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Einleitung

Mit dem Netzzustandsbericht 2009 (Teil 1) wurde im letzten
Jahr erstmalig eine Untersuchung des Schienennetzes fur
den regionalen Schienenpersonennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen veréffentlicht. Hauptgegenstand war die Analyse
der qualitativen Entwicklung der Schieneninfrastruktur seit
der Regionalisierung im Jahre 1996. Bei der Auswertung
der ,Verzeichnisse der 6rtlich zuldssigen Geschwindigkeiten”
(= VzG) wurde dabei vorerst der Fokus auf das RE/RB-Netz
in NRW gelegt. Darin enthalten sind das SPNV-Netz im beson-
deren Landesinteresse (= Landesnetz) und das Grundnetz
mit den restlichen Strecken. Das S-Bahn-Netz wurde aus
Kapazitatsgrinden zunachst ausgeklammert. Mit der durch-
gefihrten Untersuchung des S-Bahn-Netzes an Rhein und
Ruhr konnte der 1. Bericht eine methodische Fortfiihrung
erfahren. Mit den nun vorliegenden Ergebnissen ist das
gesamte SPNV-Netz in NRW mit samtlichen betriebenen
Strecken erfasst und dokumentiert worden.

Die Entwicklung der Streckengeschwindigkeiten von
1996 bis 2009 im S-Bahn-Netz wird in dem vorliegenden
Netzzustandsbericht Nordrhein Westfalen - Teil 2 2010 auf
den Seiten 6 bis 25 dargestellt.

Die Auswertung der VzG-Daten hat jedoch auch gezeigt, dass
eine ausschlieBliche Betrachtung der VzG-Geschwindigkeiten
zur Herleitung einer validen Aussage Uber die Infra-
strukturqualitat nicht ausreichend ist. Eine perfekt ausgebaute
Strecke scheint auf den ersten Blick den Qualitdtsanforderun-
gen zu geniigen. Diese Aussage relativiert sich jedoch, wenn
die Strecke durch Langsamfahrstellen (= La-Stellen) negativ
beeinflusst wird. Weitaus weniger haufig kann es auch zu
Geschwindigkeitsheraufsetzungen kommen. In diesen Féllen
werden ,La-Stellen” ausgewiesen, die im Vergleich zum VzG
mit hoheren Geschwindigkeiten befahren werden koénnen.
Diese unterjahrigen Geschwindigkeitsabweichungen werden
in den Langsamfahrverzeichnissen (sog. La-Heften) dokumen-
tiert. Da bei dem VzG-Vergleich im Netzzustandsbericht 2009
die La-Verzeichnisse nicht bericksichtigt wurden, sind die
dort erzielten Ergebnisse ausschlieBlich auf die VzG-Angaben
zurtckzufihren. Nachfolgend werden exemplarisch die zwei
Abschnitte vorgestellt, welche beim 1. Netzzustandsbericht
positiv wie negativ den 1. Platz bei den Ergebnissen der
Fahrzeitsimulation belegten. Die parallele Betrachtung der
La-Verzeichnisse hatte bei beiden Abschnitten eine andere
Platzierung zur Folge gehabt.

Abschnitt 307 Aachen Hbf - Hergenrath

Der Abschnitt 307 profitierte beim VzG-Vergleich von der
Anhebung der VzG-Geschwindigkeiten auf 160 km/h (dunkel-

gruner Bereich). Dadurch entstanden relative Fahrzeitgewinne
von rd. 40 % gegentiber 1996 (-04:26 Minuten). Im Jahr 2009
war dieser Bereich jedoch dauerhaft (in jeder La-Ausgabe)
durch eine La-Stelle mit 100 km/h gekennzeichnet. Die beim
VzG-Vergleich angenommenen 160 km/h sind zwar nach
VzG moglich, entsprachen 2009 aber nicht der Realitat.

Abschnitt 232 Coesfeld — MUnster Hbf

Der dunkelrote Geschwindigkeitseinbruch im VzG 2009 gegen-
Uber 1996 zwischen Havixbeck und Minster Hbf (im Bereich
Mecklenbeck) fuhrte hauptsachlich zu einer simulierten
Fahrzeitverlangerung von 6,3 % (+04:44 Minuten). Die im VzG
angegebenen 40 km/h wurden unterjéhrig durch entsprechen-
de La-Eintrdge von 60 km/h (Geschwindigkeitsheraufsetzung
nach Mangelbeseitigung) auBer Kraft gesetzt. Die Simulation
nach VzG resultiert in diesem Fall aus einer gegentiber dem
tatsachlichen Betrieb zu geringen Geschwindigkeit. Im VzG
2010 sind daruber hinaus nicht nur die 60 km/h enthalten, es
wurde sogar das ehemalige Geschwindigkeitsprofil von 80
km/h wieder hergestellt.

Dieses Beispiel zeigt, dass in den La-Verzeichnissen auch
bedeutsame Geschwindigkeitsanhebungen dokumentiert
werden. Allerdings stellt der Abschnitt mit diesen deutlichen
Unterschieden zum VzG auch eine Ausnahme in der gesam-
ten La-Analyse 2009 dar.

Detaillierte Angaben Uber den Umfang von La-Stellen in
einem Betriebsjahr hat es vom Hauptinfrastrukturbetreiber
DB Netz AG bislang nicht gegeben. Im bundesweiten
Netzzustandsbericht von DB Netze (= Infrastrukturzustands-
und Entwicklungsbericht) fehlt eine transparente Angabe
Uber den Umfang der Langsamfahrstellen im Netz. Aus dem
DB-Bericht konnen weder regionale Ruckschlisse gezogen
werden, noch werden der Umfang und die Ursachen von
La-Stellen ersichtlich. Eine weitere Problematik aus Sicht der
Aufgabentrager besteht bei der Ubertragung von dauerhaften
Langsamfahrstellen in das VzG des Folgejahres. Es besteht die
Gefahr, dass so Uber einen langeren Zeitraum die La-Stellen
zu Lasten des Jahresfahrplans in die VzG Gbernommen wer-
den. Die angesprochenen Punkte waren aus dem Vergleich
der VzG von 1996 und 2009 nur bedingt ableitbar, zu gro
war das Intervall fir dahingehende Untersuchungen. Durch
die Auswertung der La-Verzeichnisse fir das Betriebsjahr
2009 kann ab der Seite 26 nun erstmalig ein sehr profundes
«La-Monitoring” fur NRW prasentiert werden.

Streckenband 307 Aachen Hbf - Hergenrath
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A. Entwicklung der Streckengeschwindigkeiten
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1996 - 2009 im S-Bahn-Netz NRW
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Aufbau und Methodik der Untersuchung

Untersuchte Strecken

Der VzG-Vergleich fir das S-Bahn-Netz wurde analog zum
ersten Netzzustandsbericht ebenfalls strecken- und nicht
linienbezogen durchgefiihrt. Um das insgesamt betriebene
Streckennetz zu erfassen, mussen daher samtliche Strecken
(nach VzG-Streckennummern) ausgewertet werden. Bei
sich Uberschneidenden Linienverldufen wiirde die genutzte
Infrastruktur demnach mehrmals in die Wertung einflieBen.
Der VzG-Vergleich bzw. die Fahrzeitsimulation soll jedoch
fur einen fiktiven Zug gelten, der die genutzte Infrastruktur
einmalig einbezieht. Das S-Bahn-Netz setzt sich somit aus
den S-Bahn-Strecken zusammen, auf denen S-Bahn-Verkehr
betrieben wird. Dabei handelt es sich teilweise auch um
Strecken mit Mischverkehren (z. B. S2/512).

Einteilung in Abschnitte

Bei der Abschnittsbildung wurde darauf geachtet, dass die
Ergebnisse einerseits nicht zu kleinteilig vorliegen und ande-
rerseits nicht punktuelle Entwicklungen in einer zu allge-
meinen Gesamtbetrachtung verschwinden. Als Obergrenze
hat sich dabei eine Abschnittslénge von rd. 80 km bewahrt.
Insbesondere bei der Untersuchung des S-Bahn-Netzes erge-
ben sich kleinere Teilstlicke, die keinen eigenen Abschnitt

darstellen, sondern dem Hauptkorridor zugerechnet werden
(Beispiel Dusseldorf Flughafen-Terminal (S11), Oberhausen
Hbf (S3)). Fur diese Teilstlicke gibt es zwar einen VzG-
Vergleich, bei den Simulationsergebnissen finden sie jedoch
keine Berlicksichtigung.

Nummerierungssystematik

Die Nummerierung der Abschnitte orientiert sich an der
Systematik, die bereits im ersten Netzzustandsbericht
angewandt wurde. Bei der Einteilung der grenziiberschrei-
tenden Abschnitte zwischen VRR und NVR wurde diese
nach ihrer Uberwiegenden Lage dem entsprechenden
Aufgabentrager zugeordnet. Dadurch lassen sich die
Ergebnisse je Zweckverband separieren, wenngleich eine
kilometerscharfe Abtrennung an den Verbandsgrenzen nicht
moglich ist. Die folgende Tabelle zeigt den Aufbau des
Nummerierungsschlussels.

VRR NVR
Abschnitte S-Bahn-Netz (18) | 160 — 174 (15) | 360 - 362 (3)

Ausnahmen des VzG-Vergleichs

Der VzG-Vergleich wurde nicht fur alle Strecken des S-Bahn-
Netzes in NRW durchgefiihrt. Die Strecken der S-Bahnen
aus dem Netz Hannover, die nordrheinwestfalische Strecken
befahren (S5 zwischen Paderborn und Bad Pyrmont und S1
zwischen Minden und Biickeburg), wurden bereits im ersten
Netzzustandsbericht berticksichtigt. Die S1 nutzt gegenuber
dem Regionalverkehr keine eigene Infrastruktur und die S5
wurde wegen ihrer Uberregionalen Bedeutung dem RE/
RB-Netz zugeordnet. Untersucht wurden beide Abschnitte
jedoch nicht, da die Datenverfuigbarkeit fir das VzG 1996
dort nicht gegeben ist.

Es wurden dariber hinaus die Strecken aus dem VzG-
Vergleich heraus genommen, auf denen 1996 kein S-Bahn-
Verkehr stattgefunden hat (Beispiel Abschnitt 174 Kaarster
See - Mettmann Stadtwald, AuBenaste der Regiobahn).
Diese Regelung findet auch bei Abschnitt 165 Wuppertal Hbf
- Haltern am See Anwendung. Dem S-Bahn-Vorlaufbetrieb im
Teilstlck Essen — Haltern 1998 folgte der reguléare Betrieb auf
der Gesamtrelation Wuppertal - Haltern zum Fahrplanwechsel
2003/2004. Neben der nétigen Elektrifizierung und dem
Um- bzw. Neubau von Haltepunkten wurde der Oberbau
erneuert und die Strecke fur Geschwindigkeiten bis zu
120 km/h ausgebaut.

Streckenneubauten der letzten 13 Jahre koénnen eben-
falls nicht einem Vergleich unterzogen werden (Beispiel:
Abschnitt 360 KoIn Hbf — Diren, Flughafenkurve).

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 gewonnen Ergebnisse
in eine dadurch resultierende Veréanderung 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 Lange hat im

unmittelbaren Bahnhofsbereich nur geringe Auswirkungen
auf die Fahrzeit, da sich der Zug mdglicherweise in der
Brems- bzw. Beschleunigungsphase befindet. 1.000 m
Geschwindigkeitsherabsetzungen auf freier Strecke kon-
nen ungleich héhere Fahrzeitverluste bedeuten. Die Lage
und der Umfang der Verdnderungen werden mit Hilfe
einer Fahrzeitsimulation bericksichtigt. Hierfur wird ein
Normzug fur die elektrifizierten S-Bahn-Strecken einge-
setzt. Die Simulation (Bemessungstraktionen BR 423) erfolgt
durch die Ermittlung einer sog. Nullfahrzeit. Das bedeu-
tet, dass der Zug an einer Station zum Stillstand gelangt
und im selben Augenblick wieder die Fahrt aufnimmt. Da
die Haltezeiten somit unbericksichtigt bleiben, sind die
Veranderungen der Fahrzeit allein auf die infrastrukturellen
Veranderungen zuriickzufihren. Damit wird deutlich, dass
kein Fahrplanvergleich 1996 - 2009 durchgefiihrt wurde.
Fur die bereits erwahnten Teilstiicke wurde keine separate
Fahrzeitsimulation durchgefihrt, die Ergebnisse beschréanken
sich in diesen Fallen nur auf die Hauptkorridore.




Gesamtergebnisse

Grafik 1 zeigt den Umfang des VzG-Vergleichs. Insgesamt
wurde ein Netz mit einer Gesamtlange von rd. 1.000 km
untersucht.

Die Ergebnisse der Vergleichsuntersuchung werden in
Grafik 2 dargestellt. Im untersuchten S-Bahn-Netz ergibt sich
ein ausgeglichenes Bild bei den Geschwindigkeitsanhebungen
und -reduzierungen. Den VzG-Verbesserungen auf rd. 30 km
(3,0 %) stehen Verschlechterungen auf rd. 25 km (2,5 %)
gegeniber. Hauptsachlich werden die VzG-Verédnderungen

im positiven sowie im negativen Sinne im VRR hervorgeru-
fen. Anteilig liegen die 3,9 km VzG-Verbesserungen im NVR
ebenfalls im Landesdurchschnitt, die Verschlechterungen
hingegen deutlich darunter.

Karte 2 auf Seite 16 zeigt grafisch samtliche positiven
und negativen Verdnderungen des VzG im gesamten
Untersuchungsnetz.

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

Umfang VzG-
Vergleich S-Bahn-
Netz Nordrhein-
Westfalen

Entwicklung

der fahrbaren

Geschwindigkeiten
(km/h) zwischen
1996 und 2009
(VzG-Vergleich)
S-Bahn

NRW

H Verbesserung V25

VRR NVR

B Verschlechterung VaG

der Auswirkungen in Form von Fahrzeitsimulationen hilfreich.
Die Verénderung der Fahrzeiten auf Basis der VzG 1996 und
2009 konnen in Grafik 3 eingesehen werden. Da die VzG-
Verénderungen sehr dicht beieinander liegen, féllt auch das
Gesamtergebnis der Fahrzeitsimulation entsprechend gering
aus. Unter Berlcksichtigung aller positiven wie negativen
VzG-Entwicklungen ergibt sich demnach ein Fahrzeitverlust
auf dem untersuchten S-Bahn-Netz von 00:01 Minuten. Diese
Sekunde setzt sich aus ebenfalls marginalen Fahrzeitverlusten
im VRR (00:04 Minuten) und Fahrzeitgewinnen im NVR
(00:03 Minuten) zusammen.

Alle anteiligen Fahrzeitverdnderungen der einzelnen
Abschnitte (Richtung a und b) sind in Karte 3 dargestellt.

Bei den genannten Ausnahmen des VzG-Vergleichs ist
insbesondere auf die Auswirkungen der Simulation des
Abschnitts 165 Wuppertal Hbf — Haltern am See hinzuwei-
sen. Die Untersuchung der zusatzlich rd. 78 km genutzter
Infrastruktur hat eine Fahrzeitverbesserung im gesamten
Abschnitt (beide Richtungen) von rd. 04:00 Minuten (-3,1 %)
ergeben. Dieser Fahrzeitgewinn resultiert hauptséach-
lich durch den infrastrukturellen Ausbau der Strecke im
Sudabschnitt auf rd. 55 km Lénge. Abschnitt 165 wird
bei den Gesamtergebnissen daher nicht berlcksichti-
gt, da die positiven Ergebnisse das Gesamtbild deutlich
beeintrachtigen wirden. Dies geht auch aus Tabelle 1

auf Seite 10 hervor, in der die Ergebnisse aller untersuchten
Abschnitte (Gesamtergebnisse aus den Richtungen a und b)
dargestellt sind.

Die Ergebnisse aus dem S-Bahn-Netz zeigen, dass sich
die fahrbaren Geschwindigkeiten im S-Bahn-Netz in den
letzten 13 Jahren gleichermaBen positiv wie negativ ent-
wickelt haben. Die Verdnderungen im VzG bewirken bei
der Fahrzeitsimulation einen Fahrzeitverlust im gesamt-
en untersuchten S-Bahn-Netz von einer Sekunde. Diese
Ausgeglichenheit spiegelt sich auch in den Einzelergebnissen
der Abschnitte wider. Bei einer Vielzahl der untersuchten
Abschnitte liegen die VzG-Verédnderungen im Bereich

Fahrzeitdifferenzen
aus Simulation nach

VzG 1996 und 2009
(Nullfahrzeiten)

S-Bahn

Fahrzeit [min:sec]

B Fahrzeitgewinne B Fahrzeitverluste




von unter einem Kilometer bzw. die Fahrzeitentwicklung
gemaf Simulation im Sekundenbereich (vgl. Tabelle 1). Diese
Ergebnisse lassen den Schluss zu, dass die Streckenqualitat im
S-Bahn-Netz zwischen 1996 und 2009 in der Summe gleich
geblieben ist.

Bei allen geringflgigen Veradnderungen sind dennoch
Abschnitte hervorzuheben, die sowohl absolut als auch relativ
die groBten Veranderungen bei der Fahrzeitsimulation aufwei-
sen. Wie der Tabelle zu entnehmen ist, hat sich der Abschnitt
169 Unna - Dortmund-Litgendortmund absolut am besten
entwickelt. Legt man die prozentuale Entwicklung seit 1996
zu Grunde, so ist Abschnitt 173 Dusseldorf Hbf — Solingen Hbf
mit einem Fahrzeitgewinn von 1,6 % hervorzuheben.

Bei den Fahrzeitverlusten vereint Abschnitt 170 Hagen
Hbf — Dortmund Hbf sowohl absolut als auch anteilig die
groBten Fahrzeitverluste. Diese Abschnitte werden auf den
Seiten 20 bis 25 separat vorgestellt. Fur die untersuchten
Abschnitte wurden die richtungsscharfen Einzelergebnisse
sowie die gesamten Abschnittsergebnisse in Datenblattern
zusammengefasst. Hinzu kommt die grafische Darstellung
der Geschwindigkeitsprofile in Form von Streckenbéndern.
Samtliche Ergebnisse aller Abschnitte kénnen der dem
Bericht beigefiigten CD-Rom entnommen werden.

Bei der Interpretation der Ergebnisse der Fahrzeitsimulation
muss darauf geachtet werden, dass diese Veranderungen
die Entwicklung in der Infrastrukturqualitat darstellen. Durch
die Berechnung der Nullfahrzeit werden Vorgaben bei der
Haltezeit ausgeklammert. Die Fahrzeit beschreibt sozusa-
gen das infrastrukturelle Potenzial einer Strecke. Mit dem
Einsatz von BR 423 bei der Fahrzeitsimulation wird dabei
auf Zugmaterial zurickgegriffen, welches 2009 auch tat-

Tabelle 1: Ubersicht aller Einzelergebnisse

sachlich im Netz verkehrte. Gleichwohl werden vereinzelte
Abweichungen im durchgefuhrten Betrieb (BR 422, BR 143
+ x-Wagen) aus Grinden der Vergleichbarkeit ausgeblendet.
Deshalb wurde auch fiir die Berechnung fir 1996 dasselbe
Zugmaterial wie fur 2009 eingesetzt.

Dadurch wird gleichzeitig ein weiterer Punkt bei der Wertung
dieser Ergebnisse deutlich. Die infrastrukturell bedingte
Verénderung der Nullfahrzeit muss nicht automatisch mit
einer identischen Entwicklung in der tatséchlichen Reisezeit
(Fahrplangestaltung) einhergehen. Interessant wird es sein,
beide Entwicklungen miteinander zu vergleichen. Worin
liegen die Ursachen, wenn die Entwicklung der Nullfahrzeit
kontrar zur Reisezeitentwicklung verlduft? Dabei missen
ebenfalls verdnderte Rahmenbedingungen der letzten 13

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

positiv negativ gesamt positiv negativ gesamt FZ 1996 FZ 1996

160 Koln Hbf — Dusseldorf Hbf 40,5 0,5 1,3 0,8 0,6 1,6 1,0 1:10:37 00:05,0 0,1 %
161 Dusseldorf Hbf - Duisburg Hbf 25,8 0,0 0,1 0,1 0,0 0,2 0,2 0:40:29 00:04,0 0,2 %
162 Duisburg Hbf - Dortmund Hbf 59,8 0,8 1,7 0,9 0,7 14 0,8 1:25:16 00:07,0 0,1 %
163 Dusseldorf Hbf — Hagen Hbf 54,0 0,1 0,2 0,1 0,1 0,2 0,1 1:39:21 00:00,0 0,0 %
164 Duisburg Hbf — Dortmund Hbf 56,9 0,0 0,1 0,1 0,0 0,1 0,1 1:21:48 00:08,0 0,2 %
165 Wuppertal Hbf — Haltern am See 78,3 55,2 12,4 -42,8 35,2 79 -27,3 2:09:33 -04:05,0 3,1 %
166 Dusseldorf Hbf - Essen Hbf 32,3 2,7 8,0 53 4,2 12,4 8.2 0:55:25 -00:34,0 -1,0 %
167 Essen Hbf — Gelsenkirchen Hbf 11,2 5,5 2,4 -31 24,7 10,8 -13,9 0:17:21 -00:01,0 -0,1 %
168 Essen Hbf — Hattingen Mitte 9.9 0,0 0,7 0,7 0,0 35 35 0:19:39 00:03,0 03 %
169  Unna - Dortmund-Litgendortmund 30,0 75 5.0 -2,5 12,5 8,3 -4,2 1:02:25 -00:51,0 -1,3%
170  Hagen Hbf — Dortmund Hbf 31,2 0,0 3,5 3,5 0,0 5,6 5,6 0:48:05 01:21,0 2,9 %
171 Monchengladbach Hbf — Dusseldorf Hbf 28,0 0,1 0,1 0,0 0,2 0,2 0,0 0:47:21 00:01,0 0,0 %
172 KoIn Hbf — Neuss Hbf 38,1 1,6 1.4 -0,2 2,1 1,8 -0,3 1:04:24 00:08,0 0,2 %
173 Dusseldorf Hbf — Solingen Hbf 17,0 7.2 0,2 -7,0 21,2 0,6 -20,6 0:27:11 -00:27,0 -1,6 %
174  Kaarster See — Mettmann Stadtwald 34,3

Summen VRR (ohne 165) 468,8 26,0 24,7 -1,3 3,0 2,8 -0,1 11:59:22 00:04,0 0,0 %
360 Koln Hbf — Duren 38,3
361 Koln Hbf — Au 56,3 3,9 0,7 -3,2 3,5 0,6 -2,8 1:14:22 -00:03,0 -0,1 %
362 Ko6In Hbf - Bergisch Gladbach 9,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0:12:00 00:00,0 0,0 %

Summen NVR 103,7 39 0,7 -3,2 3,0 0,5 -2,4 1:26:22 -00:03,0 -0,1 %

10

Jahre wie z. B. das eingesetzte Zugmaterial, die Anzahl
der bedienten Halte, die Aufenthaltsdauer von Zlgen an
den Stationen etc. berucksichtigt werden. Zusammen mit
weiteren Einflissen der Fahrplangestaltung (Fahrzeitpuffer,
Bauzuschlage) ergibt sich beim Vergleich der Fahrpléne ein
komplexer kausaler Zusammenhang, der weit Uber die hier
betrachtete infrastrukturelle Entwicklung hinaus geht.

Ergebnisse S-Bahn-Netz vs. RE/RB-Netz
Beim Vergleich der Ergebnisse des S-Bahn-Netzes mit den

Ergebnissen des 1. Netzzustandsberichtes féllt insbeson-
dere auf, dass der Trend im RE/RB-Netz bei den VzG-

Verbesserungen nicht bestatigt werden kann. Wie Grafik 4 zu
entnehmen ist, stehen den bereits erwéhnten Verbesserungen
im S-Bahn-Netz auf rd. 30 km (3,0 %) Verbesserungen im RE/
RB-Netz auf 525 km (9,0 %) gegenuber (davon 221 km im
Landesnetz (5,9 %) und 304 km im Grundnetz (14,7 %)).

Durchdas Ausbleibenvondeutlichen Qualitatsverbesserungen
kénnen auch keine Fahrzeitgewinne analog zum RE/
RB-Netz erzielt werden (vgl. Grafik 5). Im Grundnetz wurde
unter Berlcksichtigung samtlicher positiver und negativer
Einzelergebnisse ein simulierter Fahrzeitgewinn von fast
2,0 % eingefahren. Das S-Bahn-Netz hat sich in den letzten
Jahren hingegen in der Summe nicht weiter entwickelt.
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Grafische Darstellung der Ergebnisse

Ifarte 1:
Ubersicht S-Bahn-Netz in NRW, Abschnittsbildung und

Nummerierung

Karte 1 zeigt das Streckennetz der S-Bahn Rhein-Ruhr und
der S-Bahn KoIn. Die grau hinterlegten Strecken stellen
das RE/RB-Netz dar, welches Untersuchungsgegenstand
des 1. Netzzustandsberichts war. Diese Karte basiert auf
dem Liniennetzplan NRW und ist somit unmaBstablich.
Die Zweckverbandsgrenze verdeutlicht zusatzlich die
Abgrenzung der Aufgabentrager Rhein-Ruhr, Westfalen-

Lippe und Rheinland.

Karte 2:
Geschwindigkeitsgewinne und -verluste im VzG

Karte 2 zeigt die positiven sowie negativen Verdnderungen
der fahrbaren Geschwindigkeit geméaB VzG. Aufgrund von
maBstéblichen Ungenauigkeiten dient die Karte einer all-
gemeinen Ubersicht. Insbesondere in den Knotenbereichen
sowie bei Streckenubergdngen 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.

Karte 3:
Anteilige Verénderung 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 3 zeigt die
anteilige Veréanderung der Fahrzeit im Abschnitt 2009 gegen-
Uber der Fahrzeit von 1996. Die Ergebnisse fassen die rich-
tungsscharfen Einzelergebnisse zu einem Abschnittsergebnis

Zusammen.
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Der grof3te absolute Fahrzeitgewinn
Abschnitt 169 Unna - Dortmund-Liutgendortmund

. . Im Bild eine dauerhafte Geschwindigkeitsbeschrankung (60 km/h) bei der Ausfahrt Hp Do-Wickede (km 24,7) in Richtung Massen,
Abschnitt 169: Vergleich VzG 1996 - 2009 die im Gegensatz zu den Uberwiegenden VzG-Verbesserungen ebenfalls nicht beseitigt worden ist

Richtung a: Unna - Do-Lutgendortmund

Verénderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil _ _ Rientung a Rlehtung b ~ ~
2,0 0,9 0:31:45 0:31:24 -00:21,0 11 % € E E £
Richtung b: Do-Liitgendortmund - Unna onna et =T T i T Strecke 2033 1
Veranderungen VzG [km] Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit) 32
m 3,
positiv negativ 1996 2009 Differenz 1996 Anteil Unna-Kdnigsborn : : Strecke 2112 km 204
5,5 41 0:31:31 0:31:01 -00:30,0 -1,6 % :

Massen

Do-Wickede

Die simulierten Fahrzeitgewinne im Abschnitt 169 betragen
im gesamten Abschnitt 00:51 Minuten, was einer relativen
Verbesserung von 1,3 % entspricht. Die Ursache hierfiir liegt
hauptsachlich in den deutlichen VzG-Verbesserungen im

Abschnitt 169: Vergleich Reisezeit Fahrplan 1996 - 2009 i
Do-Wickede West

Richtung a: Unna - Do-Litgendortmund Do-Asseln Mitte

Bereich zwischen den Haltepunkten Dortmund-Wickede und 1996 2009 Differenz
Dortmund-Wickede West. Den VzG-Verschlechterungen auf 0:50:00 0:50:00 00:00,0 go'BraCke'
A o Knappschaftskrankenhaus
5,0 km stehen Verbesserungen auf insgesamt 7,5 km Lange Richtung b: Do-Liitgendortmund — Unna
gegenuber. Dennoch sind im aktuellen Geschwindigkeitsprofil - Do-Kérne
weiterhin dauerhafte Beschrankungen vorhanden (siehe 1996 2009 Differenz Do-Kdrne West
auch dazu das Bild beim Hp Do-Wickede). 0:49:00 0:49:00 00:00,0
Die simulierten Fahrzeitgewinne von 00:21 bzw. 00:30 Do Stadthaus : Strecke 2126
Minuten schlagen sich nicht unmittelbar in den Reisezeiten  richtet. Mit diesem Halt weniger betrugen die Reisezeiten Do Méllerbriicke

Do West
Do-Dorstfeld

von 1996 und 2009 nieder. Allerdings wurde der Halt in 1996 analog zum Betriebsjahr 2009 unter dem Einsatz von

Strecke 2213km 9i§
Dortmund-Somborn erst zum Fahrplan 1999/2000 einge-  x-Wagen-Zigen 50:00 bzw. 49:00 Minuten.

Do-Marten Sid

Do-Germania
Do-Somborn

Do-Litgendortmund

Legende

Strecke mehrgleisig
Strecke eingleisig
Station

Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegentiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 169 Unna - Dortmund-Lutgendortmund

F .

Blick vom Hp Do-Knappschaftskrankenhaus in Richtung Do-Brackel (km 31,0). Wahrend auf diesem Teilsttick in Richtung b nach
aktuellem VzG nun Geschwindigkeiten bis 120 km/h mdéglich sind, so befindet sich die S4 in Richtung Dortmund im Bereich der
dauerhaften Langsamfahrstelle mit 80 km/h
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Der gréfBte relative Fahrzeitgewinn

Abschnitt 173: Vergleich VzG 1996 — 2009

Richtung a: Dusseldorf Hbf — Solingen Hbf

Verénderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996
3,6 0,0 0:13:52

2009 Differenz 1996 Anteil
0:13:39 -00:13,0 -1,6 %

Richtung b: Solingen Hbf - Dusseldorf Hbf

Veranderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996
3,6 0,2 0:13:46

2009 Differenz 1996 Anteil
0:13:32 -00:14,0 1,7 %

Unter Berucksichtigung der relativen Fahrzeitgewinne
schneidet Abschnitt 173 am besten ab. Die eher geringen
absoluten Gewinne von 00:13 bzw. 00:14 Minuten fihren
aufgrund der insgesamt geringen Fahrzeit zu einem antei-
ligen Fahrzeitgewinn von 1,6 % im gesamten Abschnitt. Wie
aus dem Streckenband ersichtlich wird, resultieren diese
Ergebnisse ausschlieBlich durch die VzG-Verbesserungen im
Teilabschnitt zwischen Hilden Sud und Solingen Vogelpark
(insgesamt 7,2 km Lange). 1996 verkehrten auf der damaligen
S7 noch x-Wagen-Zuge. Im Zuge der Einfihrung der ET 423
konnte ohne eine aufwéndige Anpassung der Gleisgeometrie
(z. B. Uberhdhung) die neue Streckengeschwindigkeit von
120 km/h herbeigefuhrt werden. Auswirkungen auf die
Reisezeit geméaB Fahrplan hat diese MaBnahme jedoch nicht
gehabt. 2009 benétigte die S-Bahn wie 1996 im Abschnitt

- im!

Abschnitt 173: Vergleich VzG 1996 - 2009

Richtung a: Dusseldorf Hbf — Solingen Hbf

1996 2009 Differenz
0:21:00 0:21:00 00:00,0
Richtung b: Solingen Hbf — Dusseldorf Hbof
1996 2009 Differenz
0:21:00 0:21:00 00:00,0

Dusseldorf Hbf — Solingen Hbf (ehemals Solingen - Ohligs)
21:00 Minuten.

Im Hintergrund passiert die S1 in Richtung Dusseldorf das Geschwindigkeitssignal einer standigen Langsamfahrstelle mit 80 km/h bei km 0,8

22
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Blick vom Hp Hilden Std (km 1,2) auf den sanierten Teilabschnitt zwischen Hilden Siid und Solingen Vogelpark

Richtung a Richtung b
< £ < < <
E £ E £ £ E E E
e ] S s S = g 3
Disseldorf Hbf - = = = & e = = km 5,7
Siehe Abschnitt 160 Siehe Abschnitt 160
D- rbilk km 3,3
Oberb - Strecke 2413
D-Eller Mitte —™MW——————F————1——— 11T ] 08 km 1,0
D-Eller o km 0.0
Strecke 2676 km 28,6
km 34,0
. km 34,7 km 34,9
Hilden 02 e | imos Strecke 2671 km 0.1
Hilden Sud : : km 1,2
km 4,4 km 4,4
Solingen Vogelpark fm4o km 5,2
————————————————————————————————— km6,3
Solingen Hbf km 7,3
Legende

Strecke mehrgleisig
Strecke eingleisig

Station

Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegentiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009

Streckenband 173 Dusseldorf Hbf - Solingen Hbf



Der gréfB3te absolute und anteilige Fahrzeitverlust
Abschnitt 170 Hagen Hbf — Dortmund Hbf

Abschnitt 170: Vergleich VzG 1996 - 2009

Richtung a: Hagen Hbf — Dortmund Hbf

Verénderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv negativ 1996
0,0 1.6 0:23:54

2009 Differenz 1996 Anteil
0:24:19 00:25,0 1,7 %

Richtung b: Dortmund Hbf - Hagen Hbf

Veranderungen VzG [km]

Fahrzeitsimulation (Nullfahrzeit)

positiv
0,0

negativ
19

1996
0:22:50

2009
0:23:46

Differenz 1996
00:56,0

Anteil
41 %

160 km/h

120 km/h

Richtung a

Richtung b

120 km/h

160 km/h

Hagen Hbf

k
Strecke 2400

Hagen Vorhalle

Strecke 2801

Wetter

Abschnitt 170 vereint sowohl die absoluten als auch relativen
Fahrzeitverluste gegentiber 1996. In beide Richtungen ergibt
sich eine Fahrzeitverschlechterung von 01:21 Minuten, was
einer anteiligen Verschlechterung von rd. 3 % entspricht.
Diese werden durch den Geschwindigkeitseinbruch zwischen
Dortmund-Kruckel und Dortmund-Barop verursacht (km 24,0
- 24,3). Die Langsamfahrstelle mit 50 km/h musste aufgrund
von instabilen Untergrundverhéltnissen eingerichtet werden.
Da es hier um bergbaurechtliche Fragestellungen geht, wird
sich die Beseitigung dieser La-Stelle noch weiter verzégern
(u.a. aufgrund der Klérung von Verantwortlichkeiten der
Bergbaubetreibenden). Der Fahrplanvergleich von 1996 und
2009 zeigt bei den durchgehenden Verbindungen der S5 eine
Verschlechterung der Reisezeit von 03:00 bzw. 02:00 Minuten.
Neben dem méglichen Einfluss der La-Stelle ist insbesonde-

Abschnitt 170: Vergleich VzG 1996 - 2009

Richtung a: Hagen Hbf — Dortmund Hbf

1996 2009 Differenz
0:29:00 0:32:00 03:00,0
Richtung b: Dortmund Hbf - Hagen Hbf
1996 2009 Differenz
0:30:00 0:32:00 02:00,0

re die um 03:00 Minuten ldngere Standzeit in Witten Hbf
gegeniiber 1996 zu nennen (1996: 01:00 Minute, 2009: 04:00
Minuten).

Die S5 in Richtung Dortmund im Bereich der dauerhaften Langsamfahrstelle (50 km/h) zwischen Do-Kruckel und Do-Barop bei km 24,2

24

Witten Hbf

Witten-Annen Nord

Dortmund-Kruckel

Dortmund-Barop

Abzw Dfd

Dortmund Hbf

Legende

Strecke mehrgleisig
Strecke eingleisig
Station

Ist-Geschwindigkeit 1996 und 2009
Geschwindigkeitsgewinn gegentiber 1996
Geschwindigkeitsverlust gegentiber 1996

Entwicklung der zulassigen Geschwindigkeiten 1996 - 2009
Streckenband 170 Hagen Hbf - Dortmund Hbf
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B. Analyse der Langsamfahrstellen 2009
Im Gesamtnetz NRW

Aufbau und Methodik der Untersuchung

Aufbau der Untersuchung

Bei der Analyse der Langsamfahrstellen sind alle Strecken
in Nordrhein-Westfalen in die Auswertung eingegangen.
Die La-Verzeichnisse von DB Netze haben einen groB-
rdumigeren Geltungsbereich als die Regionalbereiche der
Niederlassungen der DB Netz AG (= Regionalbereich DB Netz
AG, La-Bereiche). Fir die Untersuchungen in NRW mussten die
Verzeichnisse der La-Bereiche Nord und Mitte herangezogen
werden. Um analog zum VzG-Vergleich eine differenzierte
Darstellung nach den unterschiedlichen Netzen zu ermégli-
chen, wurde auch bei der La-Analyse an der netzspezifischen
Auswertung festgehalten (RE/RB-Netz (Landes-/Grundnetz),
S-Bahn-Netz). AuBerdem koénnen Teilraumergebnisse
nach den Aufgabentrdgern in NRW ausgewiesen werden.
Hierbei ist zu beachten, dass die Strecken der EUREGIO
Verkehrsschienennetz GmbH und der Rurtalbahn GmbH
nicht in den La-Verzeichnissen enthalten sind. Analog zum
VzG-Vergleich sind bei der La-Auswertung auch die landeri-
bergreifenden Teilstlicke von und nach Osnabrick sowie die
Siegstrecke zwischen Au und Siegen untersucht worden. Die
Nummerierungssystematik der Abschnitte entspricht eben-
falls dem VzG-Vergleich.
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Methodik

Zur Analyse der Langsamfahrstellen im Betriebsjahr 2009 wur-
den die wochentlich erscheinenden ,Zusammenstellungen
der vorubergehenden Langsamfahrstellen und anderen
Besonderheiten” ausgewertet. Um die Entwicklung der
La-Stellen innerhalb des Jahres zu dokumentieren, wurde fir
das vorliegende Monitoring ein Intervall von drei Monaten
gewahlt.

gultig vom 26.12.08 bis 08.01.09 (Januar)

gultig vom 06.03.09 bis 12.03.09 (Mérz)

gultig vom 14.06.09 bis 25.06.09 (Juni)

gultig vom 11.09.09 bis 17.09.09 (September)

gultig vom 13.12.09 bis 24.12.09 (Dezember)

Im weiteren Verlauf des Berichtes wird flr die Zuordnung der
La-Ausgaben die entsprechende Monatsangabe verwendet.

Fur die Auswertung wurden nur konkrete Geschwin-
digkeitsherabsetzungen aufgenommen. Vereinzelte
Eintragungen mit dem Hinweis ,Geschwindigkeitsherauf-
setzung nach Mangelbeseitigung” wurden hingegen nicht
beriicksichtigt. Die Erfassung der La-Stellen erfolgte gleisbe-
zogen, d.h. die bestehende Langsamfahrstelle einer ein- oder
zweigleisigen Strecke, deren Geschwindigkeitseinbruch beide
Fahrtrichtungen betrifft, wurde doppelt gezéhlt. Einfach
gezahlt wurden hingegen Geschwindigkeitseinbriiche, die nur
fur eine Fahrtrichtung gelten. Bei der anteiligen Betrachtung
der Langen von La-Stellen in Bezug auf die Netzkategorien
wurden demnach die Gleislangen zu Grunde gelegt.

Durch diese Zahlweise werden die Langsamfahrstellen
mit Blick auf den Betrieb (Hin- und Ruckrichtung) ange-
messen erfasst. Dabei wird ,nur” ein einmaliges Befahren
aller Streckenabschnitte zu Grunde gelegt. Die verkehrliche
Bedeutung der Strecken und somit auch die Auswirkungen
der La-Stellen sind jedoch sehr unterschiedlich. Der Zeitverlust
gemessen an der Zugzahl und/oder am Fahrgastaufkommen
wirde daher weitere Klassifizierungsmoglichkeiten bieten.

Weiterhin wurden nur die Eintrdge aufgenommen, die
sich auf das Regelgleis (freie Strecke) und dessen
Fortsetzung im Bahnhof (durchgehendes Hauptgleis) bezie-
hen. Unberucksichtigt bleiben dabei die Angaben zu den
nicht durchgehenden Hauptgleisen sowie zum Betrieb im
Gegengleis.

Die in den La-Verzeichnissen (teilweise) angegebenen Griinde
werden zu folgenden Klassifizierungen zusammengefasst:

Bautatigkeiten (Zustand nach Bauarbeiten, Bauarbeiten im
Nachbargleis, Hilfsbricke)

Mangel (Oberbau- Unterbaumangel, Tunnelmangel,
Briickenmangel, B6schungsmangel)

Signal- und Sicherungstechnischer Mangel
Schmierfilmbildung (im Herbst fur ET423-426)

Alle anderen Eintrége, die keine Grinde zu den
Geschwindigkeitsherabsetzungen ausweisen, werden
in der Klasse Ohne Angaben zusammengefasst.

Bei der Datumserfassung des Inkrafttretens der La-Stelle
wird das jeweils dlteste bekannte Datum zu Grunde gelegt.
Die Altersbestimmung liefert daher nur eine Art ,Mindest-
Altersuntergrenze”, da in den La-Verzeichnissen immer das
Datum der letzten Anderung am Eintrag, nicht aber dessen
erstmaliges Auftreten angegeben ist. Die Eintrdge der dau-
erhaften La-Stellen 2009 mit bspw. Datumsangaben aus dem
Jahre 2006 sind moglicherweise zu der Zeit auch entstanden,

theoretisch kann aber hiermit Bezug auf die letzte Anderung
genommen worden und der Eintrag noch élter sein.

In der vorliegenden Studie werden sémtliche La-Stellen
ausgewertet, die in den La-Verzeichnissen der DB Netz
AG aufgefihrt sind. Im Rahmen von Quartalreports
oder des bundesweiten Netzzustands- und
Entwicklungsberichts (als Bestandteil der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)) wird von Seiten
der DB Netz AG jedoch eine andere Methodik bei
der Auswertung von Langsamfahrstellen angewandt.
Wahrend die Auszdhlung der La-Stellen ebenfalls
gleisbezogen erfolgt, so ergeben sich hinsichtlich der
Dauer und der Ursachen von La-Stellen Unterschiede.
Die DB Netz AG bewertet ausschlieBlich La-Stellen
auBerhalb des Jahresfahrplans (VzG), die mindestens
ein halbes Jahr (180 Tage) bestehen. Wenn dann von
.Méangel-La” die Rede ist, sind darin nur Mangel an
Oberbau oder Leit- und Sicherungstechnik sowie an
Briickenanlagen enthalten. Folgende La-Stellen sind
hingegen nicht mit eingeschlossen: Baustellenbedingte
Langsamfahrstellen, Untergrundméngel, Signal- und
Sicherungsrelevante Langsamfahrstellen (bspw. beiver-
kurzten Einschaltstrecken, fehlenden Raumbereichen/
Schleppkurven im BU-Bereich) sowie witterungsbe-
dingte Langsamfahrstellen (Schmierfilmproblematik
im Herbst). Auswertungen von La-Stellen der DB
Netz AG sind demnach aufgrund von unterschied-
lichen Herleitungen nicht mit den Ergebnissen dieser
Untersuchung vergleichbar.

Auf den folgenden Seiten werden die Ergebnisse des
La-Monitorings fur Nordrhein-Westfalen vorgestellt. Dabei
steht zunachst das RE/RB-Netz mit einer Differenzierung
nach Landes- und Grundnetz im Vordergrund. Eine Ubersicht
Uber die La-Stellen-Entwicklung nach Aufgabentrdgern
schlieBt diesen Teil ab und leitet zu einer Betrachtung der
drei Aufgabentrager Uber. Ab der Seite 32 erfolgt eine
Darstellung der Teilraumergebnisse, wobei abschlieBend die
Ergebnisse fur das S-Bahn-Netz NRW separat aufgefuhrt
werden.
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Gesamtergebnisse fir NRW

Die Anzahl der Langsamfahrstellen liegt im Beobach-
tungszeitraum zwischen 66 (Dezember) und 131 (Juni). Die
Lénge der La-Stellen reicht dabei von 50,7 km im Dezember
bis 145,8 km im September, was gemessen am Streckennetz
(bezogen auf die Gleisldnge) 0,7 % bzw. 2,1 % entspricht.
Auffallig ist die Tatsache, dass die Anzahl der La-Stellen von
Juni auf September zwar um 12 zuriickgegangen ist, die

Lange jedoch insgesamt von 92,7 auf 145,8 km angestiegen
ist. Wahrend bei drei von funf untersuchten La-Ausgaben
der Anteil der Langsamfahrstellen im Netz unter 1,0 % liegt,
so war dieser im September mit 2,1 % am hochsten. Im
Dezember 2009 war fast das Niveau zu Beginn des Jahres im
Januar wieder erreicht.

La-Stellen-

Entwicklung 2009

im RE/RB-Netz NRW
(Lange und Anzahl)

..r..---o!-i"-_‘-

1]

Die Dimension der Langsamfahrstellen lasst sich tber
die Differenz zur Soll-Geschwindigkeit des VzG herlei-
ten. Demnach weichen in jeder Ausgabe mehr als die
Halfte der La-Stellen bis zu 40 km/h von der eigentlich
moglichen Geschwindigkeit ab (zwischen 58 und 64 %).
In jeder Ausgabe sind La-Stellen vorhanden, die einen

Geschwindigkeitseinbruch von mehr als 80 km/h verur-
sachen. Diese Angaben wurden ohne Beriicksichtigung
einer Fahrzeitsimulation durchgefiuhrt. Das bedeu-
tet, dass an einigen Stellen die tatséchlich auftretenden
Geschwindigkeitsabweichungen deutlich geringer sein kon-
nen (insbesondere bei La-Stellen in Bahnhofsbereichen).

Anzahl der La-Stellen

nach Geschwindig-

keitseinbriichen
(RE/RB-Netz)

13 0

luni Septesber

00-20kmfh  D2-40km'h  041-60km/h  B61-80km/h B8l kmh
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Die Grunde der La-Stellen wurden in den bereits
erwdhnten funf Kategorien zusammengefasst. In jeder
Ausgabe sind rd. ein Drittel der La-Stellen ohne kon-
krete Ursache aufgefiihrt. Die Herbstproblematik mit evtl.
auftretenden Schmierfilmen und den einhergehenden
Bremsproblemen wird Uber La-Eintrdge mit Hinweis

auf die betroffenen Baureihen geregelt. Im September
tauchen daher einmalig 17 La-Stellen auf, die ursachlich
nicht dem Infrastrukturunternehmen zuzuschreiben sind.

Anzahl der La-Stellen

nach Griinden

(RE/RB-Netz)

- 98
lanuaar MaT
® Bautitigheiten  ® Mingel = Ohne Angaben @ Schmierfdmbildung [ET423.426)  m Sig.-Sich, -Manged

i
119
I ..‘
Adund Seplember Deagmber

Trotz weniger La-Stellen im September, steigt die Lange der
La-Stellen gegenuber der Juni-Ausgabe um rd. 53 km an.
Grund hierfur sind die 17 witterungsbedingten La-Stellen,

die auf einer Lange von 66,5 km gelten. Gemessen an der

Gesamtlénge der September-Ausgabe sind dies rd. 45 %.

Lange der La-Stellen
nach Griinden

(RE/RB-Netz)

1.9
: l
Bamuar L

= Ohne Angaben  ® Schmierfimbildung (ET423-426)  m Sig-Sich.-Mangel

September  Depember
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Gesamtergebnisse fir NRW

Bei einer Aufteilung der NRW-weiten Angaben auf das
Landes- und Grundnetz zeigt sich, dass das Landesnetz
sowohl bei den La-Stellen als auch bei deren Lénge deutlich
starker betroffen ist. In den Monaten Juni und September
existierten mit 87 und 84 La-Stellen im Landesnetz teil-
weise mehr als doppelt so viele wie im Grundnetz (44 und

35). Gemessen an der Netzldnge ergeben sich prozentuale
Anteile bis zu 1,7 % im Juni sowie 3,0 % im September. Das
Grundnetz liegt bei allen La-Ausgaben unter 1,0 %.

La-Stellen-

Entwicklung 2009

im Landes- und
Grundnetz NRW

(Lange und Anzahl)

TS5
A XTI .

Aufféllig sind im Vergleich zum Landesnetz die mangelbe-
dingten Ursachen auf 15,0 km bzw. 13,0 km Lénge in den
La-Ausgaben Januar und Mérz (bei einem um fast 2.000
km kleineren Netz). Die Anzahl der Eintrdge ohne Angaben

Lange der La-Stellen

ist deutlich geringer als im Landesnetz. Beeintrachtigungen
aufgrund von Schmierfilmbildung sind im Grundnetz nicht
vorhanden.

nach Griinden
(Grundnetz NRW)

153
171
14z
Em[
L Junl Septernber Darrembier

uOhne Angaben B Schmiorfimbidung (ET423-426)  ® Sig.-Sich.-Mangel

Bei der Betrachtung der Griinde im Vergleich mit den
NRW-weiten Zahlen fillt auf, dass die La-Stellen ohne
Angaben Uberwiegen. Die Beeintrachtigung in Bezug auf

die Schmierfilmbildung finden sich zu 100 % im Landesnetz
wieder.

Lange der La-Stellen
nach Griinden

(Landesnetz NRW)

30

Die Differenzierung der Ergebnisse nach Aufgabentragern
zeigt, dass der NWL gemessen an der Anzahl der La-Eintrage
Uber das gesamte Jahr am stérksten betroffen ist. Der mit
Abstand kleinste Wert von 34 La-Eintrdgen im Dezember
liegt nur knapp unter den Hochstwerten des VRR und NVR
im Verlauf des gesamten Jahres. Unter Bertcksichtigung
der entstandenen Distanzen ergibt sich jedoch ein anderes
Bild. Die mengenmaBig zahlreichen La-Stellen verursachten

Beeintrachtigungen, die gemessen an der Netzlange im NWL
nicht mehr als 1,0 % betragen. Beim NVR liegen hingegen
die prozentualen Anteile nie unter 2,0 %. Im September
verursachen die 30 La-Stellen eine Beeintréchtigung auf
rd. 41 km, was 4,1 % des NVR-Netzes entspricht. Beim VRR
féllt zum einen die geringe Betroffenheit im Januar, Mérz
und Dezember auf. Zum anderen ragt der ,AusreiBer” in
der September-Ausgabe heraus.

La-Stellen-

.-.i"-"'l'l-.

Entwicklung 2009 nach

P T L

-ttt

Aufgabentragern

(Ldnge und Anzahl)

a!trrlil

Maniaar

C—IYAR CONWL C——INVR --8- VAR
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Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) VRR
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Wahrend die Januar-, Méarz- und Dezember-Ausgaben im  resultiert durch die Geschwindigkeitsbeschrankung fir die
VRR nur geringe Beeintrachtigungen aufweisen, so zeigt  ET 423-426. Von den insgesamt 78,3 Kilometern entfallen
sich im Juni erstmals ein Anstieg im Bereich der mangel- 51,9 km in diese Kategorie, was in etwa zwei Dritteln ent-
bedingten La-Stellen sowie der La-Stellen aufgrund von  spricht.

Bauté&tigkeiten. Der ,AusreiB3er” in der September-Ausgabe

Lange der La-Stellen
nach Griinden

83

3
B
\ 2 i i
lanuas Marz Jusi Seplamber Drzember

= Bautitigheiten @ Mdngel  ® Ohne Angaben B Schmderfimblidung (ET423-426] @ 5ig.-Sich,-Mangel

VRR: Dauer-La-Stellen 2009 (1. - 51. Ausgabe 2009)

. . km km/h . .. . Nr.

VRR - Landesnetz

Da die La-Eintrége zur Schmierfilmbildung alle im  Juni liegen die Beeintrachtigungen sowohl im Landes- als
8. Ausgabe  Briicken-

Landesnetz liegen, ergibt sich im September eine prozen- auch im Grundnetz ansonsten auf niedrigem Niveau (0,2 110 atb  Krefeld-Linn 13 15 70 120 50 19.01.2004 T mangel 1-A ja
tuale Betroffenheit von 5,5 %. Mit Ausnahme des Monats bis 0,6 Prozent). o

VRR, aber NVR- .

306 b Rheydt 600 592 70 100 30 04.11.2007 - kKA. Abschittsnr. 1-B ja

VRR, aber NVR- .

306 b Rheydt 607 600 70 120 50 18.07.2008 = KA. Abachrittsnr. 1-C ja

La-Stellen im Landes-
und Grundnetz

VRR - Grundnetz

Keine La-Stellen vorhanden

VRR: La-Stellen 2009 ins VzG 2010

km/h | km/h km/h \r
Richtung | Betriebsstelle(n) | von VzG | VzG . in Kraft ab | auBer Kraft Besonderheiten . Foto
2010 | 2009 Differenz auf Karte

... _
__..T.T:T".TT;'.F'-' .

VRR - Landesnetz

g
-.'.“
ey

Keine La-Stellen vorhanden

37 A 3.8
_ [oaxloss] . [oaxiama

7
Januar Ll

VRR - Grundnetz

EJlandesnetz [0 Grundnetz ««8+ Landesnetz =@+ Grundnots
Keine La-Stellen vorhanden
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Langsamfahrstellen im VRR 2009

(nur aus La-Verzeichnissen)

Geschwindigkeiten VzG 2009 in km/h

o [ ] Kreise VRR

>120
> 100

o Stationen

34

Emmericho

Kleve o

La-Stellen 2009

© .oaver-La 2009

& Haltern am See

Xanten

q

Q
3 Duisburg Hbf

Hagen Hbfo .

£

Krjfjld Hbf
o

oViersen

O
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VRR
Betroffenheit Landesnetz VRR Betroffenheit Grundnetz VRR

Abschnitte sortiert Abschnitte sortiert
nach Anzahl der nach Anzahl der
Eintrage (La-Stellen) Eintrage (La-Stellen)

20 : ® 10

10 - 55—

2,0
0 1 1 4.8 37 35

Abschnitt 103 102 111 110 105 0
Abschnitt 134 137 136

Anzahl Eintrige (La-Stellen)

O Lange der Eintrige @ La-Eintrage insgesamt ((Ober 5 Ausgaben 2009)
[ Lange der Eintrage ® La-Eintrdge insgesamt (Ober 5 Ausgaben 2009)

Abschnitte sortiert

- Abschnitte sortiert
nach Lange

nach Léange

O 13

o 150
11,5
0 - 1 L
103 102 106

Abschnitt 105 111

o7

DE P T
03
07 o
" , N, = |
137 136 132

130

48

Anzahl Eintrage (La-Stellen)

i

Anzahl Eintrige [La-5tellen)

Abschnitt 134
O Ldnge der Eintrage O La-Eintrage insgesamt [liber 5 Ausgaben 2009)

O Linge der Eintrage O La-Eintrdge insgesamt (Uber 5 Ausgaben 2009)

VRR Landesnetz: Erlduterungen zu den oben dargestellten Abschnitten

Anzahl Lénge La

Abschnitt La-Eintrage in km Hauptursache(n) Griinde Zeitraum
103 Dusseldorf Hbf - Hagen Hbf La-Stelle zwischen D-Gerresheim und Abzw. Hochdahl kA. Jan - Sept VRR Grundnetz: Erléuterungen zu den oben dargeste"ten Abschnitten
La-Stellen zwischen Ennepetal und Hagen Hbf a/b k.A. Jan - Sept
102 Duisburg Hbf - Dortmund Hbf 13 11,5 La-Stelle zwischen Essen Hbf und Essen-Kray Sud a+b Bautatigkeiten Juni - Sept
La-Stelle zwischen Wattenscheid und Essen-Kray Sud b Oberbaumangel Juni - Dez : Abschnitt La'-AEri]:frgIge Léii:g:(;La Hauptursache(n) Grinde Zeitraum
m Duisburg Hbf — Emmerich 1" 24,5 La-Stellen im gesamten Abschnittsverlauf (20,8 km Lange) a+b Schmierfilmbildung Sept
La-Stelle bei Mehrhoog a+b k.A. Jan - Marz 134 Dortmund Hbf - Ludenscheid 15 48 La-Stelle zwischen Do-Léttringhausen und Wittbraucke at+b Béschungsmangel Jan - Sept
110 Monchengladbach Hbf - Duisburg Hbf 10 2,0 Dauer-La-Stelle bei Krefeld-Linn a+b Brickenmangel Jan - Dez 132 Dortmund Hbf - Gladbeck-Zweckel 7 0,7 La-Stelle bei Castrop-Rauxel Merklinde a+b k.A. Jan - Juni
105  Wanne-Eickel Hbf - Munster Hbf 8 43,2 La-Stellen zw. Wanne-Eickel und Haltern (30,1 km Lange) a/b Schmierfilmbildung Sept 142 Oberhausen Hbf - Bottrop Hbf 6 0,6 La-Stelle bei Oberhausen-Osterfeld Sud a+b Bautéatigkeit Juni - Dez
La-Stelle zwischen Dulmen und Haltern (6,4 km Lange) b Oberbaumangel Juni - Sept 137  Ménchengladbach Hbf - Dalheim 6 37 Dauer-La-Stelle bei Dalheim (NVR) b k.A. (Briickenmangel?) Jan - Dez
106  Hagen Hbf — Dortmund Hbf 4 6,0 La-Stelle zwischen Witten Hbf und Wetter (4,5 km Lénge) b Bautatigkeiten Juni 136  Horrem - Dusseldorf Hbf 5 35 Dauer-La-Stelle bei Bedburg (NVR) a k.A. Jan - Dez
La-Stelle zwischen Witten Hbf und Wetter b Oberbaumangel Juni - Sept 130  Essen Hbf - Borken 3 0,6 La-Stelle zwischen Essen-Borbeck und Essen-Gerschede b Oberbaumangel Juni - Dez

36 37



Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)

Bei den La-Eintragen im NWL fallt auf, dass die méngelbe-
dingten Langsamfahrstellen vor allem in den Januar- und
Marz-Ausgaben Uberwiegen. Die 16,1 km im Januar und
die 16,0 km im Mérz entsprechen 85,6 bzw. 88,9 % aller
mangelbedingten La-Stellen in NRW. Weiterhin sind die
Auswirkungen von Signal- und Sicherungstechnischen

Lange der La-Stellen

nach Griinden

Maéngeln im Gebiet des NWL hervorzuheben. Gemessen
an den NRW-weiten Werten zu dieser Kategorie ergibt
sich eine Betroffenheit im NWL, die sich bei rd. 80 % ein-
pendelt.

Bareadr

L] dunl September Dagambar

u Baunatigheiten B Mangel = Ohnie Angaksen B Schmserlilmbildung [ET423-426) = 5ig.-Sch-Mangel

Im NWL ergibt sich im Vergleich zwischen Landes- und
Grundnetz ein ausgeglichenes Bild. Mit Ausnahme der
Januar-Ausgabe verursachen die unterschiedlichen Langen
in Relation zu den Gleislangen im Landes- und Grundnetz
ahnlich stark ausgepragte Beeintrachtigungen. Der héchste

Wert entféllt auf das Grundnetz in der Januar-Ausgabe mit
1,1 %. Im Vergleich mit den Grundnetzen der anderen
Aufgabentrager ist der NWL in dieser Kategorie am stark-
sten betroffen.

La-Stellen im Landes-

und Grundnetz

ez Buni Saptember

E==llandesnets [==IGrundnetz - -@» Landesnets =@+ Grundnetz
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/ NWL

NWL: Dauer-La-Stellen 2009 (1. — 51. Ausgabe 2009)

km/h

Richtung | Betriebsstelle(n)

km/h in Kraft ab | auBer Kraft Grinde Besonderheiten Nr:

Ist (La)

Differenz auf Karte

NWL - Landesnetz

201 a(+b) Bielefeld Hbf 1104 1105 30 100 70 20.02.2007 Briicken- 2-A ja
mangel
Signal-/ im VzG
206 b Altenbeken 1123 1104 80  120/160 40/80  19.09.2005 Sicherungs-  2009/2010 2B nein
techn. Mangel enthalten
200 asp  Messinghausen .05 os3a 20 90 70 03.10.2008 (ST 2-C ja
Beringhausen mangel
213 p  Brachbach 196 1198 30 100 70 01.09.2008 -Ausgabe Mangelan 2D nein
Kirchen 2010 Boschung
NWL - Grundnetz
233 g LEGTRE 266 267 60 100 40 05.0.2007 BU 2E ja
Beelen
Langeland im V2G
240 a+b 9 1078 109,6 50 80 30 04.07.2008 Tunnelmangel 2009/2010 2-F ja
Altenbeken
enthalten
244 a ng"e"!' Wity 22 23 50 60 10 12.01.2006 Weichenlage 2G ja
Ernditebriick Signal-/ im VzG 2010
246 a 290 293 40 50 10 2410.2008 05.03.2010 Sicherungs- 2-H ja
Schameder enthalten
techn. Mangel
248 atb  Attendorn 87 88 20  50/60  30/40  21.08.2008 BU 21 ja

NWL: La-Stellen 2009 ins VzG 2010

km/h
Richtung | Betriebsstelle(n) | von VzG
2010

NWL - Landesnetz

215 a  MSzentumNord o, g
Minster-Hager

km/h km/h 8
VzG am in Kraft ab | 2°¢" Besonderheiten
2009 Differenz Kraft

Signal-/
100 20 14.12.2008 Sicherungs- 2-) nein
techn. Mangel

Brackwede
220 b Sennestadt 36,6 36,2 40

NWL - Grundnetz

60 20 21.11.2008 BU 2-K ja

Signal-/Sicherungs- VzG 2009: km 9,7
techn. Mangel - 10,0: 40 km/h

241 a Bad Driburg 95 99 40  40/100 0/60 11.10.2008 (Reisenden- V2G 2010: km 9,5 2-L ja
querung) -9,8:40 km/h
Signal-/Sicherungs- VzG 2009: km 22,1
techn. Mangel —-21,8:40 km/h .
241 b Brakel 22,3 219 40  40/100 0/60 11.10.2008 (Reisenden- V2G 2010: km 22,3 2-M nein
querung) —-21,9:40 km/h




Langsamfahrstellen im NWL 2009
(nur aus La-Verzeichnissen)

O @)
Soest

N
-
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©
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Geschwindigkeiten VzG 2009 in km/h / Yy
160 | ] Kreise NwL = L
> 140

>120

> 100 o Stationen

>80 o ,Dauer-La“ 2009

> 60

> 40 @ La-Stellen ins VzG 2010
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Betroffenheit Landesnetz NWL

Abschnitte sortiert
nach Anzahl der
Eintrage (La-Stellen)

Abschnitte sortiert
nach Lange

Abschnitt

OLénge der Eintrige

209 202 213 201

215

@ La-Eintrdge insgesamt ((iber 5 Ausgaben 2009)

i
Abschnitt

Lange der Eintrage

&

11,0

209

NWL Landesnetz: Erlduterungen zu den oben dargestellten Abschnitten

209
202
213
201

215

206

205
214

42

Abschnitt

Bestwig — Hofgeismar
Blickeburg - Bielefeld Hbf
Au - Haiger

Bielefeld Hbf — Hamm

Munster Hbf - Glanerbrug

Altenbeken - Soest

Soest - Hamm
Dortmund Hbf — Munster Hbf

Anzahl Lange La

La-Eintrage in km
19 11,0
16 10,1
12 4,2
1 2,8
10 2,6
5 9,5
4 73
6 6,0

Hauptursache(n)

Dauer-La-Stelle zwischen Messinghausen und Beringhausen
La-Stellen zwischen Porta Westfalica und Bad Oeynhausen
Dauer-La-Stelle zwischen Brachbach und Kirchen

Dauer-La-Stelle zwischen Brackwede und Bielefeld Hbf

La-Stelle bei Munster Zentrum Nord

Dauer-La-Stelle bei Altenbeken (1,9 km Lange)

La-Stelle zwischen Borgeln und Welver (4,8 km Lange)

La-Stelle zwischen PreuBen und Liinen Hbf

10,1 9,5
73
H:
: : Lo
202 206 205 214

O La-Eintrage insgesamt (Ober 5 Ausgaben 2009)

a+b

a+b

a(+b)

at+b
a+b

5
Anzahl Eintréige (La-Stellen)

Oberbaumangel
Bautatigkeiten
Boschungsmangel

Briickenmangel
Signal-/
Sicherungstechn.
Mangel

Signal-/
Sicherungstechn.
Mangel
Bautétigkeiten

Bautatigkeiten

Anzahl Eintrige (La-Stellen)

Zeitraum

Jan - Dez
Juni - Dez
Jan - Dez
Jan - Dez

Jan - Sept,
VzG 2010

Jan - Dez

Juni

Marz - Juni

Betroffenheit Grundnetz NWL

Abschnitte sortiert
nach Anzahl der
Eintrage (La-Stellen)

Abschnitte sortiert
nach Léange

/ NWL

oL 1.

23

Abschnitt 244 241 249

D Lange der Eintrige

240

@ La-Eintrdge insgesamt ((iber 5 Ausgaben 2009)

O Lange der Eintrige

17,2
H

Abschnitt 240 230

os

(o}

01

82
241

NWL Grundnetz: Erlduterungen zu den oben dargestellten Abschnitten

244

241

249

248

230
232

246

Abschnitt

Bestwig — Winterberg

Altenbeken - Holzminden

Unna - Neuenrade

Finnentrop - Olpe

Bad Pyrmont - Altenbeken
Dortmund Hbf — Soest
Coesfeld - Munster Hbf

Erndtebrick — Wallau

Anzahl

La-Eintrage

Lange La
in km

82

3,0

1,0
172
14,2
35

31

Hauptursache(n)

Dauer-La-Stelle zwischen Abzw. Nutlar und Bigge

La-Stelle zwischen Bigge und Siedlinghausen
La-Stellen in Bad Driburg und Brakel

La-Stelle zwischen Fromern und Ardey

La-Stelle bei Kuintrop

Dauer-La-Stelle bei Attendorn

Dauer-La-Stelle zwischen Altenbeken und Langeland
La-Stelle zwischen Werl und Soest (70 km Lange)
La-Stelle bei Lutum

Dauer-La-Stelle bei Erndtebriick

35
232

a/b

a+b
a+b
atb
atb

a+b

3,1
=1
246

© La-Eintrdge insgesamt ((ber 5 Ausgaben 2009)

Weichenlage

Boschungsmangel

Reisenden-
querungsanlagen

BU
Oberbaumangel
BU
Tunnelmangel
Oberbaumangel
Bautatigkeiten

Signal-/Sicherungs-
techn. Mangel

] &
Anzahl Eintrige (La-5tellen)

A

Anzahl Eintrige (La-Stellen)

Zeitraum

Jan - Dez
Jan - Sept

Jan - Sept,
VzG 2010

Jan - Juni
Juni - Sept
Jan - Dez
Jan - Dez
Jan — Mérz

Sept - Dez

Jan - Dez
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AA DN
Nahverkehr Rheinland (NVR) Nahverkehr einand

Im NVR Uberwiegen die nicht weiter definierten dies sogar 85,3 % (25,6 von 30,0 km). Im NVR tauchen in
Geschwindigkeitseinbriiche. Gemessen an den NRW-weiten  der September-Ausgabe die verbleibenden 14,6 km bei der
Ergebnissen in dieser Kategorie entfallen in jeder Ausgabe  Schmierfilmbildung auf.

mehr als 50 % auf das Gebiet des NVR. Im Dezember sind

Lange der La-Stellen

nach Griinden

NVR: Dauer-La-Stellen 2009 (1. — 51. Ausgabe 2009)

. . km/h km/h km/h . auBer . Nr.
n RIChtung BetrIEbSSte"e(n) H " Kraft ab m Besonderhelten

NVR - Landesnetz

300 a+b Sechtem 19,3 19,8 120 160 40 14.09.2008 Bautéatigkeiten 3-A ja
frosme M Juni Saptember Duzsmbar Abzw. SteinstralBe 1. Ausgabe L auch im ) ;
303 a+b Porz-Wahn 94 96 90 160 70 05.05.2008 2010 Bautatigkeiten S-Bahn-Netz 3-B nein
= Bautitigheiten = Mangel m Schmierfdmbildung (ET423-426)  ® 5ig.-Sach-Mangel
305 a+b Euskirchen 299 30,3 40 120/100  80/60  03.11.2008 Bautatigkeiten 3-C ja
306 a+b Ubach-Palenberg 22,4 22,9 120 160 40 06.01.2009 Bautéatigkeiten 3-D ja
Aachen Sud
307  atb  Aachen Sud 729 770 100 160 60  31.10.2008 kKA. 3-E ja
Grenze
Im Vergleich mit den anderen Aufgabentrégern féllt insbe-  La-Stellen ist dabei mit denen der anderen Aufgabentréger NVR - Grundnetz
sondere die konstant hohe Belastung des Landesnetzes im  vergleichbar. Die daraus resultierenden Langenangaben
NVR auf. Demnach waren im Mérz 2,3 % und im September ~ ergeben jedoch in Relation zum Landesnetz im NVR 332 b Stotzheim 4 Af AU 40 20BRN10108:2006 B S ja
sogar 5,1 % des Landesnetzes betroffen. Die Menge an  gréBere relative Beeintréchtigungen. ]
ash  Stotzheim 56 57 20 60 40 10.08.2006 BU 3.G ja
Kreuzweingarten
atb  Bad Munstereifel 13,5 136 20  30/40  10/20 10.08.2006 BU 3-H ja
La-Stellen im Landes- -
136 a  Bedburg 212 219 60 100 40 2910.2007 KA. NVR, aber VRR 34 ja
und Grundnetz Abschnittsnr.
137 b Dalheim 201 195 30 70 40 12.12.2004 KA. NVR, aber VRR- 34 ja

(Brickenmangel?) Abschnittsnr.

NVR: La-Stellen 2009 ins VzG 2010

km/h | km/h km/h \
Richtung | Betriebsstelle(n) | von VzG VzG . in Kraft ab Besonderheiten : Foto
2010 | 2009 Differenz auf Karte

NVR - Landesnetz

--ii".".“-'

17

Jumi Keine La-Stellen vorhanden

T landesnetz =0 Grundmnetz «-®+ Landesnetz =@+ Grundnetz NVR - Grundnetz

332 a Rheinbach 211 221 60 90 30 05.07.2004 LST 3-K ja




Langsamfahrstellen im NVR 2009
(nur aus La-Verzeichnissen)

Geschwindigkeiten VzG 2009 in km/h

160 Nahverkehr Rheinland

> 140 [ ] Kreise NVR

>120
> 100 o Stationen

>80 o ,Dauer-La“ 2009
> 60
> 40 @ La-Stellen ins VzG 2010
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Betroffenheit Landesnetz NVR Betroffenheit Grundnetz NVR Nahverkehr Rheiniand

Abschnitte sortiert
nach Anzahl der
Eintrage (La-Stellen)
und Lange

Abschnitte sortiert
nach Anzahl der
Eintrage (La-Stellen)

@ 2

Anzahl Eintrige (La-Stellen)

@ 13 ® 12
5.2 5 5.2

303 307

26
0,6

i 1 i

Anzahl Eintrige (La-Stellen)

Abschnitt 332 330

O Linge der Eintrige ® La-Eintrige insgesamt (Ober 5 Ausgaben 2009)
O Lange der Eintrage @ La-Eintrdge insgesamt (iber 5 Ausgaben 2009)

NVR Grundnetz: Erlduterungen zu den oben dargestellten Abschnitten

Abschnitte sortiert
nach Lange

Anzahl Lange La

VatEintrage in km Hauptursache(n) Zeitraum

Abschnitt

332  Bonn Hbf - Bad Minstereifel 29 6,0 Dauer-La-Stellen zwischen Euskirchen und Bad Minstereifel a/b BU Jan - Dez

O 22

Leit- und Januar - Sept,
Sicherungstechnik ~ VzG 2010

La-Stelle bei Rheinbach a

013

o B

Abschnitt 307 306 304 300 305

330  KolIn Hansaring — Marienheide 6 0,6 La-Stelle zwischen Riinderoth und Dieringhausen atb  Oberbaumangel Mérz - Juni

Anzahl Eintriige (La-Stellen)

[0 Linge der Eintrige 1 La-Eintrige insgesamt (liber 5 Ausgaben 2009)

NVR Landesnetz: Erlduterungen zu den oben dargestellten Abschnitten

Anzahl Lange La

Abschnitt La-Eintrage in km Hauptursache(n) Zeitraum
306  Aachen Hbf - Monchengladbach Hbf 36 44,5 Dauer-La-Stelle bei Ubach-Palenberg a+b Bautatigkeiten Jan - Dez
Dauer-La-Stellen bei Rheydt (VRR) b k.A. Jan - Dez
La-Stellen im gesamten Abschnittsverlauf (13,7 km Lange) a/b Schmierfilmbildung Sept
La-Stelle zwischen Huckelhoven-Baal und Erkelenz
(84 km Lange) a+b k.A. Sept
305  Koln Hbf - Junkerath 22 52 Dauer-La-Stelle bei Euskirchen a+b Bautatigkeiten Jan - Dez
La-Stelle zwischen Kall und Urft a+b  k.A. (Bautatigkeiten?)  Jan - Sept
300  Koln Hbf - Rolandseck 13 58 Dauer-La-Stelle bei Sechtem a+b Bautatigkeiten Jan - Dez
303  Koln Hbf - Unkel 12 5.2 Dauer-La-Stelle bei Porz a+b Bautatigkeiten Jan - Dez
307 Aachen Hbf - Hergenrath 10 495 Dauer-La-Stelle zwischen Aachen Hbf und Staatsgrenze atb KA. Jan - Dez

(9,9 km Lénge)
304  Koln Hbf (Troisdorf) - Au 5 222 La-Stelle zwischen Hennef und Blankenberg (3,0 km Lénge) a k.A. Jan - Juni

La-Stelle zwischen Siegburg/Bonn und Hennef

(11,2 km Lénge) atb kA Dez
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S-Bahn-Netz

Bei alleiniger Betrachtung des S-Bahn-Netzes (inkl. der
Strecken im Mischverkehr) zeichnet sich in zweierlei Hinsicht
eine dhnliche Entwicklung wie im RE/RB-Netz ab. Zum einen
fallt der Zuwachs an La-Stellen von Mérz bis September auf
(von 12 auf 23 bzw. von 6,4 km auf 39,8 km). Zum anderen

verursachen die La-Stellen gemessen an der Netzldnge eine
dhnliche starke Betroffenheit. Wahrend in den Monaten
Januar und Mérz nur 0,4 und 0,5 % des Netzes betroffen
waren, so liegt dieser Wert im September bei 3,0 %.

La-Stellen-
Entwicklung 2009 im

S-Bahn-Netz (Lénge
und Anzahl)

L

o--tl"‘"..ﬁ'

166
; ; I
Jamuar Mz Juml

La-Ausgaben 2009

Bei den Geschwindigkeitseinbriichen je La-Stelle zeigt
sich, dass nicht in jeder Ausgabe Einbriiche von mehr
als 80 km/h auftreten. Gleichzeitig gibt es gemessen an
der Anzahl der Eintrédge insgesamt weniger Einbriche
im unteren Geschwindigkeitsbereich. Das fuhrt dazu,

dass mit Ausnahme der September-Ausgabe bei allen
Ausgaben mehr als die Halfte der La-Stellen einen
Geschwindigkeitseinbruch aufweisen, der 41 km/h oder
mehr betragt (62 bis 91 %).

Anzahl der La-Stellen
nach Geschwindigkeits-

einbriichen
(S-Bahn-Net2)

00-20kmfh  [21-40kmfh  D41-60km/h  MEL-S0km/h W5 81kmh
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Die Zuordnung der La-Stellen nach den Griinden zeigt ein
wenig ausgeglichenes Bild. Die La-Stellen ohne Angaben
nehmen in jeder Ausgabe einen hohen Stellenwert ein.
Wahrend die Zahl der Méngel- sowie der Bau-La-Stellen
punktuelle Hohepunkte im September (5 Méangel-La)

und im Juni (5 Baubedingte La-Stellen) erfdhrt, so ragen
vor allem die 11 La-Stellen in der September-Ausgabe
heraus. Mit 11 von 23 (rd. 48 %) La-Stellen in der Kategorie
Schmierfilmbildung ist das S-Bahn-Netz deutlich starker
betroffen als das RE/RB-Netz (17 von 119; rd. 14 %).

Anzahl der La-Stellen

nach Griinden
(S-Bahn-Net2)

= Mingsl

3
16
13
Junl Saptember Enrnembsgr

= Ohne Angaben @ Schmierfilmbildung [ET423-426) @ Sig.-Sich.-Mangel

Neben der auffilligen Bedeutung der baubedingten
La-Stellen im Juni zeigt sich auch hier die Dimension der
Herbstproblematik. Die 35,3 km der lila gefarbten Saule

entsprechen bei einer gesamten La-Ldnge von 39,8 km
rd. 90 %.

Lange der La-Stellen
nach Griinden

(S-Bahn-Netz)

Mz Junl Septaenber Daramber

® Bautatigkeiten @ Mangel = Ohne Angaben @ Schmierfdmbiidung [ET423-426) = Sig.-Sich-Mangel




S-Bahn-Netz

Die Aufteilung der Ergebnisse nach Aufgabentréger zeigt =~ Dezember deutlich wird (3,9 %). Im September fllt eben-

ein dhnliches Bild wie im RE/RB-Netz. Das Netz im NVR  falls der ,AusreiBer” im September auf.
ist anteilig am starksten betroffen, was insbesondere im

La-Stellen-

Entwicklung

2009 nach

Aufgabentragern
(Ldnge und Anzahl)

Auffallig ist im VRR analog zum RE/RB-Netz die  VRR (85,6 %). Neben den sonst eher geringen Werten fallt
Betroffenheit mit der Schmierfilmbildung. Von den 355  noch die Bedeutung der baubedingten Langsamfahrstellen

km in dieser Kategorie insgesamt entfallen 30,4 km in den  im Monat Juni auf (10,0 von 12,9 km; rd. 76 %).

Lange der La-Stellen

nach Griinden

® Bautitigheiten @ Mingel  ® Ohne Angaben  BSchmiedfiimbildung (ET4X3-426) = Sig.-Sich.-Mangel
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Beim NVR ergibt sich ein &hnliches Bild im Vergleich liche Langenangaben auf La-Stellen, die keiner Kategorie
zum RE/RB-Netz. Neben den witterungsbedingten  zugeordnet werden konnten.
Geschwindigkeitsherabsetzungen im Herbst basieren samt-

121
53
34 14 b
lanuar Mirz Jund September Dezemiber

®Hautatigkeiten  @Maingel BOhne Angaben B Schmierfilmbildeng (ET423-426) @ Sig.-5ich.-Mangel

Lange der La-Stellen
nach Griinden

S-Bahn VRR: Dauer-La-Stellen 2009 (1. - 51. Ausgabe 2009)

. . . km/h km/h . . . [
Richtung | Betriebsstelle(n) | von Ist (La) Differenz in Kraft ab Griunde Besonderheiten auf Karte
165  ath  Velbert 208 209 20 80 60  07.09.2007 BU im V2G 2009 1-D ja
Nierenhof enthalten
p ~ GeBuerNord 44 50 110 60  18.07.2006 KA. 1E ja

Gladbeck West

S-Bahn VRR: La-Stellen 2009 ins VzG 2010

Richtung | Betriebsstelle(n) Kb in Kraft ab Grinde Besonderheiten e

Differenz auf Karte

Keine La-Stellen vorhanden

S-Bahn NVR: Dauer-La-Stellen 2009 (1. - 51. Ausgabe 2009)

. . km km/h km/h . auBer .. . Nr.
“ RIChtung BEtrlebSStEIIE(n) H " Kraft ab Besonderhelten

Abzw. SteinstraBe 1. Ausgabe oA auch im .
361 a+b Porz-Wahn 94 96 90 160 70 05.05.2008 2010 Bautéatigkeiten RE/RB-Netz 3-B nein

S-Bahn NVR: La-Stellen 2009 ins VzG 2010

Richtung | Betriebsstelle(n) Dirfne"::nz in Kraft ab Besonderheiten auf’\ll(r;.arte

Keine La-Stellen vorhanden
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Langsamfahrstellen

Im

S-Bahn-Netz 2009

(nur aus La-Verzeichnissen)
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Geschwindigkeiten VzG 2009 in km/h

— 1 60 i
o || Kreise VRR
>120 | ] Kreise NWL
> 100

e > 80 | | KreiseNVR
> 60
>40 o  Stationen

ooUnna
(o]

J

[ O

Oy s

"«. se% Hbf®
]

Dortmund Hbf® .
o o

&O&O—"p

[e]
[¢]

[e]
O
j 5. o Bergisch Gladbach
o
KoIn Hbf ©
0.0

La-Stellen 2009
,Dauer-La“ 2009
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Betroffenheit S-Bahn-Netz VRR Betroffenheit S-Bahn-Netz NVR

Abschnitte sortiert
nach Anzahl der
Eintrage (La-Stellen)

Abschnitte sortiert
nach Anzahl der

Eintrage (La-Stellen)
und Lange

Anzahl Eintrige (La-Stellen)
Anzahl Eintr3ge (La-Stellen)

@3

0
Abschnitt 165 162 172 170 164

o
Abschnitt 361 362

O Linge der Eintrige @ La-Eintrige insgesamt (lber 5 Ausgaben 2009) O Ldnge der Eintrage @ La-Eintrdge insgesamt (dber 5 Ausgaben 2009)

Abschnitte sortiert NVR S-Bahn-Netz: Erlduterungen zu den oben dargestellten Abschnitten
nach Lange [
%
.E _,3;_ Abschnitt Ar.\zarl\.l Lé-i'nge & Hauptursache(n) Grinde Zeitraum
= o La-Eintrage in km
- k4
5 E 361  Koln Hbf - Au 16 227 Dauer-La-Stelle bei Porz atb  Bautatigkeiten Jan - Dez
E La-Stelle zwischen Hennef und Blankenberg (3,0 km Lange) a k.A. Jan - Juni
g La-Stelle zYVischen Siegburg/Bonn und Hennef a+b KA. Dez
(11,2 km Lénge)
o2 362  Koln Hbf - Bergisch Gladbach 3 54 La-Stelle zwischen KéIn-Dellbriick und Bergisch Gladbach a/b Schmierfilmbildung Sept

Abschnitt 162 164 163 170 172

O L3nge der Eintrige O La-Eintrdge insgesamt (iber 5 Ausgaben 2009)

VRR S-Bahn-Netz: Erlduterungen zu den oben dargestellten Abschnitten

Anzahl Lange La

Abschnitt La-Eintrage in km Hauptursache(n) Grinde Zeitraum
165  Wuppertal Hbf - Haltern am See 19 29 Dauer-La-Stelle bei Velbert-Nierenhof a+b BU Jan - Dez
Dauer-La-Stelle zwischen GE-Buer Nord und Gladbeck West b k.A. Jan - Dez
La-Stelle zwischen Essen-Borbeck und Essen-Gerschede b Oberbaumangel Juni - Dez
162 Duisburg Hbf — Dortmund Hbf 13 15,9 La-Stellen im zw. Essen Hbf und Bochum Hbf (8,5 km Lange)  a+b Schmierfilmbildung Sept
La-Stelle bei Essen-Eiberg a+b k.A. Sept - Dez

La-Stelle zw. KéIn-Worringen und Dormagen Bayerwerk

172 KoéIn Hbf — Neuss Hbf 6 39 a+b  k.A.(Bautstigkeiten?)  Juni - Sept

(NVR)
170  Hagen Hbf — Dortmund Hbf 4 53 La-Stelle zwischen Witten Hbf und Wetter (4,5 km Lénge) b Bautatigkeiten Juni
La-Stelle zwischen Witten Hbf und Wetter b Oberbaumangel Juni - Sept
164  Duisburg Hbf - Dortmund Hbf 4 124  LaStellenzw. Recklinghausen Hbf und Herne alb  Schmierfilmbildung  Sept

(12,1 km Lange)

163 Dusseldorf Hbf - Hagen Hbf 2 11,6 LStz e (i it e WRYslimel a/b  Schmierfilmbildung Sept
11,6 km Lange)
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Geschwindigkeitseinbriiche im Netz insgesamt

Um detaillierte Kenntnisse Uber die Infrastrukturqualitat
im Status Quo zu erhalten, reicht eine alleinige Analyse
der Langsamfahrverzeichnisse ebenso wenig aus wie
die ausschlieSliche Betrachtung der aktuellen VzG-
Unterlagen. Wéahrend durch das La-Monitoring erstmals die
Langsamfahrstellen transparent gemacht werden, die dau-
erhaft unterjéhrig den Fahrbetrieb beeinflussen, so werden
dabei die bestehenden Schwachstellen im aktuellen VzG aus-
geblendet. Da das VzG keine Angaben zu den Ursachen von
Geschwindigkeitseinbriichen macht, ist es ungleich schwie-
riger, eine genaue Aussage zu einzelnen Einbrichen im
Geschwindigkeitsprofil zu treffen. Fur stichhaltige Analysen
reicht an einigen Stellen das Fachwissen nicht aus. Bei
trassierungsbedingten Geschwindigkeitsrestriktionen kann
beispielsweise nicht eindeutig zugeordnet werden, ob eine
maximale Uberhéhung der Strecke bereits erreicht ist, ob
fur weitere Geschwindigkeitsvorteile eine Neutrassierung
notwendig wére oder ob es sich um einen objektiv gesehen
nicht behebbaren Geschwindigkeitseinbruch handelt, der nur
mit unverhéltnisméaBigen Mitteln behoben werden kann.

Durch den Netzzustandsbericht NRW 2009 konnten jedoch
einige bedeutende Langsamfahrstellen im VzG 2009/2010
ausfindig gemacht werden. Diese auffélligen dauerhaften
Schwachstellen im Netz sind in folgender Ubersicht darge-
stellt. Aufgrund der teilweise fehlenden Streckenkenntnisse
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Dauerhafte Schwachstellen im VzG 2009/2010:

Abschnitt
Altenbeken - Langeland,
Rehbergtunnel

(Bauzustand, auch im La-Verzeichnis)

Paderborn - Altenbeken,

Benhauser Bogen
(Hanglage)

Niederhdovels — Scheuerfeld
(Boschungsrutsch, Grunderwerb
dauert an)

Dortmund-Barop -
Dortmund-Kruckel
(Untergrundproblem mit
Bergsenkung, Klarung der
Zustandigkeiten dauert an,
siehe S-Bahn-Vergleich)

Essen-Altenessen —

Oberhausen
(Untergrundproblem mit Bachlauf,
Sanierungsplanungen beginnen
2011)

Boisheim - Breyell
(briickenbedingte Einbriiche)

km
107,9 - 109,6

120,6 - 121,8
778 - 779
24,0 - 24,3
78,7 - 78,6
10,8 - 11,0
12,7 - 12,8

km/h
50 km/h

70 km/h

30 km/h

50 km/h

90 km/h

90 km/h

erhebt diese Liste daher keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.
Wurde man bspw. Signal- und Sicherungstechnische Méangel
in Ein- und Ausfahrtbereichen vieler Knotenbahnhofe hin-
zunehmen, so ergédbe sich wiederum ein weitaus differen-
zZierteres Gesamtbild.

Bei der Analyse der Langsamfahrstellen konn-
ten viele ,Durchldufer 2009” in der Kategorie Signal-
und Sicherungstechnischer Mangel in Nachhinein als
Bahniibergénge identifiziert werden. Aus dem VzG-
Vergleich im Netzzustandsbericht 2009 geht hervor, dass
in den letzten 13 Jahren 17 Bahniiberginge (BU) mit
Geschwindigkeitsbeschrankungen (= Bahniibergang) ins
VzG eingegangen sind (vgl. Netzzustandsbericht 2009: Karte
S. 26/27). Da hierbei nur die Auffélligkeiten aus dem VzG-
Vergleich gegeniiber 1996 erfasst wurden, fehlte eine Angabe
Uiber betroffene BU insgesamt im Status Quo. Das VzG gibt
darliber in Form einer gesonderten Markierung (gestrichelte
Linie) Auskunft. Da fir einige Strecken von NRW kein VzG zur
Verfugung steht, muss dort mit Buch- oder Ersatzfahrplanen
gearbeitet werden. Die Erfassung eines Bahnibergangs
setzt eine Abweichung der Ist-Geschwindigkeit von der
Soll-Geschwindigkeit voraus. Ist eine Strecke bspw. mit
80 km/h befahrbar, so werden alle BU erfasst, die mit
70, 60 oder auch 40 km/h befahren werden mussen. Ein
Geschwindigkeitseinbruch im VzG wird also vorausgesetzt.
Ob aufgrund der Lage und der betrieblichen Gegebenheiten
zwischen einigen dicht aufeinander folgenden BU immer
auf die Maximalgeschwindigkeit beschleunigt wird, kann
nicht einwandfrei gesagt werden (teilweise werden auch
BU-Cluster mit einer fiir ein betroffenes Teilstiick geltenden
Geschwindigkeit gebildet). Bei dieser Zahlweise summieren
sich die BU mit Geschwindigkeitsreduzierungen NRW-weit
auf rd. 80 (Reduzierungen tlw. nur fur eine Richtung). Einige
Strecken kénnen mit einer Maximalgeschwindigkeit von
60 km/h befahren werden, die dann auch fur eine Vielzahl
von BU gilt. An dieser Stelle sind vorrangig die Sennebahn
(RB74), Teilstlicke des Warendorfers (RB67) und Abschnitte
im Netz der EuregioBahn zu nennen. Eine Abweichung im
Sinne der o.g. Definition liegt auf diesen Strecken zwar nicht
vor, das Vorhandensein der BU blockiert jedoch eine héhere
Ausbaugeschwindigkeit.

Auf der folgenden Karte sind die dauerhaften
Geschwindigkeitseinbriiche im Status Quo (Netz 2009/2010)
im Sinne einer differenzierten Betrachtung dargestellt. Die
bereits dokumentierten La-Stellen aus dem La-Monitor
(rot und rosa markierte Punkte) werden durch die dau-
erhaften Langsamfahrstellen im VzG (gelbe Sterne)
sowie die Bahnibergdnge (blaue Dreiecke) ergénzt. Die

Karte zeigt, dass insbesondere bei den Bahnibergéngen
erhohter Handlungsbedarf besteht. Eine Priorisierung von
EinzelmaBnahmen konnte in diesem Bericht nicht herbeige-
fuhrt werden. Mit einer detaillierten Einzelfallbetrachtung
lassen sich die unterschiedlich starken Auswirkungen der BU
(bspw. in Form von Fahrzeitverlusten) auch im Zusammenhang
des ITF-Gefliges ermitteln.
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Geschwindigkeitseinbriiche im Netz insgesamt

Geschwindigkeitseinbriiche im Netz 2009/2010
© Dauer-La 2009/2010 (Stand: 04/10)

@ Lains VzG 2010

i\f Dauerhafte Schwachstellen im Netz (VzG)

V¥V BU mit Geschwindigkeitsbeschrankungen 2009 /2010 (VzG)
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Weiterer Untersuchungsbedarf

Das fur 2009 durchgefiihrte La-Monitoring zeigt erst-
mals den Umfang von Langsamfahrstellen des zuriicklie-
genden Betriebsjahres. Durch fehlende vorangegangene
Untersuchungen konnen die Ergebnisse fur 2009 nicht
mit alteren Ergebnissen verglichen werden. Fur zukinftige
La-Auswertungen eignet sich der La-Monitor 2009 her-
vorragend, um ausgehend von 2009 die Entwicklung von
Langsamfahrstellen in den Folgejahren zu dokumentieren.
Neben der Erfassung des Status Quo des Betriebsjahres
sind zuklinftig auch Vergleiche mit den vorangegan-
genen Untersuchungen moglich. Bei einer Fortschreibung
des La-Monitorings kénnte bei der Wahl der untersuchten
La-Ausgaben aus zwei Griinden ein aussagekraftigeres
Gesamtbild gezeichnet werden:

Im Vordergrund des vorliegendes La-Monitors 2009
stehen Aussagen Uber die Anzahl und Lénge von
Langsamfahrstellen sowie Uber die Griinde und die Hohe
der Geschwindigkeitseinbriiche. Durch das Datum des
Inkrafttretens kann insbesondere bei Dauer-La-Stellen
nachgewiesen werden, seit wann diese Beeintrachtigung
besteht. Eine belegbare Angabe uUber die durchschnitt-
liche Bestehenszeit der nicht dauerhaften La-Stellen
kann jedoch aufgrund des gewahlten dreimonatigen
Untersuchungsintervalls nicht herbeigefuhrt werden. Durch
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eine Verkleinerung des Untersuchungsintervalls auf bspw.
eine La-Ausgabe je Monat konnte vor allem das Verschwinden
von La-Stellen besser erfasst werden.

Das monatliche Auswerten der La-Verzeichnisse wiurde
daruber hinaus mehr Transparenz in den Zwischenrdumen
der bisher untersuchten Monate schaffen. Die Wertung
der Abschnitte, die Uber das Jahr am meisten betroffen
sind, wirde aufgrund einer genaueren Datengrundlage
zustande kommen. Als Beispiel soll ein Blick auf die Karte
zur Ruhr-Sieg-Strecke von Hagen Hbf nach Siegen gerichtet
werden. Im Februar 2009 gab es dort zahlreiche La-Stellen,
die aufgrund ihrer Anzahl (bis zu Sechs), ihrer Dimension
(hauptsachlich 20 km/h) und ihrer Lage auf freier Strecke zu
erheblichen Fahrzeitverlusten fuhrten. Da im Februar jedoch
keine La-Ausgabe untersucht wurde, geht z.B. diese auBler-
gewohnlich starke ,Betroffenheit” weder in die Gesamt-
noch in die Teilraumbewertung ein. Die Abschnitte 210 und
212 héatten bei einer monatlichen Betrachtung eine gréBere
Bedeutung erlangt.

.

Hagen Hbf

Ruhr-Sieg-Strecke (Abschnitte 210/212)
La-Stellen wahrend der 8. Ausgabe (20. — 26. Februar 2009)
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Zusammenfassung Netzzustandsberichte
Nordrhein-Westfalen 2009/2010

VzG-Vergleich fur NRW: Differenzierte Ergebnisse je
Netzkategorie

Der VzG-Vergleich im ersten Teil des Netzzustandsberichtes
2009 hat in Verbindung mit der nachtraglich durchgeftihrten
Untersuchung des S-Bahn-Netzes gezeigt, dass sich das VzG
(und somit auch die Qualitdt des nordrhein-westfalischen
Eisenbahnnetzes) in der Summe betrachtet in den letzten
13 Jahren verbessert hat. Diese pauschale Schlussfolgerung
trifft natdrlich nicht auf alle Strecken in NRW zu, da sich die
Gesamtergebnisse aus dem Saldo der Verschlechterungen
und Verbesserungen zusammensetzen. Wahrend im RE/
RB-Netz die VzG-Verbesserungen Uberwiegen (und dort
hauptsachlich im Grundnetz), so bestatigt sich dieser Trend
im untersuchten S-Bahn-Netz nicht. Fir eine grundséatzliche
Betrachtung der Entwicklung der Schieneninfrastruktur eig-
net sich der VzG-Vergleich tiber mehrere Jahre. Eine jéhrliche
Fortschreibung dieser Methodik scheint aber aufgrund des
hohen Aufwands nicht zielfihrend. Eine erneute flachen-
deckende Untersuchung kann in den nachsten 5 - 10 Jahren
anvisiert werden.

La-Monitor fir NRW: Erstmalig transparente Herleitung
von regionalen Kennziffern

Das La-Monitoring im Netzzustandsbericht NRW (Teil 2 2010)
hat erstmals den Umfang von Langsamfahrstellen im SPNV-
Netz von NRW dokumentiert. Dabei zeigt sich, dass sich der
Anteil von La-Stellen am Gesamtnetz im Verlauf des Jahres bei
rd. 1,0 % einpendelt (die Schmierfilmbildung im September
nicht bertcksichtigt). Bei der Frage nach Ubertragenen
La-Stellen ins VzG 2010 konnte in diesem Bericht Transparenz
hergestellt werden. Nach Uberpriifung von Verdachtsfillen
ergab sich, dass in NRW insgesamt finf La-Stellen ins
VzG 2010 Ubergegangen sind. Bei Ausklammerung der
Reisendenquerungsanlagen in Bad Driburg und in Brakel,
die bereits 2009 mit anderer Kilometrierung im VzG waren,
bleibt noch der Bahnubergang der Sennebahn, sowie die
Probleme mit der Leit- und Sicherungstechnik in Rheinbach.
Die La-Stelle bei der Station Munster Zentrum-Nord wird in
der Realitdt nur geringe Auswirkungen haben, da 2010 der
Geschwindigkeitswechsel von 80 auf 100 km/h 100 Meter
spater erfolgt (2009 km 4,5; 2010 km 4,6).

Interpretation der Ergebnisse im Zusammenspiel mit
anderen Netzzustandsberichten problematisch

Fur eine bessere Einordnung dieser Ergebnisse fehlen
Vergleichswerte aus den Vorjahren. Ob das Betriebsjahr

2009 einen Durchschnitt reprasentiert oder ob es im posi-
tiven wie im negativen Sinne hervorsticht, werden erst die
folgenden La-Monitore zeigen. Es mangelt jedoch nicht nur
an NRW-weiten Vergleichswerten. Eine Gegenuberstellung
der Ergebnisse mit anderen Bundeslandern gestaltet sich aus
mehreren Grinden schwierig. Zum einen haben nicht alle
Bundeslander den La-Stellen-Umfang in Form von unabhén-
gigen Berichten erfasst. Zum anderen gibt es im bundeswei-
ten Netzzustandsbericht der DB Netz AG keine regionalen
Kennziffern. Hinzu kommt eine methodisch unterschiedliche
Herangehensweise. Wie in diesem Bericht dargestellt wurde,
definiert die DB Netz AG Langsamfahrstellen anders, dem-
entsprechend weicht auch die Zéhlweise von dieser Studie ab.
Deshalb werden die Angaben des Infrastrukturunternehmens
im Vergleich zu den im La-Monitor NRW dargestellten
Ergebnissen immer geringer ausfallen.

Entwicklung von gemeinsamen Handlungsstrategien

Die unabhangige Dokumentation der La-Stellen erlaubt erst-
mals regional bezogene Kennziffern. Neben den landesweiten
Ergebnissen kdnnen auch Teilraumergebnisse nach Netzen
oder nach Aufgabentragern hergeleitet werden. Im Anschluss
an diesen Bericht wird es wichtig sein, die Ergebnisse zu disku-
tieren und zukinftigen Handlungsbedarf daraus abzuleiten.
Die Schwachstellen im Netz, wie Dauer-La-Stellen aus den
La-Verzeichnissen und markante Geschwindigkeitseinbriiche
im VzG wurden aufgedeckt. Nun muss der konstruktive
Dialog mit der DB Netz AG fortgefuhrt werden, um gemein-
sam Losungsansatze zu finden.
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Glossar

Bahnubergang

Fur Bahniiberginge (BU) gelten die Bestimmungen der Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (EBO) und des Eisenbahnkreuzungsgesetzes (EKrG). Die EBO
sorgt im Allgemeinen dafur, dass Bahnanlagen und Fahrzeuge so beschaffen
sind, dass sie den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung gentigen. In
diesem Zusammenhang werden unter § 11 auch die Bau- und Betriebsweisen
von BU geregelt. Bei den Sicherungsméglichkeiten wird einerseits zwischen
Haupt- und Nebenbahn unterschieden (in Verbindung mit Anzahl der Gleise
und zulassiger Geschwindigkeit). Andererseits spielt die Verkehrsfrequenz auf
der StraBe bei der Sicherungsart eine entscheidende Rolle. Die sicherheitsre-
levanten Anforderungen an den BU steigen mit der Verkehrsbelastung der
StraBe, welche sich Uber drei Gruppen definiert (schwacher, méBiger und
starker Verkehr). Die Sicherungsarten unterscheiden sich nach technisch
gesicherten BU (bspw. Lichtzeichen mit (Halb)Schranken) und gesicher-
ten BU durch die Ubersicht auf die Strecke und/oder das Pfeifsignal des
Schienenfahrzeugs. Zu Geschwindigkeitsbeschrankungen kann es dann kom-
men, wenn bspw. die Ubersicht auf die Strecke nicht mehr gegeben ist oder
keine ausreichend dimensionierten Raumbereiche fiir 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 héhengleichen 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 Baulasttriager der StraBBe
und der Schiene jeweils ein Drittel der Kosten. Das letzte Drittel tragt bei
Bundeseisenbahnen der Bund.

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

Infrastrukturzustands- 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 -ent-
wicklung in summarischer Form dar. Indikatoren sind bspw. Gleislange,
Anzahl an Weichen, Briicken, Tunnel, Stellwerken, Bahniibergangen. Dartber
hinaus gibt es weitere sog. sanktionsbewehrten 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
Theoretische Fahrzeitverlust interessant. Hierbei wird die Fahrzeitdifferenz
ermittelt, die sich bei einer simulierten Fahrt im aktuellen Infrastrukturzustand
gegeniiber einer Fahrt auf méngelfreier 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 Normzuge nicht bericksichtigt werden. AuBerdem gibt es
unterschiedliche Auffassungen dariber, wie u.a. der mangelfreie Zustand
einer Strecke beschrieben wird bzw. welche Mangel tatsachlich in die
Definition eines Soll-Zustandes einflieBen. Die zur Berechnung des theo-
retischen Fahrzeitverlustes notige Soll-Geschwindigkeit als ReferenzgréBe
stellt eine DB-interne Datengrundlage dar und kann auch nicht aus dem
Infrastrukturzustands- und Entwicklungsbericht hergeleitet werden.
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Landesnetz

Zur Sicherung des Uberregionalen Angebotes im SPNV wurde in Nordrhein-
Westfalen gemaB § 7 Abs. 4 OPNVG NRW (Gesetz Uber 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 vori-
bergehend eine abweichende Geschwindigkeit gegeniiber dem VzG gefahren
werden muss. Diese Abweichungen werden in La-Verzeichnissen gesammelt
und Uber eine ein- bis 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
voriibergehende Geschwindigkeitsabweichung somit einen Einfluss auf die
Gestaltung des Jahresfahrplans hat.

Regionalbereich DB Netz AG, La-Bereiche

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 zustandig. 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 Datenverfligbarkeit gegeniiber 1996 hangen
mit einer veranderten Organisation bei DB Netz zusammen. 1996 war der
Geschéftsbereich Netz kleinteiliger strukturiert. Die VzG-Unterlagen von
1996 stammen von den Regionalbereichen KdIn und Essen. Deren Grenzen
unterscheiden sich an einigen Stellen vom heutigen Regionalbereich West,
insbesondere im Osten von NRW.

Die bundesweite Einteilung der La-Verzeichnisse ist dagegen wesentlich
groBraumiger und geht im Bereich der ehemaligen Bundesbahn Uber die
Niederlassungsgrenzen der DB Netz AG hinaus. Den insgesamt sieben
Regionalbereichen stehen demnach fiinf La-Bereiche gegenuber. Im Bereich
der ehemaligen Deutschen Bundesbahn sind die Regionalbereiche Nord, Mitte,
West, Stidwest und Sud in den La-Bereichen Nord, Mitte und Siid vereint.

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 abhdngig von den baulichen Parametern der Strecke wie Uberhéhung,
Kurvenradius oder baulicher Zustand. Neben den Geschwindigkeiten sind
samtliche Betriebsstellen einer Strecke im VzG enthalten. Die Lage von
Geschwindigkeitswechseln und anderen Infrastrukturelementen lassen 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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