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Thorsten Schaer, Leiter
Fahrwegkapazitat und EBWU,
und Erwin Hilbrich,
Referent, beide DB Netz AG,
Berlin

Um den Wandel der DB Netz
AG von einem Infrastruktur- zu einem Kapazitdétsmanager aktiv zu
steuern sowie die Pinktlichkeits- und Kapazitatsziele der ,Agenda
fur eine bessere Bahn® zu erreichen, wurde das Programm ,Integ-
\ riertes Kapazitdtsmanagement Netz“ aufgesetzt und Anfang 2020 als
3 Ausbaustein in die Dachstrategie ,Starke Schiene” integriert.
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Optimierung der Kapa-
zitédt entlang wirksamer
Hebel

Quelle: DB Netz AG
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Vom Infrastrukturmanager ...

... zum Kapazitatsmanager
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DB Netz AG: vom
Infrastruktur- zum
Kapazitdtsmanager

Steuerung nach Dauer und
Kosten zur Erhaltung und
Ausbau des Netzes

Quelle: DB Netz AG
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SCHEMATISCHE DARSTELLUNG

Erhohung der Netzkapazitat

— —

100%

Bessere Nutzung bestehender Kapazitat

Von EVU genutzte Kapazitat

Netzkapazitat

Angebotene und nachgefragte Kapazitaten wirtschaftlich und in

vorgegebener Qualitét (ibereinander bringen

Hebel Beschreibung
o Erhéhung Kapazitatsangebot durch
Infrastruktur: m Erhoéhung der Kapazitat von
Aus- und Knoten/Strecken |
Neubau m Zusatzliche Strecken Gesamthaftes
Erhéhung i m Stilllegung/Riickbau wo keine Nachfrage Kapazitdtsma-
nutzbares nagement durch
Kapazitéts- . ) m Gleichzeitiges
angebot Bautiitigkeit: Reduz.|e"rung der Wirkung von geplantem Bewirtschaften
Erhéhung Kape.l.zﬂatselgenbedarf Ner.betre|ber durch der Infrastruktur
Sperrpausen- ? m Hohere Sperrpauseneffizienz fiir Bediirfnisse
effizienz und m Hohere Fahrplan-Homogenitat (Taktung) der EVU sowie
Fpl.-Homogenitat fiir Substanzer-
Optimierungs- _| halt und Ausbau
hebel = Besserer
Vertalie Ve Einhaltung optimaler Betriebsqualitat durch Abgleich von
meidung der = Angepasste Trassenzuweisungsregeln Angebot und
e Ubernutzung ? = Digitalisierung Fahrplan & Vertrieb Auslastung
nutzbarer m Nachfragesteuerung /-erh6hung = Streckenspezi-
Kapazitat fisches Kapazi-
Verbesserte tats-Monitoring
~ Auslastung und daraus
der Kapazitat ST Reduzierung des ungeplanten abgeleitete
Reduzieruné Kapazitatsverzehrs im Zugbetrieb durch Priorisierung der
@ ungeplanten ? = Vermeidung Netz-verursachte Stérungen ~ Hebel
Kapazitats- = Vermeidung EVU-verursachte Stérungen |
B verzehrs = Vermeidung Stérungen Dritter |
Fpl. = Fahrplan

Im Ausbaustein Kapazitdtsmanagement Netz werden
vier fachlich abgeleitete Hebel zur Erweiterung der
Kapazitdt beziehungsweise zur Reduzierung des
Kapazitatsverbrauchs adressiert. Der Schwerpunkt
der hier vorgestellten Aktivitaten liegt allerdings auf
der Optimierung der Kapazitadtsnutzung. Die Ubrigen
MaBnahmen und der GroBteil der fur die Erreichung
der kurzfristigen Punktlichkeitsziele erforderlichen
MaBnahmen wird durch Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen beziehungsweise die Lagezentren, Plan-
korridore und den Betrieb der DB Netz AG gesteuert.

Hebel zur Optimierung der Kapazitat

Die Kapazitatsnutzung lasst sich effektiv nur auf
Grundlage eines netzweiten Auslastungs- und

Effekt-Monitorings mit korrespondierender Punkt-
lichkeitsbewertung (= Prognose der KenngréBen:
Verspatungsveranderung, sekundare Lost Units
und Punktlichkeit) optimieren. Erste MaBnahmen,
wie die systemische Darstellung der Belastung im
Netz, wurden bereits umgesetzt. Aktuell werden
die Voraussetzungen geschaffen, die Auslastungen
des Netzes auch (teil-)automatisiert zuverlassig zu
monitoren.

Ein groBer Hebel zur Steuerung und Bewertung
der Haupttreiber fur Verspatungen und von Gegen-
maBnahmen ist die Entwicklung einer schnellen,
fahrplanbasierten Punktlichkeitsbewertung bei
der DB Netz AG im Fahrplan und Kapazitdtsma-
nagement. Das Modell muss schnell und variabel
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Einsatzspektrum der Tools zur

Zeithorizont
Status Quo Kurzfristig Mittelfris.tig Lanﬁfristiﬁ ,
o Tagesfahrplan- = ._. i P s
% RS Bewerting Ginkl, Bag) Prognose Jahl:;tet::f _Pnnktllchke_it
E monitoring Tool: in Arbeit 00k oal O d' d
Tool: Netzmonitor: :
g MaBnahmen-/Effektbewertung
e Tool: OnTime
e _ Fahrwegkapazititsbetrachtung
ke i Tool: LUKS & LUKS-N
T;ﬂiz”gsqy: Fahrplanrobustheitspriifung 8
5 - Tool: RailSys | / J
§ Fahrplan- und Betriebsoptimierung Technik- und Technologiebewertung
(z.B. Optimierung Rangierplanung im Ffz) (z.B. Kapazitatswirkung FahrstraRenbildezeiten)

Kapazitédtsbewertung

Quelle: DB Netz AG
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+ Schnelle Priifung und Optimierung
von Fahrplanvarianten
+ Robustere Fahrplane

automatischen Konstruktion
fiir Baufahrplan und
Gelegenheitsverkehr

+ Vollstandige Abbildung der Bauinfrastr.

Fiir eine effektive Kapazititssteuerung braucht es Geschiftsfihigkeiten zur...

Dez. 2019 (Gelegenheitsverkehr)
o, Feb. 2022 (Pilotbetrieb Baufpl.)

= Befbrderungszeitquotient
@ Dez. 2022 (Baufahrplan)

+ Verankerung im

Optimierung Kapazititsnutzung
Kal“m Ziel: Schaffung der Voraussetzungen fiir eine effektive Kapazitatssteuerung durch Bereitstellen neuer Tools zur Kaparzitatsbewertung
Netz Anwendungszweck / Methode Kennzahlen Einfiihrungsplanung Einbau in Prozesse / Steuerung

Fahrplanerstellungsprozess Bau-
und Gelegenheitsverkehr

Rollierende Priifung von Baustellen
im PlanRadar (Lz Pii)

+ Bewertung von Tages-

und Baufahrplanen

automatischen,
fahrplanbasierten
Piinktlichkeitsbewertung

seit 2019 (Einzelfallanwendung) .
Okt. 2020 (Testhetrieb)
o, Dez. 2022 (Pilotbetrieb Baufpl.)
(@ Ende 2023 (Baufahrplan)

+ Verspdtungsminuten
+ SeklLU
» Plinktlichkeit

+ Fahrplanerstellungsprozess Bau-

Unterjdhrige Pii-Prognose TB und
Lz Pl

und Gelegenheitsverkehr

aJutomatisierten, netzwelten « Netzweite Kapazititsanalyse

seit Aug. 2020

» Empfanger: Runder Tisch

Infrastruktur auch Abweichungen vom

und Restleistungsfihigkeit Regelbetrieb (Stérfille, Baustellen)

Fahrwegkapazititsbetrachtung (Strimungslehre/Bedienungstheorie) : ﬁjslflgft;jtnurgennzahlen 2023 (Beriicksichtigung unter- Kapazitdt, Netzbeirat, I.NM
(inkl. DSD) + Einheitliche QualitatsmaRstabe (EBA) g jdhriger Bau sowle Stérungen) « ULS: EBA (ERegG §55 ff.)
Bemessung von ﬁbeﬂeitstullen + Dimensionierung von robuster « Restleistungsfahigkeit seit Aug. 2020 (manuell) +  Empfinger: |.NXV, betriebliche

ur!ter I?:a_u und St[:lrungen 2022 (teilautomatisch)
(eingleisiger Betrieb) .

Infrastrukturplaner, GroRprojekte:
EBWU (AEG 5§ 11/18)

+ Detaillierte Simulation von

mrl(r.oslmpsdgle“ " Infrastruktur und Fahrplan : ﬁ::;?‘ulgsf;g:n:iung
D. chiiandsinsiation = (hokiisalEbochbelasible Behinderungen (Enz und Héhe)
(inkl. DSD) Strecken und Knoten & }

Okt. 2020 (Fern- u. Nahverkehr)
bis 2024 (kontinuierliche
Weiterentwicklung)

+ Empfianger: Aufgabentrager, EVU,

» EBWU (Mebenleistung gemaR

Grolprojekte

SMB)

hinsichtlich der Einstellmdglichkeiten sein, damit
die zu bewertenden MaBnahmen auch abgebildet
werden kénnen und eine rollierende Prognose parallel
zum Planungsprozess maoglich ist. Gleichzeitig muss
insbesondere die Prognose der Punktlichkeit eine
hinreichende Eintrittswahrscheinlichkeit gew&hrlei-
sten. Aktuell findet hier eine DB-interne Entwicklung
durch DB Analytics im Kontext des EU-Forschungs-
programms Shift2rail statt.

Die Tool-Entwicklung baut auf dem Masterplan
EBW 4.0 aus dem Jahr 2015 auf: Etablierung eines
Kompetenzzentrums als anerkannter Gutachter fur
Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchungen
(EBWU) durch Industrialisierung, Professionalisierung
und Digitalisierung von EBWU.

Die Organisationseinheit (OE) Fahrwegkapazitat und
EBWU (I.NBF 24) zeichnet dabei fir die bundesweite
Berechnung der Fahrwegkapazitat sowie Ermittlung
der Fahrplanrobustheit fur groBe Netzteile Uber alle
Planungshorizonte und im Kontext aller gesetzlichen
Verfahren verantwortlich. Dazu fuhrt |.NBF 24 eisen-
bahnbetriebswissenschaftliche Untersuchungen
(EBWU) durch und entwickelt mathematisch-analy-
tische Berechnungsverfahren sowie Simulationsver-
fahren (EBW-Verfahren) Gber den Stand der Technik
hinaus weiter.

Ziel ist, durch Fahrwegkapazitatsbetrachtungen und
Fahrplanrobustheitsprtfungen die Leistungsfahig-
keit und das Leistungsverhalten von Zugbildungs-
anlagen, Strecken, Knoten und Teilnetzen auf der

Tools zur
Kapazitdtsbewertung

Quelle: DB Netz AG
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Beispiele fiir den Einfluss
von Technik und Techno-
logie auf die Kapazitét
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Quelle: DB Netz AG

LST
- Flankenschutz
- D-wege
Tunnel - KS-Ketten
- Begegnungs-
verbot
- Gleisabstande
Ausloéser
Teilsystem
Oberleitung
- Trennstelle
- lichte Hohe Fahrzeuge
- Crash-Norm
- Trittstufen

- TurschlieRBung

Beispiele fiir betroffene Teilsysteme und Komponenten

- Barrierefreiheit

Darstellung Ursache/Wirkung

Anderung Erneuerung
Regelwerk Bestands-
infrastruktur
Oberbau
- Kreuzungs-
weiche% und
(Vmax) ¥
Entfall
Bestandsschutz
Bahnsteige
- Hohe oder
- Breite

Verkehrliche Kosten-
Verschlechterung & erhéhung

Basis geeichter QualitdtsmaBstabe zu bewerten, um
Engpésse unter stochastischen Gesichtspunkten zu
erkennen und die anforderungsgerechte Bemessung
von (zukUnftigen) Eisenbahnbetriebsanlagen sicher-
zustellen und unzuldssigen, kapazitatsschadlichen
Ruckbau zu verhindern. Damit sind EBWU inte-
graler Bestandteil des Kapazitdtsmanagements der
DB Netz AG.

Nachfolgende potenziell kapazitatsrelevante Tatbe-
stdnde werden unternehmerisch bewertet und behdrd-
lich Uberwacht — Beispiele:

B Rickbau von Uberhol- oder Kreuzungsgleisen
(§ 11 AEG)

®m BerUcksichtigung zusatzlicher Weichenverbin-
dungen und FahrstraBen (§ 18 AEG)

® Anderungen im Verzeichnis zugelassener
Geschwindigkeiten (VzG)

m \Verzicht auf Ausrtstung von Bahnhofsgleisen mit
Punktférmiger Zugbeeinflussung PZB 90 (INA-
Startprogramm) erfordert Zustimmung von regio-
naler Infrastrukturentwicklung und [.NBF 24

Die von Mitarbeitern der Zentrale der DB Netz AG
erstellten EBWU unterstutzen vorrangig die Arbeit
von Mitarbeitern der Infrastrukturentwicklung in den
sieben Regionalbereichen und von betrieblichen
Infrastrukturplanern bei der Produktion. Neben dieser
gutachterlichen Tatigkeit sind EBWU auch Grundlage
von strategischen Entscheidungen der Zentrale.

Methoden, Verfahren und Werkzeuge
der Eisenbahnbetriebswissenschaft

Im Rahmen von Optimierung Kapazitatsnutzung
wurden Hebel entlang einzelner Themenfelder zur

Implementierung einer gemeinsamen Kapazitats-
steuerung definiert.

Je nach gefordertem Detaillierungsgrad kénnen
MaBnahmenbewertungen und Prognosen durch den
Einsatz verschiedener Tools verfeinert werden und
somit von allgemein-makroskopisch bis zu detailliert-
mikroskopisch durchgefihrt sowie entsprechend
Ergebnisse geliefert werden.

Dabei ist es mdglich, durch Einsatz verschiedener
Verfahren von allgemeinen Fragestellungen ausge-
hend weiter zu spezifizieren. Aus den Prognosen des
Jahres-Punktlichkeitsverlaufes mit dem Tool odiN
kénnen nicht nur Nachsteuerungsbedarfe erkannt
werden, sondern dartber hinaus auch noch die
Wirkungen bestimmter interner und externer Einflisse
auf die Punktlichkeit analysiert werden. Davon ausge-
hend wird eine effektive MaBnahmendefinition moglich.

Die erste Bewertung der MaBnahmeneffekte wird
mithilfe von OnTime vorgenommen. Je nach
MaBnahme kann anschlieBend weitergehend vertieft
werden. Fdr infrastrukturelle MaBnahmen eignen
sich insbesondere die Fahrwegkapazitatsbetrach-
tungen mithilfe der Verfahren LUKS und LUKS-N. Far
verkehrliche MaBnahmen eignen sich insbesondere
Fahrplanrobustheitsprifungen mit RailSys. Bei vertie-
fenden Fragestellungen werden individuelle Untersu-
chungen zu Technik- und Technologiebewertungen
vorgenommen.

Auch bei kurzfristigen Fragestellungen wie beispiels-
weise der Bewertung von Tagesfahrplanen mit
Auswirkungen von BaumaBnahmen kénnen zukinftig
Aussagen getroffen werden. Der Pilotbetrieb beginnt
hier noch in diesem Jahr. Weiterhin wird auch die
Auslastung des Netzes Uberwacht und der aktu-
elle Fahrplan sowie das Betriebsgeschehen analy-
siert, um zum Beispiel bei der MaBnahmenfindung



Uberlastet erklirte Schienenwege

Erkldrung aus

Netzfahrplan 2008

Nfpl 2009

RV-Periode 2011-
2015

Nfpl 2012

Nfpl 2013
Nfpl 2014
Nfpl 2015

EBWU 2015
Nfpl 2017
Nfpl 2018

Nfpl 2019 / EBWU
Nfpl 2020

Nfpl 2020

Stand Dezember 2019

Nr  Strecke(n) Abschnitt
1 5200 Gemtunden (Main) - Wiirzburg Hbf
2 5900 Firth (Bay) Hbf - Bamberg
3 5910 Wiirzburg - Firth (Bay) Hbf
4 3600 Hailer-Meerholz - Fulda
5 4000 Offenburg - Abzw. Gundelfingen
6 4000 Abzw. Leutersberg - Weil am Rhein
7 1210 Niebdill - Westerland (Sylt)
8! 2200, 6100 Hamburg-Harburg - Hamburg Rainweg
9 1720 Uelzen - Stelle
10 Bahnhof Berlin-Spandau
11 1700 Waunstorf - Minden
12 6109 Berliner Stadtbahn
13 2650, 2184, 2300, KdIn-Miilheim - Duisburg Hbf -
2160, 2158 Dortmund Hbf (Rhein-Ruhr-Achse)
14 4010 Mannheim-Waldhof - Zeppelinheim
15 2630 Hiirth-Kalscheuren - Remagen
16 2633, 2639, 2650, Koln Hbf - KdIn-Miilheim
2652, 2658, 2659
17 2510 Viersen - Kaldenkirchen Gr
18 6107, 6170, 6171, Berlin-Spandau Ost [ Berlin-
6134, 6132 Gesundbrunnen - GroBbeeren Siid
19 2600, 2550 Stolberg Hbf - Aachen West
1 Erweiterung des bereits bestehenden ULS Hamburg Hbf auf Grundlage Nfpl 2020

mitzuwirken oder die eingesetzten Verfahren fortwah-
rend weiterzuentwickeln.

Kapazitatswirkung neuer Technik
und Technologie bewerten

Nicht nur die Reduzierung der betrieblichen Infra-
struktur, sondern auch technische und technologische
Veranderungen kénnen dauerhafte Kapazitatsein-
schrankungen auf Strecken oder in Knoten zur Folge
haben. Dies kann sich negativ auf die Qualitat des
laufenden Betriebes auswirken und schrénkt die
Handlungsspielraume fir zukUnftige Betriebspro-
gramme ein. Derzeit werden regelwerksbedingte
Anderungen, die Kapazitatseinschrankungen zur
Folge haben, im Rahmen der Mitwirkung von |.NBF 24
am Regelwerksausschuss erkannt und von den Regel-
werksautoren behoben oder im Vorstand zur Entschei-
dung gebracht.

Anderungen von technischen Spezifikationen (tech-
nischen Mitteilungen, Bahn-Normen und ESTW-
Systemvertrage) kbnnen gegebenenfalls zu schlei-
chenden Einschrankungen bei der Kapazitat des
Netzes fuhren, die in ihrem Zusammenwirken nicht
systematisch erkannt werden, jedoch im Einzelfall
gravierend sein kénnen (zum Beispiel deutlich
langere Kommunikationszeiten zwischen Fahrzeug,
Radio Block Centre (RBC) und ESTW bei ETCS Level
2 als bisher erwartet). Daher sollen zuklnftig mit
PRO 2020 diese Kapazitatsprufungen (zumindest
stichprobenweise) ausgeweitet werden, so dass
eine moglichst vollstandige Transparenz analog zur
den unternehmerisch und behdérdlich Uberwachten
Sachverhalten (gesetzliche Verfahren) erreicht wird.

Beispiele fur kapazitatseinschrankende MaBBnahmen,
die bisher nicht systematisch erfasst wurden, jedoch
im Rahmen des Ausbausteins Optimierung Kapazi-
tatsnutzung neu angegangen werden:

® Dauerhafte Geschwindigkeitseinschréankungen
in Bahnhofen aufgrund ge&ndertem technischen
Regelwerk insbesondere bei Kreuzungen

m \erl&ngerungen der FahrstraBenbilde- und -auflo-
sezeiten bei ESTW gegenuUber Relaisstellwerk
(RSTW)

m Fehlende Ausristung von Bahnhoéfen mit D-Weg-
Uberlappung (bei allen Alttechniken bisher
maoglich)

Uberlastete Schienenwege
detektieren und Engpasse auflosen

Uber 40.000 Zuge sind taglich auf dem rund 33.300
Kilometer langen Schienennetz der Deutschen
Bahn AG unterwegs. In enger Zusammenarbeit mit
den Eisenbahnverkehrsunternehmen erstellt die
DB Netz AG die Fahrplane. Hunderte Fahrplan-
mitarbeiter haben dabei die bestmogliche Auslastung
der vorhandenen Infrastruktur im Blick. Die Nachfrage
auf Strecken im Guter- und Personenverkehr ist sehr
unterschiedlich. Auf einzelnen Abschnitten Ubersteigt
die Nachfrage die Kapazitat. Sofern Hinweise auf eine
Uberlastung vorliegen, wie zum Beispiel zwischen
KéIn Hbf und KéIn-Mdlheim, muss die DB Netz AG
dies prufen und bei Bedarf weitere MaBnahmen
ergreifen. Die OE Fahrwegkapazitat und EBWU (I.NBF
24) unterstutzt diesen Prozess in vielerlei Hinsicht.

Ubersicht Uberlastete

Schienenwege

Quelle: DB Netz AG
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Hebel zur Reduzierung
der Auslastung

Quelle: DB Netz AG
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® Mindestzug-
folgezeit
optimieren
- Fah technik
g Technische und - Fah:zeug E‘,:k >
‘ = Zugzahl begrenzen technologische Fah Y"';m'
- Balasi ~ Kapazitatsgrenze in SNB Zeitanteile . b:tld;?;: e:n—
- - Angebotskenzepte
anpassen (langere Ziige,
statt mehr Zige) - Fahrplan
z - Tag-Nacht-Entmischung UEIJ:T(::I:::’ harmonisieren
o> =" L i) hatid il (B Haufigere Dispo-
t Entscheidungen
.‘::: L 30700
T b - Belegungszeit
Mindest- reduzieren
" Zugfolgeabstand
2ugfolgezeit ugfolg - FiZ optimieren
: - Halte auslassen
= Verspitungsiibertragung begrenzen
|| Einbruchsver- - Linien elnkirzen/entkoppeln
spatung - Starken/Schwachen nur wenn robust moglich
- Wende- und Umlaufverkniipfungen stabilisieren

Das Verfahren selbst, in das die Zugangsberechtigten
(ZB) sowie die Bundesnetzagentur (BnetzA) und das
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) eingebunden sind, ist
gesetzlich im Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)
geregelt: Innerhalb von sechs Monaten nach einer
offiziellen Uberlastungserkléarung fuhrt die DB Netz
AG eine Kapazitatsanalyse durch.

Die Erklarung von Uberlasteten Schienenwegen
(ULS) kann entweder in Folge von Detektionen
wahrend der Netzfahrplanerstellung oder auf Basis
weiterer Erkenntnisse, wie zum Beispiel EBWU,
erfolgen.

AnschlieBend erarbeiten die Fachexperten der DB
Netz AG binnen weiteren sechs Monaten einen Plan
zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat (PEK) fur den
Uberlasteten Abschnitt. Der Plan enthélt unter anderem
die kunftige Verkehrsentwicklung und mdgliche
infrastrukturelle und betriebliche MaBnahmen zur
Verbesserung. Die Zugangsberechtigten kénnen
ihre Anregungen und Anmerkungen im Rahmen eines
gesetzlich vorgegebenen Stellungnahmeverfahrens
einbringen — Vorschlage von EBA und BNetzA werden
ebenfalls bertcksichtigt.

Der Schwerpunkt von EBWU im Kontext ULS liegt
auf der Generierung und Bewertung kurz- und mittel-
fristiger MaBnahmen, wie beispielsweise die Vorgabe
von Nutzungsbedingungen oder kleineren Infra-
strukturmaBnahmen (etwa Verlangerung von Uber-
holgleisen oder zusétzlichen Weichenverbindungen).

Auf langerfristige, umfangreiche MaBnahmen (zum
Beispiel zusatzliche Streckengleise) wird ein Ausblick
gegeben. Diese MaBnahmen werden auch im System
iTrace hinterlegt und kénnen damit zum Beispiel von

betrieblichen Infrastrukturplanern bei der DB Netz AG
eingesehen werden.

Der PEK kann darUber hinaus definierte Vorgaben (zum
Beispiel die Nutzung alternativer Laufwege) enthalten,
die in die Nutzungsbedingungen Netz (NBN) aufge-
nommen werden missen. Der formale Prozess, den
die ZB und Behérden ebenfalls begleiten, dauert rund
zwei Jahre.

Mit den Nutzungsvorgaben, die im PEK entwickelt
wurden und Eingang in die NBN gefunden haben,
kann eine Entspannung fur den Uberlasteten Abschnitt
erreicht werden. Eine Aufhebung der Uberlastung
kann in der Regel erst durch langerfristige groBere
AusbaumaBnahmen erreicht werden.

Bei allem, was von den Fachleuten gemeinsam
mit ZB und Behotrden erarbeitet wird, geht es am
Ende darum, kurz- und mittelfristig die bestmogliche
Ausnutzung der Infrastruktur zu schaffen. Sofern
Nutzungsbedingungen vorgesehen sind, werden
bei ihrer Ausgestaltung die Interessen der einzelnen
Verkehrsarten angemessen berlcksichtigt. Dazu
dient auch das Format Fahrplan- und Kapazitats-
gremium, welches am ULS Linker Rhein Anwendung
findet. Vertreter von ZB, Behorden und DB Netz AG
treten hier in den Austausch, um gemeinsam die
Kapazitat bestmdglich zu nutzen und mégliche Opti-
mierungen zu entwickeln.

Betriebliche und verkehrliche MaBnahmen werden im
Rahmen der Engpassanalyse bewertet. In Engpéssen
beziehungsweise auf ULS ist die Auslastung zu hoch.
Zur Verbesserung der Betriebsqualitdt muss daher
entweder die Auslastung reduziert oder die Leistungs-
fahigkeit erhdht werden.



Bahn aktuell |

Repelwerke und

Verfahren }

Falirwegkapazitat

Eisenbahnbetriehswissenschaftliche
Untersuchungen (EBWU):

Infrastruktur bemessen
und Fahrplanrobustheit priifen

Kapazitatswirk| neuer

. UNE newe Uberlastete Schi
Technik gg: Technologien detektieren urﬁd] eé":gﬂ)\;;gg
citen auflosen Leistungsspektrum der
e E— B OE Fahrwegkapazitat
——— - und EBWU (.NBF 24)
L ——
Quelle: DB Netz AG
Zusammenfassung n

Im Fokus von EBWU steht die Bewertung der
Betriebsqualitat. Grundsatzlich besteht ein Zielkon-
flikt zwischen hoher Auslastung (Wirtschaftlichkeit)
und einer moglichst geringen Summe an Zuwachs-
und Folgeverspatung (hohe Betriebsqualitat).
Einheitliches Qualitatsziel bei Fahrwegkapazitats-
betrachtungen zur Bemessung der Eisenbahn-
infrastruktur und Fahrplanrobustheitsprifungen ist
dabei das Erreichen eines wirtschaftlich-optimalen
Leistungsbereiches.

Dazu ist insbesondere bei ULS und weiteren
Engpéassen im Schienennetz eine Vielzahl verschie-
dener MaBnahmen zu prifen und in Zusammenarbeit
mit dem Bund und dem Markt Finanzierungsmaoglich-
keiten zu schaffen.

AuBerdem gilt es durch friihzeitige strategische und
kapazitative Prtfung von Flachenverkaufen sicherzu-
stellen, dass zukunftige Aus- und Neubauvorhaben
insbesondere in den Knotenbereichen nicht verhin-
dert oder unzuléassig erschwert werden. Dieses gilt
vor allem dann, wenn die Fl&ache in der Folge von
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Bahnbetriebszwecken freigestellt werden soll (§ 23
Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)).

Die Vorgabe von Grundséatzen und Leitlinien zum
Kapazitdtsmanagement, zur Strategie Uberlastete
Schienenwege sowie zur Bewertung von Kapazitats-
maBnahmen, neuer Technologien und Technik stellen
darUber hinaus die Wirksamkeit von der OE Fahrweg-
kapazitat und EBWU (I.NBF 24) auch auBerhalb der
klassischen EBWU-Fragestellungen sicher. Dadurch
wird nicht nur der Wandel der DB Netz AG vom
Infrastruktur- zum Kapazitdtsmanager unterstutzt,

sondern auch die Voraussetzungen fUr eine starke
Schiene geschaffen.
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