
Rathenow etwa doppelt so grofd wie der eines Zuges mit LZB-Ausristung.

Buschow Nennhausen
Wustermark Ribbeck Bamme Rathenow

SPFV

I sPNv
I sGv

mmmm Verhinderte
Zugtrasse

O Uberlagerung

Abbildung 26: Erhohter Kapazititsverbrauch von Ziigen ohne LZB-Ausriistung

Daher sollen Trassenanmeldungen, die keine fahrzeugseitige LZB-Ausriistung besitzen, gegen-
Giber Anmeldungen, die eine fahrzeugseitige LZB-Ausriistung besitzen, im Konfliktfall nachrangig
bei der Fahrplanerstellung behandelt werden.

Diese Vorgabe soll Mo bis So zwischen 6 und 23 Uhr gelten.
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5.2 Nutzungsvorgaben

Die DB Netz AG hat aus der in 5.1 genannte FahrplanmaRBnahme eine streckenspezifische Vor-
gabe fiir die Kapazitatszuweisung auf der fiir Giberlastet erklarten Infrastruktur entwickelt.

Mit dieser Vorgabe wird gemdR § 59 ERegG das Ziel einer Erhéhung der verfiigharen Schienen-
wegkapazitat und eine optimale Kapazititsauslastung auf den gem. § 55 ERegG fiir (iberlastet
erklarten Schienenwegen verfolgt.

Die Geltungsdauer der Nutzungsvorgabe orientiert sich an der Geltungszeit der NBN, in denen
sie jahrlich neu zu veréffentlichen sind. Abhangig von der weiteren Entwicklung auf den als (iber-
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
2024 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 2022 im Rahmen der NBN 2024 eine weitere Stellung-
nahmemaoglichkeit seitens der Zugangsberechtigten im Rahmen des NBN-Anderungsverfahrens
geben.

5.2.1 Vorgabe zur fahrzeugseitigen LZB-Ausriistung

Die fahrzeugseitige LZB-Ausriistung sorgt fiir eine optimale Kapazititsausnutzung des ULS-Ab-
schnittes Wustermark - Rathenow.

Trassenanmeldungen tiber den Abschnitt Wustermark - Rathenow, die keine fahrzeugseitige
LZB-Ausriistung besitzen, werden gegeniiber Anmeldungen, die eine fahrzeugseitige LZB-Aus-
riistung besitzen, im Konfliktfall nachrangig bei der Fahrplanerstellung behandelt werden.

Diese Vorgabe gilt Montag bis Sonntag zwischen 6 und 23 Uhr.

5.3 Empfehlungen an die EVU

Die DB Netz AG wird in ihren NBN vorschlagen, dass EVU/ZB friihzeitig von der Moglichkeit einer
Fahrlagenberatung 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) iiber ,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.

PEK Wustermark - Rathenow 25



InfrastrukturmafRnahmen:

DB| NETZE

Be- — .
Lfd. . Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen S Kapazitits- Wirksam
Nr. Bezeichnung der MaBnahme [Mio€] | SPFV | SPNV | sgv | triebs wirkung ab
qualitat
-1 Sjss{:}zllcher Bahnsteig und Spurplananpassung in 20,6 o ++ + + + Vsl. 2027
12 Isié:ﬁhung der Nutzlangen in Buschow und Nennhau- _ + o 4 + + offen
) Elektrifizierung der Nebengleise 916 und 926 im _
-3 Bahnhof Rathenow D < N t + offen
I-4 | ABS Hannover - Berlin? ~—- ++ ++ ++ +4++ +4++ offen
I-5 | Verbindungskurve bei Wustermark 38,1 + + ++ ++ ++ offen
I-6 | Weichenverbindungen Berlin Nennhauser Damm == + + + + + offen
FahrplanmaBnahmen:
Be- — .
Lfd. . Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen i Kapazitits- Wirksam
NF. R [Mio€] | SPFV | SPNV | sgv | triebs: wirkung ab?
qualitat
F-1 | Vorgabe zur fahrzeugseitigen LZB-Ausriistung o ++ + ++ + + 12/2023

! Bei vollstandig zweigleisigem Ausbau zwischen Wustermark und Rathenow
2 Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA




DB| NETZE

7 Vorgesehene Anderung der Wegeentgelte

Die DB Netz AG erhebt aktuell kein Entgelt gemaR § 35 ERegG, behilt sich jedoch vor, dies
zukiinftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsatze geman
§ 34 ERegG in Verbindung mit § 19 ERegG in den jeweiligen Nutzungsbedingungen-Netz, die
Hohe der Entgelte gemal § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB Netz AG fiir
Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben.
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DB| NETZE

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

Wustermark - Rathenow

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion liberlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)

DB Netz AG



DB
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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 (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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Anlage 2:

Schematische Infrastrukturtubersicht des Abschnitts

Wustermark - Rathenow

Infrastrukturiibersicht

DB| NETZE

70,9/170,9 65,6/165,6 160,7 152,2
LRW LBM LNS LBOW
Rathenow Bamme Nennhausen Buschow
NL 682m NL 664m
Stendal i< 7—H
[ 6135 JEAN / AN / 7 [ 6185 |
= ] - e N 7 g 7
P
Ste“dé'n.. 2 ~ NL 740m NL 245m
Brandenburg 3
a. d. Havel
Elektrifiziert
Nicht elektrifiziert
[ 6185 | AN AN / IBrA Berlin-Spandau
\m/ \ T > Berlin-Spandau
¥B—/ Wustermark Rbf
IBTHA Priort
48,9/148,9 43,5 35,7 30,4/130,5
LRIK LGBz Etzin LNG BWUS
Ribbeck Grol Behnitz Mosolf  Neugarten Wustermark
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Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir den liberlasteten

Schienenweg

Wustermark — Rathenow

(Strecke 6185)

Uberlastete Strecke

Infrastrukturmerkmal

Streckennummer 6185
Streckenabschnitt Wustermark - Rathenow
Streckenlange ca. 40 km
Elektrifizierung ja
Anzahl Streckengleise zweigleisig
Streckenstandard P 300
KV-Profil P/C 410 (P/C 80)

Lichtraumprofil

Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage

Streckenklasse

D4

in Abhangigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf

Grenzlast Anfrage [ in GretA
Oberstrombegrenzung SPV 900 A
Oberstrombegrenzung SGV 600 A

Leit- und Sicherungstechnik PZB und LZB
Neigetechnik nein

Betriebsverfahren

nach Richtlinie 408

Streckenoffnungszeiten

ohne Einschrankungen

Kommunikationssystem

GSM-R

zulassige
Hochstgeschwindigkeit

250 km/h
200 km/h (Ribbeck - Bamme)
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