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Die BetriebsfUhrung und damit auch die Ermittlung der Kapazitat dreigleisiger
Eisenbahnstrecken stellen von jeher anspruchsvolle Aufgaben fir den Eisenbahningenieur
dar. Auch die Methoden und entsprechenden Softwarewerkzeuge fir die Untersuchung des
Leistungsverhaltens sind nicht direkt auf den Fall dreigleisiger Strecken zugeschnitten.
Gegenstand der Arbeit ist daher die Untersuchung der Frage, welche Leistung auf einer
Beispielstrecke nach ihrem dreigleisigen Ausbau mit akzeptabler Betriebsqualitat erbracht
werden kann. Die maximalen Zugzahlen pro Zeiteinheit sollen dabei vorzugsweise auf Basis
der im Softwaresystem LUKS zur Verfligung gestellten analytischen Methoden ermittelt
werden. Diese eignen sich besonders fur die fahrplanunabhangige Anwendung auf ein- und
zweigleisigen Strecken sowie in Knoten. Fur die Anwendung auf dreigleisigen Strecken bzw.
Streckenabschnitten sind entsprechende Voruberlegungen anzustellen. Diese umfassen
auch die spurplantechnische Konzeption der Dreigleisigkeit.

Drittes Gleis in Mittellage
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Ein drittes Gleis entsteht baulich in der Regel als zusatzliches Gleis einer zweigleisigen

Strecke. Als Betriebsform ergibt sich entweder die Nutzung der beiden Randgleise als
normale Richtungsgleise mit einem in beiden Richtungen nutzbaren Mittelgleis (siehe oben

links) oder aber die Nutzung eines Rand-
gleises In einer oder beiden Richtungen

Notwendige
Verschiebung der Lage
ohne drittes Gleis und
o + ohne Uberholung
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> = Q ; Verkehrsart wie bspw. eine S-Bahn-Linie.
:;Qg‘:j:‘:;fe”:;i“f:e Eine bisher kaum realisierte Idee stellt
o weg . . zudem das Prinzip der verschrankten
> Dreigleisigkeit dar, welches von Prof.
SchwanhauBer der RWTH Aachen erstmals

Y ze { | in den 90er Jahren fur den Ausbau der
verscnenng e | Strecke  Stelle — Liineburg vorgeschlagen

wurde. Ein drittes Gleis wird jewells erst ab
etwa Streckenmitte bis zum nachsten
Knoten je Richtung verlegt und ermdglicht
langsameren Zigen den Wechsel aufs
Randgleis, sodass nachfolgende schnellere
T~ =<4 ZUge dUberholen kd&nnen, wie in der
nebenstehenden Abbildung ersichtlich.
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mussen. Zu den ermittelten Zugzahlen
je Zeiteinheit wird eine Aussage zur erwarteten Betriebsqualitdat in Form eines

Qualitatsfaktors bei definierten Qualitatsstufen ausgegeben. Die Nennleistung entspricht
der Zugzahl bei optimaler Betriebsqualitat, was keinen Verspatungszuwachs bedeutet.
Alternativ kann auch der verkettete Belegungsgrad berechnet werden. Die Berucksichtigung
exakter Fahrplane mit ihren spezifischen Zugfolgefallen befindet sich zudem noch in der
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LEISTUNGSUNTERSUCHUNGSVERFAHREN

Im Rahmen der Arbeit kamen folgende

Infrastruktur- Fahrdynamik der Betriebsprogramm Einbruchs-

Eingangsdaten daten Modellziige verspatungen

ermitteln

mittlere Mindest-

Entwicklung.

Das Kompressionsverfahren wird u.a. im UIC-
Merkblatt 406 definiert (Auszug: s. Abb. links) und
baut auf konkreten Fahrplanen auf. Der
notwendige Detaillierungsgrad ist also bereits zu
Beginn einer Untersuchung wesentlich héher. Im
Kompressionsverfahren wird als Ergebnis ebenfalls
eine Belegungsrate oder ein Kapazitatsverbrauch
ausgegeben.

STRECKE LUNEBURG - UELZEN

Die Bahnstrecke Luneburg — Uelzen ist Teil der VzG-Strecke 1720 Hannover — Hamburg und
dient dem Hochgeschwindigkeitsverkehr mit 200 km/h im Personenfernverkehr ebenso wie
dem Personennahverkehr und dem Guterverkehr, v.a. in Form des Seehafenhinterland-
verkehrs des Hamburger Hafens. Ihr dreigleisiger Ausbau wurde im Bundesverkehrswege-
plan 2030 verankert, u.a. im Hinblick auf ihre Funktion als Teil des
Ostkorridors Uelzen — Leipzig — Regensburg. Der nérdlich
Lineburg liegende Abschnitt Stelle — Lineburg wurde bereits bis
} 2014 mit einem dritten Gleis in Seitenlage ausgebaut, welches
< jedoch nahezu ausschlieBlich in stdlicher Richtung genutzt wird.
/

v.u.n. Ashausen

LUneburg . Z
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Lineburg Gbf
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= Der Fahrplan des Personenverkehrs umfasst zwei stundlich
verkehrende ICE-Linien (20/22, 25) ohne Halte, eine zweistundlich

11 verkehrende IC-Linie (26) mit Halten in Lineburg und Uelzen sowie
eine stundlich verkehrende RE-Linie (3) mit Halten in Lineburg,
N\ Bienenbdttel, Bad Bevensen und Uelzen. Nordlich Lineburg kommt

noch eine RB-Linie (31) hinzu.
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Im Rahmen der Arbeit wurden flnf grundlegende Varianten fur
/ einen dreigleisigen Ausbau definiert:
1. Mittelgleis
2. Seitliches Gleis Luneburg — Uelzen
3. Seitliches Gleis Uelzen — Lineburg
4. Verschrankte Dreigleisigkeit 1:
Drittes Gleis Lineburg — Bad Bevensen & Uelzen — Bienenblttel
5. Verschrankte Dreigleisigkeit 2:
Drittes Gleis Bad Bevensen — Lineburg & Bienenbiittel — Uelzen

Bienenbittel
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Bei einer zunachst durchgefuhrten Kapazitatsanalyse fur den
109-7/— Bestandsfall zeigte sich mit einem Betrachtungsraum ab Unterlif
N bis Stelle ein Kapazitatsdefizit in nordlicher Richtung im bereits
" oa2 _'_H N H_ ausgebauten Abschnitt Liuneburg — Ashausen Abzweig/Stelle. Eine
/el Verbesserung des Zulaufs aus dem sudlich gelegenen Abschnitt
fhrt hier jedoch nur noch zu einer geringen Steigerung der

1 Zugzahlen bei weiterhin mangelhafter Betriebsqualitat.
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Ausbauvariante 5-5
(verschrankte Dreigleisigkeit 2)

_— i S P

Bei der Untersuchung der notwendigen Uberholabschnittslange fiir eine fliegende
Uberholung zeigte sich, dass selbst bei mehr als 20 km zwischen Bad Bevensen und
Lineburg die Pufferzeiten gemall Regelwerk der DB Netz AG nur eingehalten werden
kdnnen, wenn die Fahrzeit des langsameren Zuges um 9 %, konkret um mehr als eine
Minute, gestreckt wird (sog. ,Biegen”). Diesen Fall zeigt die obenstehende Darstellung der
Sperrzeitentreppen mit dem Uberholten Zug (schwarz) und dem Uberholenden Zug (rot,
rechts unterhalb und links oberhalb der schwarzen Sperrzeitentreppe). Grund hierfir ist der
Geschwindigkeitseinbruch bei der Bahnhofsdurchfahrt Lineburg.

Im Rahmen der Untersuchung der verschiedenen Varianten zeigte sich, dass prognostizierte
Zugzahlen von bis zu 475 Zugen taglich fur diesen Streckenabschnitt nur bei einem
Ungleichgewicht der Richtungen erzielt werden kénnen. In den Varianten 1 und 2 wirde
dabei die sudliche Richtung gestarkt, was einer Fortsetzung des dritten Gleises Stelle —
LGneburg entsprache, wobei ein Ausbau der Luneburger Westseite unterstellt wurde.

THESEN
1.

Ein drittes Gleis eignet sich besonders gut fur die Separierung stark konflikterzeugender
Trassen mit relativ niedriger Beférderungsgeschwindigkeit wie Regional- und S-Bahnen
im Zu- und Ablauf auf Knoten.

2. Fur fliegende Uberholungen bei einem Geschwindigkeitsverhaltnis von 1:2 zwischen
langsamem Zug und schnellen Zug ohne Halt und Geschwindigkeitsregulierung der
beteiligten Zuge sind unter Bericksichtigung von Pufferzeiten und Signalfihrung des
langsameren Zuges mindestens etwa 13 bis 14 km anzusetzen.

3. Die Form der Einbindung und gegebenenfalls Durchfadelung eines dritten Gleises in
einen Knoten ist mal3gebend fur die Fahrplankonstruktion.

4. Die fur den Streckenabschnitt Lineburg — Uelzen von anderen Gutachtern genannten
Guterzugzahlen von bis zu 360 Guterzlgen taglich lassen sich unter Beibehaltung des
Mischverkehrs nur beil einem Richtungsbetrieb des dritten Gleises in stdlicher Richtung
erzielen und fuhren damit zu einer ungleichmaBig verteilten Kapazitat im Guterverkehr
von etwa 3:1 fur die sudliche Richtung gegentber der nérdlichen.

5. Ohne eine Beseitigung des Engpasses von Luneburg bis Ashausen Abzweig kdnnen
zwischen Lineburg und Uelzen in noérdlicher Richtung nur noch geringe
Kapazitatszuwachse von bis zu etwa 10 bis 15 % fur den Guterverkehr erzielt werden.




