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Die verschrinkte

Dreigleisigkeit

Ein innovatives Ausbaukonzept fur

Mischbetriebsstrecken

ange Zett hielt dic DB beim Ausbau
L\hrcs Streckennetzes um Konzept der
Auch
betindlichen

Mischbetriebsstrecke  fest den
heute i Betrich Neu-
buustrecken lag dieses Betrwebskonzept
sugrunde. Eine Leistungsstetgerung ist bei
Bethehaltung Mischverkehrs nur
durch einen extensiven Ausbaw der Infra-
~truktur zu erreichen. Seit die mit der
Grrindung der DB AG ¢ingetithrien Re-
vularien zur Finanzierung des Fahrweges
aretlen. sieht sich der tir die Vorhaltung
der Infrastrukuur zustandige Geschitisbe-
reich Netz einem zunchmenden Kosten-
druck ausgesetzt. Da ¢in extensiver Aus-
bau der Infrastruktur unter der Bedingung
der Ergenwirtschaftlichkeit des Fahrweges
mmmer schwieriger zu realisieren ist. hat
sich ber den Infrastrukiurbetreibern die
Erkenntnis durchgesetzt. die steigenden
\nlorderungen an das Leistungsverhalien
des Streckennetzes nicht mehr vorrangiy
durch Ausbau der Infrastrukiur sondern
Jdurch eine Harmonisicrung der Zugfolge-
seiten. d. h. durch eine Entmischung der
schinellen und langsamen Verkehre zu er-
reichen. ein Prinzip. das von Verkehrswis-
senschaftlern schon seit langem emploh-
len wird.

des

Bezug zum Projekt Netz 21

Ergebnis der bisherigen Uberleaungen
st das Projekt .Netz 21, nach dessen
Grrundsatzen das Ausbauprogramm  der
DB AG derzeil tberarbeitet wird. Kern
dus Projektes (Netz 217 ist die Bildung
von zwel entmischten Leistunesnetzen tur
den schnellen Personenfernverkehr und
den Guterverkehr. Diese Leistungsnetze
werden mit zusammen ¢a, SO00 km rund
207 des Streckennétzes der DB AG um-
lissen, Auflerhalb dieser Leistungsnetze
wird das Netz der DB AG ca. 21000 km
Regionalstrecken  mit der vorrangigen
\ulgabe der Abwicklung des Nahver-
Kehrs in der Flache. 2000 km artreine
S-Bahn-Strecken in den Ballunesriiumen
und cinem verbleibenden Rest von ca
W0 km o klassische  Mischbetriebs-
stieeken umfassen [1]. Diese Mischbe-
iehsstrecken werden dberall dort als
stnmvolle Betriebstorm erhalten bleiben,
wo dus Verkehrspotential tir ¢ine Entmi-
schung  nicht ausreicht bzw, geeignete
Sreecken zur Bildung  getrennter  Lei-
stunespetze fehlen. Eme typische Infra-
struktur, die auch kiinft Mischbe-
! strecken

von

wird, findet

geprigl sein

sich berspielsweise mweiten Teilen Nord-
deutschlands

Auch aut diesen verbieibenden Misch-
betricbsstrecken konnen ber steigenden
Leistungsanforderungen  Uberlastungen
auftreten. die begrenzte Ausbaumalinah-
men erfordern. Ein tvpischer Fall sind Zu-
lautstrecken eréBerer Ballungsrdume. aut
denen der Fernverkehr von einem
dichteten  Nahverkehr Gberlagert wird.
Uberlastunuen solcher Streckenabschnitte
konnen das Leistungsverhalien einer ge-
samten Strecke empfindlich stéren. Wenn
das Nerkehrspotential fiir eine Entmi-
schung. d. h Bau einer ecigenen
Strecke fur den Nahverkehr nicht
reicht. besteht ein Bedirfnis nach ciner
preiswerten Ausbaulosung. Die leistungs-
stergernden Moglichkeiten eines Ausbaus
Leit- und  Sicherungstechnik  sind
meist schnell ausgereizt: auf Mischbe-
trichsstrecken wird durch eine Verdich-
tung der Blockteilung bzw. Einfihrung
des Hochleistungsblocks oft nur eine recht
bescherdene Verbesserung des Leistungs-
verhaltens erreicht. da eine optimierte
Abstandshaltung  das  Problem
leistungseinschrankenden  Geschwindig-
Keitsschere nicht 16st. So bleibt als Alter
native nur ein begrenzier mehrgleisiger
Ausbau. Da ein viergleisiger Ausbau bei
den Verkehrspotentialen solcher Strecken
micht wirtschaftlich zu begrinden ist. he-
steht Interesse an einer intelligenten und
preiswerten Form des dreigleisigen Aus-
baus, Als Losung bietet sich die im Fol-
enden beschriebene Form der sogenann-
>n verschrinkten Dreigleisigkeit an.
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Prinzip der verschriinkten

o 1. .
Dreigleisigkeit
Dregleisige  Ausbaustrecken  stellen

immer einen betrieblichen Kompromily
dar. Einem hohen baulichen Autwand
zum Ausbau der Infrastruktur steht nur
e relativ bescheidener Leistungsgewinn
(bis ca, 23 % ) gegeniiber. Die bisher reali-
sierten Strecken
haben stets die Charaktenstik. dafd ¢ine im
Einrichtungsbetrich  befahrene zweiglet-
sige Strecke durch ein im Zweirichtungs-

Formen dreigleisiger
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hetneb betahrenes dnttes Gleis ergénat
wird. Daraus ergeben sich die in Abb. 1
dargestellien konvenuonellen Grundfor-
men eines dreigleisigen Ausbaus, Als Vor-
teil der Anordnung des drivten Gleises in
Mittellage wird zur Rechifertigung des
hoheren Ausbauauts andes oft die hohere
betriebliche Flexibilitit - angefthrt. Die
Prasis realisierter Aushaustrecken nach
diesem Modell lehrt jedoch. dald von die-
ser Flexibilitdt nur wenip Gebrauch ge-
macht wird. Die tur thegende Uberholun-
ven erforderlichen Strecken sind derart
lang. dafy eine effekuve dispositive Vor-
ausschau durch den Menschen kaum zu
leisten ist: rechnergestutzie Dispositions-
modelle fur solche Strecken [ehlen bis-
lang.

Unabhangig von der Anordnung des
dritien beide Formen
dreigleisigen Aushaus mit einem erhebli-
stgnaltechnischen Aufwand verbun-
den. der bedingt durch den reguldren
Zwelrichtungsbetrich im dritten Gleis der
Ausriistung emer viergleisizen  Strecke
entspricht, Das Konzept der verschrink-
ten Dreigleisighen

gen von Schwanhaufier (2], ist

Gleises sind des

chen

crstmals vorgeschla-
nun en
vanzlich anderes. das leistungseinschrin-
Kende Prinzip des Zwemnichtungsbetriebes
im dritten Glets wird daber autgegeben.

Die Grundidee besteht darn. daf aus
ciner zweiglersigen Stammstrecke etwa in
Streckenmitte ¢imne Austddelung in ¢in in
der gleichen  Fahrinchtung  betahrenes
drittes Gleis angeordnet wird (Abb. 2). Es
bt sich somit kein durchgehendes drit-
tes Gleis. sondern #wet voneinander unab-
hingige dnute  Glewabschnitte o ver-
schrinkter Anordnung. die beide im rei-
nen Einrichtungsbetrieb betahren werden.
Die Betriebsweise sieht so aus. dald bei der
Austahrt auf die Strecke zuniichst
Zlge gemeinsam das Stammgles der je-
weiligen Fahririchtung  benutzen. Beim
Erreichen des Austadelungspunktes wer-
den die langsamfahrenden Ziige - inshe-
sondere der Nahverkehr - in das dritte
Glets tibergeleitet. Damit wird das weitere
Anwachsen der Geschwindigkeitsschere
im Stammgleis abgeschnitien.

Eie solche Ausbauform bietet ge-
gentiber  konventionellen  Foymen
dreigleisigen Ausbaus folgende Vorteile:
1 remer  Einrichtungsbetrieb.  dadurch
gennger signaltechniseher Autwand,

2 onur wenige Weichen erforderhich. da-
durch geringer baulicher Aufwand.

2 emtfache Disposition. sehr automatisie-
runestreundlich und

kompatibel zum Projekt CIR-ELKE.
Zugtolgezeiten an Ausliadelungspunkien
lassen sich durch Anwendung des Hoch-
leistungsblocks wirksam reduzieren.

Die Vorteile der verschriankien Drei-
elesigkent licgen somit sowohl in einer
sparsamen Ausstattung der Infrastruktur
als auch in dem sehr einfach zu disponie-
renden Betriebskonzept. das sich Tir eine
Automatsierung durch Anwendung einer
Zuglenkung an den Austadelungspunkien
chrecht anbietet

alle

des




ardrinds Glew in Mittellage

r

|

4y Auflenbipe

-

| —Pp— chnelliat

2nde Zige

> langsamiahrende Zupe |

—|
<
4
-

>
1>

v

b
>

g

|
§ |
|

| Abb. 2: Prinzip der verschrankten Dreigleisigkeit |
i

Maglicher Leistungsgewinn

Der durch einen versehriinkt dreigleisi-
aen Aushau migliche  Leistungsgewinn
hiangt maBgebend von der Struktur des
Betrichsprogramms ab. Der leistungsster-
gernde Effekt beruht im Auftrennen der
Geschwindigkeitssehere, daher tritt eine
deutliche Verkirzung der Zugfolgezeilen
nur ber Z illen mit grofier Ge- !
schwindigkensdifferenz - ein. Die ver-
schrimkte Dreigleisigkeit empliehlt sich
somit nur fiir Strecken, deren Betriebspro-
gramm sich durch hohe Fahrzenditferen-
sen und cinen hdufigen Weehsel zwischen
schnellen und lanesamen Zigen auszeich-
net.

Daber gilt tur den Zuwachs der Nenn-
leistungstihigkeit folgende Beziehung:

Aushau

afole
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Abb. 4: Grundsatzliche Anordnungsfalle der
verschrankten Dreigleisigkeit

Ein tvpisches Betnepsprogramm. et
deni sich durch Apwendung der versety
ten Dreigleisighent das

tungsaerhalien
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‘ Abb. 3: Leistungssteigerung durch verschrankt dreigleisigen Ausbau am Beispiel der Uberlagerung |
zweier Toktsysteme (nur eine Fahririchtung dargestellt) 1, Toktzeit vor Ausbau, t; Toktzeit nach Aus-

bau, t; Fahrzeitenschere vor Ausbau, ti; Fohrzeitenschere nach Ausbou

men.
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Abb. 6: Entwurf einer verschrankten Dreigleisigkeit in Innenlage fur den Abschnitt Pinneberg—EImshorn

Projektheispiele

I-ur die Gestaltung der Austadelung in
das deite Gleis sind versehiedene Anord-
winesfille moglich. Grrundsatzlich st anzu-
Austfadelune 1m Einfahrbe
rechvernes Bahnhols vorzunchmen. Emin

1 Nahe des Austidelunaspunktes hegen-

Nahverkehrshalt
Austadetune

rehen. die

dei planmadlhiger sollte

cls nach der anecordnet

crden. Besonders vorteidhalt ast cine
U berlappung der dritten Glese im Bereich
an e bis awel Zuglolgdabsehnitten. Die
Vinordnung des dritten Gleses kann so-
sulibin Aulden- als auch m Innenlage vor-
cnommen werden, Beide Anordnunestil-
lesimd hinsichtlich des Leistungsverhaliens

feichwertiv. die Enmscheidung |

dnat somit
ierster Linte von der Glesnutzung inden
anchheBenden Knoten ab Damut ergeben
Abb. 4
Girtndtormen fiir dic Gestaltung cines ver-

chodie i dareestellien  dre
Chrinkt dreigleisigen Aushaus

honkrete Planungsvarianten v einen

rsehriinkt drerelesigen Aushau wurden
m norddewtsehen Raum fur die Strecken-
bschnie Stelle Lunchurg  (Streeke
Hamburg-Hannover)  und  Pinneberg
(Strecke  Hambure  Altona-
Richy erarbeitet, In beiden Fillen handel
< sich um stark belastete Abschnitte im
Aalautbereich des Hamburacr Knotens.

I hinshom

abdenen sich mehrere Takisysteme des
Nab- und Fernverkehrs itherlagern

I (2] wurde ftr den Streckenabschniu
Heo Liineburg die Anwendune derver
iankien Dreigleisighent i Aubienlage
coreesehlagen. Bedingt dureh Zwanes
suchung als Vor-
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1% .’Lij_‘l'Ulhh‘:J\'h a1

Wt
[RRRNEN

werden  mubten.
Nustidelune tur beide Fahn
meen ntrm Bahnhot Winsen yvorge

\hc
T werden, wodureh <ich der unetinsu

Pl cine asvimmetrischen Anordiung

der Ausfidelungspunkte ergab. Die fol-
genden Uberlegungen fithrten dann 7zu
weiteren  Planungsvarianten.  darunter
auch eine Anordnung mit Uberlappung
der Dreigleisigkeit im Abschnitt Rad-
bruch-Winsen. so dal} sich ¢ine partielle
Viergleisigkeit ergibe (Abb. 3).

Als Beispiel fiir die Anwendung der
verschrankten Dreigleisigkeit in Innenla-
ve soll ein Entwurf fiir den Ausbau des
Streckenabschnitts Pinneberg - Elmshorn
angefihrt werden (Abb. 6). Hier wurde im
Bereich  des als  Ausfiddelungspunktes
dienenden Bfs Tornesch eine Uberlap-
pung der Dreigleisigkeit im Bahnhofsbe-
reich gewdhlt. wodurch sich ein sehr giin-
stiges Leistungsverhalten ergibt.

Zusammenfassung

Trotz der durch die Konzeption des
Projektes .Netz 21 angestrebten weitge-
henden Entmischung der Verkehre sind im
unmittelbaren Zulaufbereich groBer Kno-
ten Uberlastungen durch Uberlagerung
von Taktsystemen mit groier Geschwin-
digkeitsschere nicht in jedem Fall zu ver-
meiden. Eine Entmischung durch vierglei-
sigen Ausbau solcher Abschnitte ist viel-
fach nicht wirtschaftlich. Bei den bisher
realisierten Formen eines dreigleisigen
Ausbaus ist demgegeniiber das Verhiltnis
von Aufwand und Leistungsgewinn unbe-
Iriedigend. Abhilfe kann das hier beschrie-
bene newe Konzept eines verschrinkt
dreigleisigen Ausbaus schaffen. Der daber
mogliche reine Einrichtungsbetrich in den
Abschnitten des dritten Gleises fiihrt auf
Strecken mit groBer Geschwindigkeits-
schere und geringer Biindelung der Ge-
schwindigkeitsklassen im  Vergleich  »u
konventionellen Formen des dreigleisigen
Ausbaus zu einem verbesserten Leistungs-
verhalten bei geringeren Kosten.
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Summary/Résumé

The offset three track system -

an innovative concept for upgrading
mixed traffic lines

Despite the large degree of ralfic segregation
aimed for under the "Nemwork 217 project. it is
not always possible 10 avoid overload on the ap-
proaches 1o major nodes due 1o simultancous use
by different lixed-intetval systems with high speed
differentials. Achieving desegregation by upgra-
ding te four tracks is often not ceonomically
viable on such sections. On the other hand. with
the types of third-irack upgrade impl&mented o
date. the outlay is out of proportion to the gain in
performance. One poatenual solution 10 this pro-
blen is the coneept lor a staggered three track up-
grade described in the article

La triple voie décalée: un nouveau
concept d’aménagement pour lignes

a trafic mixte

Malgre la separation des trafics gue est largement
preconisee dans la conception du projet JRéseau
21", il n'est pas possible deviter dans tous les cas
les surcharges qui se produisent. a I'approche des
arandes gares. par suite de la superposition de sy-
stemes cadeneés a grandes différences de vitesse.
LCamenagement de telles sections en quatre voies
n'est souvent pas laisable cconomiquement. Dans
le cas des lormes de riplement doja réalisees, le
1
par xatisfaisant. Le remede peut étre constituc par

rapport ¢ntre colt et gain de performance

le nowveau concept d'un aménagement - trois

vuies decalees.



