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0. Zusammenfassung

Als Teil der Qualitatsanalyse des Verkehrsverbunds Berlin-Brandenburg wurde im Jahr 2006
eine erste Netzzustandsanalyse mit ausgewéhlten Streckenabschnitten erstellt. Seit 2007
erfolgt eine jahrliche Untersuchung des gesamten Streckennetzes, die auch Verdnderungen
des Netzzustands im Vorjahrsvergleich aufzeigt.

In diesem Jahr wurden im gesamten Untersuchungsnetz 692 Geschwindigkeitseinbriiche mit
einer Gesamtlange von 605,6 km festgestellt. Insgesamt sind somit 13,5% des Netzes nicht
mit der eigentlichen Streckengeschwindigkeit befahrbar. Die hieraus errechneten Fahrzeit-
verluste summieren sich auf 3 Stunden und 51 Minuten, was einem Anteil von 5,9% der
Fahrzeit entspricht. Wahrend in den Vorjahren in der Summe aller Strecken Verbesserungen
im Jahresvergleich von mehr als 35 Minuten (2008) bzw. 5 Minuten (2009) festgestellt wurde,
zeigt die diesjahrige Differenz eine Verschlechterung des Netzzustands von knapp 5 Minuten.
Somit ist in den letzten zwei Jahren eine Stagnation des Netzzustands eingetreten.

Deutlich zeigen sich erneut groRe Unterschiede zwischen Kern- und Regionalnetz. Wahrend
auf den Hauptstrecken 11% der Streckenlange nur mit verminderter Geschwindigkeit befah-
ren werden kénnen, sind es bei den Regionalstrecken 19%. Damit hat sich die Situation in
diesem Jahr sogar um 1% zuungunsten des Regionalnetzes verschlechtert.

Auf einigen Streckenabschnitten wurden nennenswerte Unterschiede im Vergleich zum Er-
gebnis von 2009 festgestellt. Als positiv hervorzuheben sind in diesem Jahr die deutlichen
Verbesserungen nach Abschluss der Bauarbeiten auf der Nordbahn zwischen Oranienburg
und Flrstenberg sowie Mangelbeseitigungen auf der Stettiner Bahn zwischen Berlin-
Gesundbrunnen und Eberswalde. Dagegen wurden im weiteren Verlauf der Stettiner Bahn
zwischen Angerminde und Tantow Grenze erneut schwerwiegende Mangelstellen registriert,
obwohl die Strecke erst vor einigen Jahren saniert wurde. Die grof3ten negativen Auswirkun-
gen wurden auf der in Angebot und Nachfrage sehr stark frequentierten Verbindung zwi-
schen Berlin-Charlottenburg und Berlin-Wannsee registriert. Hier fuhrt eine in diesem Jahr
infolge Bauarbeiten neu hinzugekommene weitraumige Geschwindigkeitsherabsetzung im
Bereich des Grunewaldes zu einem drastischen Fahrgastzeitverlust.

Die Qualitatsanalyse Netzzustand 2010 wurde wiederum vor dem Hintergrund der im Januar
2009 in Kraft getretenen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LUFV) erarbeitet. Es
erfolgte ein Vergleich der Ergebnisse mit der Berechnungsmethode der LuFV, bei der in den
sheoretischen Fahrzeitverlusten* Brems- und Anfahrverluste vernachlassigt werden. Dies
fuhrt dazu, dass die Beseitigung kurzer Langsamfahrstellen mit groRen Geschwindigkeitsre-
duzierungen nach der DB-Rechnung unterbewertet wird.

Der Unterschied zwischen beiden Berechnungsmethoden des Fahrzeitverlustes zeigte sich
besonders auf den Regionalstrecken. Wahrend im Hauptnetz die nach LuFV berechneten
theoretischen Fahrzeitverluste aufgrund der begrenzten Hochstgeschwindigkeit der im Regi-
onalverkehr eingesetzten Triebzlige sogar hdher ausfielen als die dynamisch berechneten,
ergaben sich im Nebenfernnetz und besonders bei den Regionalstrecken nach LuFV deutlich
geringere Fahrzeitverluste. Hieraus lasst sich die Schlussfolgerung ziehen, dass die Mangel
auf den Regionalstrecken in der LUuFV-Berechnungsmethode unterbewertet werden.
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Noch zwei Anmerkungen zur grundsatzlichen Strategie dieser Untersuchung. Es wurde be-
wusst nach einer Stichtagregelung bewertet. Dabei wurde der Streckenzustand zum Zeit-
punkt der Analyse gewertet. Dadurch blieben absehbare und bereits angekiindigte Verbes-
serungen (z.B. Ostbahnhof — Erkner) ebenso unberiicksichtigt, wie drohende Verschlechte-
rungen.

Beziglich der Definition der Geschwindigkeitseinbriiche wurden in dieser Untersuchung alle
Geschwindigkeitseinbriiche gezéhlt. Demgegentber werden bei der DB Netz AG nur die
Langsamfahrstellen als solche bezeichnet, die wahrend des laufenden Fahrplans entstehen
und nicht in den Fahrplan eingearbeitet werden. Die teilweise von der DB Netz AG ange-
wendete Praxis, entstandene Langsamfahrstellen im Folgejahr dadurch zu eliminieren, dass
diese zu Sollgeschwindigkeit definiert werden und damit im Fahrplan beriicksichtigt werden,
kann durch diese Analysegrundlage beriicksichtigt werden.

Der VBB hat diese Einteilung berticksichtigt, um die Angaben besser vergleichen zu kénnen:

o 58 % der festgestellten Geschwindigkeitseinbriiche sind auf Mangel zuriickzufiihren. Der
Groliteil dieser Mangel, namlich rund 55 %, sind &ltere Mangel, die in den Fahrplan ein-
gearbeitet sind. Nur weniger als 4 % sind im laufenden Fahrplan aufgetretene Mangel,
die von der DB Netz AG als ,Langsamfahrstellen® bezeichnet werden. Der Mangelanteil
hat sich damit gegentber dem Vorjahr etwas erhoht.

e Die Ubrigen Geschwindigkeitseinbriiche sind mit knapp 35 % auf nicht ausreichend di-
mensionierte Anlagen zurtickzufihren. Ein Beispiel hierfur sind nicht mit technischer Si-
cherung ausgestattete Bahnibergange, bei denen die Zige teilweise auf bis zu 10 km/h
abbremsen missen.

o Die verbleibenden 7 % der Geschwindigkeitseinbriiche sind auf laufende Baustellen zu-
rackzufihren.

Diese Verteilung zeigt deutlich den Instandhaltungsstau. Von zehn Mangelstellen sind neun
bereits langere Zeit vorhanden. Die zahlreichen Anlagen, die nicht auf dem Stand der Tech-
nik sind, zeigen den hohen Bedarf flr Ersatzinvestitionen.

Der tagliche Fahrgastzeitverlust (das ist die Zeit, die die Fahrgaste pro Tag durch die Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen auf den Strecken verlieren) ist von 4.000 Stunden im Vorjahr
auf fast 4.800 Stunden pro Tag angestiegen. Diese Entwicklung zeigt, dass neue Langsam-
fahrstellen zunehmend auf stark nachgefragten Strecken liegen (Beispiel Grunewald). Hier
ist die DB auch aus volkswirtschaftlicher Sicht gefordert, schnelle Abhilfe zu schaffen.

Hoher Handlungsbedarf besteht fir folgende Strecken:

e Die Sanierung der Strecke Berlin Ostbahnhof — Erkner befindet sich nach wie vor in der
Umsetzung. Das Untersuchungsergebnis zeigt die Bedeutung dieser MaRhahme.

o Auf dem Streckenabschnitt Frankfurt (Oder) — Cottbus besteht nach wie vor hoher Hand-
lungsbedarf

¢ Die Regionalbahnstrecke zwischen Berlin-Schéoneweide und Frankfurt (Oder) tber Ko6-
nigs Wusterhausen und Beeskow weist weiterhin zahlreiche kurze Einbruchsstellen als
auch einen langeren Abschnitt mit durchgehender Geschwindigkeitseinschrankung auf.
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Mittlerer Handlungsbedarf besteht nach Einschatzung des VBB auf einigen Strecken in
Berlin und Brandenburg. Wichtige zu ergreifende MafRnahmen wéren:

e Ober- und Unterbausanierungen auf mehreren langeren Abschnitten der Dresdener Bahn
zwischen Blankenfelde und Elsterwerda (Umsetzung geplant).

o Auf den Sidbrandenburger Verbindungen zwischen Ortrand und Cottbus, Falkenberg -
Cottbus sowie zwischen Hosena und Falkenberg hat sich der Zustand in diesem Jahr
weiter verbessert, jedoch verbleiben zahlreiche Mangelstellen, die ebenfalls saniert wer-
den mussten.

e Oberbau- und Weichensanierungen in den Bahnhofseinfahrten Cottbus.

e Beseitigung zahlreicher Mangelstellen auf den im noérdlichen Brandenburg gelegenen
Regionalstrecken Léwenberg — Rheinsberg, Léwenberg — Templin, Wittstock (Dosse) -
Wittenberge und Angermiinde — Stettin. Auf den beiden letztgenannten Streckenab-
schnitten treten nach umfangreichen Oberbausanierungen im Jahr 2007 erneut auf lan-
geren Abschnitten Einschrankungen auf.

Weitere Strecken mit Handlungsbedarf sind in der Dokumentation aufgefuhrt.

Bewertungspunkte
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Méngelquote Anteil Fahrzeitverlust

Anmerkung: Die Matrix beriicksichtigt nur die méangelbedingten Geschwindigkeitseinbriche (ohne anlagen-
und baustellenbedingte).

Abb.0 Handlungsmatrix
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1. Methodik

Informationsgewinnung/ Streckananalysen
Aufgrund des umfangreichen Qualitatsmanagements des VBB werden durch die

- Bestellung der Leistungen,

- Fahrplanabstimmung,

- Auswertung der Pinktlichkeitsentwicklung

- Gesprache mit DB Regio, DB Station&Service, DB Netz, den privaten EVU
- Qualitatssteuerung (Qualitatskontrollfahrten, Qualitatsscouts)

- Bearbeitung von Kundenanliegen

eine Vielzahl von Informationen generiert, welche direkt oder indirekt auf den Infrastrukturzu-
stand Ruckschlisse zulassen. Diese Informationen wurden systematisiert und dienten als
Grundlage fur eine weitere gezielte Informationsgewinnung innerhalb dieser Untersuchung.

Die vorliegenden Informationen wurden durch eine gezielte Inaugenscheinnahme ergéanzt,
bzw. geprift. Hierbei wurden auf allen Untersuchungsstrecken GPS-Messungen der geogra-
fischen Koordinaten, der gefahrenen Geschwindigkeiten und der Distanzen wahrend der
Fahrt durchgefuhrt und per Luftbild ausgewertet. Darauf aufbauend konnten die Fahrzeitver-
luste durch Simulation ermittelt werden. Dynamische Anfahr- und Bremsverzdgerungen wur-
den dabei berticksichtigt. Fur betriebliche Abweichungen vom Regelfall (Bahnhofsbereiche,
Bedarfshalte, Bahnsteige an Seitengleisen,...) wurden einheitliche Kriterien definiert, um
eine durchgangige Systematik zu garantieren. Auch die Ursachen wurden zu Kategorien
zusammengefasst und definiert, um spater bei den Handlungsempfehlungen Berlicksichti-
gung zu finden. Es werden folgende Grinde fur Geschwindigkeitseinbriiche differenziert:

Bauarbeiten: Es werden nur die Geschwindigkeitseinbriiche dargestellt, die aufgrund von
Bauarbeiten langerfristig bestehen (keine erkennbaren Tagesbaustellen).

Oberbau: Hierzu gehéren Mangel an Schienen, Schwellen oder der Gleisbettung.

Unterbau: Im eisenbahntechnischen Sinn besteht der Bahnkdrper aus Oberbau, Unterbau
und Untergrund. Unterbau und Untergrund werden hier zu einer Kategorie zusammen-
gefasst.

Trassierung: Geschwindigkeitseinschrankungen aufgrund der Trassierung sind haufig in Ein-
und Ausfahrbereichen von Bahnhofen anzutreffen. Es handelt sich um enge Radien
und Rampen. Bei der spateren Bewertung wurden diese in der Regel ausgefiltert, da
eine Beseitigung in der Regel nicht oder nur mit nicht vertretbarem Aufwand verbunden
ist.

Bauwerk: Bauwerksméngel an Briicken, welche zu Geschwindigkeitseinbriichen fuhren, sind
haufig anzutreffen. Auf freier Strecke kdnnen Geschwindigkeitseinbriiche durch Bau-
werke besonders hoch sein und damit entsprechend groRe Auswirkungen nach sich
ziehen. Bei stark baufalligen Bricken kann auch die Durchfahrt unter den Briicken ein-
geschrankt sein.

Weichen: Die Fahrgeschwindigkeit im Weichenbereich ist abhédngig von der Konstruktion
(Radien). Zusatzlich konnen fehlende Sicherungen (Signale oder Flankenschutzvor-
kehrungen) zu Geschwindigkeitseinschrénkungen fihren. AuRerdem kann die Ge-
schwindigkeitsreduzierung durch einen VerschleiBmangel verursacht sein. In dieser

Kurzfassung Seite 6
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Erhebung lassen sich diese drei Ursachen nicht immer eindeutig zuordnen, es kann
sich auch um mehrere Ursachen innerhalb einer Weiche handeln.

Bahnubergang: Geschwindigkeitsreduzierungen an Bahnlibergdngen werden durch nicht
vorhandene Sicherungsanlagen erzwungen (nicht technisch gesicherter BU, ungesi-
cherter BU). Diese Einschrankungen treten vor allem an Nebenbahnen auf, wo sich
noch sehr viele ungesicherte BU’s befinden.

Leit- und Sicherungstechnik (LST): Hierzu gehéren z.B. fehlende Durchrutschwege an Sig-
nalen. Weiterhin sind zu diesem Kriterium alle Geschwindigkeitseinbriiche zugeordnet,
welche sich aus betrieblichen Griinden, wie Zugkreuzungen etc. ergeben.

Die festgestellten Geschwindigkeitseinbriiche werden wie folgt klassifiziert:

- Anlagenbedingte Geschwindigkeitseinbriiche (z.B. zu geringe Weichenradien, feh-
lende technische Sicherung bei Bahniibergangen, Sicherungstechnik, Ingenieurbau-
werke)

- Baustellenbedingte Geschwindigkeitseinbriiche (z.B. Schutz-La, Hilfsbriicken)

- Mangelbedingte Langsamfahrstellen, langfristig (z.B. Oberbauméngel, Weichenméan-
gel, Unterbaumangel, Ingenieurbauwerke, Mangel an Sicherungstechnik, nicht freige-
legte BU-Sichtdreiecke)

- Kurzfristige Langsamfahrstellen, die als ,La“ verzeichnet sind

Die zuléssigen Geschwindigkeiten, mit denen ein Zug hoéchstens fahren darf, sind nach 840
EBO (Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung) geregelt. Die Streckengeschwindigkeiten be-
zeichnen die Regelgeschwindigkeiten, die auf einer Strecke lUberwiegend erreicht werden
kénnen und dienen als Grundlage fur diese Untersuchung. Die Streckengeschwindigkeiten
werden fir die nachfolgende Untersuchung als Sollgeschwindigkeit definiert. Folgende Aus-
nahmen gelten:

Fur Bahnhofe wird zwischen Einfahrsignal und Einfahrsignal der Gegenrichtung pauschal
80km/h Soll-Geschwindigkeit angesetzt, sofern in diesen Bahnhoéfen Geschwindigkeitsein-
briiche ermittelt wurden. Es wird als Stand der Technik angesehen, dass auf den Hauptglei-
sen auch im abzweigenden Strang diese Geschwindigkeiten realisierbar sind.

Sie findet Anwendung,

- wenn es sich um gréRere Bahnhéfe mit mehreren Bahnsteigen handelt,

- wenn sich nur ein Bahnsteig im Bahnhof befindet und eine Richtung auf das Gegen-
gleis wechseln muss, um den Bahnsteig zu erreichen (Bad Liebenwerda),

- es sich um eine eingleisige Strecke handelt und eine Richtung den Bahnsteig am
durchgehenden Hauptgleis hat (Vetschau),

- es sich um einen Ubergang eingleisig/ zweigleisig handelt und ein Bahnsteig am
durchgehenden Hauptgleis liegt.

Diese ,80km/h Regelung* findet keine Anwendung, wenn

- sich Bahnsteige nur am durchgehenden Hauptgleis befinden (also keine Weichen im
abzweigenden Strang befahren werden missen, z.B. Elsterwerda Biehla),

- wenn der ,Bemessungszug“ nicht an diesem Bahnhof halt und ihn auf den durchge-
henden Hauptgleisen passieren kann (z.B. Griebnitzsee).

Kurzfassung Seite 7
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In Uberleitstellen der freien Strecke (Abzweigstellen) wird als Soll die niedrigere Leitge-
schwindigkeit der beiden aufeinander treffenden Strecken, héchstens jedoch 80 km/h ange-
setzt.

Auf folgenden Abschnitten gilt die IST-Geschwindigkeit als SOLL-Geschwindigkeit, da die
Geschwindigkeitseinbriiche objektiv nicht behebbar sind:

- Zwischen Neuruppin Rheinsberger Tor und Neuruppin West
- Berlin Hbf und Gesundbrunnen

Bedarfshaltepunkte werden als Regelhaltepunkte betrachtet.

Es erfolgte ein Vergleich der Ergebnisse mit der Berechnungsmethode der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung zwischen Bund und DB AG (LuFV). Nach der LuFV wird die Inf-
rastrukturqualitat u.a. durch den ,Theoretischen Fahrzeitverlust® bemessen. Die Qualitats-
kennzahl ,thFzv* bertcksichtigt alle Infrastrukturméngel, die langer als 180 Tage bestehen.
Langsamfahrstellen auf Grund von Bauarbeiten werden dagegen nicht berticksichtigt. Der
thFzv berlcksichtigt keine Brems- und Beschleunigungsphase und reduziert sich auf den
Betrag, der sich aus dem Befahren der Infrastrukturméngel selbst ergibt.

Auswertung (ungewichtet)

Im Ergebnis liegen die Geschwindigkeitsabweichungen, Zeitverluste und Langen der Beein-
trachtigungen bezogen auf die Streckenabschnitte vor.

Fur Auswertungen innerhalb des VBB ist in der Regel eine linienbezogene Interpretation
erforderlich. Dafur wurden die einzelnen Streckenabschnitte den dort verkehrenden RE- und
RB-Linien zugeordnet.

Fur die Beurteilung der Auswirkungen fir das Land Brandenburg und das Land Berlin erfolg-
te eine netzweite Betrachtung und Auswertung der Ergebnisse hinsichtlich

- Netzeinteilung in Hauptfern-, Nebenfern-, Regional- und NE-Netz

- Summen der Fahrzeitverluste

- Lange der Einbriche,

- Ursachen der Einbriiche

- Differenzierung nach baustellenbedingten, anlagenbedingten, langfristig mangelbe-
dingten und kurzfristig mangelbedingten Einbriichen.

Auswertung der Analyseergebnisse (gewichtet)

Als Voraussetzung fur eine gewichtete Interpretation der einzelnen Streckenabschnitte wur-
de die Bedeutung der Streckenabschnitte anhand der Einzelkriterien

- Nachfrage
- Angebot
- Bedeutung von Umsteigebeziehungen

Kurzfassung Seite 8
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ermittelt. Die Berechnung erfolgte mit einem Punkteverfahren, um einzelne Kriterien differen-
ziert berucksichtigen zu kdnnen.

Im entscheidenden Schritt wurden dann die Fahrzeitverluste der einzelnen Streckenabschnit-
te in Beziehung zu der ermittelten Bedeutung der Streckenabschnitte gesetzt. Auf dieser
Basis konnten dann gewichtete Handlungsempfehlungen erarbeitet werden. Im Unterschied
zur Vorjahresuntersuchung wurden hierfir nur die mangelbedingten Langsamfahrstellen be-
ricksichtigt.

Um die Auswirkungen der Geschwindigkeitseinbriiche besser bewerten und darstellen zu
kénnen, wurden innerhalb der Auswertung Fahrgastzeitverluste ermittelt. Das heif3t, die Ge-
schwindigkeitseinbriiche wurden mit der konkreten Nachfrage auf den entsprechenden Stre-
ckenabschnitten multipliziert. Im Ergebnis erhalt man ein anschauliches Bild Uber die Zeitver-
luste aller Fahrgaste.

2. Ergebnisse

2.1 Auswertung (ungewichtet)

2.1.1. Einzelauswertung der Abschnitte
Es wurden Geschwindigkeitseinschrdnkungen mit den 10 gro3ten Fahrzeitverlusten ermittelt.

Anlage 6 zeigt die Lage dieser mangelhaften Abschnitte im Netz. Wie im Vorjahr liegen die
grofdten Einbriiche sowohl an Hauptstrecken, als auch an Nebenstrecken. Eine regionale
Konzentration ist im Unterschied zu den Jahren 2007 und 2008 kaum feststellbar.

2.1.2. Netzauswertung

Die Zusammenfassung der einzelnen Untersuchungsabschnitte hinsichtlich der Auswirkun-
gen der Geschwindigkeitseinbriiche erméglicht Vergleiche nach Langen der Geschwindig-
keitsreduzierung und Fahrzeitverlusten. Aufgrund der unterschiedlichen Streckenléangen
wurden die Zeitverluste auRerdem auf die Streckenldnge umgerechnet, um einen direkten
Qualitatsvergleich zu ermdglichen.

Die Summe der Streckenlange bezieht sich auf die angegebenen Langen ohne Beriicksichti-
gung von Hin- und Riuckrichtung. Die Lange der Reduzierung bezieht sich auf die Summe
aller Reduzierungen beider Richtungen.

Im gesamten Untersuchungsnetz wurden 688 Geschwindigkeitseinbriiche mit einer Gesamt-
lange von 605,6 km festgestellt. Insgesamt sind somit 13,5% des Netzes nicht mit der eigent-
lichen Streckengeschwindigkeit befahrbar. Die hieraus theoretisch errechneten Fahrzeitver-
luste summieren sich auf 3 Stunden und 51 Minuten, was einem Anteil von 5,9% der Fahr-
Zeit entspricht.

Kurzfassung Seite 9
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Fahrzeitverluste im Vergleich

Abb. 5

Eine Ubersicht als Kartendarstellung zeigt Anlage 8.

Die Fahrzeitverluste der mangelbedingten Geschwindigkeitseinbriiche (langfristig und La)

addieren sich fur das Gesamtnetz auf knapp 2 Stunden und 13 Minuten, was einen Reisezei-

tanteil von 3,4% ausmacht.

Die Bewertung nach LUFV ergibt fir das gesamte Untersuchungsnetz 288 Geschwindig-
keitseinbriiche mit einer Gesamtlange von 356,2 km. Hieraus resultiert ein theoretischer

Fahrzeitverlust (thFzv) von 2 Stunden und 1 Minute.

Die folgende Tabelle fasst die Griinde fiir Geschwindigkeitseinbriiche zusammen. Es wird

unterschieden nach Anzahl

Lange und Zeitverlust. Die Erlauterung der Kategorien erfolgte

im Kapitel 3.1 Befahrungen.
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Kategorie Anzahl| Lange [km]| Netzanteil| Zeitverlust
Bauarbeiten 23 51,2 1,1% 00:17:34
Oberbau 155 178,9 4,0% 01:07:52
Unterbau 34 34,2 0,8% 00:14:40
Trassierung 71 70,2 1,6% 00:13:04
Bauwerk 57 8,8 0,2% 00:20:05
Weichen 153 102,0 2,3% 00:41:11
Bahniibergang 102 41,6 0,9% 00:25:44
LST 97 118,7 2,6% 00:31:24
SUMME 692 605,6 13,5% 3:51:34
ohne Trassierung 621 5354 11,9% 3:38:30
ohne Trassierung

und Bauarbeiten 598 484,2 10,8% 3:20:56
Tab. 2 Grinde fur Geschwindigkeitseinbriiche

Die Anzahl gibt die Haufigkeit der unterschiedenen Kategorien wieder. Am héufigsten sind
die Grinde von Geschwindigkeitseinbriichen beim Oberbau oder bei Weichen zu suchen.
Danach folgen Bahniibergange und LST.

Bauarbeiten
3%

Anzahl

rassierung
10%

Weichen
22%

Bauwerk
8%

Abb. 6 Grunde Geschwindigkeitseinbriiche nach Anzahl

In der folgenden Abbildung werden die Anteile der Abschnittslangen verglichen. Es fallt auf,
dass die Anteile von Oberbau-, LST- und Trassierungsmangeln gegentber der reinen Be-
trachtung nach Anzahl hoher liegen, da sie in der Regel Geschwindigkeitsreduzierungen auf
langeren Abschnitten verursachen. Dagegen sind Geschwindigkeitseinbriiche bei Weichen,
Bahnibergéangen und Bauwerken meistens kurz.

Kurzfassung Seite 11
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1] Bauarbeiten
Lange 5%
Bahnlibergang
7%
Weichen
17%
Bauwerk

1% Trassierung Unterbau
12% 6%

Abb. 7 Grinde Geschwindigkeitseinbriiche nach Lange

Der Vergleich hinsichtlich der Zeitverlustrechnung zeigt die objektiv beste Vergleichmdglich-
keit, da die Auswirkung ,Zeitverlust® fur alle Griinde vergleichbar sind.

Zeitverlust Bauarbeiten
8%

Bahnubergang
1%

Weichen
18%

Bauwerk Trassierung
9% 6%

Abb. 8 Griunde Geschwindigkeitseinbriiche nach Zeitverlusten
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Fir die weitere Analyse werden die Geschwindigkeitseinbriiche den Streckenkategorien zu-
geordnet. Die Streckenanteile setzen sich wie folgt zusammen:

Hauptfernnetz 886,5 km (39,5%)
Nebenfernnetz 676,6 km (30,2%)
Regionalnetz 578,3 km (25,8%)
NE-Netz 101,3 km (4,5%)

Nach Zuordnung in die einzelnen Streckenkategorien ergeben sich nachfolgend dargestellte
Eckwerte. Die Tabellen zeigen wie bereits im Vorjahr einen vergleichsweise hohen Anteil von
Geschwindigkeitseinbriichen im Regionalnetz. Besonders hoch ist hier der Anteil an langfris-
tigen Mangeln. Weiterhin fallt auf, dass das Nebenfernnetz deutlich mehr Mangel aufzuwei-
sen hat als das Hauptfernnetz. Baustellenbedingte Einbriiche existieren dagegen hauptsach-
lich im Hauptfernnetz, wahrend im Regionalnetz keine Einbriche festzustellen sind.

Anzahl Fernnetz Fernnetz

Geschwindigkeitseinbriiche Hauptabfuhr Nebenstrecken Regionalnetz NE-Strecken Gesamt

anlagenbedingt 88 63 134 54 339

baustellenbedingt 14 6 0 1 21

Mangel 70 97 159 6 332
dawon langfristig 69 89 154 6 318
dawon kurzfristig (La) 1 8 5 0 14

Summe 172 166 293 61 692

Tab. 3 Eckwerte zur Anzahl der Geschwindigkeitseinbriiche

Lange

Geschwindigkeitseinbriiche Fernnetz Fernnetz

in km Hauptabfuhr Nebenstrecken Regionalnetz NE-Strecken Gesamt

anlagenbedingt 87,1{ 35,0% 40,3] 16,2% 96,9( 38,9% 24,9(10,0% 249,2|100,0%

baustellenbedingt 33,4{ 70,0% 13,7( 28,7% 0,0| 0,0% 0,6] 1,3% 47,71100,0%

Mangel 69,8[ 22,6% 116,0] 37,6% 121,4[39,3% 1,5] 0,5% 308,7(100,0%
davon langfristig 69,0] 23,1% 107,4| 36,0% 120,8| 40,4% 1,5] 0,5%
davon kurzfristig (La) 0,8] 8,0% 8,6] 86,0% 0,6| 6,0% 0,0] 0,0%

Summe 190,3]31,4% 170,0] 28,1% 218,3| 36,0% 27,0] 4,5% 605,6| 100,0%

Tab. 4 Eckwerte zur Lange der Geschwindigkeitseinbriiche

Fahrzeitverluste Fernnetz Fernnetz

Geschwindigkeitseinbriiche Hauptabfuhr Nebenstrecken Regionalnetz NE-Strecken Gesamt

anlagenbedingt 00:17:49 [22,3%| 00:16:40 |20,8% | 00:35:52 [44,8% | 00:09:41 [12,1% | 01:20:02 [100,0%

baustellenbedingt 00:11:23 [69,6% | 00:03:50 |23,4% | 00:00:00 0,0% 00:01:08 6,9% 00:16:21 |100,0%

Mangel 00:28:58 [21,4% | 00:44:02 [32,6% | 01:00:34 [44,8%( 00:01:37 1,2% 02:15:11 |100,0%
davon langfristig 00:28:47 |22,7%| 00:38:16 [30,2% | 00:57:59 |45,8% | 00:01:37 1,3% 02:06:39 1100,0%
davon kurzfristig (La) 00:00:11 2,1% 00:05:46 |67,6% | 00:02:35 |30,3% | 00:00:00 0,0% 00:08:32 1100,0%

Summe 00:58:10 [25,1% | 01:04:32 [27,9% | 01:36:26 [41,6%| 00:12:26 5,4% 03:51:34 [100,0%

Tab. 5 Eckwerte zu Fahrzeitverlusten der Geschwindigkeitseinbrtiche

Kurzfassung Seite 13
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Im Folgenden werden die Ergebnisse der beiden Berechnungsmethoden des dynamischen
(tatsachlichen) Fahrzeitverlustes (Fzvqyn) sowie des ,Theoretischen Fahrzeitverlustes® (thFzv)
nach den Streckenkategorien differenziert:

Hauptfernnetz | Nebenfernnetz | Regionalnetz
Fzvan 00:28:58 00:44.02 01:00:34
thFzv 00:36:39 00:35:08 00:49:13
Differenz -0:07:41 0:08:54 0:11:21
Tab. 6 Vergleich Fahrzeitverluste dynamisch und theroretisch nach LuFv

Wahrend sich der thFzv durch die Abweichung zur Streckensollgeschwindigkeit berechnet
wird, bezieht sich der Fzvq,, zusatzlich auf die tatsachlich fahrbare Geschwindigkeit eines im
Regionalverkehr eingesetzten Triebfahrzeugs. Dies fuhrt dann dazu, dass z.B. auf der Dres-
dener Bahn Geschwindigkeitseinschrankungen von 160 auf 120 km/h zwar in den thFzv ein-
flieRen, nicht aber in den Fzvgy, Aulerdem wirken sich Einbriiche bei hohen Sollgeschwin-
digkeiten auf Hauptstrecken in der Nahe von Haltepunkten wesentlich starker auf den thFzv
aus als auf den Fzvgyy,, da hier die betriebsbedingten Zeitverluste bertcksichtigt werden (sie-
he auch Abb.4). Somit zeigt sich hier fur das Hauptfernnetz ein negativer Differenzwert.

Dagegen ergeben sich im Nebenfernnetz und besonders bei den Regionalstrecken nach
LuFV deutlich geringere Fahrzeitverluste. Hieraus lasst sich die Schlussfolgerung ziehen,
dass die Mangel auf den Regionalstrecken in der LuFV-Berechnungsmethode unterbewertet
werden.

2.1.3. Linienauswertung

Der Linienverlauf setzt sich in der Regel mit Ausnahme einiger Regionalbahnen aus mehre-
ren Streckenabschnitten zusammen. Hierbei werden hintereinander gut und weniger gut be-
wertete Untersuchungsstrecken befahren.

Um festzustellen, welche Linien besonders stark durch Geschwindigkeitseinbriiche betroffen
sind, werden die einzelnen Einbrtiche den dort verkehrenden Linien zugeordnet und zusam-
men addiert. Das Ergebnis dieser Berechnung ist im folgenden Balkendiagramm dargestellt.
Es zeigt die rechnerischen Zeitverluste je Zugpaar als Addition eines Umlaufs.

Am meisten wird die zwischen Berlin Schoneweide und Frankfurt (Oder) verkehrende OE36
durch die Geschwindigkeitseinbriiche beeintrachtigt. Der Zeitverlust fiir Hin- und Ruckrich-
tung betragt deutlich mehr als 30 Minuten. Einen Zeitverlust von Gber 15 Minuten im Umlauf
haben aul3erdem die Linien

RE 6 (Berlin Spandau — Hennigsdorf — Pasewalk — Wittenberge)

RE 3 (Abschnitt Pasewalk/Schwedt(Oder) - Elsterwerda)

RE 1 (Abschnitt Brandenburg — Frankfurt (Oder) — Eisenhuttenstadt)
RB 14 (Nauen - Senftenberg)

Da die Linien unterschiedlich lang sind, ist ein direkter Vergleich aller Linien nicht moglich. Im
Vergleich der Regionalexpress-Linien fallt jedoch auf, dass die Linien RE 2, RE 4 und RE 5

Kurzfassung Seite 14
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deutlich weniger durch Geschwindigkeitseinbriiche beeintrachtigt werden als die Linien RE 1,
RE 3 oder RE 6.

Speziell beim RE 1 macht sich der schlechte Streckenzustand zwischen Berlin Ostbahnhof
und Erkner bemerkbar, beim RE 3 die Dresdener Strecke.
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Abb. 9 Linienauswertung

2.1.4. Veranderungen gegentber 2009

Auf folgenden Abschnitten gab es Veranderungen der Streckengeschwindigkeit, die jedoch
bei der Berechnung der Fahrzeitverluste aus einzelnen Einbruchsstellen nicht gewertet wer-
den:

e Abschnitt 1: Die Streckengeschwindigkeit zwischen Gransee und Firstenberg wurde
von 120 auf 160 km/h erhght.

e Abschnitt 20: Die Streckengeschwindigkeit zwischen Cottbus-Sandow und Forst
(Lausitz) wurde von 100 auf 120 km/h erhdht.

e Abschnitt 32B: Die Streckengeschwindigkeit zwischen Falkenhagen und Briigge wur-
de von 60 auf 80 km/h erhoht.

e Abschnitt 33A: Die Streckengeschwindigkeit zwischen Hennigsdorf und Velten wurde
von 70 auf 120 km/h erhoht.

Erneut wurde die Genauigkeit der Datenaufnahme weiter verfeinert, so dass die bisherigen
Ungenauigkeiten entsprechend bereinigt werden konnten.

Kurzfassung Seite 15
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Im Vergleich zum Vorjahr ergeben sich teilweise deutliche Veranderungen. Die folgende Ta-
belle zeigt im Hauptfernnetz sowie im NE-Netz eine Abnahme, wahrend im Nebenfern- und
Regionalnetz die Einbruchsstellen zunahmen.

Netzart dazugekommen | entfallen| Differenz
Hauptfernnetz 16 24 -8
Nebenfernnetz 28 18 10
Regionalnetz 22 18 4
NE-Netz 1 7 -6

SUMME 67 67 0

Tab. 8

Veranderungen der Anzahl von Einbruchsstellen nach Streckenkategorie

Beim Langenvergleich ergibt sich dagegen nur im Nebenfernnetz eine Zunahme, wéahrend
bei den Ubrigen Netzteilen Verbesserungen festzustellen sind.

Netzart dazugekommen entfallen Differenz
Hauptfernnetz 35,2 53,6 -18,4
Nebenfernnetz 36,9 14,6 22,3
Regionalnetz 5,3 7,4 -2,1
NE-Netz 0,6 2,2 -1,6

SUMME 78 77,8 0,2
Tab. 9 Veranderungen der Lange von Einbruchsstellen nach Streckenkategorie

Bei der Betrachtung der Fahrzeitverluste zeigt sich eine deutliche Zunahme im Nebenfern-
netz, wahrend im Hauptfernnetz weniger Verluste als 2009 registriert wurden. Beim Regio-
nal- und beim NE-Netz gleichen sich neue und entfallene

Fahrzeitverluste anndhernd aus.

Netzart dazugekommen entfallen Differenz
Hauptfernnetz 00:12:21 00:14:56 -00:02:35
Nebenfernnetz 00:15:40 00:08:16 00:07:24
Regionalnetz 00:06:06 00:05:46 00:00:20
NE-Netz 00:01:08 00:01:29 -00:00:21

SUMME 0:35:15 0:30:27 00:04:48
Tab. 10

Veranderungen der Fahrzeitverluste von Einbruchsstellen nach Streckenkategorie

Kurzfassung

Seite 16



e

.
VBB
s’

Qualitatsanalyse
Netzzustand
2010

Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg

Die folgenden Tabellen differenzieren die Veréanderungen nach der Art des Geschwindig-
keitseinbruchs. Hier féallt auf, dass seit dem Vorjahr anlagenbedingte Einbriiche durch Inves-
titonsmafllnahmen beseitigt wurden. Die Anzahl der mangelbedingten Einbruchsstellen ist
dagegen gestiegen, insbesondere der kurzfristigen Langsamfahrstellen (La).

Netzart dazugekommen entfallen Differenz
anlagenbedingt 0 14 -14
baustellenbedingt 18 13 5
Mangel 49 40 9

davon langfristig
dawvon kurzfristig (La)
Summe 67 67 0

Tab. 11

In Bezug auf die Abschnittslange der Geschwindigkeitseinbriiche féllt auf, dass sich die An-

Veranderungen der Anzahl von Einbruchsstellen nach Einbruchsart

zahl der Baustellenl&ngen seit dem Vorjahr reduziert hat.

Netzart dazugekommen entfallen Differenz
anlagenbedingt 0 5,6 -5,6
baustellenbedingt 36,5 38,5 -2
Mangel 41,5 33,7 7,8

davon langfristig
dawvon kurzfristig (La)
Summe 78 77,8 0,2

Tab. 12

Dagegen sind die Auswirkungen der baustellenbedingten Geschwindigkeitseinbriiche etwas
groRer als im Vorjahr.

Verdnderungen der Lange von Einbruchsstellen nach Einbruchsart

Netzart dazugekommen entfallen Differenz
anlagenbedingt 00:00:00 00:02:18 -00:02:18
baustellenbedingt 00:16:01 00:11:32 00:04:29
Mangel 00:19:14 00:16:37 00:02:37

davon langfristig
dawvon kurzfristig (La)
Summe 0:35:15 0:30:27 0:04:48

Tab. 13

Veranderungen der Fahrzeitverluste von Einbruchsstellen nach Einbruchsart

Kurzfassung

Seite 17




e

s’

L 2
VB B Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg

Qualitatsanalyse
Netzzustand

2010

Auf den einzelnen Untersuchungsabschnitten wurden folgende Veranderungen festgestellt:

2010-2009 2010-2007
Abschnitt Streckenwverlauf dazugekommen entfallen Differenz

1 Oranienburg - Firstenberg 00:00:00 00:04:47 | -00:04:47 -00:06:08
2 Léwenberg - Templin 00:01:02 00:00:36 00:00:26 -00:00:28
3 Léwenberg - Rheinsberg 00:00:23 00:00:00 00:00:23 -00:00:33
4 Karow - Grol3 Schonebeck 00:00:00 00:00:00 00:00:00 -00:01:32
5 Basdorf - Wensickendorf 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:00:00
6A Bernau - Angermiinde 00:00:11 00:00:10 00:00:01 -00:03:37
6B Angermiinde - Pasewalk 00:00:00 00:00:00 00:00:00 -00:00:18
7 Angermiinde - Tantow Grenze 00:03:46 00:00:00 00:03:46 -00:03:33
8 Angermiinde - Schwedt 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:00:00
9 Britz - Joachimsthal 00:00:00 00:00:00 00:00:00 -00:02:18
10 Eberswalde - Frankfurt (O) 00:01:06 00:02:28 | -00:01:22 -00:04:47
11 Biesdorfer Kr. - Werneuchen 00:00:00 00:00:00 00:00:00 -00:00:21
12 B-Lichtenberg - Kiistrin Grenze 00:02:17 00:00:00 00:02:17 -00:00:22
13A B-Ostbahnhof - Erkner 00:00:00 00:01:15 -00:01:15 -00:00:37
13B Erkner - Frankfurt (O) 00:00:00 00:00:27 | -00:00:27 -00:02:32
14 Frankfurt (O) - Cottbus 00:02:54 00:01:00 00:01:54 -00:00:14
15 Firstenwalde - Bad Saarow-P. 00:00:00 00:00:00 00:00:00 -00:00:13
16A Konigs Wusterhausen - Libbenau 00:02:26 00:00:00 00:02:26 -00:01:28
16B Lubbenau - Cottbus 00:00:00 00:00:00 00:00:00 -00:00:53
17 Frankfurt (O) - Kdnigs Wusterh. 00:00:36 00:00:38 [ -00:00:02 -00:01:59
18 Lubbenau - Sedlitz Ost 00:00:00 00:00:00 00:00:00 -00:02:35
19 Cottbus - Spremberg 00:00:00 00:00:00 00:00:00 -00:01:39
20 Cottbus - Forst 00:00:00 00:00:00 00:00:00 -00:02:31
21A Blankenfelde - Luckau-Uckro 00:00:04 00:02:18 [ -00:02:14 00:01:17
21B Luckau-Uckro - Elsterwerda 00:04:59 00:00:00 00:04:59 00:04:59
24 Ludwigsfelde - Jiterbog 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:00:00
25 Juterbog - Falkenberg 00:00:00 00:01:15 | -00:01:15 -00:02:58
26A B-Charlottenburg - Michendorf 00:02:29 00:00:00 00:02:29 00:02:24
26B Michendorf - Medewitz 00:00:32 00:00:58 [ -00:00:26 00:00:07
27 Jiterbog - Michendorf 00:00:24 00:00:21 00:00:03 00:00:44
28 B-Wannsee - Brandenburg 00:00:28 00:00:00 00:00:28 00:00:28
29 Brandenburg - Rathenow 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:01:22
30 B-Spandau - Rathenow 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:00:00
31A B-Spandau - Neustadt (Dosse) 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:00:00
31B Neustadt (Dosse) - Wittenberge 00:00:00 00:00:52 | -00:00:52 -00:02:07
32A Neustadt (Dosse) - Pritzwalk 00:00:18 00:01:19 | -00:01:01 -00:00:14
32B Pritzwalk - Meyenburg 00:01:08 00:00:10 00:00:58 00:00:23
33A Hennigsdorf - Wittstock (Dosse) 00:00:00 00:01:43 | -00:01:43 00:00:00
33B Wittstock (Dosse) - Wittenberge 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:03:30
34 Falkenberg - Cottbus 00:00:45 00:04:23 | -00:03:38 -00:01:56
35 Ortrand - Cottbus 00:00:00 00:00:32 | -00:00:32 -00:03:33
36 Hosena - Falkenberg 00:01:03 00:02:04 [ -00:01:01 -00:08:30
37 B-Ostbahnhof - B-Spandau 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:00:32
38 B. Hbf - Jungfernh. - B-Spandau 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:00:00
39 Ludwigsfelde - Bernau 00:00:00 00:02:06 [ -00:02:06 00:00:00
40 Schoneweide - Kénigs Wusterh. 00:01:49 00:00:00 00:01:49 00:02:01
41 B-Lichtenberg - Oranienburg 00:04:17 00:00:00 00:04:17 00:03:45
42 Schonefeld Flugh. - Abzw. Ostendendgestell 00:00:00 00:00:00 00:00:00 00:00:35
43 P. Charlottenhof - Schoénefeld Flughafen 00:00:51 00:00:08 00:00:43 -00:00:08
44 P. Sanssouci - Birkenwerder 00:01:27 00:00:57 00:00:30 -00:00:04
SUMME 00:35:15 00:30:27 00:04:48 -00:36:01

Tab. 14 Veranderungen der Fahrzeitverluste fur die einzelnen Untersuchungsabschnitte
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Den starksten Zuwachs an Geschwindigkeitseinbriichen seit 2009 mit Gber 4 Minuten ver-
zeichnen baustellenbedingt die Untersuchungsabschnitte 21B Luckau-Uckro — Elsterwerda
und 41 Berlin-Lichtenberg - Oranienburg.

Streckenabschnitte mit einer méngelbedingten Zunahme der Fahrzeitverluste von tber zwei
Minuten sind die Abschnitte

7 Angermunde — Tantow Grenze

26A  Berlin-Charlottenburg — Michendorf
16A  Konigs-Wusterhausen — Libbenau
12 Berlin-Lichtenberg — Kiistrin (Grenze)

Durch den Abschluss der Bauarbeiten wurde auf dem Streckenabschnitt 1 Oranienburg —
Firstenberg mit Gber 4 Minuten Fahrzeitgewinn die grof3te Verbesserung erzielt.

Fahrzeitverluste von jeweils mehr als zwei Minuten wurden auf folgenden Abschnitten besei-
tigt:

o 34 Falkenberg - Cottbus
e 21A Blankenfelde — Luckau-Uckro
e 39 Ludwigsfelde — Bernau

Die Veranderungen der Zeitverluste nach Streckenabschnitten sind grafisch als Kartendar-
stellung der Anlage 9 zu entnehmen. Die einzelnen Anderungen der Einbruchsstellen sind in
Anlage 10 dargestellt.

Bei der Analyse handelt es sich um eine Momentaufnahme zu einem Stichtag, an welchem
die einzelnen Strecken aufgenommen werden. Neben lange im Netz bestehenden Langsam-
fahrstellen gibt es welche, die nach relativ kurzer Zeit wieder beseitigt werden. Aus statisti-
scher Sicht wird eine zufallige Stichprobe ermittelt, welche Rickschlisse auf den Gesamtzu-
stand des Netzes zul&sst.

Betrachtet man die Veranderungen im Dreijahreszeitraum zwischen 2007 und 2010, so sind
die groRten Verbesserungen mit mehr als 6 Minuten Fahrzeitgewinn auf den Abschnitten

o 36 Hosena — Falkenberg und
o 1 Oranienburg — Firstenberg

feststellbar.

Dagegen haben sich die Fahrzeiten auf folgenden Abschnitten um mehr als 3 Minuten ver-
langert:

e 21B Luckau-Uckro — Elsterwerda
e 33B Wittstock (Dosse) — Wittenberge und
o 41 Berlin-Lichtenberg — Oranienburg.
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Wahrend in den Vorjahren in der Summe aller Strecken Verbesserungen im Jahresvergleich
von mehr als 35 Minuten (2008) bzw. 5 Minuten (2009) festgestellt wurde, zeigt die diesjahri-
ge Differenz eine Verschlechterung des Netzzustands von knapp 5 Minuten.

-00:36:01

2008 2009 2010 2010-2007

Abb. 10 Veranderungen der Fahrzeitverluste zum jeweiligen Vorjahr

In der Summe aller Veranderungen seit 2007 ergibt sich eine positive Bilanz von 36 Minuten
Fahrzeitgewinn.

2.2 Auswertung der Analyseergebnisse (gewichtet)

2.2.1. Analyse der Streckenbedeutung

Ziel dieser Untersuchung ist es, gewichtete Handlungsempfehlungen zu erhalten. Dazu ist
eine Priorisierung der MaRnahmen zur Beseitigung der erkannten Infrastrukturméangel not-
wendig. Die Priorisierung erfolgt auf der Basis der Bedeutung der Streckenabschnitte. Die
Bedeutung ergibt sich fir den Verkehrsverbund nicht nur aus dem Kriterium

- der Nachfrage, sondern auch aus dem

- angebotenen Fahrten und aus

- der Anzahl der Umsteigeknoten (zu anderen Verkehrsmitteln).

Im Folgenden werden die einzelnen Kriterien der Bedeutung erlautert, anschlieRend werden
die Kriterien anhand eines Punktesystems gewichtet, um eine Gesamtbedeutung zu erhalten.
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2.2.2. Fahrgastzeitverluste

Die Zeitverluste durch Geschwindigkeitseinbriiche wurden als Messkriterium der Strecken-
gualitat in Kap. 2.1 bereits im Verhaltnis zur fahrplanmafigen Fahrzeit dargestellt und bewer-
tet.

Als Multiplikation der Fahrzeitverluste mit der Anzahl der Fahrgaste im von der Geschwindig-
keitsreduzierung betroffenen Querschnitt zwischen zwei Haltepunkten ergeben sich die
Fahrgastzeitverluste. Die Fahrgastzeitverluste bilden die Summe der Zeitverluste an einem
Werktag, die die Fahrgéaste durch die Geschwindigkeitseinbriiche (theoretisch) beeintrachti-
gen.

Aufgrund der hohen Fahrgastzahlen und der zahlreichen Geschwindigkeitseinbriiche hat der
Abschnitt 13A Berlin Ostbahnhof — Erkner mit fast 25 Stunden Fahrgastzeitverlust pro km
Streckenlange mit Abstand den héchsten Wert aller Untersuchungsstrecken. Es folgt der
Abschnitte Berlin Charlottenburg — Michendorf mit Uber 13 Stunden Fahrgastzeitverlust pro
km. Die Nebenstrecken haben aufgrund niedriger Fahrgastzahlen Uberwiegend niedrige
Fahrgastzeitverluste. Dies verdeutlicht Anlage 13.

Fernnetz
Hauptabfuhr

Fernnetz
Nebenstrecken

Regionalnetz

NE-Strecken

Gesamt

Fahrzeitverlust

00:58:10

01:04:32

01:36:26

00:12:26

03:51:34

Fahrzeitverlust in Prozent 4,8% 5,4% 7,6% 6,0% 5,9%
Fahrgastzeitverlust gesamt 2822:18:44 1411:45:30 516:40:15 41:45:20 4792:29:49

Tab. 16 Fahrgastzeitverluste Netze

2.2.3. Einzelbewertung folgenreicher Mangel

Zeitverluste auf Streckenabschnitten hoher Fahrgastnachfrage haben volkswirtschaftlich
betrachtet die groften Auswirkungen. Die mangelbedingten Geschwindigkeitseinschrankun-
gen mit den 10 groRten Fahrgastzeitverlusten sind in Anlage 14 dargestellt.

2.2.4. Streckenbewertung hinsichtlich der Bedeutung

Fur eine Bewertung der Ergebnisse und die Herleitung von Handlungsempfehlungen wird die
Mangelguote eines Streckenabschnitts (gemessen an den anteiligen Zeitverlusten) in das
Verhdltnis zur Streckenbedeutung gesetzt.

Die anlagen- und baustellenbedingten Geschwindigkeitseinbriiche werden in dieser Darstel-
lung nicht beriicksichtigt. Zwar stellen anlagenbedingte Langsamfahrstellen haufig auch Pla-
nungsfehler dar, jedoch ist eine qualifizierte Bewertung dieser Planungsfehler nicht Aufgabe
dieser Studie und auch nicht umsetzbar innerhalb dieser. Ebenso bleiben die baustellenbe-
dingten Langsamfahrstellen unberiicksichtigt, da diese in absehbarer Zeit abgeschlossen
sind und ebenfalls nicht in die Handlungsempfehlungen einflie3en.

Fur die Priorisierung der Handlungsempfehlungen wird ein Diagramm erstellt, in dem auf der
X-Achse die relativen Zeitverluste und auf der Y-Achse die Bewertungspunkte der Strecken-
bedeutung eingetragen werden. Je weiter rechts eine Untersuchungsstrecke erscheint, desto
schlechter ist die Qualitat der Infrastruktur. Je weiter oben eine Strecke erscheint, desto ho-
her ist die Bedeutung.
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Bewertungspunkte

24

au - Angermiinde
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-
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" und mehr
Méngelquote Anteil Fahrzeitverlust

Abb. 11 Handlungsmatrix

Anmerkung: Die Matrix beruicksichtigt nur die méangelbedingten Geschwindigkeitseinbriiche (ohne anlagen- und baustel-
lenbedingte).

Die Handlungsmatrix wird durch farbig hinterlegte Sektoren erganzt, die die nach Wichtigkeit
differenzierten Bereiche des Handlungsbedarfs unterscheiden. Dabei wird in die Bereiche
,unbedingter Bedarf*, ,mittlerer Bedarf“ und ,erganzender Bedarf“ unterschieden. Grundlage
fur die Anordnung der Sektoren ist die Annahme, dass bei Strecken mit hoherer Bedeutung
bereits bei geringeren Mangeln ein héherer Handlungsbedarf vorhanden ist als bei Neben-
strecken mit niedriger Bedeutung.

Im Vergleich zum Vorjahr wurden bei gleichen Bewertungskriterien zwei Streckenabschnitte
weniger in die Kategorie ,Unbedingter Bedarf“ und zwei Streckenabschnitte mehr in die Ka-
tegorie ,Mittlerer Bedarf“ eingeordnet. Die Anzahl der Streckenabschnitte in der Kategorie
.-erganzender Bedarf/Beobachtung“ erhdhte sich um einen weiteren Abschnitt, die Anzahl
der mangelfreien Abschnitte sank um einen.
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2.2.5. Handlungsempfehlungen

Der Abbau der aufgezeigten Geschwindigkeitseinbriiche erfordert in der Regel Einzelmal3-
nahmen, die als Handlungsempfehlung entsprechend der in der Handlungsmatrix genannten
Prioritaten aufgelistet werden. Es werden nur die Mangelstellen berlcksichtigt, die einen
relevanten Zeitverlust verursachen.

Eine Ubersicht der Handlungsempfehlungen fiir die einzelnen Streckenabschnitte ist in An-
lage 15 dargestellt.
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