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Teil 1 2009: Entwicklung der Streckengeschwindigkeiten 1996 - 2009
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Vorwort

Mobilitdt hat einen hohen Stellenwert far Wirtschaft
und Gesellschaft. lhre Sicherung und Verbesserung ist
ein wesentliches verkehrspolitisches Ziel in Nordrhein-
Westfalen. Der Leistungsfahigkeit der Verkehrssysteme und
der Wettbewerbsfahigkeit der Mobilitatswirtschaft kommt
dabei besondere Bedeutung zu, die in Zukunft weiter zuneh-
men wird.

Eine nachhaltige Verkehrsplanung kann nur optimal gelin-
gen, wenn eine solide und verldssliche Datenbasis zur
Verfligung steht, zu der auch das Wissen Uber die vor-
handene Verkehrsinfrastruktur gehort. Im Bereich der
Eisenbahninfrastruktur stellt sich vor allem die Frage nach
dem Zustand und der Beschaffenheit des vorhandenen
Netzes. Der Zweckverband NWL hat sich in Abstimmung
mit den beiden anderen SPNV-Aufgabentrdgern dieser
anspruchsvollen Aufgabe gewidmet. Ich méchte mich an die-
ser Stelle bei allen Beteiligten ausdriicklich dafiir bedanken.

Der jetzt vorliegende 1. Teil des Netzzustandsberichts
Nordrhein-Westfalen bildet den Auftakt fir eine langer-

Lutz Lienenkdmper
Minister fur Bauen und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen

fristige Betrachtung und Untersuchung der landesweiten
Eisenbahninfrastruktur. In einem ersten Schritt stellt er
die Entwicklung der Streckengeschwindigkeiten von 1996
bis 2009 dar. Das Ministerium fur Bauen und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen hat diese Grundlagenarbeit
finanziell geférdert und begleitet. Die Untersuchungen
sollen in den néachsten Jahren mit einer detaillierten
Analyse der Infrastrukturprobleme fortgefuhrt werden,
um die gewonnenen Erkenntnisse fur eine Optimierung der
Schieneninfrastruktur konsequent nutzen zu kénnen.
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Lutz Lienenkdmper
Minister fur Bauen und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen

Vorwort

Die Leistungsfahigkeit der vorhandenen Eisenbahn-
infrastruktur hat eine herausragende Bedeutung fur
die Bereitstellung eines attraktiven Angebotes im
Schienenpersonennahverkehr. Mit dieser Thematik hat sich
auch die diesjahrige Fachveranstaltung des NWL und der
BAG-SPNV, die Westfalischen Nahverkehrstage in Hamm,
eingehend beschéaftigt. Insbesondere mit Blick auf die
Kostenentwicklung bei den Infrastrukturnutzungsentgelten
macht es Sinn, den Zustand des Eisenbahnnetzes konse-
quent zu beobachten und gegebenenfalls fur gezielte
Optimierungen einzutreten.

Aus der Sicht eines Aufgabentragers fur den Schienen-
personennahverkehr ist es von groBem Vorteil, wenn umfas-
sende Kenntnisse und Daten Uber die Netzinfrastruktur vor-
liegen. Vor diesem Hintergrund hat sich der Zweckverband
NWL im Jahr 2008 dazu entschieden, einen ersten
Netzzustandsbericht anzufertigen. Dabei ist er dem Wunsch
des Ministeriums fur Bauen und Verkehr gefolgt, eine ein-
heitliche Datengrundlage fur alle SPNV-Aufgabentrager in
Nordrhein-Westfalen zu erarbeiten. In einem ersten Schritt
wird die Entwicklung der Netzbeschaffenheit im Zeitraum
von 1996 bis 2009 landesweit dokumentiert.

Winfried Stork
Verbandsvorsteher des NWL

Mit den jetzt vorliegenden Ergebnissen liegt ein erster
wichtiger Baustein vor; weitere Untersuchungsschritte wer-
den folgen. Der Netzzustandsbericht versetzt die zustén-
digen Aufgabentréger mehr und mehr in die Lage, auf
Augenhohe mit den Netzbetreibern zu kommunizieren.
Dies ist insbesondere von Vorteil, wenn es um qualitative
Verbesserungen im Netz geht. Schwachstellen kénnen bes-
ser erkannt werden, und die Suche nach finanzierbaren
Losungsmoglichkeiten gestaltet sich effektiver. Auch fir
die laufende Verkehrsplanung der Aufgabentrager sind
die Erkenntnisse aus dem Netzzustandsbericht von gro3em
Wert.

Winfried Stork
Verbandsvorsteher des NWL



Ausgangssituation und Ziele

Der vorliegende Netzzustandsbericht Nordrhein-Westfalen
- Teil 1 2009 (Entwicklung der Streckengeschwindigkeiten
1996 - 2009) zeigt erstmals die qualitative Entwicklung
der Schieneninfrastruktur in Nordrhein-Westfalen seit der
Regionalisierung im Jahre 1996. Fur diesen Schritt wurden
die Verzeichnisse der ortlich zuldssigen Geschwindigkeiten
(= VzG) aus den Jahren 1996 und 2009 miteinander ver-
glichen. Primares Ziel dieser Untersuchung ist es, einen
gesamten Uberblick Uber die Entwicklung der fahrbaren
Geschwindigkeiten im Schienennetz von Nordrhein-
Westfalen zu erhalten. Dadurch sollen positive und nega-
tive Tendenzen hinsichtlich einer Qualitatsentwicklung der
Schieneninfrastruktur aufgezeigt bzw. analysiert werden.
Gleichzeitig wird durch den Vergleich eine streckenscharfe
Darstellung der heutigen Geschwindigkeitsprofile erzeugt.
Im Fokus dieser ersten Untersuchung stehen jedoch weniger
aktuelle Fragestellungen, die sich auf Probleme und ihre
Ursachen im Status Quo beziehen. Vielmehr lassen sich aus
dem gewshlten Ansatz weitere Fragestellungen ableiten, auf
die in weiteren Untersuchungen eingegangen werden kann.

Ein etwas weniger konkretes, aber dennoch fundamen-
tales Anliegen dieses Berichtes besteht darin, sich der sehr
komplexen Materie der Schieneninfrastruktur anzunéhern.
Samtliche Informationsgrundlagen liegen zurzeit nur bei
der DB Netz AG vor, sind jedoch nicht einsehbar und somit
fur Dritte unzugénglich. Insbesondere bei Berichten Uber

den Netzzustand muss den DB-internen Ausfihrungen
Glauben geschenkt werden. Der Netzzustandsbericht von DB
Netze (= Infrastrukturzustands- und Entwicklungsbericht)
gibt in Form von zahlreichen Indikatoren Aufschluss Uber
den aktuellen Ist-Zustand des Netzes (in Jahresscheiben).
Samtliche Indikatoren beziehen sich dabei auf das gesamte
Streckennetz in Deutschland, wodurch keine regionalen
Ruckschlisse moglich sind. Ob und wann dieser Bericht stre-
ckenscharfe Kennziffern vorlegen wird — so wie von DB Netz
angedeutet - bleibt ungewiss und muss abgewartet werden.
Unabhéngig von der Untersuchungsebene ist die Transparenz
des Berichtes durch DB-interne Datengrundlagen unbefriedi-
gend. Der Netzzustandsbericht NRW soll dazu beitragen,
diese vorhandene Black-Box aufzubrechen. Dabei soll es sich
weder um eine Kopie des DB-Berichtes auf Landesebene
handeln, noch sollen DB-Ergebnisse korrigiert werden.
Methodisch unterschiedliche Ansédtze werden zudem einen
unmittelbaren Vergleich beider Berichte nicht erlauben.
Vielmehr soll das Basiswissen Uber die Schieneninfrastruktur
auf Seiten des Ministeriums fur Bauen und Verkehr NRW und
den Aufgabentrégern erweitert werden, um in einen zukinf-
tigen, qualifizierten Dialog mit den Netzbetreibern treten
zu koénnen. Die streckenscharfen Inhalte und Ergebnisse
dieses Berichtes konnen den Aufgabentrdgern in vielen
Bereichen ergédnzende und/oder neue Erkenntnisse liefern
(bspw. Fahrplangestaltung, ITF-Planungen, Nahverkehrspléne,
Wettbewerb etc.).

Aufbau der Untersuchung

Landes- und Grundnetz

Grundsatzlich wurden fiur den VzG-Vergleich samt-
liche Strecken Nordrhein-Westfalens untersucht, auf
denen Personenverkehr betrieben wird. Aus Griinden
der Handhabung und der Transparenz wurde das
S-Bahn-System aus dieser Untersuchung ausgeklammert.
Landerubergreifende Teilstlicke wie die Siegstrecke zwischen
Au und Siegen sind ebenfalls untersucht worden und z&hlen
in diesem Fall zum Netz NRW. Die Strecken werden gemaf
ihrer Definition in zwei Netze eingeteilt. Das SPNV-Netz im
besonderen Landesinteresse (= Landesnetz) beinhaltet die
Strecken, welche die fur die ErschlieBung des Landes wichtigen
Korridore abbilden. Die restlichen Strecken werden in diesem
Bericht unter dem Begriff Grundnetz zusammengefasst. Die
Netzdefinitionen Hauptbahn und Nebenbahn geméaB der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung finden hierbei keine
eindeutige Anwendung, da einerseits auch Nebenbahnen
Teil des Landesnetzes (Beispiel: RB 74 von Paderborn nach
Bielefeld) und andererseits auch Hauptstrecken Teil des
Grundnetzes sind (Beispiel: RB 43 von Dortmund nach
Dorsten). Die Unterteilung der Strecken in Landes- und
Grundnetz ist in Karte 1 auf Seite 16 dargestellt.

Einteilung in Abschnitte

Bei der Abschnittsbildung wurde darauf geachtet, dass die
Ergebnisse einerseits nicht zu kleinteilig vorliegen und ande-
rerseits punktuelle Entwicklungen nicht in einer zu allgemei-
nen Gesamtbetrachtung verschwinden. Als Obergrenze hat
sich dabei eine Abschnittsldnge von rd. 80 km bewahrt.

Nummerierungssystematik

Neben der Abschnittsbildung musste eine neue Num-
merierungssystematik entwickelt werden, da vorhandene
Nummerierungssysteme  (VzG-Streckennummerierung
(® VzG), La-Verzeichnis-Nummerierung (= La-Stelle),
Kursbuchstrecken-Nummerierung) auf diese Analyse nicht
Ubertragbar sind. Die neue Nummerierung orientiert sich an
der Lage der Abschnitte in NRW (Aufgabentrager) und der
Zugehorigkeit im Landes- oder Grundnetz. Bei der Einteilung
der grenziberschreitenden Abschnitte zwischen VRR, NWL
und NVR wurden diese nach ihrer Uberwiegenden Lage dem
entsprechenden Aufgabentréger zugeordnet. Dadurch lassen
sich die Ergebnisse je Zweckverband separieren, wenngleich
eine kilometerscharfe Abtrennung an den Verbandsgrenzen
nicht moglich ist. Die nachstehende Tabelle zeigt den Aufbau
des Nummerierungsschlissels.

Abschnitte (87) VRR NWL NVR
Landesnetz (44) 100-114 | 200-220 | 300-307
Grundnetz (43) 130-142 | 230-247 | 330-338

Ausnahmen des VzG-Vergleichs

Der VzG-Vergleich wurde nicht fur alle Strecken des Landes
durchgefiihrt. Zum einen gibt es bei der Verflugbarkeit der
VzG-Unterlagen zwischen 1996 und 2009 Unterschiede,
zum anderen decken beide Unterlagen aufgrund des
Zustandigkeitsbereichs der DB-Niederlassung West (=
Regionalbereich DB Netz AG) einzelne Randbereiche
des Landes nicht ab. Dort konnte mit Hilfe von (Uber-
wiegend) aktuellen Buchfahrplanen zumindest die
Darstellung des Status Quo sichergestellt werden. Es wur-
den daruber hinaus die Strecken aus dem VzG-Vergleich
heraus genommen, auf denen 1996 kein Personenverkehr
stattgefunden hat (Beispiele: Abschnitte 335 bis 337 der
Euregiobahn und Abschnitt 235 Bielefeld Hbf — Osnabriick
Hbf). Streckenneubauten der letzten 13 Jahre kon-
nen ebenfalls nicht einem Vergleich unterzogen werden
(Beispiel: Abschnitt 303 Koln Hbf — Unkel; Flughafenkurve).
Karte 2 zeigt ebenfalls die Grenzen der Datengrundlagen
und die nicht untersuchten Streckenabschnitte. Des Weiteren
wurden nur Verdnderungen im VzG aufgenommen, die bis
zu einer maximalen Geschwindigkeit von 160 km/h auftre-
ten. Veranderungen im Hochgeschwindigkeitsbereich kon-
nen zwar auch Auswirkungen auf den Nahverkehr haben
(Fahrplankonflikte Nahverkehr/Fernverkehr auf Strecken im
Mischbetrieb), jedoch ist das im Nahverkehr eingesetzte
Zugmaterial nur bis zu einer Hochstgeschwindigkeit von 160
km/h zugelassen. Korridore mit einer (iberwiegend) zulas-
sigen Ist-Geschwindigkeit bis max. 200 km/h waren sowohl
1996 als auch 2009:

Mdunster Hbf - Lengerich — (Osnabrick Hbf)
Dortmund Hbf - Hamm - Bielefeld Hbf

(Begrenzung auf 160 km/h wegen BU-Folge zwischen
Dortmund und Nordbdgge schon 1996)

KoIn Hbf — Duisburg Hbf

Streckenausbauten fir Hochgeschwindigkeiten seit 1996 gab
es in folgenden Korridoren:

K6ln Hbf — Duren - (Aachen Hbf) (max. 250 km/h)
Soest — Lippstadt (max. 200 km/h)



Methodik

Auswertung der VzG

Hauptgegenstand der Analyse ist der Vergleich der bei-
den VzG-Unterlagen. Die Ergebnisse der VzG-Auswertung
werden fir jeden Abschnitt in einem Datenblatt richtungs-
scharf gesammelt. Parallel dazu wird jeder Abschnitt in
einem Streckenband grafisch dargestellt. Die richtungs-
scharfen Ergebnisse werden in einem Indikator fir den
gesamten Abschnitt in Richtung a und Richtung b zusam-
mengefasst. Eingleisige Abschnitte werden dabei ebenfalls
in beide Richtungen untersucht, da es unterschiedliche
Geschwindigkeitsprofile je Richtung geben kann.

Fahrzeitsimulation

Zweiter wesentlicher Bestandteil der Untersuchung ist
die Ableitung der aus dem VzG-Vergleich gewonnenen
Ergebnisse in eine dadurch resultierende Veranderung der
Fahrzeit auf dem Abschnitt.

Eine Herabsetzung der Geschwindigkeit kann je nach Lage
unterschiedliche Auswirkungen auf den Betrieb haben. Eine
verringerte Ist-Geschwindigkeit auf 1.000 m Lénge hat im
unmittelbaren Bahnhofsbereich nur geringe Auswirkungen

auf die Fahrzeit, da sich der Zug moglicherweise in der
Brems- bzw. Beschleunigungsphase befindet. 1.000 m
Geschwindigkeitsherabsetzungen auf freier Strecke kon-
nen ungleich hohere Fahrzeitverluste bedeuten. Die Lage
und der Umfang der Veranderungen werden mit Hilfe
einer Fahrzeitsimulation bericksichtigt. Hierfur werden zwei
Normzuge fur elektrifizierte und dieselbetriebene Strecken
eingesetzt. Die Simulation beider Bemessungstraktionen
(BR 146 + 5 Dosto und BR 643) erfolgt durch die Ermittlung
einer sog. Nullfahrzeit. Das bedeutet, dass der Zug an einer
Station zum Stillstand gelangt und im selben Augenblick wie-
der die Fahrt aufnimmt. Da die Haltezeiten somit unbertick-
sichtigt bleiben, sind die Verdnderungen der Fahrzeit allein
auf die infrastrukturellen Verédnderungen zuriickzufuhren.

Der Umfang der Fahrzeitsimulation weicht in geringem
MaBe von der VzG-Untersuchung ab. Dies hat zwei Grinde:
Zum einen werden in einigen wenigen Abschnitten zusatz-
liche Teilstlicke untersucht, fur die kein eigener Abschnitt
gebildet wurde. Die Fahrzeitsimulation kann sich in diesen
Fallen jedoch nur auf den Hauptkorridor beschrénken. Zum
anderen befinden sich die Grenzen der Datenverfugbarkeit
oft auf freier Strecke. Die Fahrzeitsimulation endet jedoch
immer an der letzten Station vor der VzG-Grenze, weil die
Fahrzeit an einem Punkt auf freier Strecke nicht ablesbar ist.

Gesamtergebnisse

Grafik 1 zeigt den Umfang des VzG-Vergleichs sowie der
Fahrzeitsimulation. Insgesamt wurde ein Netz mit einer
Gesamtlange von 5.825 km untersucht. Davon entfallen 3.751
km auf das Landesnetz und 2.074 km auf das Grundnetz. Der
Umfang der Fahrzeitsimulation weicht aus bereits genannten
Griinden insgesamt um rd. 50 km vom VzG-Vergleich ab.

Die Ergebnisse der Vergleichsuntersuchung werden in
Grafik 2 dargestellt. Im gesamten Untersuchungsnetz NRW
Uberwiegen die Geschwindigkeitsanhebungen gegentiber
den Reduzierungen um 298 km. Dieser Saldo setzt sich aus
einer VzG-Verbesserung auf 525 km (9,0 %) sowie einer gleich-

zeitigen Verschlechterung auf 227 km (3,9 %) zusammen.
Diese grundséatzlichen Entwicklungen finden sich auch im
Landes- und Grundnetz. Aufféllig ist jedoch, dass die absolu-
ten Zahlen (Verbesserung und Verschlechterung des VzG) im
Grundnetz héher ausfallen, obwohl das Netz um 55 % kleiner
ist als das Landesnetz. Die anteiligen Verédnderungen liegen
demnach deutlich Gber dem NRW-Durchschnitt. Karte 3 auf
Seite 20 zeigt grafisch sémtliche positiven und negativen
Veranderungen des VzG im gesamten Untersuchungsnetz.

Da bei dieser Betrachtung die Lage und die Dimension der
VzG-Veranderung unbericksichtigt bleiben, ist eine Analyse

Umfang VzG-

Vergleich

Nordrhein-
Westfalen

Kilometer [km]

Entwicklung

der fahrbaren

Geschwindigkeiten
(km/h) zwischen
1996 und 2009

(VzG-Vergleich)

Kilometer [km]




der Auswirkungen in Form von Fahrzeitsimulationen hilf-
reich. Die Verédnderung der Fahrzeiten auf Basis der VzG
1996 und 2009 kénnen in Grafik 3 eingesehen werden. Der
grundsétzliche Trend des VzG-Vergleichs wird auch in der
Fahrzeitsimulation bestatigt. Im gesamten Untersuchungsnetz
hat sich die Fahrzeit (Nullfahrzeit) um rd. 42:30 Minuten ver-
bessert (1 % der Fahrzeit von 1996). Diese Entwicklungen
werden auch im Landes- und Grundnetz sichtbar. Die
Fahrzeitverbesserungen im Landesnetz fallen dabei deutlich
geringer aus, als die im Grundnetz. Mit 38:03 Minuten wer-
den fast 90 % der Fahrzeitverbesserungen im Grundnetz
eingefahren. Auch bei der Fahrzeitsimulation ist die anteilige
Veranderung der Fahrzeit im Grundnetz deutlich groBer als
im NRW-Netz.

Die Gesamtergebnisse lassen sich auch in Teilraumergebnisse
zerlegen. Grafik 4 zeigt die Fahrzeitdifferenzen unterteilt in
Landes- und Grundnetz je Aufgabentrdger in NRW. Dabei
zeigt sich, dass die durchschnittlichen Fahrzeitgewinne im
Landesnetz (-04:24 Minuten) ausschlieBlich von den posi-
tiven Entwicklungen im Bereich des NVR ausgehen. Im NWL
ergibt sich dagegen ein Fahrzeitverlust von 02:47 Minuten.
Im Grundnetz ergeben sich die Fahrzeitgewinne hauptsach-
lich durch die Entwicklungen im Bereich des VRR und des

NWL. Die Bedeutung der Fahrzeitgewinne beim NVR
fur die durchschnittliche Entwicklung im Grundnetz (-38:03
Minuten) eher gering.

Da die Abschnitte nicht an den Zweckverbandsgrenzen
enden, kénnen sich im Einzelfall Abweichungen ergeben.
Daher dienen diese Werte einer Orientierung und erheben
keinen Anspruch auf absolute Raumscharfe.

Folgende Tabelle (Seite 11) zeigt die Ergebnisse aller einzel-
nen Abschnitte (Gesamtergebnisse aus den Richtungen a
und b).

Alle anteiligen Fahrzeitverdanderungen der einzelnen
Abschnitte (Richtung a und b) sind in Karte 4 grafisch darge-
stellt. Die gréBten absoluten Fahrzeitgewinne und -verluste
(@b 01:00 Minute) im Abschnitt (Richtung a und b) kénnen
Karte 5 entnommen werden.

Die Abschnitte mit gréBten anteiligen Fahrzeitgewinnen und
-verlusten (Richtung a und b) werden auf den Seiten 28 bis
47 separat vorgestellt.

Samtliche Abschnittsergebnisse sowie die richtungsscharfen
Einzelergebnisse aller Abschnitte in Form von Datenbl&ttern
und Streckenbandern kénnen der dem Bericht beigeflugten
CD-Rom entnommen werden.
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km km (Diff.)
posmv negatlv gesamt posmv negatlv gesamt

Veranderungen im VzG (a+b) Anteil an Gesamtlange (a+b) Fahrzeitsimulation (FZ)

erenz
FZ 1996

Anteil an
FZ 1996

100 K&In Hbf - Duisburg Hbf -1,9 2,4 % 0,9 % -1,5 % 1:07:24 -00:21,0 -0,5 %
101 Dusseldorf Hbf - Duisburg Hbf 0 0 0,0 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0:24:47 00:00,0 0,0 %
102 Duisburg Hbf - Dortmund Hbf 2,3 0,6 -1,7 2,0 % 0,5 % -1,5 % 0:51:55 -00:21,0 -0,7 %
103 Dusseldorf Hbf - Hagen Hbf 0,0 2,7 2,7 0,0 % 2,5% 2,5% 1:02:01 00:01,0 0,0 %
104  Duisburg Hbf - Dortmund Hbf 0,0 5.6 5,6 0,0 % 5.0 % 5,0 % 1:04:28 00:38,0 1,0 %
105 Wanne-Eickel Hbf - Munster Hbf 19,2 0,8 -18,4 14,1 % 0,6 % -13,5 % 1:11:07 -00:22,0 -0,5 %
106 Hagen Hbf - Dortmund Hbf 0,0 0,0 0,0 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0:34:56 00:00,0 0,0 %
107 Monchengladbach Hbf - Dusseldorf Hbf 0,0 0,0 0,0 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0:35:09 00:00,0 0,0 %
108 Koln Hbf - Krefeld Hbf 0,2 2,5 2,3 0,2 % 2,2 % 2,0 % 0:58:53 -00:10,0 -0,3 %
109 Ko6In Hbf - Ménchengladbach Hbf 31 0,0 -3,1 3,2 % 0,0 % -3,2 % 1:04:57 -00:20,0 -0,5 %
110 Ménchengladbach Hbf - Duisburg Hbf 1,9 57 3,8 2.1 % 6,4 % 4,3 % 0:53:37 00:01,0 0,0 %
11 Duisburg Hbf - Emmerich 1.4 1,2 -0,2 1.1 % 1,0 % -0,2 % 1:23:17 00:01,0 0,0 %
112 Essen Hbf - Gelsenkirchen Hbf 5,5 2,4 -3,1 24,7 % 10,8 % -13,9 % 0:14:38 -00:04,0 -0,5 %
113 Viersen - Venlo 0,0 2,3 2,3 0,0 % 5,5 % 5,5 % 0:33:53 01:00,0 3,0 %
114 Krefeld Hbf - Kleve 11 11 0,0 0,8 % 0,8 % 0,0 % 1:22:35 00:17,0 0,3 %
Summen Landesnetz VRR 378 26,1 -11,7 2,7 % 1,9 % -0,8 % 13:23:37 00:20,0 0,0 %
130 Essen Hbf - Borken 4,5 1,7 -2,8 4,2 % 1,6 % -2,6 % 1:26:52 -00:09,0 -0,2 %
131 Dorsten - Coesfeld 16,5 0,9 -15,6 23,4 % 1,3 % -221 % 0:55:04 -07:24,0 -13,4 %
132 Dortmund Hbf - Gladbeck-Zweckel 25,2 4,0 -21,2 27,8 % 4,4 % -23,4 % 1:38:54 -07:49,0 -7,9 %
133 Bochum Hbf - Gelsenkirchen Hbf 0,0 2,6 2,6 0,0 % 9,7 % 9,7 % 0:33:46 00:20,0 1,0 %
134 Dortmund Hbf - Ludenscheid 42,9 5,6 -37,3 41,1 % 5,4 % -35,8 % 1:52:51 -04:10,0 -3,7 %
135 Solingen Hbf - Wuppertal Hbf 1.1 1.8 0,7 1.3 % 21 % 0,8 % 1:22:03 00:16,0 0,3 %
136 Horrem - Dusseldorf Hbf 1.4 23 0,9 1,5 % 2,5 % 1,0 % 1:21:51 00:22,0 0,4 %
137 Ménchengladbach Hbf - Dalheim 4,7 1.2 -3,5 11,3 % 2,9 % -8,4 % 0:36:15 -00:32,0 -1,5 %
138 Duisburg Hbf - Xanten 28,9 1,2 -27,7 375 % 1,6 % -36,0 % 1:02:20 -01:23,0 -2,2 %
139 Duisburg Hbf - Duisburg-Entenfang 0,1 5,0 49 0,7 % 329 % 32,2 % 0:16:27 00:25,0 2,5%
140 Oberhausen Hbf - Duisburg-Ruhrort 2,7 1,0 1,7 15,0 % 5,6 % -9,4 % 0:19:00 -00:59,0 -5,2 %
141 Wesel - Bocholt 0,7 3,2 2,5 1,7 % 7.8 % 6,1 % 0:36:03 -00:02,0 -0,1 %
142 Oberhausen Hbf - Bottrop Hbf 1,0 2,0 1,0 5,4 % 10,9 % 5,4 % 0:16:58 -00:02,0 -0,2 %
Summen Grundnetz VRR 129,7 325 -97,2 16,5 % 41 % -12,4 % 12:18:24 -21:07,0 -2,9 %
200  Dortmund Hbf - Hamm 0,0 03 03 0,0 % 0,5 % 0,5 % 0:27:41 00:00,0 0,0 %
201 Bielefeld Hbf - Hamm 0,0 1,5 15 0,0 % 1.1 % 11 % 1:07:36 00:03,0 0,1 %
202 Buckeburg - Bielefeld Hbf 0,0 0,0 0,0 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0:14:45 00:00,0 0,0 %
203 Hagen Hbf - Hamm 0,0 2,8 2,8 0,0 % 2,9 % 2,9 % 0:51:54 00:24,0 0,8 %
204 Hamm - Salzbergen 2,0 2,7 0,7 1,6 % 21 % 0,6 % 1:01:36 00:00,0 0,0 %
205 Soest - Hamm 0,3 0,8 0,5 0,6 % 1,6 % 1,0 % 0:22:37 00:01,0 0,1 %
206  Altenbeken - Soest 0,2 5,0 4,8 0,2 % 4,4 % 4,3 % 0:43:25 -00:02,0 -0,1 %
207  Altenbeken - Warburg
208  Schwerte - Bestwig 0,0 4,5 4,5 0,0 % 3.1 % 3,1 % 1:30:55 00:24,0 0,4 %
209 Bestwig - Hofgeismar 0,0 1,2 1,2 0,0 % 1.2 % 1,2 % 1:06:29 01:23,0 2,1 %
210 Hagen Hbf - Finnentrop 0,2 3,6 3,4 0,2 % 2,9 % 2,8 % 1:22:49 00:07,0 0,1 %
211 Letmathe - Iserlohn 77 0,6 -71 68,1 % 5,3 % -62,8 % 0:10:22 -00:24,0 -3,9 %
212 Finnentrop - Siegen 4,6 15,2 10,6 51 % 16,9 % 11,8 % 1:04:07 00:40,0 1,0 %
213 Au - Haiger 0,4 4,7 4,3 0,4 % 4,5 % 41 % 1:10:05 01:54,0 2,7 %
214 Dortmund Hbf - Munster Hbf 3,0 2,0 -1,0 2,7 % 1,8 % -0,9 % 1:06:17 00:08,0 0,2 %
215  Minster Hbf - Glanerbrug 97,0 9,3 -87,7 89,6 % 8,6 % -81,0 % 1:27:53 -03:19,0 -3,8%
216 Minster Hbf - Osnabriick Hbf 2,0 3,8 1,8 2,9 % 5.4 % 2,6 % 0:32:24 00:08,0 0,4 %
217  Osnabrick Hbf - Rheine
218 Lohne / Herford - Osnabriick Hbf 0,0 0,0 0,0 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0:06:22 00:00,0 0,0 %
219  Leese-Stolzenau - Minden
220 Paderborn Hbf - Bielefeld Hbf 3,6 0,8 -2,8 4,4 % 1,0 % -3,4 % 1:41:54 01:20,0 1.3 %
Summen Landesnetz NWL 121,0 58,8 -62,2 7,7 % 3,7 % -3,9 % 16:09:11 02:47,0 0,3 %
230 Dortmund Hbf - Soest 51 3,0 -2,1 5,4 % 3.2 % -2,2 % 1:09:43 00:32,0 0,8 %
231 Lunen Hbf - Gronau 41,0 30,9 -10,1 24,9 % 18,8 % -6,1 % 2:05:24 01:15,0 1,0 %
232 Coesfeld - Munster Hbf 0,0 10,0 10,0 0,0 % 12,1 % 121 % 1:14:52 04:44,0 6,3 %
233 Munster Hbf - Gutersloh Hbf 22,1 4,4 -17,7 18,4 % 3,7 % -14,8 % 1:57:17 -11:02,0 -9,4 %
234  Achmer - Osnabrtick Hbf
235  Bielefeld Hbf - Osnabrick Hbf
236 Bunde - Rahden
237  Rinteln - Léhne
238 Herford - Altenbeken 8,5 15,6 7.1 9,2 % 16,8 % 7,7 % 1:04:47 -00:53,0 -1.4 %
239 Lemgo-Luttfeld - Bielefeld Hbf 0,2 3.3 3,1 0,3 % 5,6 % 5,2 % 0:48:05 00:43,0 1,5 %
240  Bad Pyrmont - Altenbeken
241 Altenbeken - Holzminden
242 Ottbergen - Lauenférde-Beverungen
243 Willingen - Brilon Wald 0,0 0,5 0,5 0,0 % 25,0 % 25,0 %
244 Bestwig - Winterberg 1,8 2,4 0,6 3,4 % 4,5 % 1.1 % 1:01:21 01:32,0 2,5 %
245 Kreuztal - Bad Berleburg 79 2,8 -5,1 8,0 % 2,8 % -5,2 % 2:04:50 00:21,0 0,3 %
246 Erndtebrick - Wallau 8,4 1,0 -74 15,4 % 1,8 % -13,6 % 1:04:15 -02:55,0 -4,5 %
247 Betzdorf - Haiger 59,7 0,4 -59,3 93,0 % 0,6 % -92,4 % 1:00:57 -09:20,0 -15,3 %
248 Finnentrop - Olpe 0,8 131 12,3 1,7 % 27,8 % 26,1 % 0:50:39 00:57,0 1,9 %
249 Unna - Neuenrade 76 0,3 -73 9,7 % 0,4 % -9,3% 1:35:38 -01:57,0 -2,0%
250 Iserlohn - Dortmund Hbf 0,5 3,7 3,2 0,8 % 6,1 % 5,2 % 0:49:55 -00:03,0 -0,1 %
Summen Grundnetz NWL 163,6 91,4 72,2 15,3 % 85 % -6,7 % 16:47:43 -16:06,0 -1,6 %
300 Ko6In Hbf - Rolandseck 0,0 0,0 0,0 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0:46:17 00:00,0 0,0 %
301 Ko6In Hbf - Aachen Hbf 9,8 4,0 -5,8 7,0 % 2,8 % -4,1 % 1:12:37 -01:22,0 -1,9 %
302 Wuppertal Hbf - KéIn Hbf 0,0 0,0 0,0 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0:35:30 00:00,0 0,0 %
303 Koln Hbf - Unkel 31 3,7 0,6 3,5 % 4,1 % 0,7 % 0:58:09 -00:24,0 -0,7 %
304 Koln Hbf - Au 1.1 0,3 -0,8 1.2 % 0,3 % -0,9 % 0:54:46 00:00,0 0,0 %
305 Koln Hbf - Junkerath 0,0 0,3 0,3 0,0 % 0,2 % 0,2 % 2:00:38 00:02,0 0,0 %
306  Aachen Hbf - Ménchengladbach Hbf 39,4 1,7 -37,7 31,7 % 1.4 % -30,4 % 1:11:25 -01:21,0 -1,9 %
307 Aachen Hbf - Hergenrath 8,6 0,1 -8,5 63,2 % 0,7 % -62,5 % 0:11:08 -04:26,0 -39,8 %
Summen Landesnetz NVR 62,0 10,1 -51,9 7,9 % 1,3 % -6,6 % 7:50:30 -07:31,0 -1,6 %
330 Ko6In Hansaring - Marienheide 10,2 5,0 -5,2 8,9 % 4,4 % -4,6 % 1:52:00 -01:20,0 -1,2%
331 Hohegrete - Au 0,0 0,2 0,2 0,0 % 4,5 % 4,5 % 0:06:38 00:06,0 1,5 %
332 Bonn Hbf - Bad Minstereifel 0,5 2,5 2,0 0,5 % 2,6 % 2,1 % 1:34:08 00:24,0 0,4 %
333  Linnich - Duren
334  Duren - Heimbach
335 Langerwehe - Stolberg Hbf
336  Stolberg Hbf - Stolberg Altstadt
337  Alsdorf-Annapark - Herzogenrath
338  Eygelshoven-Markt - Herzogenrath 0,0 0,0 0,0 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Summen Grundnetz NVR 10,7 77 -3.0 4,9 % 3.5% -1,4 % 3:32:46 -00:50,0 -0,4 %



Interpretation der Ergebnisse

Die dargestellten Ergebnisse zeigen, dass die fahrbaren
Geschwindigkeiten im VzG im Landes- und Grundnetz in
den letzten 13 Jahren im Durchschnitt besser geworden
sind. Daraus resultiert auch eine schnellere (Null)Fahrzeit
in beiden Netzen. Diese Ergebnisse setzen sich jedoch aus
vielen Einzelergebnissen der Abschnitte zusammen. Der
positive Gesamtsaldo bedeutet in diesem Fall, dass die
Verbesserungen gegenlber den Verschlechterungen uber-
wiegen. Insgesamt hat sich das Streckennetz in NRW auf
rd. 530 km Lange verbessert (9,0 %). Gleichwohl gibt es
Abschnitte, auf denen die infrastrukturell bedingte Fahrzeit
aus unterschiedlichen Griinden deutlich zugenommen
hat. Daher muissen die Ergebnisse differenziert betrach-
tet werden. Eine generalisierte Aussage zur allgemeinen
Verbesserung der Infrastrukturqualitdt ist zwar aus dem
Saldo der Verbesserungen und Verschlechterungen ableit-
bar, entspricht aber unter Berucksichtigung der Einzelfélle
nicht den Tatsachen. Bei allen positiven Veranderungen
durch den infrastrukturellen Ausbau oder die Beseitigung
von Schwachstellen im Netz kénnen die Ergebnisse auch so
interpretiert werden, dass auf rd. 4 % des Streckennetzes in
NRW seit 1996 die Infrastrukturqualitat schlechter geworden
ist und somit das Qualitdtsniveau auf rd. 230 Kilometern
nicht gehalten werden konnte.
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Die Zuordnung von Grinden fur Verbesserungen und
Verschlechterungen setzt ein detailliertes Fachwissen voraus,
da nur die wenigsten Ursachen unmittelbar aus den vorhan-
denen Unterlagen gewonnen werden kénnen. Die Griinde fur
Veranderungen im VzG kénnen dabei sehr vielschichtig sein:

Verbesserungen durch:

Verschlechterungen durch:

Einige positive sowie negative Verdnderungen ergeben
sich aus internen Regelwerksanpassungen bei der DB Netz
AG. So gibt es z. B. seit 2004 keine ,5er-Schritte” bei den
Geschwindigkeitsangaben im VzG mehr, die im VzG von
1996 vielerorts noch auftreten. Unter Anwendung welcher
technischen Kriterien auf- bzw. abgerundet wurde, muss im
Einzelfall betrachtet werden. In der Regel sind hier fahrdy-
namische und signaltechnische Kriterien (z. B. Einschaltung
Bahniibergang) maBgebend.

Die anlagenbedingte Entwicklung bei Bahniubergangen
(BU) mit Geschwindigkeitsreduzierungen (= Bahniibergang)
kann jedoch unmittelbar hergeleitet werden, da diese
in beiden VzG-Unterlagen gekennzeichnet sind. Dabei
kann es sich um Bahnubergange handeln, die zwar
technisch gesichert sind (bspw. durch Halbschranken
mit Lichtzeichen), bei denen jedoch aufgrund unzurei-
chender Dimensionierung der StraBBen (Schleppkurven,
Raumstrecke) weiterhin ein Gefahrenpotenzial fir den
StraBenverkehr besteht. Dieses Problem kann auch bei nicht
technisch gesicherten Bahnibergdngen auftreten. Weitere
Geschwindigkeitsbeschrankungen bei nicht technisch gesi-
cherten Bahnulbergéngen kénnen u. a. durch das Fehlen der
nétigen Ubersicht auf die Strecke (Sichtdreiecke) hervorge-
rufen werden. Die Entwicklungen in diesem Bereich sind
Inhalt der Karte 6. Demnach wurden an 15 Bahnubergangen
die Geschwindigkeitsbeschrénkungen behoben. An 17
Bahnibergéngen (teilweise nur in eine Richtung) sind jedoch
zusatzliche Geschwindigkeitsreduzierungen hinzugekom-
men. Die Ursachen dieser Entwicklung liegen weniger in der
Qualitat der Infrastruktur. Die Ausléser der Probleme (mit
Ausnahme der Sichtdreiecke) liegen im StraBenverkehr und
damit beim StraBenbaulasttrager. Das Eisenbahnbundesamt
als Aufsichtsbehorde verfolgt mit entsprechenden Anordnun-
gen(GeschwindigkeitsreduzierungenfirdenSchienenverkehr)
das Ziel, das Gefahrenpotenzial an diesen kritischen Stellen zu
minimieren. Trotzdem haben diese Konfliktpunkte, welche
oftmals auf freier Strecke liegen, massive Auswirkungen und
tragen deutlich zu Betriebseinschrankungen bei. Sowohl die
DB Netz AG als auch die StraBenbaulasttrager missen ein
verstarktes Interesse daran haben, diese Probleme zu |6sen.

Bei der Analyse der Grinde wird unausweichlich eine
Diskussion Uber den aktuellen Zustand und die Griinde
fur Geschwindigkeitsabweichungen im Status Quo gefuhrt.
Dieser Ansatz hat einen anderen Schwerpunkt, ist jedoch
in Verbindung mit einer Analyse der aktuellen und &lteren
La-Verzeichnisse ebenfalls von hohem Interesse. An dieser
Stelle wird sich weiterer Untersuchungsbedarf ergeben, um

auch das ,Verhéltnis” zwischen La-Verzeichnis (= La-Stelle)
und VzG genauer zu untersuchen.

Bei der Interpretation der Ergebnisse der Fahrzeitsimulation
muss darauf geachtet werden, dass diese Verdnderungen
die Entwicklung in der Infrastrukturqualitét darstellen. Durch
die Berechnung der Nullfahrzeit werden Vorgaben bei
der Haltezeit ausgeblendet. Die Fahrzeit beschreibt sozu-
sagen das infrastrukturelle Potenzial einer Strecke. Die
Bemessungstraktionen unterscheiden sich nach elektrifizierter
und dieselbetriebener Strecke. Mit dem fiktiven Einsatz von
BR 146 + 5 Doppelstockwagen und BR 643 (Triebwagentyp
Talent) wird dabei auf Zugmaterial zurtickgegriffen, welches
heute tatsachlich im Netz verkehrt. Gleichwohl werden ver-
einzelte Abweichungen im derzeitigen Betrieb aus Griinden
der Vergleichbarkeit in Kauf genommen. Deshalb wurde
auch fur die Berechnung fiir 1996 dasselbe Zugmaterial wie
fur 2009 eingesetzt.

Dadurch wird gleichzeitig ein weiterer Punkt bei der
Wertung dieser Ergebnisse deutlich. Die infrastrukturell
bedingte Verdnderung der Nullfahrzeit muss nicht auto-
matisch mit einer identischen Entwicklung in der Reisezeit
(Fahrplangestaltung) einhergehen. Interessant wird es sein,
beide Entwicklungen miteinander zu vergleichen. Worin
liegen die Ursachen, wenn die Entwicklung der Nullfahrzeit
kontrédr zur Reisezeitentwicklung verlduft? Dabei mussen
ebenfalls verédnderte Rahmenbedingungen der letzten 13
Jahre wie z. B. das eingesetzte Zugmaterial, die Anzahl
der bedienten Halte, die Aufenthaltsdauer von Zigen an
den Stationen etc. beriicksichtigt werden. Zusammen mit
weiteren Einflissen der Fahrplangestaltung (Fahrzeitpuffer,
Bauzuschlége) ergibt sich beim Vergleich der Fahrpléne ein
komplexer kausaler Zusammenhang, der weit Uber die allei-
nige infrastrukturelle Entwicklung hinaus geht.
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Grafische Darstellung der Ergebnisse

Auf den folgenden Seiten werden in sechs Karten die jewei-
ligen Ergebnisse grafisch nach Strecken visualisiert.

Karte 1: Ubersicht Streckennetz in NRW

Karte 1 zeigt das im Personenverkehr betriebene Steckennetz
in Nordrhein-Westfalen. Diese Karte basiert auf dem
Liniennetzplan NRW und ist somit unmaBstéblich. Die roten
Strecken stellen das Landesnetz, die grauen Abschnitte
das Grundnetz dar. Die Zweckverbandsgrenze verdeutlicht
zusétzlich die Abgrenzung der Aufgabentrédger Rhein-Ruhr,
Westfalen-Lippe und Rheinland.

Karte 2: Abschnittsbildung und Nummerierung

Das Landesnetz und das Grundnetz wurden in Abschnitte
eingeteilt, die in Karte 2 bunt (Landesnetz) bzw. in Grauténen
(Grundnetz) markiert sind.

Karte 3: Geschwindigkeitsgewinne und -verluste im
VzG

Karte 3 zeigt die positiven sowie negativen Verédnderungen
der fahrbaren Geschwindigkeit geméaB VzG. Aufgrund von
maBstablichen Ungenauigkeiten dient die Karte einer all-
gemeinen Ubersicht. Insbesondere in den Knotenbereichen
sowie bei Streckenlbergéngen kann es zu Abweichungen
kommen. Dennoch zeigt die Karte sehr deutlich, dass es bei
zweigleisigen Strecken in Richtung a und Richtung b unter-
schiedliche Entwicklungen geben kann. Auch bei eingleisigen
Abschnitten im Grundnetz bestatigt sich diese Aussage.

Karte 4: Anteilige Veranderung der Fahrzeit im
Abschnitt gegeniber 1996

Durch die Fahrzeitsimulation werden Differenzen im VzG
in Fahrzeitverdnderungen ubertragen. Dadurch wer-
den die unterschiedlichen Auswirkungen bspw. einer
Geschwindigkeitsherabsetzung auf freier Strecke oder im
unmittelbaren Bahnhofsbereich deutlich. Karte 4 zeigt die
anteilige Verédnderung der Fahrzeit im Abschnitt 2009 gegen-
Uber der Fahrzeit von 1996. Die Ergebnisse fassen die rich-
tungsscharfen Einzelergebnisse zu einem Abschnittsergebnis
zusammen.

Karte 5: Fahrzeitgewinne und Fahrzeitverluste im
Abschnitt ab 01:00 Minute

Karte 5 zeigt die gréBten Fahrzeitgewinne und -verluste
(ab 01:00 Minute) in absoluten Zahlen. Das Verhéltnis zur

Abschnittslange bleibt demnach unberiicksichtigt. Analog zur
Karte 4 sind auch hier die richtungsscharfen Einzelergebnisse
zu einem Abschnittsergebnis zusammengefasst.

Karte 6: Entwicklung der Bahnlibergénge mit
Geschwindigkeitsbeschrankungen

Schwerpunkt von Karte 6 bildet die anlagenbedingte
Verdnderung bei den nicht technisch bzw. nicht ausrei-
chend gesicherten Bahniibergangen, da diese Ursache der
Geschwindigkeitsreduzierung unmittelbar aus dem VzG abzu-
leiten ist. Dargestellt sind die Verénderungen gegeniiber dem
VzG von 1996, jedoch nicht die Summe an Bahniibergdngen
mit Geschwindigkeitsreduzierungen im Jahr 2009 insgesamt.
Bahniubergange mit identischen Beschrankungen 1996 und
2009 sind somit nicht erfasst. Sollten sich die bereits 1996
existierenden Geschwindigkeitsbeschréankungen im Laufe
der Jahre verschlechtert haben, so sind diese Bahniibergédnge
auch aufgefiihrt. An einigen Stellen konnte eine exakte
Zuordnung (insbesondere im Abschnitt 233) nicht vorge-
nommen werden, da Abweichungen in den Unterlagen eine
vertiefende Analyse erfordern wirden.
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Abschnittsbildung und Nummerierung
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Die funf gréBten anteiligen Fahrzeitgewinne

Abschnitt 307: Vergleich VzG 1996 - 2009

Richtung a: Aachen - Hergenrath

Verénderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996
44 0,1 0:07:35

2009 Differenz 1996 Anteil
0:05:33 -02:02,0 -36,6 %

Richtung b: Hergenrath — Aachen

Veranderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996
4,2 0,0 0:07:59

2009 Differenz 1996 Anteil
0:05:35 -02:24,0 -43,0 %

Abschnitt 307 profitiert mit einer Fahrzeitverbesserung
(beide Richtungen) um fast 40,0 % sehr stark von seiner

Abschnitt 307: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 - 2009

ICE 3 beim Passieren des sanierten Teilstticks im Anschluss an den Buschtunnel in Richtung Staatsgrenze bei km 74,8

Lange (Fahrzeitsimulation abweichend bis Hergenrath auf Richtung a: Aachen — Hergenrath
10,0 km Lange). Die deutliche Fahrzeitverbesserung ist auf

die Bautétigkeiten im Bereich des Buschtunnels zuriickzu- 1996 2009 Differenz
fuhren (Teil der Schnellfahrtstrecke Paris — Brissel — K&ln). - 0:11:00 —

Die neu entstandene Tunnelréhre kann mit 160 km/h durch-
fahren werden, ebenso wurde im weiteren Verlauf bis zur

Richtung b: Hergenrath — Aachen

Staatsgrenze die Geschwindigkeit angehoben. 1996 2009 Differenz Richtung a Richtung b
Ein Fahrplanvergleich der letzten 13 Jahre ist nicht mdglich, _ 0:10:00 _ E g £ £ £ s E £
da Hergenrath 1996 nicht bedient wurde. Personenverkehr 8 8 2 2 2 2 & 3
. . . 3 Aachen Hbf IO T : S N N N km 70,2
gab es 1996 zwar schon, allerdings war das Angebot in Form  RE 27 kommen Elektrotriebwagen der belgischen Staatsbahn Em?ﬁzg k712 Strecke 2600
.. . .. . km 72, km 72,8
von Schnellziigen anders organisiert. Auf der heutigen Linie ~ zum Einsatz. s kn 752
Stanat km 77.0
RB-Grenze 1996/2009 = Ende der Datengrundlage km 147,1
Hergenrath km 143,9
Legende

Strecke mehrgleisig

Strecke eingleisig

Station aller Linien und Ziige

Station einzelner Linien oder Zlige
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegeniiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 307 Aachen Hbf - Hergenrath

Links ist der alte Buschtunnel zu sehen, der zur Zeit saniert wird; rechts die neue Tunnelréhre
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Die funf gréBten anteiligen Fahrzeitgewinne

Abschnitt 247: Vergleich V2G 1996 - 2009

Richtung a: Betzdorf — Haiger

Verénderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)*

positiv negativ 1996
30,6 03 0:34:47

2009 Differenz 1996 Anteil
0:30:04 -04:43,0 -15,7 %

Richtung b: Haiger — Betzdorf

Veranderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)*

positiv negativ 1996
29,1 0,1 0:35:30

2009 Differenz 1996 Anteil
0:30:53 -04:37,0 -14,9 %

* Simulation von Betzdorf bis Niederdresselndorf

Die simulierten Fahrzeitverbesserungen im Abschnitt
247 betragen im Durchschnitt rd. 15,0 %. Die absoluten
Verbesserungen betragen 04:43,0 Minuten (Richtung a) und
04.37,0 Minuten (Richtung b), wobei die Simulation zwi-
schen Betzdorf und Niederdresselndorf durchgefihrt wurde.
Ursache ist die fast vollstdndige Anhebung der zulassigen
Geschwindigkeit auf der eingleisigen Strecke von 60 auf 80
km/h.

Die infrastrukturellen Verbesserungen schlagen sich nicht
in den Reisezeiten von 1996 und 2009 nieder. Wahrend in
Richtung a die Reisezeit um 01:00 Minuten verkiirzt wurde,
ergibt sich eine Reisezeitverldngerung in Richtung b um
02:00 Minuten. Wéhrend es 1996 zwischen Betzdorf und
Dillenburg nur vier durchgehende Verbindungen in Richtung
a und drei in Gegenrichtung gab, so wird die Hellertalbahn

Daggen
Hardart
Alndart

Eewgies
ks
athaus || Srpainaile

A —E '?:‘,
¥

N

Abschnitt 247: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 - 2009*

Richtung a: Betzdorf — Haiger

1996 2009
0:49:00 0:48:00

Differenz
-01:00,0

Richtung b: Haiger — Betzdorf

1996 2009
0:44:00 0:46:00

* Teilstlck Betzdorf — Niederdresselndorf

Differenz
02:00,0

heute weitgehend alle zwei Stunden befahren (mit verein-
zelten Taktllicken). Die Strecke wurde 1996 von DB Regio mit
Schienenbussen der Baureihe 798 betrieben. Seit 1997 ver-
kehren dort Triebwagen der HellertalBahn GmbH (GTW2/6).

Blick von der StraBenuberfiihrung bei km 83,4 in Richtung Grunebacherhtte.
Das rechte Gleis im Bild gehort zur Daadetalbahn (Strecke 9288)

30

Richtung a Richtung b

= = r= e

E € £ £ £ £ € B

E £ £ £ £ £ g £

o o X X X X o o

2 & 3 < < 8 & e
——————— T T km 82,9
Be.t.cher herhiitt et 830 Strecke 2651 oo

rinebacherhutte m 84,
8runebach rt km 85,8
Sassenroth km 87,0
ﬁ(’ini srfstollen e T e km 88,6
erdo - km 89,9
Landesgrenze mns km 91,0
Struthutten km 91,5
Altenseelbach 8 tm gg,g
Neunkirchen 50 m 93,
Wahlbach km 98,9
Burbach km 100,9
Wirgendorf Ort km 1957 km 1047
Wirgendorf o 106.3 fi3 163 km 105,9
km 106,5 106,7
Holzhausen km 109,0
Niederdr Indorf km 1112 hm 1112 km 111,3
Landesgrenze km 114,6
RB-Grenze 1996 = Ende der Datengrundlage 1996 [~ —I— 7 - i km 115,0
Allendorf km 116,2
Haiger Obertor km 117,5
i km 118, km 118,0
Haiger m 118 km 1188 km 118,9
Legende

Strecke mehrgleisig
Strecke eingleisig

Station aller Linien und Zlge

Station einzelner Linien oder Zlge
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009

Ist-Geschwindigkeit 2009 (ohne Vergleichswerte)

Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996

Geschwindigkeitsverlust gegeniiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009

Streckenband 247 Betzdorf - Haiger



Die funf gréBten anteiligen Fahrzeitgewinne
Abschnitt 131

Abschnitt 131: Vergleich VzG 1996 — 2009

Richtung a: Dorsten - Coesfeld

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil
8,2 0,0 0:31:23 0:27:36 -03:47,0 -13,7 %

Verénderungen VzG [km]

Richtung b: Coesfeld — Dorsten : i .
Sanierter Teilabschnitt bei km 48,3

Veranderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv
83

negativ
0,9

1996
0:31:05

2009
0:27:28

Differenz 1996
-03:37,0

Anteil
-13,2 %

Auf dem eingleisigen Abschnitt der Linie RB 45 wurde auf
rund 8 Kilometern die Streckengeschwindigkeit angehoben.
Die theoretischen Fahrzeitverbesserungen von 03:47 Minuten
(Richtung a) und 03:37 Minuten (Richtung b) resultieren aus
der Anhebung der Geschwindigkeit im Teilstlick zwischen
Maria-Veen und Coesfeld von 50 bzw. 60 km/h auf 100 km/h
(Oberbausanierung).

Die heutige Reisezeit hat sich in Richtung Coesfeld analog
dazu um 04:00 Minuten verbessert. In Richtung Dorsten féllt
diese Verbesserung um 01:00 Minute deutlich kurzer aus, da
die Standzeit in Maria-Veen 4 Minuten betrégt. Diese wird auf-
grund der Zugkreuzung notwendig. 1996 wurde die Relation
Dorsten — Coesfeld alternierend im Bus- und Zugverkehr
bedient (berwiegender Einsatz von Triebwagen der BR 624).
Der heutige Einstundentakt im SPNV mit Talent-Triebwagen

Abschnitt 131: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 — 2009

Richtung a: Dorsten — Coesfeld

1996 2009 Differenz
0:38:00 0:34:00 -04:00,0

Richtung b: Coesfeld — Dorsten

1996 2009 Differenz
0:38:00 0:37:00 -01:00,0

ist durch die Verbesserung der Infrastruktur ermdéglicht wor-
den. Obwohl dadurch nicht das maximal mégliche Potenzial
der Strecke ausgeschopft wird, so hat es doch zu einem deut-
lich attraktiveren Angebot gegeniber 1996 gefiihrt.

160 km/h

120 km/h

Richtung a

Richtung b

120 km/h

160 km/h

Dorsten
Hervest-Dorsten

Strecke 2273

Waulfen

Lembeck

Maria-Veen

Coesfeld

Legende

Strecke mehrgleisig

Strecke eingleisig

Station aller Linien und Ziige

Station einzelner Linien oder Zlge
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegeniiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegeniiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 131 Dorsten - Coesfeld

Blick auf die Ein- bzw. Ausfahrsituation in Coesfeld bei km 58,5
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| Automatik

Die funf gréBten anteiligen Fahrzeitgewinne
Abschnitt 233
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Abschnitt 233: Vergleich VzG 1996 - 2009 e - ) S ‘\\‘J o )
Mit Halbschranken und Lichtzeichen gesicherter Bahniibergang im sanierten Abschnitt zwischen Warendorf und Beelen

Richtung a: Miinster Hof — Gutersloh Hbf

Verénderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil Richtung a Richtung b
11 3,0 1:04:58 0:58:41 -06:17,0 -10,7 % £ £ < <
£ £ £ £
Richtung b: Giitersloh Hbf — Munster Hbf Minster Hbf 8 8 8 8
Strecke 2013
Veranderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil
11,0 14 1:03:21 0:58:36 -04:45,0 -8,1 %

Telgte

Abschnitt 233 verfugt mit den beiden Fahrzeitverbesserungen
von 06:17 bzw. 04:45 Minuten Gber die beiden besten absoluten
Werte gegeniber der Fahrzeit von 1996. Neben vielen kleinen
positiven und negativen Veranderungen im VzG (Stichwort

Abschnitt 233: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 - 2009 Raestrup-Everswinkel

XEEE EEREEES
3333 3333333

Richtung a: Minster Hbf — Gutersloh Hbf

Bahniibergénge z. B. zwischen Minster und Telgte) ber- 1996 2009 Differenz Warendorf
; ; indigkei i :12:00 1:18:00 06:00,0
wiegt die Anhebung der Streckengeschwindigkeit zwischen 11 '
Warendorf und Beelen von 50 bzw. 60 km/h auf 100 km/h. Richtung b: Giitersloh Hbf — Miinster Hof
Die dadurch bedingten Fahrzeitgewinne lassen sich nicht auf -
die heutige Reisezeit der RB 67 Ubertragen. Grund ist auch 1996 2009 Differenz
1:18:00 1:18:00 00:00,0 Beelen

hier die Einfihrung des durchgéngigen Stundentaktes zwi-
schen Munster und Bielefeld, wodurch zwei Zugkreuzungen

in Beelen und Telgte entstehen. Einzelne Fahrten mit dem
Talent (1996: Baureihe 624) sind auf der hauptséachlich ein-
gleisigen Strecke somit nicht schneller geworden. Vielmehr

wendige Voraussetzung zur Realisierung des Stundentaktes
auf der Gesamtrelation Munster — Bielefeld (ITF-MaBnahme).
Allerdings beeinflusst auch heute noch eine Vielzahl an nicht

Aannn
Np==s

Clarholz

Herzebrock

km 41,9

=555 F5EEE
33333 3|3333
whwon oo

So5ER

km 45,0

war die Anhebung der Streckengeschwindigkeit eine not-  ausreichend gesicherten Bahnibergéngen den Fahrbetrieb.

Rheda-Wiedenbriick o
Strecke 2990 km 1357

Gitersloh Hbf s km 126,9
Strecke 1700

Legende

Strecke mehrgleisig

Strecke eingleisig

Station aller Linien und Zige

Station einzelner Linien oder Zlge
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegentiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 233 Miunster Hbf - Gltersloh Hbf

Technisch nicht gesicherter Bahnubergang bei Raestrup-Everswinkel, der nur noch mit 20 km/h befahrbar ist
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Die funf gréBten anteiligen Fahrzeitgewinne

Abschnitt 132: Vergleich VzG 1996 - 2009

Richtung a: Dortmund Hbf — Gladbeck-Zweckel

Auch wenn es anderes vermuten I&sst: Die (neue) Maximalgeschwindigkeit ab Do-Liutgendortmund Nord (km 12,7) in Richtung Herne
Verénderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit) betragt 80 km/h
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil
12,3 35 0:52:21 0:49:14 -03:07,0 -6,3 %
Richtung b: Gladbeck-Zweckel — Dortmund Hbf
Veranderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit) . . Richtung a Richtung b
E € £ < < < £ s
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil Z > £ £ § £ gE‘ E 1o
g & g g g & g m 119,
12,9 05 0:54:22 0:49:40 -04:42,0 -9,5 % Dortmund Hbf o = = = Strecke 2650 i, 1158
‘ ‘ Strecke 2210 *m225
Do-Huckarde Nord mer kel km 19,0
Abzw. Do-Rahm kn17.9 km 17,8
Do-Rahm km 16,8 km 16,8 km 17,4
Die Verbesserungen im Abschnitt 132 liegen hauptsach- . . .. Do-Marten km 15,4
lich im Teilsttick zwischen Dortmund und Herne. In diesem Abschnitt 132: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 - 2009 Do-Liitgendortmund Nord 133 = i km 12,7
. - . . s s _ km 10.8
B.erelch mit dichter Stationsfolge wurde die Geschwmdlgk.elt Richtung a: Dortmund Hbf — Gladbeck-Zweckel E?RBI\%\QR( iﬂ%e“ IE3 s o
vielerorts auf 80 km/h angehoben. Dadurch ergeben sich . Castrop.Rauxel Siid ' ' n 70
simulierte Fahrzeitverbesserungen von 03:07 Minuten in 1996 2009 Differenz astrop-rauxel =4 [ fmoe mgig
. . km 4,8 km4,8
Richtung a und 04:42 Minuten in Richtung b. Ein Vergleich - 1:10:00 - Herne-Bérnig TR m—y REE Strecke 2211 :giz
der Fahrpléne der letzten 13 Jahre zeigt, dass die heutige Richtung b: Gladbeck-Zweckel - Dortmund Hbf ioss fm2s Strecke 2208 km 101,0
Relation Dortmund - (Galdbeck-Zweckel) — Dorsten im - Herne o0 km 98,4
Jahre 1996 nicht existierte. Bei Betrachtung des Teilstiicks 1996 2009 Differenz , " Km 945
. il . - 1:08:00 - Wanne-Eickel Hbf km 938
Dortmund - Wanne-Eickel fallt jedoch auf, dass die heu- o o - Strocke 2204 km 0.6
tige RB 43 (Baureihe 643 - Talent) in Richtung a ebenso 43 s I I i a7
Minuten bendétigt, wie die 1996 in Wanne-Eickel endende  Die Reisezeiten im Teilstlick Wanne-Eickel - Dortmund sind Gelsenkirchen Zoo w2 2. Strecke 2153 m%iz
; ; ; ; ; . ; . ; k@303 km 29,9 km 306
R.egl.onalbahn (Baureihe 5-1 5). Die Gegermchtung sple.gelt von 44:00 Minuten 1996 auf 40:00 Minuten 2009 gesunken. e — . Strecke 2236 km 08
die infrastrukturelle Entwicklung sehr viel exakter wider: kmaz
Gelsenkirchen-Buer Sud km 5,1
Gladbeck Ost km 9.4
Abzw. Gladbeck-Zweckel 107 km 193
Gladbeck-Zweckel km 11,3
Abschnitt 130
Legende

Strecke mehrgleisig
Strecke eingleisig

Station aller Linien und Zige

Station einzelner Linien oder Zlige
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegentiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 132 Dortmund Hbf - Gladbeck-Zweckel

Das Langsamfahrsignal kiindigt beim Haltepunkt Do-Litgendortmund Nord die Langsamfahrstelle zwischen km 12,9

und km 13,3 mit 50 km/h an
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Die funf gréten anteiligen Fahrzeitverluste

Abschnitt 232

Abschnitt 232: Vergleich VzG 1996 - 2009

Richtung a: Coesfeld — Munster Hbf

Verénderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996
0,0 4, 0:35:12

2009 Differenz 1996 Anteil
0:37:07 01:55,0 52 %

Richtung b: Munster Hbf — Coesfeld

Veranderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996
0,0 5.9 0:34:56

2009 Differenz 1996 Anteil
0:37:45 02:49,0 7.5 %

Die Verschlechterung der Nullfahrzeit im Abschnitt 232
resultiert u. a. aus der Geschwindigkeitsherabsetzung
im Bahnhofsbereich von Havixbeck. Dort sind nun auf-
grund der Reduzierungen gleichzeitige Einfahrten in den
Kreuzungsbahnhof méglich, die wiederum abhéangig sind
von der Lage der héhengleichen Bahnsteigzugange und den
dafur nétigen Sicherheitsabstanden. Die Einbriiche vor dem
Streckenwechsel sind signaltechnischer Natur. Der Blick auf
den Fahrplan zeigt, dass sich die Fahrzeitverluste nicht auf den
Fahrplan ausgewirkt haben. Dem heutigen Talent-Triebwagen
steht die Baureihe 624 aus dem Jahre 1996 gegeniber.

Abschnitt 232: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 — 2009

Richtung a: Coesfeld — Munster Hbf

1996 2009 Differenz
0:45:00 0:43:00 -00:02,0
Richtung b: Munster Hbf — Coesfeld
1996 2009 Differenz
0:40:00 0:40:00 00:00,0

Bahnhof Havixbeck
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Richtung a Richtung b

160 km/h
120 km/h
120 km/h
160 km/h

Coesfeld

=7
33

ool
2%
ol

Strecke 2273

km
Strecke 2265

Billerbeck

Havixbeck

km 103,2

km 105,
km 105,9

km 1082 L km 108,3

km 168,3
Minster Hbf Strecke zkgn? ‘1170,3/110,4

Legende

Strecke mehrgleisig

Strecke eingleisig

Station aller Linien und Zlge

Station einzelner Linien oder Zlge
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegentiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 232 Coesfeld - Miinster Hbf
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Die funf gréten anteiligen Fahrzeitverluste

Abschnitt 113

Abschnitt 113: Vergleich VzG 1996 - 2009

Richtung a: Viersen — Venlo

Verénderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996
0,0 0,2 0:16:49

2009 Differenz 1996 Anteil
0:17:12 00:23,0 2,2 %

Richtung b: Venlo - Viersen

Veranderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996
0,0 2,1 0:16:04

2009 Differenz 1996 Anteil
0:16:41 00:37,0 3,7 %

Die Fahrzeitverluste im Abschnitt 113 basieren hauptséachlich
auf dem Geschwindigkeitseinbruch zwischen Kaldenkirchen
und der Staatsgrenze. An dieser Stelle reduziert sich die
Geschwindigkeit von 100 auf 40 km/h aufgrund einer sanie-
rungsbedurftigen Briicke. Dieser Bereich war bereits in den
Vorjahren im La-Verzeichnis ausgewiesen und findet sich
2009 im VzG wieder. Die Briickensanierung sollte zeitnah
abgeschlossen werden, damit der Geschwindigkeitseinbruch
auf freier Strecke aufgehoben wird und wieder durch-
géngig 80 bzw. 100 km/h gefahren werden kann. Weitere
brickenbedingte Einbriiche zwischen Boisheim und Breyell
(90 km/h) bestanden schon zu Bundesbahnzeiten. Die
Geschwindigkeiten im Bereich zwischen km 11,0 und 12,7
sollen zuklnftig beidseitig auf 100 km/h angepasst werden.
Der Vergleich der Reisezeiten erlaubt nur eine Betrachtung

Abschnitt 113: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 — 2009*

Richtung a: Viersen — Venlo

1996 2009 Differenz

0:18:00 0:18:00 00:00,0
Richtung b: Venlo - Viersen

1996 2009 Differenz

0:17:00 0:16:00 -00:01,0

* Viersen - Kaldenkirchen

bis Kaldenkirchen, da der grenzuberschreitende Verkehr
1996 mit Schnellziigen anders organisiert war. Die heutige
RE 13 verkehrte auch 1996 schon mit der BR 111 + n-Wagen
(ab Dezember 2009 Triebziige vom Typ FLIRT).

Brickenarbeiten bei km 18,5 (mangelbedingte Langsamfahrstelle von max. 20 km/h)

40

Blick auf die Einfahrt in den Bahnhof Breyell. Bereits 1996 konnte die Briicke nur mit 90 km/h befahren werden (vor der ersten Weiche)

Richtung a Richtung b

160 km/h
120 km/h
120 km/h
160 km/h

km71,5/71,8
Strecke 2520 719

Viersen Strecke 2510 km-1.2

Diilken

Boisheim

Breyell

km 17,0

km 17,6

Kaldenkirchen

m 18 km 19.3
Staatsgrenze = Ende der Datengrundlage 2005 K 0’0
14 Strecke NL \

Venlo . km 2,8

Legende

Strecke mehrgleisig

Strecke eingleisig

Station aller Linien und Ziige

Station einzelner Linien oder Ziige
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Ist-Geschwindigkeit 1996 (ohne Vergleichswerte)
Geschwindigkeitsgewinn gegeniiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegentiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 113 Viersen - Venlo
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Die funf gréten anteiligen Fahrzeitverluste

Abschnitt 213: Vergleich VzG 1996 - 2009

Richtung a: Au - Haiger

Verénderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)*

positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil
0,3 2,6 0:34:17 0:35:25 01:08,0 32%
Richtung b: Haiger — Au
Veranderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)*
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil
01 21 0:33:54 0:34:40 00:46,0 2,2 %

* Simulation von Au bis Rudersdorf

Die beiden bedeutenden Punkte, die zur Verschlechterung
der Fahrzeit beitragen, liegen auf freier Strecke im rheinland-
pfélzischen Teil des Abschnitts 213. Dabei handelt es sich
zum einen um die Geschwindigkeitsreduzierung auf 20 km/h
zwischen Niederschelden und Niederschelden Nord, die auf
die Probleme beim Bahnubergang (km 112,2) zurlckzufih-
ren sind. Zum anderen existiert eine Langsamfahrstelle im
VzG zwischen Niederhovels und Scheuerfeld, die jedoch nur
in Richtung a Bestand hat. Dort liegt ein Béschungsrutsch
vor, dessen Beseitigung einen Grunderwerb durch die DB
Netz AG erforderlich macht. Eine &hnliche Problemstelle
(Boschungsrutsch) zeigt sich beim Blick in das aktuelle
La-Verzeichnis (42. Ausgabe La-Mitte 2009) bei km 119,6-
119,8. Es bleibt abzuwarten, ob diese La-Stelle bis zu ihrer
Beseitigung auch ins VzG 2010 aufgenommen wird.

Trotz der verschlechterten Fahrzeitsimulation ergeben sich
keine Veranderungen im Fahrplan zwischen Au und Haiger.

Hangsicherung zwischen km 77,8-77,9 (30 km/h)

42

Abschnitt 213: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 - 2009

Bahnuibergang bei km 112,2, mit Geschwindigkeitsbeschrankung auf 20 km/h

Richtung a: Au - Haiger

1996 2009 Differenz

0:55:00 0:55:00 00:00,0
Richtung b: Haiger — Au

1996 2009 Differenz

0:52:00 0:55:00 00:03,0

Die Reisezeit der Gegenrichtung wurde ebenfalls auf 55:00
Minuten angepasst. Der damalige Stadtexpress bediente
anstelle des heutigen Halts in Niederschelden die Station
Brachbach. Die heute beim RE 9 eingesetzte BR 111 verkehrte
1996 vorwiegend mit n-Wagen.

Richtung a Richtung b
= < K= <
< < < < < < < <
E £ £ £ £ £ g E
o o X x x x o o
© N o o o o N ©
Au T A @ < 5 5] & = km 64.7
Landesgrenze ' " Strecke 2651 Km 66.7
Etzbach km 67:2
km703 km 69,8
Wissen k109 km 71,2
Niederhdvels km 75,3
km77.8 H
km 77,9
Scheuerfeld km795 km 795 km 79,9
km 81,3 km 81,3
km 82,5 r km 820 km 82,8
Betzdorf T km 1332 Strecke 2880 [ 1333
Kirchen 204 k1208 km 120,7
km 120,0 120,0
Freusburg Siedlung I km 118,5
Brachbach = km 115,1
Mudersbach km 114,1
Niederschelden ! km 12,9 km 112,5
I’.\f_nd sgrenze e Ilim H] 893
iederschelden Nord : K 111 Kmiioe
Eiserfeld 1105 m e,
km 107, m 107.9
} m o7 km 106,3
n km 1065
Siege R i Strecke 2881 km-1.1
km 0,8 km 0,8
km 3.1
m1or km 108,1 Strecke 2800 km 107.6
Rudersdorf bt KR HEd km 15,8
km 117,5
Landesgrenze km 119,0
RB-Grenze 1996 = Ende der Datengrundlage 1996 | | | | 1 {4 1 _ —_———_ ]t e — —— — — — —— — —— — - km 120,6
Dillbrecht i ]I fin i km 1218
Rodenbach km 125,0
km 1277 H 1277
Haiger km128.9 km 129,1

Legende

Strecke mehrgleisig

Strecke eingleisig

Station aller Linien und Ziige

Station einzelner Linien oder Zlge
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Ist-Geschwindigkeit 2009 (ohne Vergleichswerte)
Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegeniiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009

Streckenband 213 Au - Haiger



Die funf gréten anteiligen Fahrzeitverluste
Abschnitt 244

Abschnitt 244: Vergleich VzG 1996 — 2009

Richtung a: Bestwig — Winterberg

Verénderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil
0,6 1,2 0:29:51 0:30:36 00:45,0 2,5%

Richtung b: Winterberg — Bestwig
Beginn der standigen Langsamfahrstelle (Bahnubergang bei km 24,8), die mit maximal 20 km/h zu befahren ist

Veranderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil
1,2 1,2 0:29:58 0:30:45 00:47,0 2,5 %

Die Nullfahrzeit im Abschnitt 204 hat sich vor allem auf-
grund von drei Bahniibergangen verschlechtert, fir die 2009
Geschwindigkeitsbeschrankungen von 40 bzw. 20 km/h gel-

Abschnitt 244: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 — 2009

Richtung a: Bestwig — Winterberg ; Richtung b
ten. Der derzeit verkehrende Triebwagen (BR 648) benotigt - < Richtung a enng -
fur die Strecke in beide Richtungen jeweils eine Minute weni- 1996 2009 Differenz g E £
; ; ; 0:35:00 0:34:00 -00:01,0 ) 8 ] g8 3
ger als der 1996 eingesetzte Triebwagen der Baureihe 628. : : : Bestwig - = 3 et L Strocre 2550 M 201
Richtung b: Winterberg - Bestwig Abzw. Nuttlar Strecke 2854 <707
1996 2009 Differenz .
Bigge km 4,4
0:34:00 0:33:00 -00:01,0

Siedlinghausen

Silbach

Winterberg

Legende

Strecke mehrgleisig

Strecke eingleisig

Station aller Linien und Ziige

Station einzelner Linien oder Ziige
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegeniiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegentiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 244 Bestwig - Winterberg

BR 648 der RE 57 Uberquert mit 40 km/h den Bahnlbergang bei km 10,7
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Die funf gréBten anteiligen Fahrzeitverluste
Abschnitt 139

Abschnitt 139: Vergleich VzG 1996 - 2009

Richtung a: Duisburg Hbf — Duisburg-Entenfang

Verénderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil
0,1 2,6 0:08:06 0:08:17 00:11,0 2,2 %

Richtung b: Duisburg-Entenfang — Duisburg Hbf i J
Strecke 2324 in der Nahe von Duisburg-Entenfang (km 8,0)

Veranderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil
0,1 2,4 0:07:56 0:08:10 00:14,0 29 %

Die absoluten Fahrzeitverluste der heutigen RB 37 sind eher

gering (im Abschnitt 00:25 Minuten) und machen insgesamt Abschnitt 139: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 - 2009

rd. 2,5 % an der Fahrzeit von 1996 aus (Abschnittslange: 7,6 Richtung a: Duisburg Hbf — Duisburg-Entenfang

km). Die Reisezeiten liegen sowohl 1996 als auch 2009 bei -

10:00 Minuten je Richtung. Die Grunde fiir die vielen kleinen 1996 2009 Differenz

Veradnderungen im VzG liegen hauptsachlich in verdnderten 0:10:00 0:10:00 00:00,0

Signalstandorten und Durchrutschwegen. Richtung b: Duisburg-Entenfang - Duisburg Hbf
1996 2009 Differenz . enunga Riehtung b
0:10:00 0:10:00 00:00,0 g E E E

Duisburg Hbf Strecke 2326

Du-Wedau
Du-Bissingheim
Du-Entenfang

Strecke 2324

Legende

Strecke mehrgleisig

Strecke eingleisig

Station aller Linien und Ziige

Station einzelner Linien oder Zlige
Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegentiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 139 Duisburg Hbf - Duisburg-Entenfang

Streckenubergang bei Du-Bissingheim von Strecke 2326 auf 2324
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Ausblick

Der Vergleich der beiden VzG-Unterlagen hat gezeigt,
dass die Ursachen der Geschwindigkeitsverénderungen in
den letzten 13 Jahren sehr vielseitig sind. Eine sukzessive
Reduzierung der Geschwindigkeiten im Grundnetz konnte
dabei ebenso wenig nachgewiesen werden wie eine allge-
meine Verbesserung im Landesnetz.

Bei der ausschlielichen Betrachtung der VzG-Unterlagen
wird die Problematik der Langsamfahrstellen ausgeblendet.
Die Anfalligkeit von Strecken sowie Dauer und Griinde von
La-Stellen kdnnen durch eine langerfristige Betrachtung der
La-Verzeichnisse streckenscharf herausgearbeitet werden. In
Verbindung mit dem VzG 2009 sowie folgenden VzG kann
auch der Verbleib bzw. der Umgang mit La-Stellen erfasst
werden.

Die Entwicklung der Bahnibergénge mit Geschwindig-
keitsbeschrankungen zeigt, dass auch in diesem Bereich der
zukunftige Umgang mit diesen Schwachstellenim Netz beglei-
tet werden muss. Der Erfolg einer ricklaufigen Entwicklung
héngt in diesem Zusammenhang nicht allein von der DB Netz
AG ab. Bereitschaft und finanzielle Handlungsspielrdume sind
bei allen Kreuzungsbeteiligten zwingend vorauszusetzen.

Eine weitere Auffélligkeit beim Betrachten der
Geschwindigkeitsprofile 2009 besteht in den teilweise nied-
rigen Ein- bzw. Ausfahrgeschwindigkeiten bei gréBeren
Knotenbahnhofen von 60 oder 40 km/h. Topografische
Grunde sowie vorhandene Fahrbeziehungen und deren
Sicherung lassen mitunter keine hoheren Geschwindigkeiten
zu. Geschwindigkeitsanhebungen durfen dabei nicht auf
Kosten vorhandener Kapazitdten gehen. Dennoch scheinen
in diesem Punkt detaillierte Einzelfallbetrachtungen hilfreich,
um gezielt Schwachstellen in Ein- und Ausfahrbereichen zu
lokalisieren.

Ausdenindiesem Bericht dargestellten Ergebnissen ergibt sich
der Bedarf fur weitere Analysen der Infrastrukturprobleme
im heutigen Netzzustand, um das gewonnene Basiswissen
Uber die Qualitdt der Infrastruktur zu erweitern. Der vorlie-
gende erste Bericht mit den Ergebnissen des Vergleichs der
Geschwindigkeitsverzeichnisse soll 2010 eine Fortsetzung
in einem zweiten Bericht erfahren. In diesem Bericht wird
dann der Schwerpunkt in der Analyse der derzeitigen
Infrastrukturprobleme liegen. Des Weiteren soll die erste
Fortschreibung der Entwicklung der Langsamfahrstellen in
einem ,La-Monitor” prasentiert werden.
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Glossar

Bahnibergang

Fur Bahnibergénge (BU) gelten die Bestimmungen der Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung (EBO) und des Eisenbahnkreuzungsgesetzes (EKrG).
Die EBO sorgt im Allgemeinen dafir, dass Bahnanlagen und Fahrzeuge so
beschaffen sind, dass sie den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung
genugen. In diesem Zusammenhang werden unter § 11 auch die Bau- und
Betriebsweisen von BU geregelt. Bei den Sicherungsméglichkeiten wird einer-
seits zwischen Haupt- und Nebenbahn unterschieden (in Verbindung mit der
Anzahl der Gleise und zulassiger Geschwindigkeit). Andererseits spielt die
Verkehrsfrequenz auf der StraBe bei der Sicherungsart eine entscheidende
Rolle. Die sicherheitsrelevanten Anforderungen an den BU steigen mit der
Verkehrsbelastung der StraBe, welche sich Uber drei Gruppen definiert
(schwacher, méBiger und starker Verkehr). Die Sicherungsarten unterschei-
den sich nach technisch gesicherten BU (bspw. Lichtzeichen mit (Halb-)
Schranken) und gesicherten BU durch die Ubersicht auf die Strecke und/oder
das Pfeifsignal des Schienenfahrzeugs. Zu Geschwindigkeitsbeschrénkungen
kann es dann kommen, wenn bspw. die Ubersicht auf die Strecke nicht mehr
gegeben ist oder keine ausreichend dimensionierten Rédumbereiche fur den
StraBenverkehr vorhanden sind.

Das EKrG befasst sich mit dem Kreuzungsverhaltnis zwischen Eisenbahnen und
offentlichen StraBen (Handhabung, Bau und Finanzierung von Kreuzungen).
Wenn an einem hohengleichen BU (Schiene - StraBe) BaumaBnahmen
durchgefiihrt werden sollen, die zur Sicherheit des Verkehrs beitragen (z. B.
Einrichtung von technischen Sicherungen oder Herstellung von Sichtflachen
an nicht technisch gesicherten BU), dann tragen die Baulasttrager der StraBe
und der Schiene jeweils ein Drittel der Kosten. Das letzte Drittel trégt bei
Bundeseisenbahnen der Bund.

Daruber hinaus sind die Zustandigkeiten der Aufsichts- und Genehmigungs-
behérde zu beachten. Die Eisenbahnaufsicht bei Eisenbahnen des Bundes
liegt beim Bund. Das Eisenbahnbundesamt (EBA) fullt diese Funktion aus.

Infrastrukturz ds- und Entwicklungsbericht

Der Infrastrukturzustands- und Entwicklungsbericht von DB Netze stellt das
zentrale Monitoring-Instrument zum Status Quo und zur Entwicklung der
Infrastrukturqualitat sowie der Investitionstatigkeiten in die Infrastruktur dar.
Der Bericht richtet sich dabei an die DB Netz AG, DB Station&Service AG und
DB Energie. Die DB Netz AG stellt die Netzstruktur und -entwicklung in sum-
marischer Form dar. Indikatoren sind bspw. Gleisldnge, Anzahl an Weichen,
Briicken, Tunnel, Stellwerken, Bahntibergangen. Dariiber hinaus gibt es wei-
tere sog. sanktionsbewehrte Qualitatskennzahlen, deren Zielerreichungen
ebenfalls im Status Quo sowie im Zeitverlauf dargestellt werden. Neben der
Beschreibung des technischen Zustands des Oberbaus durch die Kennziffer
Gesamtsignal Standardabweichung ist vor allem der sog. theoretische
Fahrzeitverlust interessant. Hierbei wird die Fahrzeitdifferenz ermittelt, die
sich bei einer simulierten Fahrt im aktuellen Infrastrukturzustand gegentiber
einer Fahrt auf miangelfreier Strecke ergibt. Uber die methodische Herleitung
dieser Kennzahl wird jedoch stark diskutiert. Die Aussagekraft ist in der Tat
gering, wenn bspw. Brems- und Beschleunigungsprozesse der simulierten
Normziige nicht bertcksichtigt werden. AuBerdem gibt es unterschiedliche
Auffassungen dariber, wie u. a. der méangelfreie Zustand einer Strecke
beschrieben wird bzw. welche Méngel tatséchlich in die Definition eines Soll-
Zustandes einflieBen. Die zur Berechnung des theoretischen Fahrzeitverlustes
notige Soll-Geschwindigkeit als ReferenzgréBe stellt eine DB-interne
Datengrundlage dar und kann auch nicht aus dem Infrastrukturzustands- und
Entwicklungsbericht hergeleitet werden.

Landesnetz

Zur Sicherung des Uberregionalen Angebotes im SPNV wurde in Nordrhein-
Westfalen gemaB § 7 Abs. 4 OPNVG NRW (Gesetz tber den &ffentlichen
Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen) das SPNV-Netz im beson-
deren Landesinteresse aufgestellt. Mit dem Landesnetz sollen schnelle
Verbindungen zur Vernetzung von Oberzentren sowie zur Starkung regio-
naler Standorte durch Anbindung an die Ballungszentren in NRW gesichert
werden. Landesweit ist ein Leistungsvolumen von rd. 29 Mio. Zugkm im
Landesnetz integriert.

La-Stelle

Eine Langsamfahrstelle bezeichnet den Abschnitt einer Strecke, an dem
vorubergehend eine abweichende Geschwindigkeit gegenuber dem VzG
gefahren werden muss. Diese Abweichungen werden in La-Verzeichnissen
gesammelt und Uber eine dreistellige Streckennummerierung zugeordnet.
Ein Diskussionspunkt im Zusammenhang mit den La-Verzeichnissen besteht
darin, dass eine La-Stelle trotz ihrer eigentlich nur temporéren Dauer oftmals
liber einen langeren Zeitraum besteht. Des Weiteren ist eine Ubertragung von
lang andauernden La-Stellen in das VzG kritisch zu begleiten, da die voruber-
gehende Geschwindigkeitsabweichung somit einen negativen Einfluss auf die
Gestaltung des Jahresfahrplans hat.

Regionalbereich DB Netz AG

Die Aufgabenwahrnehmung der DB Netz AG verteilt sich ausgehend
von der Zentrale in Frankfurt am Main auf sieben Regionalbereiche. Fir
das nordrhein-westfélische Streckennetz ist der Regionalbereich West mit
Sitz in Duisburg zusténdig. Die Grenzen des Regionalbereichs sind jedoch
nicht deckungsgleich mit den Landesgrenzen, so dass Randbereiche des
Streckennetzes der Zusténdigkeit von DB Netz Nord in Hannover unterlie-
gen. Die Abweichungen in der Datenverflugbarkeit gegentiber 1996 hangen
mit einer verdnderten Organisation bei DB Netz zusammen. 1996 war der
Geschéaftsbereich Netz kleinteiliger strukturiert. Die VzG-Unterlagen von
1996 stammen von den Regionalbereichen KéIn und Essen. Deren Grenzen
unterscheiden sich an einigen Stellen vom heutigen Regionalbereich West,
insbesondere im Osten von NRW.

VzG

Das Verzeichnis der ortlich zuldssigen Geschwindigkeiten ist eine interne
Planungsunterlage der DB Netz AG. Fir jede Strecke sind darin die maximal
fahrbaren Geschwindigkeiten festgelegt. Neben der streckenspezifischen
Ausbaugeschwindigkeit befindet sich im VzG die Ist-Geschwindigkeit, die
als Arbeitsgrundlage zur Fahrplanerstellung dient. Die Ist-Geschwindigkeit
ist abhangig von den baulichen Parametern der Strecke wie Uberhdhung,
Kurvenradius oder baulicher Zustand. Neben den Geschwindigkeiten sind
samtliche Betriebsstellen einer Strecke im VzG enthalten. Die Lage von
Geschwindigkeitswechseln und anderen Infrastrukturelementen ldsst sich
durch die fortlaufende Kilometrierung einer Strecke exakt zuordnen.
ImVzGsindalle Strecken der DB Netz AG nach einer vierstelligen Nummerierung
erfasst. Je nach Bundesland werden die Strecken in Gruppen eingeteilt, wobei
die Strecken in NRW mit einer 2xxx beginnen.
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