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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhohung der Schienenwegkapazitit (PEK)

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

Alle in einem PEK enthaltenen Angaben, insbesondere zu Verkehrsentwicklungen oder vorgese-
henen fahrplantechnischen und infrastrukturellen 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-
zedere - die Sicherstellung der MaRnahmenfinanzierung.

1.2 Abgrenzung PEK

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

Bei den Untersuchungen zum PEK hat die DB InfraGO AG die Effekte aus bereits bestehenden
Vorhabenplanungen mitberiicksichtigt. Darliber hinaus konnen ggf. zusatzliche Malinahmen zur
Erh6hung der Kapazitat identifiziert werden, die jedoch auf Grund ihres planerischen Umfangs
(z.B. der Klarung des MaRBnahmenumfangs und der Aufnahme in den BVWP) nur langfristig rea-
lisiert werden kdnnen.

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

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

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

Die DB InfraGO AG (damals noch als DB Netz AG) hat am 24.01.2022 den Schienenwegabschnitt
B Halle-Trotha - Kénnern

gegeniiber dem EBA und der BNetzA fiir iberlastet erklart.

Diese Uberlastungserklarung hatte die DB Netz AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und dort

auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitatsanalyse und anschlieBend Erarbeitung ei-
nes PEK) hingewiesen.

PEK Halle-Trotha - Kénnern 4



2 Griinde der Uberlastung

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB InfraGO AG

In der folgenden Abbildung sind die einzelnen Prozessschritte vom Erkennen maoglicher tiberlas-
teter Schienenwege bis zur Erstellung des PEK dargestellt.
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Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit {iberlasteten Schienenwegen

Grundlage fiir die Uberlastungserkldrung der Strecke Halle-Trotha - Kénnern bilden Detektionen
im Rahmen der Netzfahrplanerstellung 2022. Einer Trassenanmeldungen konnte nur ein stark
abweichendes Angebot unterbreitet werden.

Der Abschnitt Halle-Trotha - Kénnern ist zwischen 8 und 16 Uhr durchgangig mit SPNV-Trassen
belegt, davor und danach sind im Tageszeitraums (6 - 22 Uhr) nur wenige Trassenslots frei. Eine
Verlagerung des SGV in die freien Zeitraume in den Nachtstunden ist nicht marktgerecht und
fahrt langfristig zu einer Verlagerung auf die Stralie.

Die in den 90er Jahren fiir einen SPNV-Stundentakt dimensionierte Strecke verkraftet die aktuelle
Nachfrage nicht mehr. Die Belegung durch den SPNV ist in den letzten Jahren stetig angewach-
sen (bis zu 2 Ziige je Stunde und Richtung).

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

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

Dabei wurden das Betriebsprogramm aus 2022 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 InfraGO AG anschlielsend infrastrukturelle
Losungsansatze entwickelt (siehe Kapitel 4). Diese wurden hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf
die Kapazitat bewertet.

2.2 Aligemeine Beschreibung der Infrastruktur
Der uberlastete Schienenweg ist Teil der Ost-West-Verbindung zwischen dem Raum
Halle/Leipzig und dem siidlichen Niedersachsen.

Die Strecke 6344 istim Bereich des ULS eine eingleisige nicht elektrifizierte Hauptbahn. Sie fiihrt
von Halle-Trotha weiter nach Halle Hbf. Ab Halle-Trotha fiihrt eine weitere, parallele Strecke nach
Halle Hbf (Strecke 6050, eingleisig, elektrifiziert).

In Kénnern zweigt eine Strecke in Richtung Baalberge/Bernburg ab. Die Strecke 6344 fiihrt weiter
in Richtung Halberstadt.
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Abbildung 2: Lage des als {iberlastet erkldarten Schienenweges im Streckennetz

Die Streckenhdchstgeschwindigkeit liegt bei 130 km/h. Entlang der Strecke kommt die punktfor-
mige Zugbeeinflussung zum Einsatz. Die Neigetechnik wurde 2019 stillgelegt. Dies hat jedoch

keinen Einfluss auf die Einstufung zum tberlasteten Schienenweg gehabt.

Abbildung 3 zeigt eine schematische Streckeniibersicht des als (iberlastet erklarten Schienen-
wegs. Anlage 2 enthalt diese Abbildung in gréRerer Form. Anlage 3 beinhaltet eine Zusammen-

stellung von Infrastrukturmerkmalen der fir Gberlastet erklarten Strecke.
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Abbildung 3: Infrastrukturiibersicht des Abschnittes Halle-Trotha - Kénnern

Entlang der eingleisigen nicht elektrifizierten Strecke 6344 befinden sich die Bahnhofe Halle-
Trotha, Wallwitz und Kénnern. Dort konnen sich die Ziige begegnen. Von Halle-Trotha fiihrt ne-
ben der Strecke 6344 auch die eingleisige Strecke 6050 nach Halle Hbf. Diese ist elektrifiziert
und wird von den Ziigen der S-Bahn Mitteldeutschland befahren. In Kénnern zweigt die Strecke
6851 nach Baalberge ab.

Gleisanschliisse bestehen in Halle-Trotha, Nauendorf und Konnern. Diese bilden Ziel- und Start-
punkt fir Glterverkehre auf der Strecke.

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Der als uberlastet erklarte Streckenabschnitt zwischen Halle-Trotha und Kénnern wird von Zigen
des SPNV und SGV befahren. Die dargestellten Zugzahlen stammen aus einer reprasentativen
Woche im Marz 2022 (KW 10).

2.3.1 Linienfithrung des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2021

Auf dem als Uberlastet erklarten Schienenweg verkehren mehrere Linien des SPNV. Abbildung 4
zeigt die Linien des SPV, die den (iberlasteten Schienenweg (ULS) befahren.

RB 47 Bernburg
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RE24Halberstadt = = d |= — = = = = = = = — = — — — — = — { i= = = = RE 24 Halle Hbf
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D— S 47 Halle Hbf

Kénnern Domnitz Nauendorf Wallwitz Teicha Halle-Trotha

Stiindlich
=== Zweistlindlich

Abbildung 4: Ubersicht der SPNV-Linien auf dem ULS

Im Tageszeitraum verkehren in fast allen Stunden je Richtung 2 Ziige des SPNV. Die zweistlind-
lichen Linien RE 4 und RE 24 uberlagern sich anndahernd zu einem Stundentakt. Sie halten nur
in Kénnern und vereinzelt in Halle-Trotha. Zusatzlich muss in Wallwitz gehalten werden, damit
sich die RE-Zlge untereinander kreuzen koénnen. Hierbei ist jedoch kein Fahrgastwechsel
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vorgesehen. Alle anderen Stationen werden von der RB 47 bedient. Die in Halle-Trotha wenden-
den Ziige der S 47 verkehren auf der parallelen elektrifizierten eingleisigen Strecke 6050. Die
Ziige der RB 47 wechseln stidlich von Halle-Trotha ebenso auf die Strecke 6050.

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

Linie Relation Takt

RE 4 Goslar - Wernigerode - Halberstadt - Kénnern - Halle Hbf 2h-Takt
RE 24 Halberstadt - Kénnern - Halle Hbf 2h-Takt
RB 47 (Bernburg -) Kénnern - Halle Hbf 1h-Takt

2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2022

Auf der liberlasteten Strecke verkehren im geringen Umfang Giiterziige. Start und Ziel der Ziige
sind die Gleisanschliisse entlang des ULS, sowie Bahnhdfe nordlich und westlich von Kénnern.
Die Gleisanschliisse in Nauendorf und Halle-Trotha (Hafen Halle) werden beide in unterschiedli-
cher Frequenz bedient. Diese reicht von wochentlich bis fast taglich.

Giiterziige, die den ULS befahren, verkehren u.a. auf folgenden Relationen (beide Richtungen):
B Blankenburg - Bohlen

Blankenburg - Buna Werke

Blankenburg - Kiichwald

Baalberge - Senftenberg

Baalberge - Brzeg Dolny (Polen)

Konnern Zuckerfabrik - Spreewitz

StaRfurt - Bitterfeld

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Die Zugzahlen sind aus der Woche vom 07.03.2022 bis 13.03.2022 ausgewertet worden. Be-
trachtet wird die Verteilung der Belastung entlang der (iberlasteten Strecke (Abschnittsbelastung)
und eine zeitliche Verteilung im Wochen- und Tagesgang.

uLS
80

60

40 -

20 -

0 -

Sandersleben Koénnern Halle-Trotha Halle Hbf

B sPNn B sGV B Sonstige (Leerfahrten, Tfz-Fahrten)

Abbildung 5: Abschnittsbezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am 10.03.2022

Die Abbildung 5 zeigt die Zugbelastung des tiberlasteten Abschnitts und der jeweils anschlieRen-
den Abschnitte. Dort ist die Belastung deutlich geringer als im (iberlasteten Abschnitt. Die Ziige
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der RB 47 enden entweder in Kénnern oder verkehren auf der Strecke 6851 in Richtung Bern-
burg. Siidlich von Halle-Trotha verkehren die Ziige der RB 47 auf der Strecke 6050.

Zugzahlen im Abschnitt Halle-Trotha - Kénnern
Mo Di Mi Do Fr Sa So
100 < > <4 > < > < > < > < > <4 >
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IS e HEl sGV Wochenganglinie fiir die Woche vom 07.03.2022 bis 13.03.2022

Abbildung 6: Wochenganglinie des Abschnitts Halle-Trotha - Kénnern

In der Wochenganglinie fiir den Abschnitt Halle-Trotha - Kénnern sind die Zugzahlen der Wo-
chentage etwas hoher als am Wochenende. Die Zugzahl am Donnerstag (10.03.2022) ist am
groflten, jedoch nur etwas gréf3er als an den anderen Wochentagen.

Bei der Tagesganglinie fir den Abschnitt Halle-Trotha - Kénnern wird nach Tages- und Nacht-
zeitraum unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6 Uhr). Die stiindliche Zugzabhl liegt im Tageszeitraum
zumeist bei 4 Ziigen. Mehr Ziige je Stunde kénnen nicht verkehren. Der SGV verkehrt am Refe-
renztag in den Nachtstunden. Freie Lagen bestehen nur am Tagesrand und in den Nachtstunden.

72 Ziige gesamt, 58 Tag, 14 Nacht

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

I seny B sGV Tagesganglinie fiir den Referenztag Donnerstag, den 10.03.2022

Abbildung 7: Tagesganglinie fir Donnerstag, 10.03.2022 - Summe beider Richtungen

2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten

Wie bereits erwahnt, liegt die stiindliche Zugzahl im Tageszeitraum zumeist bei 4 Zigen. Dies ist
in der nachfolgenden Abbildung ersichtlich. Die bei der eingleisigen Strecke notwendigen Zug-
kreuzungen finden planmaRig in Wallwitz statt.

PEK Halle-Trotha - Kénnern 9
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Abbildung 8: Fahrplanstruktur zwischen Halle-Trotha und Kénnern

Die Nennleistung im Abschnitt Halle-Trotha - Kénnern betragt im Tageszeitraum (6-22 Uhr) 47
Zige. Die Nennleistung eines Streckenabschnitts gibt die Anzahl von Ziigen an, bei der ein wirt-
schaftlich optimaler Eisenbahnbetrieb moglich ist. Bei hdheren Zugzahlen ist mit Einbuléen in der
Betriebsqualitdt zu rechnen (Verspatungszuwdchse). Je nachdem, wie stark die Zugzahl die
Nennleistung Ubersteigt, liegt eine risikobehaftete oder auch mangelhafte Betriebsqualitat vor.

Werden die Zugzahlen des Betriebsprogramms gemaR des Referenztages (58 Ziige am Don-
nerstag, 10.03.2022) der Nennleistung des Streckenabschnitts gegeniibergestellt, liegen die Aus-
lastungswerte im Bereich der mangelhaften Betriebsqualitat. Die Streckenauslastung liegt bei
etwa 20 % Uber der errechneten Nennleistung. Die Uberlastung wird somit auch durch die Eisen-
bahnbetriebswissenschaft bestatigt.

2.4 Detektierte Engpdsse

Auf der Uberlasteten Strecke bestehen die nachfolgend aufgefiihrten Engpasse:

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung
1 Halle-Trotha - Kénnern Eingleisigkeit mit nur einer Kreuzungsmog-
lichkeit in Wallwitz
2 Halle-Trotha, Wallwitz und Kén- Geringe Weichenabzweiggeschwindigkeiten
nern
3 Wallwitz - Nauendorf Hoher Kapazitatsverbrauch durch Sperr-

fahrt bei Anschlussbedienung

2.4.1 Halle-Trotha - Kénnern

Entlang der eingleisigen Strecke sind Zugbegegnungen nur in den ULS-begrenzenden Bahnho-
fen Halle-Trotha und Kénnern sowie in Wallwitz méglich.

In Halle-Trotha kénnen Zugkreuzungen nur stattfinden, wenn mindestens einer beteiligten Zige
keinen Bahnsteig fiir den Verkehrshalt bendotigt.

Die Nutzlangen der Gleise in Halle-Trotha (447 m) und Kénnern (506 m) begrenzen die moglichen
Zuglangen im SGV. Zugkreuzungen sind bei langeren Giiterziigen nicht méglich. Die Zuglangen
liegen zwischen 230 und 603 m.

Die Abstande zwischen den Kreuzungsbahnhéfen betragen ca. 7,5 km (Halle-Trotha - Wallwitz)
und knapp 15 km (Wallwitz - Kénnern). Insbesondere der mit 15 km lange Abschnitt Wallwitz -
Kénnern schrankt die Streckenkapazitat ein.

PEK Halle-Trotha - Kénnern 10
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Abbildung 9: Zum Teil lange Abstande zwischen Kreuzungsbahnhdfen und Restriktionen bei der Nutzlange

Die lediglich eine Kreuzungsmoglichkeit in Wallwitz in Verbindung mit dem langen eingleisigen
Abschnitt Wallwitz - Kénnern bedeuten auch Einschrankungen in der Angebotsqualitat:

Der Abschnitt ist mit vier Zugfahrten je Stunde vollstandig belegt. Es bestehen dann keine freien
Kapazitaten fiir Giterziige und Angebotsausweitungen im Personenverkehr.

Bei der Eigenkreuzung der RB 47 fiir die Ziige von und nach Kénnern entstehen Wartezeiten, die
die Fahrzeiten verlangern und die Marktgerechtigkeit des Angebots mindern. Wegen des Misch-
verkehrs mit der S-Bahn auf der Strecke 6050 kénnen die Wartezeiten nicht reduziert werden.

2 P

12]

Kénnemn

ndkreuzung mit Betriebshalt |

-,
“ RE 4/24: Stal

Abbildung 10: Fahrzeitverlangerungen durch notwendige Haltezeiten bei Zugkreuzungen in Wallwitz

2.4.2 Halle-Trotha, Wallwitz und Kdonnern

Negativen Einfluss auf die Fahrzeit und die Kapazitat haben geringe Weichenabzweiggeschwin-
digkeiten von 50 und 60 km/h in den Bahnhofen Halle-Trotha, Wallwitz und Kénnern.

Dies wirkt sich z.B. auf die Zugkreuzungen des RE 4 und RE 24 in Wallwitz aus, da die Ziige
ohne Verkehrshalt stark ausgebremst werden.

28,5 178 13,8 6,2
LKO LNAU LwWwz LHT
Kénnern Nauendorf Wallwitz Halle-Trotha
Baalberge
Halberstadt Gleisanschluss i, 3 . Halle Hbf
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- o —H 2} - 6344 |
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Gleisanschluss — Hafen Halle
Elektrifiziert
Nicht elektrifiziert

Abbildung 11: Geringe Weichenabzweiggeschwindigkeiten in Halle-Trotha, Wallwitz und Kénnern

PEK Halle-Trotha - Kénnern
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2.4.3 Wallwitz - Nauendorf

Sehr kapazitatsintensiv ist die Bedienung des Anschlusses in Nauendorf. Dieser wird bis zu sie-
ben Mal pro Woche bedient. Die Bedienung erfolgt vom Bahnhof Wallwitz aus. Zwischen diesem
und der Ausweichanschlussstelle Nauendorf verkehren die Ziige als Sperrfahrt. Dafiir werden je
Richtung bis zu 20 Minuten benétigt. Daher kann die die Bedienung nur in Stunden erfolgen, in
denen kein nennenswerter SPNV verkehrt. Dies limitiert die moglichen Zeiten der Bedienung sehr
stark. Die Bedienung des Anschlusses in SPNV-armen Zeitlagen (abends | nachts | morgens)
bedeutet zudem Einschrankungen hinsichtlich der Emissionen von Larm und Beleuchtung bei der
Ent- und Beladung der Ziige im Anschluss.

2.5 Fazit
Der fiir iiberlastet erklarte Abschnitt Halle-Trotha - Kénnern ist mit vier Ziigen je Stunde vollstan-

dig belegt. Die Marktfahigkeit der verfligharen Kapazitaten wird durch die beschriebenen Eng-
passe entsprechend eingeschrankt.
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3 Gegenwartige und kiinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage

3.1 Gegenwadrtige Verkehre

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen aus dem Kapitel 2.3.3 dargestellt. Sie enthalt Zug-
zahlen vom Donnerstag, 10.03.2022 mit Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsver-
kehrs.

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?!
Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV |Sonstige? | Gesamt

6344 Halle-Trotha - Konnern 0 68 4 0 72

1 Quelle: DB Netz AG, Stand Marz 2022
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 Halle-Trotha
und Kénnern unterstellt:

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)?!
Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV/Sonstige Gesamt

6344 Halle-Trotha - Kénnern 0 75 11 86

1 Quelle: BYWP -Prognose 2030

Die Prognose beschreibt einen weiteren Anstieg der Zugzahlen. Im Tageszeitraum sind 63
SPNV-Ziige unterstellt. Dies bedeutet eine nahezu vollstandige Belegung der aktuell verfligharen
Trassen (63 von 64). Um die Prognose bewaltigen zu kénnen, ist ein Ausbau der Strecke unum-
ganglich.

3.2.2 Planungen des Deutschland-Taktes

Der Zielfahrplan des Deutschland-Taktes (3. Gutachterentwurf) sieht fiir den ULS ahnlich hohe
Zugzahlen vor, wie die Prognose 2030. Es sind zwei stiindliche SPNV-Linien enthalten, was eine
vollstandige Belegung der derzeit verflighbaren Slots bedeutet. Dies steht in starker Konkurrenz
zum Bedarf an SGV-Trassen.

Als gegensteuernde Malinahme ist in der Infrastrukturmaflinahmenliste des Deutschland-Taktes
jedoch lediglich die Errichtung eines Kreuzungsgleises in Nauendorf und eine Blockverdichtung
zwischen Sandersleben und Wallwitz enthalten. In Sennewitz soll ein weiterer Halt fiir die RB-
Ziige entstehen, der mit Aussparung der Blockverdichtung in diesem Bereich kritisch zu sehen
ist.

Die S-Bahn ab Halle-Trotha soll kiinftig halbstiindlich statt stiindlich verkehren. Dies soll bereits
ab dem Fahrplan 2026 der Fall sein. Entgegen der D-Takt-Planung sollen die Wenden in Halle-
Trotha jedoch um die Minuten 15 und 45 stattfinden. Auch ist im Abschnitt Halle Hbf - Halle-Totha
eine Fiihrung der RB 47 Uiber die Strecke 6344 vorgesehen (heute Strecke 6050). Die Auslastung
in diesem Streckenabschnitt wird dann dhnlich hoch sein, wie im ULS-Abschnitt Halle-Totha -
Konnern. Bei einem Streckenausbau ist der Abschnitt Halle Hbf - Halle Trotha mit einzubeziehen.
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Abbildung 12: Zielfahrplan Deutschland-Takt
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4 InfrastrukturmafBnahmen

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

Fir den ULS Halle-Trotha - Kénnern ist fiir eine Kapazitatssteigerung ein Streckenausbau not-
wendig, deren Realisierung aufgrund eines sehr friihen Planungsstadiums eher langfristig zu se-
hen ist.

4.1 Mittelfristige Infrastrukturmafnahmen

Die folgende Malinahme zielt auf eine Realisierung im mittelfristigen Zeithorizont bis 2030 ab.

4.1.1 Infrastrukturelle Anpassungen in Nauendorf

In 2.4.3 wird die sehr kapazitatsintensiv Bedienung des Anschlusses in Nauendorf beschrieben,
die aufgrund fehlender Signalisierung als Sperrfahrt vom Bahnhof Wallwitz aus erfolgen muss.

Ziel ist es, dass die Bedienung als Zugfahrt erfolgen kann. Das betreffende elektronische Stell-
werk an der Strecke kann fir die erforderliche Signalisierung jedoch nicht erweitert werden. Der
Rollout-Plan fiir die Digitalisierung sieht die Strecke Halle - Kénnern fiir Ende der 20er Jahre mit
der Realisierung von ETCS (Level 2 ohne Signale) vor. Dafiir ist es gemaR geltendem Regelwerk
erforderlich, dass die heutige Betriebsstelle Nauendorf von einer Ausweichanschlussstelle in ei-
nen Bahnhof umgewandelt werden muss. Infolgedessen konnte dann die Bedienung des An-
schlusses aus dem Bahnhof heraus als Rangierfahrt erfolgen und nicht mehr als Sperrfahrt.

Dariiber hinaus ist eine Anpassung des Gleisplanes anzustreben, sodass neben der Anschluss-
bedienung auch Zugkreuzungen in Nauendorf méglich sind. Diese Erweiterungen der Infrastruk-
tur sind aufwartskompatibel zu einem spateren (partiellen) zweigleisigen Streckenausbau vorzu-
nehmen (vgl. 4.2.1).

Die Kosten hangen stark vom Umfang der umzusetzenden Infrastrukturerweiterung ab. Sie dirf-
ten im Bereich 10 bis 20 Mio. Euro liegen.

4.2 Ansatze fiir langfristige Infrastrukturmanahmen

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 sieht fiir die als iberlastet erklarte Strecke Halle-
Trotha - Kénnern keine Infrastrukturvorhaben vor, die sich im vordringlichen Bedarf befinden.
Fur die Engpassauflésung und der marktgerechten Abwicklung der Verkehre auf der Strecke
sind jedoch weitere MaRnahmen notwendig.

4.2.1 Ausbau der Strecke Halle-Trotha - Konnern

Eine Kapazitatserweiterung zwischen Halle-Trotha und Kénnern ist nur mit einem Streckenaus-
bau maoglich.

Hierflir sind mehrere Varianten denkbar, die je nach Umfang des Streckenausbaus unterschied-
lichen Nutzen generieren.

In jedem Fall muss ein Ausbau der Strecke folgende Aspekte enthalten:
B Nutzlangenmaximierung an den Bahnhofsgleisen fiir den SGV (Ziel 740 m)
B Infrastruktur in Konnern fiir ein Fliigelungskonzept (Gleisteilung Gl. 2 und 3)
B Erhdhung der Weichenabzweiggeschwindigkeiten auf 80 km/h
Folgende Varianten werden fiir einen Ausbau untersucht:
B Var D-Takt:
o Ausbau Nauendorf zum Kreuzungsbahnhof fir SPNV und SGV
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o Blockverdichtung zur Erreichung von 4 min Zugfolgezeit im Abschnitt Wallwitz -
Koénnern - Sandersleben
B Var A: Ausbau der Kreuzungsbahnhofe:
o Ausbau Nauendorf zum Kreuzungsbahnhof fiir SPNV und SGV

o Zusatzliches SGV-Kreuzungsgleis in Wallwitz
[ ] : Zweigleisigkeit Wallwitz - Kénnern
B Var C: Zweigleisigkeit Halle-Trotha - Kénnern

Im Rahmen der ersten Untersuchungen zeigte sich, dass eine Blockverdichtung bei allen Varian-
ten notwendig ist, bei denen eingleisige Streckenabschnitte verbleiben. Diese Blockverdichtung
muss jedoch lber Wallwitz hinaus bis mindestens nach Halle-Trotha verlangert werden, damit
alle prognostizierten Zugfahrten und der zusatzliche Halt an der neuen Station Sennewitz reali-
siert werden konnen. Je grolRer der Anteil der Zweigleisigkeit ist, desto grofSer sind die Realisie-
rungschancen des Haltepunkts. Daneben sind aber auch die Ergebnisse fahrplanbasierte Unter-

suchungen ausschlaggebend.
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Abbildung 13: Ausbauvarianten fiir Halle-Trotha - Kénnern

Nachfolgend sind fiir alle Varianten denkbare Spurplane entwickelt worden.
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Abbildung 14: Spurplane der Ausbauvarianten fiir den Abschnitt Halle-Trotha - Kénnern

Die Varianten erzielen unterschiedlich hohen Nutzen fiir die Verkehre auf der Strecke. Auch hin-
sichtlich der Leistungsfahigkeit unterscheiden sich die Varianten. Verschiedene Kennwerte sind
in der nachfolgenden Tabelle dargestellt und kénnen miteinander verglichen werden.

Ausbauumfang

Kostenschitzung

Abstand Kreu-
zungsbhahnhdéfe

Zweigleisigkeit!

Verkehrliche
Wirkung

Variante D-Takt Variante A Variante

Kreuzungsbhbahn-  Kreuzungs- Zweigleisigkeit

hof Nauendorf bahnhofe Wallwitz - Kon-
Nauendorf nern

und Wallwitz

Blockverdichtung Halle-Trotha — Kénnern

65 - 75 Mio € 90 - 110 Mio € 185 - 215 Mio €
7,5 km, 4 km 7,5 km, 4 km
und 11 km und 11 km 7;5/Km
0 km 0 km 15 km
= Beschleunigung RB 47 = Beschleuni-
= keine Beschleunigung RE 4 [ RE gung RB47
24 = Leichte
= dadurch keine verbesserten An- S;Saslgizsnver-
icé?;l;gse in Halle von/nach RE 4/ REgZ4
=  Durchfiihrung von SGV im Ta- - Dur:cggj\fllrurr]g
geszeitraum ermoglicht vo €
leichtert

! Bahnhofsgleise nicht beriicksichtigt
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Variante C

Zweigleisigkeit
Halle-Trotha -
Konnern

230 - 270 Mio €

22 km

= Beschleunigung
RB 47

= Beschleunigung
RE 4 | RE 24
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schliisse in
Halle von/nach
Leipzig
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Durchfiihrung
von SGV erheb-
lich erleichtert

Nennleistung? 57 (Summe = 57 (Summe = 73 (Summe = 52 (Richtung 1)
(6-22 Uhr) beider Rich- beider beider Rich- .

tungen) Richtun- tungen) S8 (R 2

gen)
Betriebspro- = 31 SPNV + 1 SGV = 32 Ziige (Richtung 1)
gramm 2030 . _ " :
(6-22 Uhr) 32 SPNV+ 3 SGV = 35 Ziige (Richtung 2)
= 63 SPNV + 4 SGV = 67 Zige (Summe beider Richtungen)
Nutzungsgrad = 0,61 Richtung 1
. = 1,17 = 1,17 = 091 ’

iler Nennleistung - 0,54 Richtung 2
erwartete Be-
triebsqualitat Mangelhaft Mangelhaft Optimal Premium

Deutliche Verbesserungen fir SPNV und SGV sind nicht mit zusatzlichen Kreuzungsbahnhofen
zu erreichen. Die Maximalvariante C erbringt die grofdte Verbesserung. Aus Sicht der verkehrli-
chen Wirkung ist entsprechend Variante C anzustreben. Diese ermoglicht durch den vollstandi-
gen zweigleisigen Ausbau zwischen Halle-Trotha und Kénnern die grélite Kapazitatssteigerung.
Flr das derzeit prognostizierte Betriebsprogramm gentigt aus Sicht der Kapazitatskennzahlen
die Ausbauvariante B, da der erzielte Nutzungsgrad der Nennleistung unter dem Planungsziel
von 1,0 liegt.

Fur die zielfihrenden Varianten B und C und ggf. notwendigen Untervarianten werden vertiefende
Planungen aufgenommen, bei denen auch die Kosten ermittelt werden. Mit einer Realisierung
des Streckenausbaus ist nicht vor 2030 zu rechnen.

In jedem Fall ist der Abschnitt Halle Hbf - Halle Trotha in die Planungen mit einzubeziehen, da
mittelfristig hohere Zugzahlen auf der Strecke 6344 zu erwarten sind (siehe 3.2.2). Eine Option
ware, die zweimal eingleisige Betriebsflihrung (im Zweirichtungsbetrieb) in eine zweigleisige Be-
triebsfiihrung (im Einrichtungsbetrieb) zwischen Halle Dessauer Briicke und Halle-Trotha umzu-
wandeln (Fortflihrung der angestrebten Zweigleisigkeit aus den Varianten B bzw. C). Hierfiir sind
zusatzliche Bahnsteige an der Strecke 6344 und eine Elektrifizierung des Streckengleises not-
wendig. Auerdem sind Uberleitweichen zwischen beiden Streckengleisen an der Dessauer Brii-
cke und in Halle-Trotha vorzusehen.

2 Die Nennleistung ist eine KenngroRe der praktischen infrastrukturbezogenen Leistungsfahigkeit. Sie
entspricht der Anzahl von Zugtrassen je Untersuchungszeitraum (z.B. 6-22 Uhr), die innerhalb eines Net-
zelementes (z.B. Streckenabschnitts) optimal ist.
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5 FahrplanmaBnahmen und vorgesehene Nutzungsvorgaben

Es ist nicht vorgesehen, FahrplanmalRnahmen fiir die Gberlastete Strecke Halle-Trotha - Kénnern
anzuwenden. Aus Sicht der DB InfraGO AG kénnen keine fahrplanerischen MaRnahmen zur Nut-
zung der begrenzt vorhandenen Kapazitat angewendet werden, die der Optimierung fiir beste-
hende und kiinftige Anforderungen dienen.
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6 MaRnahmeniibersicht mit Kosten-Nutzen-Abschatzung und vo-
raussichtliche Umsetzung

Fir die MaBnahmenvarianten aus 4.1 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 ausschliellich negativ dargestellt, wobei ,,---“ die hdchste
Kosteneinschatzung bedeutet.
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Infrastrukturmafnahmen:

DB

InfraGO

Be-

. Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen o Kapazitiats- | Wirksam
Lfd. Nr. Bezeichnung der MaRnahme [Mio €] SPEV SPNV SGV trlel?s" wirkung ab
qualitat

I-1 Infrastrukturelle Anpassungen in Nauendorf 10-20 0 +4 + + +4 2028-30

I-1 Kreuzungsbahnhof Nauendorf und Blockverdich- _ Nach
D-Takt | tung 65 - 75 0 + + + + 2030

) Kreuzungsbahnhofe Nauendorf und Wallwitz und _ Nach

1A Blockverdichtung 90 - 110 0 + + + + 2030

) Zweigleisigkeit Wallwitz - Kénnern und Blockver- _ Nach

I-1B dichtung 185 - 215 (0] ++ ++ ++ ++ 2030

I-1C | Zweigleisigkeit Halle-Trotha - Kénnern 230 - 270 (0] +++ +++ +++ +++ g‘ggg

3 Erste Kostenschatzung

4 Abhangig von der Ausgestaltung der infrastrukturellen Erweiterung




DB InfraGO

7 Vorgesehene Anderung der Wegeentgelte

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



8 Verzeichnis der Abkiirzungen

ABS
BNetzA
BVWP
EBA
EBWU
ERegG
ESTW
HVZ
IC

ICE
KV
NBN
NBS
PAP
PEK
RB
Rbf
RE
SFS
SGV
SPFV
SPNV
SPV
uLS
ZB

Ausbaustrecke
Bundesnetzagentur
Bundesverkehrswegeplan
Eisenbahnbundesamt
Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung
Eisenbahnregulierungsgesetz
Elektronisches Stellwerk
Hauptverkehrszeit

Inter City

Inter City Express
Kombinierter Ladungsverkehr
Nutzungsbedingungen-Netz
Neubaustrecke

Pre-Arranged Paths

Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat
Regionalbahn
Rangierbahnhof
Regionalexpress
Schnellfahrstrecke
Schienengiiterverkehr
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Schienenpersonenverkehr
Uberlasteter Schienenweg

Zugangsherechtigter
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9 Anlagen

Anlage 1:  Verfahren zur Detektion Giberlasteter Schienenwege
Anlage 2: Infrastrukturiibersicht Halle-Trotha - Kénnern

Anlage 3:  Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir die Gberlastet erklarte Strecke
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DB/ InfraGO

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

Halle-Trotha - Konnern

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 Netz AG Kriterien zur Ermittlung von tberlasteten Schienenwegen vor (I/111)

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.
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DB| InfraGO

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

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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Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von tGberlasteten Schienenwegen vor (l11/111)

Definierte Ausnahmen zur Detektion ULS/ZULS

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

Trassenanmeldung unterstellt nicht realisierbare Regelfahrzeitgemall Regelwerke DB Netz AG
Trassenanmeldung widerspricht der in SNB kommunizierten Beschreibung der Infrastruktur

Trassenanmeldung enthilt groRere Spielrdume als fiir ULS/ZULS-Detektion vorgegeben und diese werden von
DB Netz AG eingehalten

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

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

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

Ausloser ist 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
Einschrankungen) und die Uberlastungsdetektion wurde von nicht mehr als 2 Trassen (mit weniger als 26
Verkehrstagen in der relevanten Netzfahrplanperiode) ausgelost
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Anlage 2:
Schematische Infrastrukturtibersicht des Abschnitts

Halle-Trotha - Konnern

Infrastrukturiibersicht

DB| InfraGO

Halberstadt

Prinzipdarstellung, Infrastruktur nicht umfanglich abgebildet

PEK Halle-Trotha - Kénnern; Anlage 2

28,5 22,7 17,8
LKO LDN LNAU
Konnern Domnitz Nauendorf
Baalberge
| 6851 | AN
.EMA Gleisanschluss (aktiv)
B
1
Gleisanschluss
. /Im P
fl 2
_E Em Halle Hbf
Hafen Halle
13,8 9,5 6,2
LWWZ LTE LHT Elekirifizi
Wallwitz Teicha Halle-Trotha ektrifiziert

Nicht elektrifiziert




Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir den liberlasteten

Schienenweg

Halle-Trotha - Konnern

(Strecke 6344)

Uberlastete Strecke

Infrastrukturmerkmal

Streckennummer 6344
Streckenabschnitt Halle-Trotha — Kénnern
Streckenldnge ca. 22 km
Elektrifizierung nein
Anzahl Streckengleise eingleisig

Streckenstandard

P5/ F2 (alt: R 120)

KV-Profil

P/C 410 (P/C 80)

Lichtraumprofil

Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage

Streckenklasse

D4

Grenzlast

in Abhangigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf
Anfrage [ in GretA

Oberstrombegrenzung SPV

Oberstrombegrenzung SGV

Leit- und Sicherungstechnik

PZB

Neigetechnik

nein

Betriebsverfahren

nach Richtlinie 408

Streckendéffnungszeiten

ohne Einschrankungen

Kommunikationssystem

GSM-R

zulassige
Hochstgeschwindigkeit

130 km/h
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