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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhéhung der Schienenwegkapazitit (PEK)

Der Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitat (PEK) beschreibt fahrplantechnische und inf-
rastrukturelle MaRnahmen auf als Gberlastet erkldarten Schienenwegen, um dort bestehende Ka-
pazitdtsengpasse insbesondere in einem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum abzumildern. Uberlas-
tete Schienenwege sind gemald § 1 ERegG Abschnitte, auf denen der Nachfrage nach Zugtras-
sen 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 Kapazitatserh6hung. Regelungen fiir die operative Durchfiihrung des Ei-
senbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand eines PEK. Gleichwohl konnen
fahrplantechnische MaRnahmen (z. B. Harmonisierung), die im taglichen Betrieb wirksam wer-
den, zu Verbesserungen der Betriebsqualitat beitragen und damit kapazitatssteigernd wirken.

Alle in einem PEK enthaltenen Angaben, insbesondere zu Verkehrsentwicklungen oder vorgese-
henen fahrplantechnischen und infrastrukturellen MalBnahmen, 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 Infrastrukturmafnahmen
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-
cedere - 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 Mallnahmen zur
Erh6hung der Kapazitat identifiziert werden, die jedoch auf Grund ihres planerischen Umfangs
(z.B. der Klarung des MaRRnahmenumfangs und der Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan
(BVWP)) nur langfristig realisiert 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 tberlastet erklarten Schienenwege ergeben kdnnte.

Moégliche fahrplantechnische MaRnahmen missen die bestehenden verkehrsartspezifischen
Zwange und die Interessen der EVU in angemessener Form berticksichtigen.
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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 Rahmen der Netzfahrplanerstellung 2013 gemal? der Verfahrensanwei-
sung des Eisenbahnbundesamtes (EBA) vom 11.05.2007 eine Detektion (iberlasteter Schienen-
wege vorgenommen. Im Ergebnis hatte die DB Netz AG am 10.12.2012 die Strecke

B 1700 Wunstorf - Minden
gegeniiber dem EBA und der Bundesnetzagentur (BNetzA) fiir iberlastet erklart.
Die Kapazitatsanalyse hatte die DB Netz AG am 14.06.2013 fertig gestellt. Nach Beteiligung der

Nutzer und Lander am 07.08.2013 wurde der PEK erstmals den Beh6érden und den Landern Nie-
dersachsen und Nordrhein-Westfalen im Dezember 2013 zur Verfligung gestellt.

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

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB InfraGO AG

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

Dabei wurde das Betriebsprogramm des Jahres 2020 und die aktuelle Infrastruktur beriicksichtigt.
Im PEK werden dariiber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten prognostizierten An-
derungen der Verkehre betrachtet.

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

2.2 Aligemeine Beschreibung der Infrastruktur

Die als uberlastet erklarte Strecke 1700 Wunstorf - Minden ist eine zweigleisige elektrifizierte
Strecke mit einer zuldssigen Streckenhdchstgeschwindigkeit von abschnittsweise 200 km/h. Sie
ist durchgangig fur den Verkehr geoffnet.

Die Strecke verbindet Hannover mit dem Westen Deutschlands. Sie ist Teil der wichtigen West-
Ost-Giterverkehrsmagistrale.
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Abbildung 1: Lage des als {iberlastet erkldarten Schienenweges im Streckennetz

Kalletal Haeln

Uberholungsméglichkeiten im Bereich des als iiberlastet erklarten Schienenweges existieren in
Haste, Rehren, Lindhorst, Stadthagen, Kirchhorsten, Biickeburg und Minden Gbf.
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Abbildung 2: Infrastrukturiibersicht des Abschnittes Wunstorf - Minden

Eine schematische Streckenibersicht mit Streckennummern der angrenzenden Strecken ist in
Anlage 2 enthalten. Anlage 3 beinhaltet eine Zusammenstellung von Infrastrukturmerkmalen der
fir Gberlastet erklarten Strecke.

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Die als uberlastet erklarte Strecke 1700 zwischen Wunstorf und Minden wird von allen drei Ver-
kehrsarten genutzt. Die Betrachtung des verkehrsstarksten Wochentages Freitag der Kalender-
woche 7 (10.02.2020 bis 16.02.2020) ergibt folgendes Bild:

2.3.1 Linienfithrung des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2020

SPFV-Linien:
e |CE-Linie 10 Berlin - Hannover - Hamm - Koln [ Diisseldorf (1h-Takt)
e |C-Linie 14/32 Berlin - Hannover - Hamm/Osnabriick - Duisburg - Kéln (1 bis 2h-Takt)?
e |C-Linie 55 Dresden - Hannover - Hamm - Dortmund - Kéln (2h-Takt)
e |C-Linie 77  Berlin - Hannover - Osnabriick - Amsterdam (2h-Takt)
e FLX-Linie 30 Berlin - Hannover - Hamm - Duisburg - Koéln (Einzelziige)?
Es verkehren weitere Fernverkehrsziige in Einzellagen. Samtliche SPFV-Ziige befahren den
liberlasteten Schienenweg (ULS) ohne Halt. Die Ziige der IC-Linien 55 und 77 bilden zusammen
einen Stundentakt und halten in Minden.
SPNV-Linien:
e RE-Linie 60 Braunschweig - Hannover - Minden - Rheine (2h-Takt)
e RE-Linie 70 Braunschweig - Hannover - Minden - Bielefeld (2h-Takt)
e S1 Hannover - Minden (Stundentakt)

Zusatzlich verkehren in der HVZ in Lastrichtung RE-Verstarkerfahrten zwischen Hannover und
Minden (am 14.02.2020 sechs Verstarker). Diese fahren teilweise als Leerfahrten in die andere

! Die IC-Linie 14/32 verkehrt schwerpunktmaRig Fr und So.
2 Einzelziige im lickenhaften 2h-Takt. Eine Vervollstandigung des 2h-Takts wird durch das EVU ange-
strebt.
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Richtung wieder zurlick (Schwachlastrichtung). Die Regionalexpresse halten zwischen Wunstorf
und Minden lediglich in Haste, Stadthagen und Biickeburg. Die Ziige der S1 und die RE-Verstar-
kerziige halten an allen Bahnhofen entlang der Giberlasteten Strecke.

Im Bahnhof Minden sind weitere Linien des SPNV eingebunden, die somit den tberlasteten Ab-
schnitt beriihren:

e RE-Linie6  Minden - Bielefeld - Dortmund -Duisburg - KéIn/Bonn Flugh (Stundentakt)
e RE-Linie 78 Nienburg - Minden - Bielefeld (2h-Takt)

Die in Haste wendenden Ziige der S-Bahn (Deisterbahn) werden unabhangig vom Zugverkehr
auf dem ULS gefiihrt, sodass im Normalbetrieb keine ,Bertihrung® stattfindet.

2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2020

Der Abschnitt Wunstorf - Minden wird im Giiterverkehr von Ziigen der Relationen Ruhrgebiet |
Osnabriick - GroRraum Hannover - Ost- [ Siidostdeutschland befahren. Darliber hinaus verkeh-
ren einige Ziige auch ins benachbarte Ausland (Niederlande, Polen und Tschechien).

Der Laufweg tiber Wunstorf - Minden stellt fiir diese Relationen derzeit den kiirzesten und wirt-
schaftlichsten Laufweg dar. Alternative Routen (iber Altenbeken - Hameln | Kassel (vgl. Anlage
4.3.2 der SNB zum ULS Wunstorf - Minden) bedeuten zum Teil erhebliche Umwege und Fahr-
zeitverlangerungen.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Aktuelle Zugzahlen sind aus der Kalenderwoche 7 (10.02.2020 bis 16.02.2020) ausgewertet wor-
den. Betrachtet wird hierbei die Verteilung der Belastung entlang der tiberlasteten Strecke und
eine zeitliche Verteilung im Wochen- und Tagesgang.

Die hochste Zugzahl weist der Abschnitt Stadthagen - Minden Gbf mit 171 bzw. 173 Ziigen in 24
Stunden aus (gem. Referenztag 14.02.2020.
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Abbildung 3: Abschnittshezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am 14.02.2020
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Fast alle Ziige befahren den gesamten ULS. In Minden Gbf beginnt die parallele Giiterzugstrecke
(Strecke 2990), die von Minden Gbf bis Minden Pbf von etwa 30 % der Ziige befahren wird. Auler
von Giterziigen wird die Strecke 2990 innerhalb des Bahnhofs Minden auch von Ziigen des
SPNV befahren. Dies sind Ziige des RE 70 in Richtung Bielefeld, die in Minden vom SPFV (iber-
holt werden und mehrere HVZ-Verstarker, die in Minden beginnen und enden, sowie deren Riick-
leistungen. Auffallig ist, dass nicht alle Giterziige ab bzw. bis Minden Gbf die Glterzugstecke
nutzen, sondern tber die Strecke 1700 durch Minden fahren (Bahnsteigbereich). Dies ist vor al-
lem fir Guterziige der Fahrtrichtung West-Ost festzustellen.

Einzelne Giiterziige beginnen und enden in Stadthagen oder benutzen von Barsinghausen (Stre-
cke 1761) kommend ab Haste die Strecke 1700 in Richtung Wunstorf.

In der Referenzwoche wird im Abschnitt Stadthagen - Minden Gbf die héchste Zugzahl aufgrund
der wochentlichen Verteilung aller Verkehrsarten am Freitag erreicht.

Zugzahlen im Abschnitt Wunstorf - Minden
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Abbildung 4: Wochenganglinie 10.02.2020 bis 16.02.2020 im Abschnitt Stadthagen - Minden Gbf

Bei der Tagesganglinie fiir den Abschnitt Stadthagen - Minden Gbf wird nach Tages- und Nacht-
zeitraum unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6 Uhr). Der Personenverkehr ist im Tageszeitraum
relativ gleichmaRig verteilt (zumeist 4 bis 6 Ziige je Stunde). Schwankungen in der stiindlichen
Belastung resultieren vor allem aus dem unterschiedlichen Aufkommen der Giterziige, die sich
aber kontinuierlich Gber den Tag verteilen.

In der Ost-West-Richtung besteht am Referenztag (14.02.2020) in den Nachmittagsstunden eine
hohe Belastung von 9 bis 10 Ziigen durch die Uberlagerung von Personen- und Giiterverkehr. In
einzelnen Nachstunden ist die Belastung ahnlich hoch mit 8 bzw. 10 Ziigen. Die hochste Belas-
tung durch den SGV besteht zwischen 0 und 4 Uhr.
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Ost-West-Richtung Stadthagen - Minden Gbf (170 Ziige ges, 122 Tag, 48 Nacht)
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Abbildung 5: Tagesganglinie fiir Freitag, 14.02.2020 - von Stadthagen nach Minden Gbf

In der West-Ost-Richtung bestehen ebenso Belastungen in mehreren Stunden von 10 Ziigen
durch die Uberlagerung von Personen- und Gliterverkehr. Die héchste Belastung durch den SGV
besteht in dieser Richtung zwischen 21 und 2 Uhr.

West-Ost-Richtung Minden Gbf - Stadthagen (173 Ziige ges, 128 Tag, 45 Nacht)
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Abbildung 6: Tagesganglinie fiir Freitag, 14.02.2020 - von Minden Gbf nach Stadthagen
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2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten

Wie bereits erwahnt, ist die Strecke Wunstorf - Minden durch starken Mischverkehr und hohe
Geschwindigkeitsunterschiede der Verkehrsarten gepragt. Dennoch kdénnen fast alle Nahver-
kehrstrassen planerisch (berholungsfrei konstruiert werden. Die Ziige der S1 werden in Ost-
West-Richtung in Haste (iberholt [A] (siehe auch 2.4.4). In der Gegenrichtung findet die Uberho-
lung in Wunstorf statt. In Minden wird zweistiindlich der RE 70 von und nach Bielefeld tiberholt.
AulRRerdem besteht stiindlich die Mdéglichkeit, zwischen S1 und RE 6 (von und nach Diisseldorf;
beide Linien beginnen und enden in Minden) eine SPFV-Trasse durch den Knoten Minden zu
konstruieren, was im Fahrplanblatt einer Uberholung entspricht [B].

Wunstorf
\\\ \%
Minden Pbf Minden Gbf Biickeburg Kirchhorsten Stadthagen Lindhorst Rehren Haste \:
/ / —
//// - --
IR R N N— — | —=1 |
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__________ ———T ____,/// /
_________________ // /
]
/_/_JI_______ J( ~ -
"""" ] / [
B | —— /J/
- e
o //// Py
sprv [ SPNV s-Bahn [ sV

Abbildung 7: Fahrplanstruktur des Mischverkehrs zwischen Wunstorf und Minden

AuRerplanméRige Uberholungen von SPNV-Ziigen am Bahnsteig kénnen entlang der Strecke in
Stadthagen (beide Richtungen), Haste und Biickeburg (seitenrichtig jeweils nur in West-Ost-Rich-
tung) durchgefiihrt werden. In Lindhorst und Kirchhorsten befinden sich an den Uberholgleisen
keine Bahnsteige. Rehren ist lediglich ein Betriebsbahnhof.

Die Notwendigkeit Giiterziige zwischen Wunstorf und Minden zu {iberholen (planerisch und dis-
positiv) ist deutlich starker gegeben. Diese konnen in Abhdngigkeit von bestehenden Nutzldngen
der Uberholgleise an allen Bahnhéfen entlang des Streckenabschnitts erfolgen. In der Abbildung
8 sind firr alle Bahnhdfe entlang der tiberlasteten Strecke die Anzahl der geplanten Uberholungen
von Giterzugen im Jahr 2019 dargestellt. Demnach finden die meisten Uberholungen in Stadtha-
gen, Kirchhorsten und Lindhorst statt. Ursachlich hierfiir ist die zentrale Lage im Abschnitt Wunst-
orf - Minden. AuRerdem fiihren die Fahrplanlagen der SPFV-Ziige vermehrt zu Uberholungen in
Kirchhorsten, da Giiterziige haufig hier von den schnelleren Fernziigen eingeholt werden. Dies
ist auch in der Abbildung 7 ersichtlich.
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Anzahl geplanter SGV-Uberholungen 2019
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Abbildung 8: Anzahl der geplanten Uberholungen von Giiterziigen zwischen Wunstorf und Minden im Jahr 2019

Im Rahmen der Bewertung der Kapazititseffekte der Uberholgleisverlingerungen an Bahnhéfen
des (iberlasteten Abschnitts ist eine eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung (EBWU)
zum Leistungsverhalten vorgenommen worden (4.1.2).

Durch die EBWU wird eine sogenannte ,Nennleistung® ermittelt. Diese gibt an, bei welcher Anzahl
von Zugen ein wirtschaftlich optimaler Eisenbahnbetrieb mit einem vertraglichen Verspatungsan-
stieg moglich ist. Bei hoheren Zugzahlen ist mit Einbul3en in der Betriebsqualitat zu rechnen, die
sich in erhdhten Verspatungszuwachsen ausdriicken.

Der oben genannten Untersuchung liegt das Betriebsprogramm gemal des Referenztages (Frei-
tag, 14.02.2020) zu Grunde. Die grofite Auslastung, d.h. die tatsachliche Zugzahl im Verhaltnis
zur Nennleistung (Nutzungsgrad der Nennleistung) befindet sich im Abschnitt Stadthagen - Min-
den Gbf.

Die Grenze zur mangelhaften Betriebsqualitat wird im Tageszeitraum (6-22 Uhr) tberschritten.
Das heil3t, dass ein definierter Grenzwert an zulassigen Verspatungszuwachsen aufgrund der
hohen Zugzahl (berschritten wird. Die Streckenauslastung liegt bei etwa 25 bis 30 % uber der
errechneten Nennleistung. Die Uberlastung wird damit auch durch die Eisenbahnbetriebswissen-
schaft bestatigt.
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2.4 Detektierte Engpdsse

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

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung

1 Wunstorf - Minden (gesamter e Sehr hohe Zugzahl
ULs) e GrolRe Geschwindigkeitsdifferenzen

2 Haste, Rehren, Lindhorst, o Nutzlingen der Uberholgleise sind ge-
Stadthagen, Kirchhorsten, Blicke- ringer als die notige Ziellange von 740 m
burg
Wunstorf e Niveaugleich kreuzende Fahrten

4 Haste e Fehlender Bahnsteig erzwingt Uberho-

lungen des SPFV im Uberholgleis
5 Stadthagen e SGV mit Quelle/Ziel Stadthagen auf-

grund fehlender Weichenverbindungen
nicht kapazitatsoptimal

6 Minden e Eingleisige Anbindung der Guterzugstre-
cke in Minden Gbf

e Fehlender Bahnsteig in Minden Pbf er-
zwingt Uberholungen des SPFV im
Uberholgleis

2.4.1 Wunstorf - Minden (gesamter ULS)

Der zweigleisige Abschnitt Wunstorf - Minden bildet auf dem ansonsten viergleisigen Strecken-
zug Hamm - Hannover einen Engpass. Dies bedeutet neben den hohen Zugzahlen auch hohe
Geschwindigkeitsdifferenzen durch den notwendigen Mischverkehr. Ziige des SPFV kénnen mit
bis zu 200 km/h fahren. Das Geschwindigkeitsniveau von oft haltenden S-Bahnen ist deutlich
geringer. Eine optimale Ausnutzung der Streckenkapazitat ist somit nicht gegeben. In der Abbil-
dung 7 ist dies ersichtlich.

Mit der heutigen Zugzahl wird bereits die Grenze zur mangelhaften Betriebsqualitat tberschritten
(vgl. 2.3.4). Zusatzliche Ziige wiirden die Betriebsqualitdat weiter verschlechtern.

2.4.2 Uberholgleise mit weniger als 740 m Nutzlinge

Der Abschnitt Wunstorf - Minden ist Teil des internationalen SGV-Korridors 8 ,North Sea-Baltic®.
Um den Giiterverkehr mit hoher Qualitat planen und durchfiihren zu kénnen, sind ausreichend
viele und lange Uberholgleise notwendig. Diese Notwendigkeit ist besonders auf stark belasteten
Mischverkehrsstrecken gegeben.

Die Zielnutzldnge fiir Uberholgleise entlang wichtiger Giiterverkehrsrouten liegt bei 740 m. Teil-
weise besitzen die Bahnhofe entlang der lberlasteten Strecke jedoch keine Uberholgleise mit
740 m oder mehr Nutzldnge. Dies ist in den Bahnhofen Haste, Rehren, Lindhorst, Stadthagen,
Kirchhorsten, Blickeburg der Fall (siehe Abbildung 9). In dieser Abbildung sind alle Uberholgleise
rot markiert, deren Nutzlangen weniger als 740 m aufweisen. Bei mehreren Gleisen je Richtung
ist immer die Nutzlange des Gleises direkt neben dem durchgehenden Hauptgleis angegeben.
Die in Stadthagen angegebene Nutzldnge von 714 m (Ost-West-Richtung) beriicksichtigt, dass
die Weiche 19 zum dort vorhandenen Gleisanschluss frei gefahren wird. Bei einer Uberholung
mit iberschaubarer Haltezeit kann der Zugschluss auch diese Weiche belegen und dadurch eine
hohere Nutzlange erreicht werden. Die geringeren Nutzlangen in Minden Gbf (bis 715 m) sind
aufgrund der hier vorhandenen Viergleisigkeit weniger nachteilig.
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Abbildung 9: Uberholgleise mit weniger als 740 m Nutzlinge entlang der (iberlasteten

2.4.3 Bahnhof Wunstorf

Im Bahnhof Wunstorf werden die entmischten Verkehre aus Richtung Hannover kommend von
den beiden Strecken 1700 (SPFV, SPNV) und 1750 (SGV) in Richtung Minden (1700) und Nien-

burg (1740) im Mischverkehr neu geordnet und weitergeftihrt.

Guterverkehr von und nach Bremen kann unabhangig vom Personenverkehr von und nach Min-
den gefahren werden. Alle anderen Verkehrsarten/Relationen erfordern hohengleiche Ein- und

Ausfadelungen:
A) im Westkopf:

Fahrten Seelze - Minden (SGV) vs. Fahrten Minden - Hannover Hbf (SPV)

B) im Nordkopf (Strecke 1740):

Fahrten Hannover Hbf - Nienburg (SPV) vs. Fahrten Nienburg - Seelze (SGV)

C) im Ostkopf:

Fahrten Hannover Hbf - Minden (SPV) vs. Fahrten Nienburg - Hannover Hbf (SPV)

Wunstorf
_ km 21,4 1751
Nienburg
1740 B i} Hannover Hbf
AN — 1700
KN\
. Y
'\
Ny

1700 A C

Minden

1750

Seelze
Lehrte

Abbildung 10: Niveaugleiche Ein- und Ausfadelungen im Bahnhof Wunstorf
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2.4.4 Bahnhof Haste

Am Uberholungsgleis der Richtung Wunstorf - Minden im Bahnhof Haste befindet sich kein Bahn-
steig. Demzufolge missen Ziige des SPNV im durchgehenden Hauptgleis halten. Uberholende
Zige konnen den SPNV nur per Durchfahrt Giber das Uberholungsgleis umfahren (siehe Abbil-
dung 11).

Haste
km 28.3

Minden /—ﬂ—\ Wunstorf

1700 v jﬁ 7 1700
1761 4#

Weetzen

Abbildung 11: Fehlender Bahnsteig in Haste erfordert Uberholungen durch den SPFV iiber das Uberholgleis

Die in Haste haltenden Ziige der S1 werden derzeit von den Ziigen der IC-Linien 55 und 77
Gberholt. PlanmaRig erfolgt diese Konstellation einmal je Stunde. Der liberholende SPFV-Zug
muss hierzu die Geschwindigkeit von 160 km/h auf 80 km/h im Bahnhof Haste reduzieren. Dies
flhrt zu Fahrzeitverlangerungen von ca. 1,4 Minuten und zu entsprechend langerer Haltezeit der
S-Bahn-Ziige. Insgesamt ergibt sich ein erhéhter Kapazitatsverbrauch gegeniiber der Méglich-
keit, ohne Geschwindigkeitseinbruch zu tiberholen. Ab 2024 werden an der beschriebenen Uber-
holungskonstellation die Fernverkehrslinien 19 und 55 beteiligt sein.

2.4.5 Bahnhof Stadthagen

Im Bahnhof Stadthagen befindet sich je Bahnhofskopf nur eine Weichenverbindung. Diese zwei
Weichenverbindungen bilden ein Weichentrapez, welches fiir den Betrieb der durchfahrenden
Zige auskémmlich ist. Fir die Bedienung des Gleisanschlusses ist dieser Umstand jedoch mit
Nachteilen verbunden. Es finden etwa 1 bis 3 Bedienungen des Gleisanschlusses pro Tag statt.
Am Referenztag 14.02.2020 waren es zwei.

Stadthagen km 43,0

Anschluss

Minden < - Wunstorf
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Abbildung 12: Fehlende Weichenverbindungen in Stadthagen erfordern eine umstandliche Anschlussbedienung

Ziige, die aus Richtung Minden in Stadthagen enden und Zige, die in Stadthagen beginnen und
in Richtung Wunstorf fahren, konnen das Gleis 1, an dem das Anschlussgleis liegt, nicht direkt
anfahren. Es sind mehr Rangierfahrten tber die Streckengleise mit Richtungswechsel notwendig,
als wenn es in beiden Bahnhofskdpfen vollstandige Weichentrapeze gabe. Weiterhin nachteilig
ist, dass der Abstand zwischen den Weichen 4 und 5 im Bahnhofsostkopf etwa 550 m betragt
und diese Strecke mit geringer Geschwindigkeit (Rangierfahrt) zuriickgelegt werden muss. In
Summe reduzieren diese Punkte die nur begrenzt zur Verfligung stehende Kapazitat der Strecke.
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2.4.6 Bahnhof Minden

Im Bereich des Bahnhofs Minden befinden sich zwei kapazitatsbeschrankende Punkte.
Einerseits ist die in Minden Gbf beginnende Giiterzugstrecke 2990 nur eingleisig an die Strecke
1700 angebunden (rot markierter Bereich). Daher kénnen in diesem Bereich aus Richtung
Wunstorf kommende Giiterziige nicht gleichzeitig mit Guterziigen der Gegenrichtung verkehren.
Fahrten von Minden Gbf Richtung Wunstorf kreuzen zudem niveaugleich den Fahrweg von Zi-
gen, die aus Wunstorf kommen. AuRerdem erlaubt die Weichengeometrie nur eine Uberleitge-
schwindigkeit von 60 km/h fiir Ziige der Ost-West-Richtung.

Minden Pbf Minden Gbf
km 64,4 km 63,0

/
-"Ir.f "\.
Hamm S \ Nienburg

L
2930 / !":'".r 1 1741
- rd el

/ / N\ —
TN —— 7 —7 A

1700 \ — 1700
i £ 7 Wunstorf

Abbildung 13: eingleisige Anbindung der Giiterzugstrecke

Alternativ dazu gibt es im Westkopf von Minden Pbf eine weitere Uberleitverbindung (in Skizze
blau markiert). Diese ist jedoch nur mit 40 km/h befahrbar. Nachteilig hierbei sind die resultieren-
den langeren Belegungszeiten und der zugehdrige Fahrzeitverlust fir Guterzige.

Dass die héhengleiche und eingleisige Uberleitung in Minden Gbf den Anforderungen nicht ge-
recht wird, kann an dem Umstand abgelesen werden, dass nicht alle Giiterziige in Minden Gbf
libergeleitet werden, sondern (iber die Strecke 1700 durch Minden fahren (siehe auch 2.3.3). Dies
ist vor allem fur Guterziige der Fahrtrichtung West-Ost festzustellen. Diese Zlige mussen sich
héhengleich in die Strecke 1700 einfadeln. In vielen Fallen lasst die hohe Zugdichte aus Richtung
Wunstorf dies in Minden Gbf nicht zu.

AufRerdem kommt es in Minden Pbf, wie in Haste, zu Konstellationen, dass Ziige des SPFV (hier
der West-Ost-Richtung) liber das bahnsteiglose Gleis 14 geleitet werden miissen, da das durch-
gehende Hauptgleis (Gleis 13) von einem kurz zuvor endenden SPNV-Zug (RE 6) belegt ist. Gleis
12 ist von dem in Minden beginnenden Zug der S1 belegt, welcher wenige Minuten nach der
Durchfahrt des Fernzuges abfahrt. Die Nutzung der Fahrplanliicke zwischen endendem RE 6 und
beginnender S 1 fur eine SPFV-Durchfahrt tiber Gleis 14 erfordert vergleichsweise viel Zeit.

Minden Pbf
km 64,4

Hamm
2990

\f ,\/ \E , / , 1741
X J-ﬂﬁ — —r 1700
1700 —_—

\ Wunstorf
LY Fi

Abbildung 14: Fehlender Bahnsteig in Minden erfordert Uberholungen durch den SPFV (iber das Uberholgleis
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Die in Minden endenden Ziige des RE 6 werden von den Zigen der IC-Linie 14/32 planmaRig
tberholt. Diese Konstellation besteht je nach Verkehrstag der ICs bis zu 10 Mal am Tag. Der
Gberholende SPFV-Zug muss bei der Einfahrt in den Bahnhof die Geschwindigkeit von 160 km/h
auf 80 km/h statt auf 110 km/h (Bogenlage im Bahnhof Minden) reduzieren. Die Ausfahrt kann
aufgrund der Weichengeometrie nur mit 60 km/h erfolgen. Zudem kann die Beschleunigung auf
Streckenhéchstgeschwindigkeit (130 km/h) erst 700 m spater als bei einer Durchfahrt Giber Gleis
13 erfolgen. Dies fiihrt in Summe zu Fahrzeitverlangerungen von ca. 1 Minute. Auch hier ergibt
sich ein erhohter Kapazitatsverbrauch gegeniiber der Moéglichkeit, ohne Geschwindigkeitsredu-
zierung zu tberholen.

Die ndaher am Bahnsteig befindliche Weichenverbindung kann nur mit 40 km/h befahren werden.
Der Vorteil einer eher méglichen Beschleunigung wird somit durch die niedrigere Geschwindigkeit
im Weichenbereich egalisiert.

Ab 2024 werden an der beschriebenen Uberholungskonstellation die IC-Linien 14/32 und 77 na-
hezu stiindlich beteiligt sein, sodass die Anzahl dieser Uberholungen deutlich héher als heute
sein wird.

2.5 Fazit

Der fiir Gberlastet erklarte Abschnitt Wunstorf - Minden ist von allen drei Verkehrsarten stark
nachgefragt. Durch die hohe Zugzahl und den Mischbetrieb mit seinen groflen Geschwindigkeits-
unterschieden sind tagsuber zeitweise bereits samtliche Fahrplantrassen belegt.

Die unter 2.4.3 bis 2.4.6 beschriebenen Engpdsse verscharfen zusatzlich die infrastrukturelle Ein-
schrankung, dass in der viergleisigen Relation Hamm - Hannover die Strecke zwischen Wunstorf
und Minden nur zweigleisig ist.

Die Marktfahigkeit der verfligharen Kapazitaten wird durch die beschriebenen Engpasse entspre-
chend eingeschrankt.

Ebenso ist die Strecke im taglichen Betrieb in Bezug auf das Verspatungsgeschehen und den
Plnktlichkeitsverlauf auffallig. Zusatzliche Ziige wirden die Betriebsqualitat noch weiter ver-
schlechtern bzw. sind in einigen Stundenlagen nicht trassierbar.
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3 Gegenwartige und kiinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage

3.1 Gegenwartige Verkehre

In der Fahrplanperiode 2020 wurden an einem verkehrsstarken Wochentag (Freitag, 14.02.2020)
im Tageszeitraum (6-22 Uhr) folgende Verkehrsmengen auf den als liberlastet erklarten Stre-
ckenabschnitten ermittelt (Netzfahrplan- und Gelegenheitsverkehr).

Anzahl Ziige (6-22 Uhr)
in Summe beider Richtungen !
Streckenabschnitt SPFV SPNV | SGV? Gesamt
1700 Wunstorf - Haste 83 78 86 247
1700 Haste - Stadthagen 83 78 85 246
1700 Stadthagen - Minden Gbf 84 78 90 252
1700 Minden Gbf - Minden Pbf 84 58 43 185

1 Quelle: DB Netz AG, Stand Februar 2020
2 |n den Zahlen des SGV sind bereits Triebfahrzeugfahrten enthalten

3.2 Kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

3.2.1 Zeithorizont bis 2025

Im Rahmen von Angebotsausweitungen im SPFV sind héhere Zugzahlen in der Relation Berlin -
Hannover - Region Rhein/Ruhr und somit auch im lberlasteten Abschnitt Wunstorf - Minden zu
erwarten.

Seitens DB Fernverkehr ist die Einrichtung einer neuen, zweistiindlich verkehrenden SPFV-Linie
auf der Relation zwischen Berlin und Koln vorgesehen, die etwas kurzere Fahrzeiten als die Linie
10 aufweisen wird. Die Umsetzung dieser Planungen ist voraussichtlich fiir den Fahrplan 2024
vorgesehen.

AuRerdem ist von einer Ausweitung des Fernverkehrsangebots von nicht bundeseigenen EVUs
auszugehen. Erwartbar ware etwa der EVU-seitige Wunsch nach entsprechenden Systemtras-
sen im 2h-Takt. Derzeit beschrankt sich die Trassennachfrage noch auf Einzellagen.

Durch diese zu erwartenden Zugzahlmehrungen im SPFV wird die Auslastung der tberlasteten
Strecke Wunstorf - Minden weiter erhoht. Ein weiterer Riickgang der Betriebsqualitat ist daher
zu erwarten.
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3.2.2 Prognose des Bundes fiir 2030

In der Prognose des Bundes fiir 2030 werden nachfolgende Zugzahlen zwischen Wunstorf und
Minden unterstellt:

Anzahl Ziige (6-22 Uhr)
in Summe beider Richtungen?!
Streckenabschnitt SPFV? | SPNV SGV Gesamt

1700 Wunstorf - Haste 0 78 100 178
1700 Haste - Stadthagen 0 78 100 178
1700 Stadthagen - Verknilpfung NBS 0 78 98 176
1700 Verknupfung NBS -

Minden Gbf 29 78 98 195
1700 Minden Gbf - Minden Pbf 29 78 2 109

1 Quelle: BYWP -Prognose 2030
2 Unterstellt wird die Trassierung der Mehrzahl der SPFV-Ziige (iber eine NBS Hannover - Bielefeld

In der Prognose 2030 wird eine NBS Hannover - Bielefeld als Bestandteil des Zielnetzes als
gegeben unterstellt. Realistischerweise ist allerdings eine Inbetriebnahme der NBS bis 2030 nicht
zu erwarten. Die NBS wird fiir den (iberlasteten Abschnitt eine Reduzierung der Zugzahlen be-
deuten, da tagsiiber nahezu samtlicher Fernverkehr Giber die neue Strecke fahren wird. In der
Prognose wird eine Parallellage zwischen der NBS und der Altstrecke im Abschnitt zwischen
Lindhorst und Kirchhorsten inkl. der Moglichkeit des Streckenwechsels unterstellt. Ab diesem sol-
len auch weiterhin SPFV-Zlige uber die Strecke 1700 iber Minden verkehren, um den SPFV-Halt
Minden zu bedienen.

Sollte letztendlich die NBS ohne Verknupfung mit der Strecke 1700 zwischen Wunstorf und Min-
den realisiert werden, ware auf der gesamten Strecke zwischen Wunstorf und Minden mit dem
Verbleib von vertaktetem SPFV zu rechnen - die Entlastungswirkung der NBS fiir den ULS-Ab-
schnitt ware vsl. geringer.

Im Nahverkehr wird in der Prognose 2030 von einer gleichbleibenden Anzahl von Ziigen ausge-
gangen. Allerdings sind Bestrebungen bekannt, perspektivisch das RE-Angebot zwischen Min-
den und Hannover um eine stiindlich verkehrende Linie unter Integration der heutigen HVZ-Ver-
dichtungen zu erganzen. Nach Fertigstellung der NBS ware somit stiindlich mit 3 SPNV-Zugpaa-
ren bzw. taglich mit rund 56 SPNV-Zugpaaren zwischen Hannover und Minden zu rechnen.

Guterzlige werden im Nachtzeitraum bei entsprechenden maximalen Neigungen auch (ber die
NBS gefiihrt werden kénnen.
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3.2.3 Planungen des Deutschland-Taktes

Der Zielfahrplan des Deutschland-Taktes steht in Einklang mit den Prognosezugzahlen im Per-
sonenverkehr fir 2030. Westlich von Hannover verkehren 4,5 SPFV-Ziige je Stunde uber die
NBS Hannover - Bielefeld, von denen 1,5 Ziige je Stunde (iber Minden gefiihrt werden. Im Nah-
verkehr werden 2 stiindliche Linien zuziiglich Verstarkerfahrten angenommen, was in etwa dem
Status quo entspricht. Eine Angebotsausweitung im SPNV ist jedoch wahrscheinlich (vgl. 3.2.2).
Zudem ist noch unbekannt, ob die unterstellte SPFV-Kantenfahrzeit zwischen Hannover und

Bielefeld mit einer NBS-Streckenfiihrung mit Verknipfung bei Kirchhorsten realisierbar ist.
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Abbildung 15: Zielfahrplan Deutschland-Takt im Abschnitt Wunstorf - Minden

PEK Strecke 1700 Wunstorf - Minden

19



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 MaRnahmen, die zumeist im mittelfristigen Zeithori-
zont (5 Jahre) realisiert werden kénnen, bzw. um MaRBnahmenvorschldage seitens der DB InfraGO
AG, deren wahrscheinlicher Realisierungshorizont sich innerhalb dieser 5 Jahre befindet (4.1).
Die Finanzierungssicherheit ist deshalb nicht bei allen genannten MaRnahmen gegeben (Finan-
zierungsvorbehalt).

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). Die flexible Nutzbarkeit der heute trassierbaren SGV-Slots auch durch Giiterziige
mit hohen Zuglangen zwischen 690 m und 740 m steht hier ebenfalls im Fokus, um zunehmende
Zwange im Zulauf auf den Abschnitt Minden - Wunstorf zu vermeiden (4.1.3).

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

Die folgenden Malinahmen werden in der Reihenfolge der unter 2.4 beschriebenen Engpasse
aufgefiihrt. Der Nutzen und die Notwendigkeit der aufgefiihrten MaRnahmen sind auch mit einer
NBS Hannover - Bielefeld gegeben, deren Realisierung erst langfristig zu erwarten ist.

4.1.1 Zusitzlicher Bahnsteig in Haste Gleis 4

Ein zusatzlicher Bahnsteig in Haste an Gleis 4 erméglicht, dass Ziige des SPFV Uberholungen
von SPNV-Ziigen im durchgehenden Hauptgleis und damit ohne Fahrzeitverlangerungen durch-
gefuihrt werden konnen. Fur Fernziige ergibt sich eine um ca. 1,4 Minuten kirzere Fahrzeit. Auch
die Zugfolgezeit der SPNV-Ziige kann reduziert werden.

Haste
km 28,3

Minden /E\ Wunstorf
1700 T j'h 7 1700

1761 g

Weetzen

Abbildung 16: zusétzlicher Bahnsteig in Haste erméglicht Uberholungen des SPNV im durchgehenden Hauptgleis

Da ab 2024 die neue Sprinter-Linie Berlin - KéIn an dieser Uberholkonstellation alle zwei Stunden
beteiligt ist, besteht noch einmal ein erhohter Bedarf fiir diese MalRnahme. Der angespannten
Fahrlage der ebenso an der Uberholkonstellation zweistiindlich beteiligten IC-Linie 553 kann
durch die Malinahme positiv entgegengewirkt werden.

3 Ab 2024 wird die IC-Linie tiber K6In hinaus Uber die linke Rheinstrecke in Richtung Mannheim gefiihrt
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Neben den Fahrzeitgewinnen des SPFV kénnen auch Verbesserungen in der Betriebsqualitat fiir
auBerplanmalige Uberholungen des RE 60/RE 70 erreicht werden. In Richtung Minden und dar-
Gber hinaus kann fiir die Ziige der beiden Linien des SPFV (derzeit IC-Linien 55 und77) ein um
durchschnittlich 0,5 min geringeres Verspatungsniveau erreicht werden.

Bislang besteht keine Finanzierungsgrundlage flr die BahnsteigmafBnahme in Haste (Stand
04/2020).

4.1.2 Zusitzliche Weichenverbindungen im Bahnhof Stadthagen

Durch zusatzliche Weichenverbindungen im Bahnhof Stadthagen kann eine bessere Erreichbar-
keit flir Gliterziige erzielt werden, die Stadthagen als Start- oder Zielbahnhof haben. Weiterhin
konnen Kapazitatsreduzierungen durch notwendige Rangierfahrten reduziert werden. Die Zu-
satzlichen Weichenverbindungen kommen auch der Betriebsqualitat und Kapazitat bei abwei-
chender Betriebsfiihrung in Folge von Bauarbeiten und Stérungen zu Gute.

Zusatzlich sollte signaltechnisch die Méglichkeit geschaffen werden, dass Zlige direkt nach dem
Einminden des Gleises 4 in das Streckengleis auf die Streckenhdchstgeschwindigkeit beschleu-
nigen kdnnen und nicht noch 550 m mit 60km/h fahren zu miissen (anschliefender Weichenbe-
reich).
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Abbildung 17: zusatzliche Weichenverbindungen in Stadthagen bedeuten weniger Kapazitatseinschrankungen

Fur diese MalRnahmenidee liegen keine konkreten Planungen, Kostenschatzungen oder ein Re-
alisierungstermin vor (Stand 04/2020).

Zur Erhohung der Restleistungsfahigkeit der Strecke bei temporar eingleisigem Betrieb ist die
Errichtung von zusatzlichen Weichenverbindungen an weiteren Bahnhofen entlang der Strecke
von Vorteil.

4.1.3 Erhohung Gleisnutzlingen von Uberholgleisen in Bahnhofen entlang der Strecke

Der Abschnitt Wunstorf - Minden ist ein wichtiger Teilabschnitt im 740 m Zielnetz der Netzkon-
zeption der DB InfraGO AG. In 2.4.2 ist dargestellt, dass bei einigen Uberholgleisen von Bahn-
hofen entlang der tiberlasteten Strecke keine ausreichende Nutzlange fur Ziige mit einer Lange
von bis zu 740 m vorhanden sind.

Aufgrund der bereits sehr stark ausgelasteten Strecke ist es anzustreben, dass aus dem Zusam-
menwirken vorhandener Gleisnutzlangen und tendenziell steigender Zuglangen im SGV keine
weiteren Kapazitatseinschrankungen entstehen. Daher ist auch fiir die Uberholgleise entlang des
Abschnitts Wunstorf - Minden eine Nutzlange von 740 m anzustreben. Somit kann eine durch-
gangige 740 m Nutzlangenverfligbarkeit sichergestellt werden.
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Abbildung 18: 740m-Zielnetz, Netzkonzeption 2030 der DB InfraGO AG

Ziele der Nutzlangenerhohung sind eine Steigerung der Streckenleistungsfahigkeit und eine Er-
héhung der betrieblichen Flexibilitat. Durch eine grof3ere Zahl von 740 m langen Uberholungslei-
sen sind mehr Uberholungen von den entsprechend langen Giiterziigen moglich. Dies ldsst sich
an der dann héheren Zahl von méglichen Zugfahrten messen. Ebenso ist es von Vorteil, dass bei
einer hdheren Anzahl langer Gleise besser auf Abweichungen vom Regelbetrieb sowie Fahrplan-
abweichungen des SGV reagiert werden kann. Beide Ziele flieen gleichermalien in die Ermitt-
lung der notwendigen Uberholgleisverlangerungen ein.

Das Ziel der Steigerung der Streckenleistungsfahigkeit kann mittels einer eisenbahnbetriebswis-
senschaftlichen Untersuchung gestiitzt werden. Im Tageszeitraum (6-22 Uhr) mit starkem Misch-
verkehr kann durch die Erhéhung der Gleisnutzlange in Stadthagen (Gleis 1) eine Steigerung der
Leistungsfahigkeit um 3 Ziige erreicht werden (Richtung Wunstorf - Minden). Die vorhandene
Stellwerkstechnik ermdglicht allerdings, dass 740 m lange Giterziige in Gleis 1 in Ost-West-
Richtung (iberholt werden kénnen, wenn die betriebliche Situation eine Belegung der Weiche 19
durch den zu Gberholenden Zug zulasst. Die Ost-West-Richtung ist auch die Richtung mit der
geringeren Leistungsfahigkeit im Status Quo. Grinde hierflr sind die geringeren Nutzlangen von
seitenrichtigen Uberholgleisen und die nur eingleisige niveaugleiche Uberleitung auf die Giiter-
zugstrecke in Minden Gbf. In der Gegenrichtung sind auf der Grundlage des heutigen Betriebs-
programms rechnerisch keine Steigerungen ermittelbar.

Fur diese Untersuchung sind die Zuglangen der im Jahr 2020 verkehrenden Ziige beriicksichtigt
worden. Deren Zuglangen sind maximal 720 m lang, da derzeit noch nicht flaichendeckend im
Schienennetz die Zielnutzlangen von 740 m bestehen.

Die Auswirkungen in Zukunft steigender Zuglangen missen jedoch Berticksichtigung finden.
Hierbei sind groRere Effekte erkennbar. Wenn nahezu alle Zige 740 m lang sind und die Nutz-
langen der Uberholungsgleise nicht erhdht werden, liegen die Differenzen der Leistungsfahigkei-
ten der Strecke (vollstandige Nutzlangenerh6hung vs. Uberholgleislangen im Status Quo) bei
etwa 14 Ziigen (7 Ziige je Richtung). Bei einem Anteil von etwa 40 % der Giterziige mit einer
Zuglange von 740 m liegt die Differenz der Leistungsfahigkeiten immer noch bei etwa 7 Ziigen.
Somit sind die zunachst relativ geringen Kapazitatseffekte bei gleichbleibenden Zuglangen im
Kontext der 740 m-Durchgangigkeit deutlich héher zu bewerten.
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Um dem zweiten Ziel, der Flexibilitat in der Betriebsabwicklung, Rechnung zu tragen, sind weitere
Nutzlangenerhéhungen notwendig. Fur die Ermittlung der weiteren Bedarfe sind folgende Punkte
eingegangen:

¢ die fehlende Nutzlange zur Zielnutzlange von 740 m
e die Abstiande zu den Bahnhdfen Wunstorf, Stadthagen, und Minden Gbf
« die Haufigkeit der Uberholungen von Giiterziigen

o die mégliche planmiRige Belegung der Uberholgleise auch von SPNV-Ziigen und damit
temporarer Entfall der Nutzbarkeit durch den SGV

Unter Beachtung dieser Kriterien sind Nutzlingenerhéhungen der Uberholgleise in den Bahnhé-
fen Blckeburg, Kirchhorsten und Rehren anzustreben.

- Fur Biickeburg sprechen alle drei oben genannten Punkte. Die Nutzlangenerhéhung ist
im Vergleich zu den anderen Bahnhéfen am grélsten. Der Abstand nach Minden Gbf be-
tragt knapp 8 km, der nach Stadthagen etwa 12 km, was relativ ausgeglichen ist. Die
SPNV-Ziige halten planmaRig nicht in den Uberholgleisen.

- Fir Rehren sprechen der ausgeglichene Abstand zu den Bahnhéfen Stadthagen (12 km)
und Wunstorf (10 km) und dass Rehren ein Betriebsbahnhof ohne SPNV-Bedienung ist.

- Kirchhorsten bietet sich aufgrund der Fahrplanlagen der Personenziige haufig fir SGV-
Uberholungen an (siehe auch 2.3.4), weist jedoch in beiden Uberholgleisen eine ver-
gleichsweise geringe Gleisnutzlange auf.

- In den Bahnhoéfen Haste, Lindhorst und Stadthagen sind bereits heute fiir die Mehrzahl
der heutigen und erwarteten Trassenanmeldungen ausreichend lange Uberholgleise vor-
handen. Im Bahnhof Stadthagen ist die ausreichend grof3e Nutzlange jedoch nur durch
eine Belegung der Weiche 19 méglich. Eine kurzzeitige Belegung erscheint vertretbar, um
Uberholungen von langen Giiterziigen in Ost-West-Richtung durchzufiihren. Hinsichtlich
zukiinftiger Umstellung auf ETCS (siehe nachste Seite) und eventueller Nutzlangenredu-
zierung sollte auch in Stadthagen durch bauliche Gleisverlangerung eine Nutzlange von
740 m hergestellt werden.
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Abbildung 19: Nutzldngenerhdhung der Uberholgleise auf 740m in Rehren, Stadthagen, Kirchhorsten und Biickeburg

Somit ergibt sich ein vorrangiger Bedarf zur Nutzlangenerhéhung fiir die Gleise in den Bahnhdéfen
Rehren, Stadthagen, Kirchhorsten und Blickeburg (blaue Langenangabe in der Abbildung 19).
Dieser Bedarf besteht zum grofRen Teil auch nach Inbetriebnahme einer NBS Hannover - Biele-
feld, da auch dann alle drei Verkehrsarten mindestens teilweise auf dem Abschnitt Wunstorf -
Minden verkehren werden (siehe auch 3.2.2). Zusatzlicher Nutzen ist bei kurzfristigen Stérungen
oder geplanten Sperrungen auf der NBS gegeben.
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Im Rahmen des 740m-Programms des Bundes waren zeitweise die Verlingerungen beider Uber-
holgleise in Kirchhorsten (ggf. Ersatz durch Blickeburg Gl 4) sowie des Gleises 104 in Rehren
vorgesehen. Die Planung wurde jedoch unter Verweis auf den langfristigen Bau der Schnellfahr-
strecke und eine mogliche Uberbauung der Uberholgleisverlangerungen in Kirchhorsten im Rah-
men des NBS-Projekts zundchst durch das EBA gestoppt. Deshalb besteht gegenwartig keine
Finanzierungsgrundlage fiir Uberholgleisverlangerungen, gleichwohl der Bedarf fiir diese be-
steht.

Sobald die Strecke zur Ablésung der LZB mit ETCS-L2 auszustatten ist, kann sich bei weiteren
Uberholgleisen die Notwendigkeit einer baulichen Gleisverlangerung ergeben, um Nutzlangen-
verluste (aufgrund von Ortungsungenauigkeiten beim ETCS Level 2) gegeniiber dem Status Quo
zu vermeiden.

4.1.4 MaBnahmen im Rahmen des elektronischen Stellwerks (ESTW) Minden

U.a. zwischen Rehren(a) und Lohne wird die bestehende Stellwerkstechnik durch ein elektroni-
sches Stellwerk (ESTW) mit Standort in Minden ersetzt werden. Neben einer Optimierung der
signaltechnischen Ausstattung werden im Bereich Minden vsl. Spurplananpassungen und eine
Optimierung des Geschwindigkeitsprofils vorgenommen.

Die Spurplananpassungen in Minden sind in der Abbildung 20 dargestellt. Sie beinhalten neue
bzw. angepasste Weichenverbindungen, sowie eine neue Weichenverbindung im Bereich Min-
den Gbf.

Im westlichen Bahnhofskopf von Minden Pbf soll das Gleis 1 durch Verschiebung der entspre-
chenden Weiche direkt an die Strecke 1700 angebunden werden. Somit kdnnen die dort halten-
den SPNV-Ziige ohne Beeinflussung der Fahrten auf der Strecke 2990 in Richtung Lohne/[Hamm
ausfahren. Die Weichenverbindungen zwischen den beiden Streckengleisen der 1700 sollen zu-
dem in neuer Lage 80 km/h (heute 40 km/h) im abzweigenden Strang ermdglichen. Somit entsteht
eine gleichwertige alternative Uberleitméglichkeit fiir Giiterziige von der Strecke 2990 auf die
Strecke 1700.
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Abbildung 20: Verbesserungen im Spurplan von Minden

Durch die Malinahmen im Rahmen des ESTW Minden kann die Streckenleistungsfahigkeit zwi-
schen Wunstorf und Minden vsl. um bis zu 6 Ziige im Tageszeitraum (6-22 Uhr) erhéht werden.
Dabei wird eine Angleichung der beiden bislang leicht unterschiedlichen Leistungsfahigkeiten je
Richtung erreicht. Durch die Spurplananpassungen in Minden kann vor allem der Betriebsablauf
verbessert werden, da Fahrstral3enausschliisse vermieden und teilweise Blockbelegungszeiten
reduziert werden kdnnen. Gegenwartig (03/2020) wird die Vorplanung des ESTW Minden erstellt.
Im Bereich des ULS ist mit einer Umsetzung der MaRnahme zwischen 2025 und 2029 zu rechnen.
Im weiteren Planungsverlauf des ESTW Minden wird im Rahmen des geltenden Planungsregel-
werks angestrebt, dass die Nutzlangen der Uberholgleise zwischen Lindhorst und Minden mog-
lichst verbessert, nicht aber verringert werden. Der PEK wird vsl. auf der Grundlage der
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Gleisnutzlangen des ESTW-Zustandes zu tiberarbeiten sein, sobald die Planungen fiir das ESTW
vorangeschritten sind und die Inbetriebnahme der neuen LST bevorsteht.

Im Abschnitt Rehren - Wunstorf und weiter Richtung Hannover soll die vorhandene Stellwerks-
technik durch das ESTW Wunstorf ersetzt werden, dessen Realisierungszeitpunkt gegenwartig
noch nicht bestimmt ist.

4.1.5 Zusitzlicher Bahnsteig in Minden Gleis 14

Um die nicht optimale Uberholungssituation in Minden zu verbessern (siehe 2.4.6), ist (wie in
Haste) ein zusatzlicher Bahnsteig an Gleis 14 notwendig. Dieser sollte eine Nutzlange von min-
destens 215 m besitzen, um den Halt einer Doppeleinheit RRX des RE 6 zu erméglichen. Der
Gberholende SPFV-Zug kann somit auf Gleis 13 durchfahren, ohne dass er durch die Restriktio-
nen der Weichengeometrie abgebremst werden muss. Fir Fernziige ergibt sich eine um ca. 1
Minute kirzere Fahrzeit. Auch die Zugfolgezeit der SPNV-Ziige kann reduziert werden. Bislang
besteht keine Finanzierungsgrundlage fiir die Bahnsteigmalinahme (Stand 04/2020).

Die Errichtung des Bahnsteigs an Gleis 14 bedingt jedoch, dass das benachbarte Gleis 15 Nutz-
lange verliert und Gl 15 und weitere Gleise nur noch einseitig angebunden sind (in Richtung Os-
ten). Die Planungen befinden sich noch in einem friihen Stadium. Daher wird erst in den nachsten
Planungsschritten ermittelt werden kénnen, wie genau der teilweise Entfall des Gleises 15 kom-
pensiert werden wird.
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Abbildung 21: zusitzlicher Bahnsteig in Minden erméglicht Uberholungen des SPNV im durchgehenden Hauptgleis

4.1.6 Bessere Uberleitmoglichkeit zwischen den Strecken 1700 und 2990 im Ostkopf von
Minden Gbf

Im Rahmen des ESTW Minden wird die Uberleitgeschwindigkeit zwischen den Strecken 2990
und 1700 im Westkopf von Minden Pbf auf 80 km/h erh6ht. Somit wird durch diese verbesserte
Uberleitmoglichkeit im Westkopf von Minden Pbf eine Alternative zur eingleisigen Uberleitung im
Ostkopf von Minden Gbf geschaffen. Dies steigert bereits die betriebliche Flexibilitat im Knoten
Minden. Eine weitere Steigerung der Flexibilitat wird durch eine zweigleisige Uberleitmoglichkeit
im Ostkopf von Minden Gbf erreicht, da somit nicht durch den zeitweise durch SPNV-Ziige be-
legten Bahnsteigbereich in Minden Pbf gefahren werden misste.
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Abbildung 22: parallele Uberleitméglichkeit zur Erhdhung der Flexibilitit im Knoten Minden

Bei den prognostizierten steigenden Giterzugzahlen ist der Bedarf nach einer zweigleisigen
Uberleitung zwischen den Strecken 1700 und 2990 im Bereich Minden Gbf mit mindestens
80km/h gegeben. Dies gilt fiir die Zeitraume vor und auch nach Fertigstellung der NBS Hannover
- Bielefeld.

Bislang besteht fiir die Mallnahme keine Finanzierungsgrundlage (Stand 04/2020).

4.2 Ansatze fiir langfristige Infrastrukturmafnahmen

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 sieht sowohl fiir die als tiberlastet erklarte Strecke
Wunstorf - Minden als auch in deren Umfeld Infrastrukturvorhaben vor, die sich im vordringli-
chen Bedarf befinden.

4.2.1 ABS/NBS Hannover - Bielefeld

Zwischen Seelze und Porta Westfalica sollen gemaR BVWP 2030 zwei zusatzliche Gleise als
NBS vorgesehen werden, die zwischen Lindhorst und Echtorf parallel zur Bestandsstrecke ver-
laufen und mit der bestehenden Strecke 1700 verkniipft sind (ABS). Die Trassenfindung steht
jedoch noch am Anfang und kann im Verlauf der weiteren Planungen eine andere Linienfiihrung
als vorzugswiurdige Alternative zum Ergebnis haben. Ziel dieser MaRnahme sind Engpassbe-
seitigung (ULS Wunstorf - Minden) und Reisezeitverkiirzung. Im 2. Gutachterentwurf des
Deutschland-Takts sind noch weitergehende Fahrzeitverkiirzungen vorgesehen, die bei der
Trassenfindung zu bertcksichtigen sind und so ggf. eine Verknupfung von ABS und NBS er-
schwert.

Erst mit dieser zuséitzlichen Strecke ist es méglich, die Engpasse im Bereich des ULS Wunstorf
- Minden nachhaltig zu entscharfen. Wenn der schnelle Verkehr groldtenteils separat gefiihrt
wird, kdnnen SPNV und SGV im ahnlichen Geschwindigkeitsniveau die Kapazitat auf der Stre-
cke 1700 deutlich besser nutzen. Dadurch werden zusatzliche Personen- und Giiterverkehre
ermoglicht.

4.2.2 Ausbau Hameln - Elze im Rahmen der ABS Lehrte  Hameln - Braunschweig - Mag-
deburg - Falkenberg

Durch eine Elektrifizierung des Streckenabschnitts Hameln - Elze wird die Voraussetzung flr
eine stdliche Umfahrung des Knotens Hannover sowie der Engpassbereiche Minden - Wunstorf
und Lehrte - Braunschweig fiir Glterziige der Relation Ruhrgebiet - Mitteldeutschland geschaf-
fen. Die Umfahrung flhrt dabei Gber Soest und Altenbeken. Sie ist fir Zige von und nach Osn-
abrick nicht nutzbar, da fiir den Abschnitt Lohne - Hameln kein Ausbau vorgesehen ist.
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Im Kreuzungsbahnhof Voldagsen (zwischen Hameln und Elze) wird bis 2024 im Rahmen des
ESTW Elze die Nutzlange des Kreuzungsgleises fir Giiterziige mit 740 m Gesamtzuglange er-
hoht.

Im Zuge des Streckenausbaus ist der Bau weiterer Kreuzungsbahnhofe entlang der Strecke
geplant, deren genaue Lage im Laufe der nachsten Planungsschritte bestimmt wird.

4.2.3 Kasseler Kurve

Guterziige auf dem Ost-West-Korridor mit Start oder Ziel in Mittel- und Ostdeutschland, sowie
Tschechien kénnen alternativ zum Laufweg tiber Wunstorf - Minden auch weiter siidlich Gber
Altenbeken, Kassel und Halle fahren. Diese auch in den SNB (Anlage 4.3.2) als Alternativlauf-
weg ausgewiesene Route bedingt jedoch einen Fahrrichtungswechsel in Kassel Rbf (siehe auch
5.2.1). Es ist geplant, eine Verbindungskurve zwischen der Strecke Altenbeken - Kassel und
der Nord-Sid-Strecke nordlich von Kassel zu errichten, um eine direkte Fihrung zu ermaogli-
chen. Die Planungen sind im Stadium der Vorplanung. Mit einer Umsetzung ist nicht vor 2029
zu rechnen.
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5 FahrplanmaRnahmen und vorgesehene Nutzungsvorgaben

5.1 FahrplanmaBnahmen

Die nachfolgend beschriebenen Ansatze stellen Méglichkeiten dar, die Nutzung der begrenzt vor-
handenen Kapazitat auf dem uberlasteten Schienenweg fiir die bestehenden und kiinftigen An-
forderungen zu optimieren. Die Méglichkeit, tiber diese Ansatze Kapazitatssteigerungen zu errei-
chen, ist jedoch limitiert. MaBnahmen zur Starkung einer Verkehrsart gehen meist zu Lasten der
anderen Verkehrsarten. Die im Kapitel 2.4 beschriebenen Engpasse sind tendenziell infrastruk-
turellen Ursprungs. Daher ist auch aus diesem Grund die Wirkung von FahrplanmalBnahmen bzw.
Nutzungsbedingungen auf diesem (berlasteten Abschnitt gering.

Die FahrplanmalRnahmen sollen mit entsprechenden Nutzungsvorgaben in den Infrastrukturnut-
zungsbhedingungen (INB) der DB InfraGO AG umgesetzt werden. Die Formulierungsvorschlage
zu den jeweiligen MalRnahmen enthalt Kapitel 5.2.

In diesem Fall soll die bereits geltende Regelung zu Alternativrouten bestehen bleiben. Da auf
dem Abschnitt Wunstorf - Minden die Thematik der Uberholgleisnutzlangen von groRRer Bedeu-
tung ist (siehe 2.4.2 und 4.1.3), wird hierzu eine Nutzungsvorgabe aufgestellt.

5.1.1 Alternatividésungen

Seit dem Inkrafttreten der SNB 2015 gilt auf dem diesen PEK betreffenden, fiir Giberlastet erklar-
ten Schienenweg eine Nutzungsvorgabe zu Alternativlaufwegen, wenn konkurrierende Trassen-
anmeldungen auf dem (iberlasteten Schienenweg Minden - Wunstorf nicht konfliktfrei umgesetzt
werden kénnen. Die Alternativen flihren Giber Altenbeken und Kassel oder iber den Grofl3raum
Hannover weiter in Richtung Osten. Diese Vorgabe soll weiter aufrechterhalten werden.

Nach der Elektrifizierung zwischen Hameln und Elze (4.2.2) besteht auch die Méglichkeit, iber
Altenbeken, Hameln, Elze, Nordstemmen und Hildesheim den Knoten Hannover zu umfahren.

Durch die Nutzung der alternativen Laufwege kann der als Uberlastet erklarte Schienenweg
Wunstorf - Minden entlastet werden. Durch den Laufweg Hamm - Altenbeken - Hannover kann
eine Entlastungswirkung von bis zu 12 Trassen je Tag und Richtung erreicht werden. Die Nutzung
des Laufweges Hamm - Altenbeken - Paderborn - Kassel - Halle (Saale) kann potenziell bis zu
24 Trassen pro Tag und Richtung vom uberlasteten Schienenweg aufnehmen. Es besteht jedoch
eine Wechselwirkung zur Anzahl der Trassen auf dem alternativen Laufweg Hamm - Altenbeken
- Hannover. AuRerdem ist der Laufweg bis zu einer Realisierung der ,Kasseler Kurve® mit einem
Fahrtrichtungswechsel in Kassel Rbf verbunden.

5.1.2 Vorgabe zur Zugldnge von Giiterziigen

Um die begrenzte Kapazitat des Abschnitts Wunstorf - Minden moglichst effizient ausnutzen zu
konnen, soll bei der Trassenzuweisung von Guterziigen die Zuglange relevant sein. Die geringste
Gleisnutzlinge eines seitenrichtigen Uberholgleises zwischen Wunstorf und Minden betréagt
696 m (siehe auch 2.2 und 2.4.2). Giiterziige, die diese Lange nicht liberschreiten, kénnen alle
Uberholgleise nutzen. Dies erméglicht eine groftmdogliche Flexibilitat bei der Fahrplanerstellung
und der Betriebsdurchfihrung. Im Konfliktfall sollen Guterziige, die hochstens 696 m lang sind,
Vorrang gegeniiber langeren Zligen bei der Trassenzuweisung erhalten.

PEK Strecke 1700 Wunstorf - Minden 28



5.2 Nutzungsvorgaben

Die DB InfraGO AG hat aus denin 5.1 genannten Fahrplanmaflinahmen streckenspezifische Vor-
gaben fir die Kapazitatszuweisung auf der fiir tiberlastet erklarten Infrastruktur entwickelt.

Mit diesen Vorgaben wird gemaR § 59 ERegG das Ziel einer Erh6hung der verfiigbaren Schie-
nenwegkapazitat und eine optimale Kapazitatsauslastung auf den gem. § 55 ERegQG fiir tiberlas-
tet erklarten Schienenwegen verfolgt. Konkret kénnen auf der Strecke Wunstorf - Minden durch
Alternativlosungen und eine Zuglangenvorgabe Kapazitatssteigerungen erreicht werden.

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

Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA strebt die DB InfraGO AG fiir die Netzfahrplanperiode
2022 ff die unter 5.2.1 und 5.2.2 formulierten Nutzungsvorgaben fiir den als (iberlastet erklarten
Schienenweg an, soweit ihnen keine anderen Regelungen entgegenstehen.

5.2.1 Alternatividésungen

Kénnen konkurrierende Trassenanmeldungen auf dem fiir Giberlastet erklarten Schienenweg Min-
den - Wunstorf nicht konfliktfrei umgesetzt werden, versucht die DB InfraGO AG Trassen des
Schienengiiterverkehrs iliber den alternativen Laufweg

A) Hamm - Altenbeken - Raum Hannover (bzw. Gegenrichtung)
B) Hamm - Altenbeken - Kassel - Halle (Saale) (bzw. Gegenrichtung)

zu trassieren. Bei dem alternativen Laufweg wird die Start-Ziel-Relation der Trasse beriicksich-
tigt. Der Laufweg tiber Kassel - Halle (Saale) sollte fiir Verkehre von bzw. nach Siidostdeutsch-
land oder Siidosteuropa genutzt werden.

Bei Trassierung Gber den alternativen Laufweg erhalt das EVU ein von der Trassenanmeldung
abweichendes Angebot (Fahrzeitverlangerungen von bis zu 60 Minuten), wenn hierdurch keine
Verkehrshalte mit Unterwegsbehandlung ausfallen und die bestellte Zugcharakteristik der
Durchfiihrung auf dem alternativen Laufweg nicht entgegensteht.

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

5.2.2 Vorgabe zur Zuglidnge von Giiterziigen

Um die zwischen Wunstorf und Minden verfigbaren SGV-Slots optimal belegen zu kdnnen, gel-
ten im Konfliktfall folgende Vorgaben:

- Bei einem Nutzungskonflikt zwischen einem Giiterzug mit bis zu 696 m Gesamtzuglange
und einem Glterzug mit mehr als 696 m Gesamtzuglange erhalt der Guterzug mit bis zu
696 m Gesamtzuglange Vorrang im Rahmen der Trassenvergabe.

- Bei einem Nutzungskonflikt zwischen zwei Giiterziigen mit Gesamtzuglangen zwischen
696 m und 740 m erhalt der kiirzere Guterzug Vorrang im Rahmen der Trassenvergabe.
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5.3 Empfehlungen an die EVU

Die DB InfraGO AG wird in ihren INB vorschlagen, dass EVU/ZB friihzeitig von der Méglichkeit
einer Trassenberatung durch die DB InfraGO AG Gebrauch machen.

Den Giiterverkehrs-EVU wird empfohlen zur bestmoéglichen Ausnutzung der Streckenkapazitat
und der betrieblichen Durchfiihrung eine Zuglange von 696 m nicht zu liberschreiten, insbeson-
dere, wenn der Giterzug den Abschnitt Wunstorf - Minden zwischen 5:00 und 23:00 befahren
soll.
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6 MaRnahmeniibersicht mit Kosten-Nutzen-Abschatzung und vo-
raussichtliche Umsetzung

Fur die MaBnahmen aus 4.1, 4.2 und 4.3 wird im folgenden Kapitel eine Kosten-Nutzen-Abschat-
zung vorgenommen. Aufgrund der Komplexitat einer umfassenden Nutzen-Kosten-Analyse, wie
sie fir den BVWP erstellt wird und der begrenzten gesetzlich vorgeschriebenen Bearbeitungszeit
fir 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
qualitative Abschatzung mit Hilfe standardisierter Bewertungspunkte. Die Malinahmen sind auf
einer siebenstufigen Skala in Bezug auf folgende Punkte grob bewertet worden:

Kosten
Nutzen fir EVU
Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Verbesserungen in der Betriebsqualitat)

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.
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Infrastrukturmafnahmen:

InfraGO

Be- - .
Lfd. ] Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen e Kapazitats- Wirksam
Nr. B AN 6 G0 LR pE [Mio€] | SPFV | SPNV | sgv | ‘riebs wirkung ab
qualitat
_— o . Nicht be-
I-1 | Zusatzlicher Bahnsteig in Haste Gleis 4 - ++ + 0 + 0 kannt
_— . . . Nicht be-
[-2 | Zusatzliche Weichenverbindungen in Stadthagen - o 0o + + 0 kannt
-3 Erhéhung Gleisnutzlangen von Uberholgleisen in _ + o r+ +4+ 3-14 Trassen Nicht be-
Rehren, Kirchhorsten und Biickeburg (6-22 Uhr) kannt
Malinahmen im Rahmen des elektronischen Stell- 6 Trassen
4| werks (ESTW) Minden o + ++ + ++ (6-22 Uhr) ab 2027
I-5 | Zusétzlicher Bahnsteig in Minden Gleis 14 -- ++ + 0 + 0 Il:l;l;ttbe—
i Bessere Uberleitmoglichkeit zwischen den Strecken _ Nicht be-
6| 1700 und 2990 im Ostkopf von Minden Gbf + + + +t 0 kannt
-7 | ABS/NBS Hannover - Bielefeld - +++ ++ ++ +++ +++ kN;I:nttbe_
Nicht be-
[-8 | Ausbau Hameln - Elze -- o o ++ ++ ++ kannt
I-9 | Kasseler Kurve -- o} o ++ ++ ++ 2029




FahrplanmaRnahmen:

Be- - .
Lfd. ] Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen e Kapazitats- Wirksam
Nr. B AR TS e EIHIEL T [Mio€] | SPFV | SPNV | sgv | ‘riebs wirkung ab
qualitat
F-1 | Alternative Laufwege fiir den SGV o) + + 0 + Bis zu 24 Tras- | Bereits
sen [ Tag wirksam
F-2 | Vorgabe zur Zuglange von Giterziigen 0 o 0o 0 + + 2022
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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 Schienennetz-Benutzungs-bedin-
gungen, die H6he der Entgelte gemald § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB
InfraGO AG fiir Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben.



8 Verzeichnis der Abkiirzungen

ABS
BNetzA
BVWP
EBA
EBWU
ERegG
ESTW
HVZ
IC

ICE
KV
NBS
PEK
RB
Rbf
RE
SES
SGV
SNB
SPFV
SPNV
SPV
uLS
ZB

Ausbaustrecke

Bundesnetzagentur
Bundesverkehrswegeplan
Eisenbahnbundesamt
Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung
Eisenbahnregulierungsgesetz
Elektronisches Stellwerk
Hauptverkehrszeit

Inter City

Inter City Express

Kombinierter Ladungsverkehr
Neubaustrecke

Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat
Regionalbahn

Rangierbahnhof

Regionalexpress

Schnellfahrstrecke
Schienengiiterverkehr
Schienennetz-Benutzungsbedingungen
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Schienenpersonenverkehr
Uberlasteter Schienenweg

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

Strecke 1700 Wunstorf - Minden

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 Ktriterien zur Ermittlung von Giberlasteten 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 der Strecke 1700
zwischen Wunstorf und Minden

DB

InfraGO

Minden Minden Gbf Biickeburg Kirchhorsten
km 64,4 km 63,0 km 55,2 km 47,8
641-715m 7,8 km - P 7,4 km ~ P 4,7 km
Hamm
2990
1741 €726 m/662m-> €697 m/675m~>
1700
€704 m[701 m~> €< 701 m/696 m >
Stadthagen Lindhorst Rehren Haste Wunstorf
km 43,0 km 36,5 km 31,2 km 28,3 km 21,4
< 6,5 km > < 5,3 km < 2,9km > < 6,9 km > 1751
1740 ’ Hannover Hbf
<714 m[764m> €743 m[719m> «724m-> €729 m> <
> —= 1700
— AN \
AN < AN Z
A <
1761
<875m-> < 735m/718 m > <713 m> <812m> 1750
Seelze
Lehrte

Allgemeine Infrastrukturbeschreibung

= zweigleisige elektrifizierte Hauptbahn

Streckenstandard: M 230

Hochstgeschwindigkeit der Strecke: 200 km/h
PZB-Ausriistung (LZB zw. Blickeburg u. Haste)
Betriebsverfahren nach Richtlinie 408

Nutzldngen der Uberholungsgleise: iiberwiegend > 700 m
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Abzweigende Strecken auf dem iiberlasteten Schienenweg:

Wunstorf:

Haste:
Minden:
Minden Gbf:

1750 (Wunstorf - Lehrte Nord)

1751 (Wunstorf - Seelze Gimmerwald)
1740 (Wunstorf - Bremerhaven Seehafen)
1761 (Weetzen - Haste)

2990 (Minden - Hamm Rbf)

1741 (Nienburg - Minden Gbf)




Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir den iiberlasteten Schienenweg

Geltungszeitraum: Netzfahrplan 2020

Wunstorf - Minden
(Strecke 1700)

Uberlastete Strecke

Streckennummer

1700

Streckenabschnitt

Wunstorf - Minden

Streckenlange ca. 43 km
Elektrifizierung ja
Anzahl Streckengleise zweigleisig
Streckenstandard M 230
KV-Profil P/C 410 (P/C 80)

Lichtraumprofil

Aussage [ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage

Streckenklasse

D4

Infrastrukturmerkmal

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

Oberstrombegrenzung SGV 600 A

Leit- und Sicherungstechnik PZB und LZB

Neigetechnik nein

Betriebsverfahren

nach Richtlinie 408

Streckendffnungszeiten

ohne Einschrankungen

Kommunikationssystem GSM-R
zuldssige H
Hochstgeschwindigkeit bis 200 km/h
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