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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhéhung der Schienenwegkapazitit (PEK)

Der Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitat (PEK) beschreibt fahrplantechnische und inf-
rastrukturelle MalRnahmen auf als tiberlastet erkldrten Schienenwegen, um dort bestehende Ka-
pazitdtsengpasse insbesondere in einem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum abzumildern. Uberlas-
tete Schienenwege sind gemald § 1 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) Abschnitte, auf de-
nen der Nachfrage nach Zugtrassen auch nach Koordinierung nicht in ,angemessenem Umfang®
entsprochen werden kann. Rechtliche Grundlage fir den PEK bilden die § 1, 55, 58 und 59
ERegG. Der PEK betrachtet dabei die Aspekte der Kapazitatserhéhung. Regelungen fiir die ope-
rative Durchfiihrung des Eisenbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand ei-
nes PEK. Gleichwohl kénnen fahrplantechnische MalRnahmen (z. B. Harmonisierung), die im tag-
lichen Betrieb wirksam werden, zu Verbesserungen der Betriebsqualitat beitragen und damit ka-
pazitatssteigernd wirken.

Alle in einem PEK enthaltenen Angaben, insbesondere zu Verkehrsentwicklungen oder vorgese-
henen fahrplantechnischen und infrastrukturellen MaRnahmen, basieren immer auf dem zum
Zeitpunkt seiner Erstellung bekannten Sachstand.

Aufgabe des PEK ist (gemal § 59 Abs. 1 ERegG) eine Darstellung
1) der Griinde fiir die Uberlastung,
2) die zu erwartende kiinftige Verkehrsentwicklung,
3) den Schienenwegeausbau betreffende Beschrankungen und

4) die méglichen MaRBnahmen und Kosten fiir die Erhdhung der Schienenwegkapazitat, ein-
schlieRlich der zu erwartenden Anderungen der Wegeentgelte,

5) eine Kosten-Nutzen-Analyse der MaBnahmen und
6) ein Zeitplan fir die Durchfiihrung der MaRRnahmen.

Die Umsetzung der im PEK enthaltenen Nutzungsvorgaben unterliegt der Vorabprifung durch
die Bundesnetzagentur (BNetzA). Die Realisierung von genannten Infrastrukturmafinahmen
durch die DB InfraGO AG ergibt sich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den PEK. Vo-
raussetzung dafiir ist vielmehr - neben der Durchfiihrung gesetzlich vorgegebener Planungspro-
zedere - die Sicherstellung der MaRnahmenfinanzierung.

1.2 Abgrenzung PEK

Der vorliegende PEK beschreibt die fahrplantechnischen und infrastrukturellen Manahmen, de-
ren Realisierung zur Beseitigung der Ursachen dienen kann, die zur Uberlastungserklarung des
hier betrachteten Schienenweges gefiihrt haben. Den abgeleiteten MaBnahmen und deren Aus-
wirkungen auf den jeweiligen Bereich des als liberlastet erklarten Schienenwegs liegen individu-
elle Prifungen zugrunde. Die DB InfraGO AG verfolgt das Ziel einer besseren Nutzung der Schie-
neninfrastruktur. Hieraus kdnnen sowohl die Moéglichkeit fir zusatzliche Verkehre als auch Qua-
litatssteigerungen in der betrieblichen Durchfiihrung resultieren.

Bei den Untersuchungen zum PEK hat die DB InfraGO AG die Effekte aus bereits bestehenden
Vorhabenplanungen mitbertcksichtigt. Dariiber hinaus konnen ggf. zusatzliche MaRnahmen zur
Erhohung der Kapazitat identifiziert werden, die jedoch auf Grund ihres planerischen Umfangs
(z.B. der Klarung des MafRnahmenumfangs und der Aufnahme im Sinne des BSWAG) nur lang-
fristig realisiert werden kénnen.

Gegenstand der Untersuchungen sind stets die als tiberlastet erklarten Schienenwege. Darlber
hinaus kénnen auch fahrplantechnische und infrastrukturelle MalRnahmenplanungen fiir angren-
zende Strecken sowie Verkehrsanlagen einbezogen werden, wenn sich daraus eine Kapazitats-
steigerung fur die als tUberlastet erklarten Schienenwege ergeben konnte.
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Mogliche fahrplantechnische MalBnahmen miissen die bestehenden verkehrsartspezifischen
Zwange und die Interessen der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) in angemessener Form
berlicksichtigen.

1.3 Sachstand und Gegenstand dieses PEK

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und die Bundesnetzagentur (BNetzA) haben zur Detektion
Uberlasteter Schienenwege gemaR § 55 ERegG am 22.06.2015, in geanderter Fassung vom
14.11.2016, eine Verwaltungsrichtlinie erlassen, welche der DB InfraGO AG die Vorgehensweise
vorgibt (Anlage 1).

Die DB InfraGO AG (damals noch DB Netz AG) hat am 07.12.2018 den Schienenwegabschnitt
® Viersen - Kaldenkirchen Gr
gegeniiber dem EBA und der BNetzA fiir iberlastet erklart.

Diese Uberlastungserkldrung hat die DB InfraGO AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und
dort auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitatsanalyse und anschlieRend Erarbeitung
eines PEK) hingewiesen. Der PEK wurde erstmals im November 2019 veréffentlicht. Die nun
vorliegende aktualisierte Fassung lost den PEK von 2019 ab.

Die vorliegende Fassung ist vor allem hinsichtlich der Infrastrukturmanahmen (iberarbeitet wor-
den (Kapitel 4). Da sich seit 2018 Anderungen im Betriebsprogramm ergeben haben, sind die
Angaben im Kapitel 2.3 aktualisiert worden. Erganzungen finden sich auch Kapitel 3, da nun die
Bundesprognose 2030 aktuell ist. AuBerdem sind die Planungen des Deutschlandtaktes erganzt
worden.
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2 Griinde der Uberlastung

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB InfraGO AG

In der folgenden Abbildung sind die einzelnen Prozessschritte vom Erkennen moglicher Giberlas-
teter Schienenwege bis zur Erstellung des PEK dargestellt.
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Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit {iberlasteten Schienenwegen

Grundlage fiir die Uberlastungserklarung der Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr bilden mehrere
Punkte.

Die Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr steht im Kontext der Netzresilienz hinsichtlich grenziiber-
schreitender Verkehre zwischen Deutschland und den Niederlanden. Die wichtigste Bedeutung
erfahrt die Strecke Emmerich - Oberhausen mit langlaufenden Giiterverkehren. Inshesondere im
Falle von Bauarbeiten und notwendigen Alternativrouten kommt es zu Verlagerungen liber die
als ULS deklarierte Strecke Viersen - Kaldenkirchen. GemaR zurtickliegenden, aktuellen und
bevorstehenden Bauarbeiten zeigt sich, dass allein die Strecke Emmerich - Oberhausen (ABS
46) pro Jahr rund zu einem Drittel der Verkehrstage durch Streckensperrungen gepragt ist. Folg-
lich werden die Verkehre hauptséchlich {iber die Strecke des ULS umgeleitet. Der Umleitungsfall
stellt somit nahezu einen Regelfall dar. Der Umleitungsbedarf kann in vollem Umfang Gber die
meist eingleisige Strecke nicht abgefiihrt werden. Es ist somit eine Uberlastung der Strecke zu
erkennen, die sich in der aktuellen Erarbeitung eines tempordren iberlasten Schienenwegs
(TULS) widerspiegelt. In der hier aktualisierten Fassung werden Umleitungsfille anhand des re-
prasentativen Stichtags 01.08.2019 (analog des PEK von 2019) dargestellt.

Ein weiteres Indiz fiir die Uberlastung war die Tatsache, dass fiir den Stand des vorlaufigen Netz-
fahrplanentwurfs 2019 nicht allen Guterverkehrsanmeldungen auf der Strecke Viersen - Kal-
denkirchen Gr ein voll umfangliches Angebot gemacht werden konnte. Mittels der fahrplaneri-
schen MaRnahmen (siehe Kapitel 5), die aus der ersten Veroffentlichung des PEK resultierten
und in den INB 2021 erstmalig verankert wurden, konnte diesem fiir die Nachfolgejahre entge-
gengewirkt werden.

Die aktuellen Uberlastungsergebnisse werden durch zukiinftige Mehrverkehr im Regelfahrplan
deutlich anwachsen. Entsprechend hat die DB InfraGO AG fir ein zukinftige Mehrverkehrssze-
narien eine eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung (EBWU) durchgefiihrt. Diese
zeigt, dass die Strecke stark tiberlastet sein wird, wenn sich:

a) die Zugzahl durch geplante Angebotsmehrungen im Personenverkehr von und nach
Venlo (Niederlande) erhoht. Diese Entwicklung ist auch aus den Untersuchungen zum
Deutschlandtaktabzuleiten, der eine noch héhere Zugzahlsteigerung vorsieht.

b) eine deutliche Steigerung der Giiterzugzahl einstellt. Konkret sind hier eine Zunahme auf
Grund des in Kaldenkirchen ansassigen KV-Terminals und eine Zunahme des grenziiber-
schreitenden Giiterverkehrs als Griinde zu nennen.
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Die DB InfraGO AG hat im Jahr 2019 im Rahmen der Kapazitatsanalyse nach § 58 ERegG ka-
pazitatshestimmende Faktoren sowie die Engpasse ermittelt, welche zur Uberlastungserklarung
gefiihrt haben. Die Ermittlungen wurden mit analytischen, konstruktiven und simulativen IT-Ver-
fahren durchgefiihrt. Dabei wurde das Betriebsprogramm des Jahres 2019 und die aktuelle Inf-
rastruktur berlcksichtigt. Im PEK werden darliber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung be-
kannten prognostizierten Anderungen der Verkehre betrachtet.

Mit dieser Aktualisierung des PEK wurden die Zugzahlen mit Werten aus dem Jahr 2024 erganzt
und weitere gegenwartige Neuerungen eingearbeitet. Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse
hat die DB InfraGO AG anschlieRend mégliche Nutzungsvorgaben (siehe Kapitel 5.2) bzw. infra-
strukturelle Losungsansatze entwickelt (siehe Kapitel 4). Diese wurden sowohl isoliert als auch
im Zusammenhang mit anderen MaRnahmen betrachtet und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf
die Kapazitat bewertet.

2.2 Aligemeine Beschreibung der Infrastruktur

Der als uberlastet erklarte Schienenweg Viersen - Kaldenkirchen Gr ist Teil einer internationalen
Eisenbahnverbindung zwischen Deutschland und den Niederlanden. Von Viersen aus fiihrt die
Strecke 2510 nach Kaldenkirchen und auf niederlandischer Seite weiter bis nach Venlo (siehe
Abbildung 2).

Von Venlo aus fihren Strecken in Richtung Eindhoven, Nijmegen und Roermond. Die zweiglei-
sige elektrifizierte Strecke in Richtung Eindhoven ist in den Niederlanden die direkte Fortsetzung
der Strecke Viersen - Kaldenkirchen - Venlo. Die Strecken in Richtung Nijmegen und Roermond
sind eingleisig und nicht elektrifiziert. In den nachsten Jahren werden diese Abschnitte elektrifi-
ziert.

Von Viersen aus fiihren Strecken in Richtung KéIn/Aachen tiber Ménchengladbach sowie in Rich-
tung Krefeld/Duisburg.
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Abbildung 2: Lage der als (berlastet erklarten Schienenwege im Streckennetz

_@_ Staatsgrenze mit Grenziibergang im
Eisenbahnverkehr

Neben der eigentlichen (iberlasteten Strecke sind auch angrenzende Streckenabschnitte in die
Untersuchung einzubeziehen, um die Abhangigkeiten naher herauszustellen. Der erweiterte Un-
tersuchungsabschnitt erstreckt sich in Richtung Krefeld und Ménchengladbach bzw. Rheydt-
Odenkirchen.

Die Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr wird auch als Umleitungsstrecke fiir die Strecke Em-
merich - Oberhausen genutzt. Diese wird bereits jetzt und in den nachsten Jahren verstarkt in

PEK Viersen - Kaldenkirchen Gr 6



Anspruch genommen, da die Strecke Emmerich - Oberhausen bedingt durch ihren Ausbau nicht
vollumfanglich zur Verfligung stehen wird.

Abbildung 3 zeigt eine schematische Streckeniibersicht des als liberlastet erklarten Schienen-
wegs. Anlage 2 enthalt diese Abbildung in groRerer Form.

Die Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr ist zwischen Diilken und Kaldenkirchen lediglich einglei-
sig. Im eingleisigen Abschnitt kdnnen sich Ziige in den Bahnhdfen Boisheim und Breyell begeg-
nen (kreuzen). Die Nutzlangen der Gleise sind dabei fiir Giiterziige entsprechend ausgelegt. Es
gibt jedoch Einschrankungen, u.a. nach Ausfahrrichtung.
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Abbildung 3: Streckentiibersicht Viersen - Kaldenkirchen Gr

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Die Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr wird regelmaliig von Ziigen des Schienenpersonennah-
verkehrs (SPNV) und des Schienengiiterverkehrs (SGV) befahren. Ziige des Schienenpersonen-
fernverkehrs (SPFV) verkehren nur im Umleitungsfall (iber die Strecke Viersen - Kaldenkirchen
Gr. Das ist der Fall, wenn die Strecke Emmerich - Oberhausen fir Ziige des SPFV nicht zur
Verfligung steht.
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2.3.1 Schienenpersonenverkehr im Fahrplan 2024

Abbildung 4 zeigt die Linien des SPNV, die den iiberlasteten Schienenweg (ULS) befahren bzw.
deren Laufweg durch den erweiterten Untersuchungsraum fiihrt.
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Abbildung 4: Ubersicht der SPNV-Linien auf dem ULS und im erweiterten Untersuchungsraum (eigene Darstellung)

In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPNV-Linien aufgelistet, die im erweiterten Untersu-
chungsbereich des ULS verkehren. Uber die Strecke fahrt stiindlich die Linie RE 13 mit Laufweg
Hamm Hbf - Venlo. Zusatzlich verkehren zwei Zugpaare der Linie RE 8 von/nach Koblenz, die
jeweils aus einer Last- und einer Leerfahrt bestehen.

Im erweiterten Untersuchungsgebiet fahren insbesondere auf dem Laufweg Krefeld - Viersen -
Ménchengladbach - Rheydt bis zu vier SPNV-Linien jeweils im Stundentakt.

RE 4 Aachen - Ménchengladbach - Diisseldorf - Wuppertal - Dortmund 1h-Takt
RE 8 (Kaldenkirchen -) Ménchengladbach - Kéln - Bonn-Beuel - Koblenz | 1h-Takt ™
RE 13 | Venlo - Monchengladbach - Diisseldorf - Wuppertal - Hamm 1h-Takt
RE 42 | M6nchengladbach - Duisburg - Essen - Minster 1h-Takt
RB 27 | Ménchengladbach - Kéln - Bonn-Beuel - Koblenz 1h-Takt
RB 33 | Aachen - Monchengladbach - Duisburg - Essen 1h-Takt
RB 34 | Monchengladbach - Dalheim 1h-Takt
RB 35 | Monchengladbach - Duisburg - Oberhausen - Gelsenkirchen 1h-Takt
S8 Moénchengladbach - Diisseldorf - Wuppertal - Dortmund 20min-Takt

1 Im Abschnitt Kaldenkirchen - Ménchengladbach verkehren 2 Zugpaare, die jeweils aus einer Last- und Leerfahrt bestehen.

Im Falle von Bauarbeiten auf der Strecke Emmerich - Oberhausen werden im SPFV die Ziige
Uber die ULS-Strecke umgeleitet. Dies betrifft die ICE-Linie 78 (Basel SBB | Frankfurt am Main -
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Amsterdam Centraal), ein Zugpaar die Linie 43 (Hamburg/Dortmund/Amsterdam Centraal -
Oberhausen - Koéln - Basel SBB), sowie einzelne Nachtziige. Insgesamt handelt es sich um
einen 2-Stundentakt. Im erweiterten Untersuchungsraum verkehrt in der Relation Aachen - Mdén-
chengladbach - Krefeld - Ruhrgebiet - Berlin ein tagliches ICE-Zugpaar in Verlangerung der
ICE-Linie 14.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die SPFV-Linien, die wahrend der Streckensper-
rung Emmerich - Oberhausen liber die Strecke des ULS umgeleitet werden:

ICE 14 | (Aachen -) [ Kéln - Ruhrgebiet - Hannover - Berlin 1 Zugpaar !
ICE 43 | (Amsterdam -) /[ Hamburg - Ruhrgebiet - KéIn - Basel 1 Zugpaar ¥
ICE 78 | Amsterdam - Ruhrgebiet - K6In - Frankfurt a.M. [ Basel 2h-Takt B!

U Linie verkehrt grundlegend im 2h-Takt. Ein Zugpaar verkehrt von/nach Aachen tber den erweiterten Untersuchungsraum, aber
nicht Giber den ULS

@I Linie verkehrt grundlegend im 2h-Takt. Ein Zugpaar verkehrt bei eingeschrankter Verfiigbarkeit der Strecke Emmerich - Ober-
hausen (iber den ULS. }

Bl Linie verkehrt bei eingeschrinkter Verfiigbarkeit der Strecke Emmerich - Oberhausen iiber den ULS.

2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2024

Auf der Strecke findet aufgrund der elektrifizierten Verknipfung zum niederlandischen Netz
hauptsachlich internationaler Schienengiterverkehr von und in Richtung Niederlande statt. Da-
neben besteht SGV mit Quelle/Ziel in Kaldenkirchen. Im dort befindlichen Cabooter Rail Terminal
werden seit 2016 Sattelauflieger verladen. Das Terminal ist (iber einen Gleisanschluss im Bahn-
hof Kaldenkirchen an die Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr - Venlo angeschlossen. Die KV-
Ziige fahren im Kerngeschaft zwischen Kaldenkirchen und Norditalien. In den letzten Jahren
konnten weitere Relationen nach Perpigan an der franzosisch-spanischen Grenze sowie nach
Rostock aufgenommen werden.

Das Verkehrsaufkommen ist seit 2016 stetig gewachsen und lag im Jahr 2023 zuletzt bei rund 7
bestellten Trassen pro Tag mit Start/Ziel in Kaldenkirchen. Dies entspricht einem Wachstum von
223% in den letzten 6 Jahren (siehe hierzu 2.4.1). Eine geplante Erweiterung des Terminals wird
zu einer hoheren Anzahl der in Kaldenkirchen beginnenden und enden KV-Ziige fiihren. Hierzu
bestehen aktuell die Planungen in fortgeschrittener Phase.

Die Anzahl der verkehrenden Giiterziige steigt in Zeitraumen von Umleitungsverkehren von der
baubedingt gesperrten Strecke tiber Emmerich stark an. Die Zahl der Giliterziige auf dieser
Strecke liegt nahezu doppelt so hoch wie im Regelfall und verstirken dadurch die Uberlastung
auf der Strecke.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Fur die nachfolgenden Betrachtungen sind fir die Zugzahlen zwei Szenarien erstellt worden.
Diese sind in der folgenden Tabelle ersichtlich.

Szenario 1 stellt die Belastung bei einem mittleren SGV-Aufkommen dar. Es wurde der Stich-
tag 14.03.2024 gewabhlt, der fiir das gesamte Fahrplanjahr als reprasentativ ein-
geschatzt wurde.

Szenario 2 beinhaltet eine erh6hte Zugzahl aufgrund des Umleitungsbedarfs an Zigen im
SPFV und SGV (ABS 46) aus dem aktuellen TULS (d.h. Stichtag 14.03.2024 plus
Umleitungsbedarf). Dabei ist zu beachten, dass die Anzahl an fahrbaren Ziigen
geringer als der Bedarf ist. Die SPNV-Zugzahl entspricht dem heutigen Niveau
mit einer Linie und Verstarkerfahrten. Erst mit der Prognose 2030 DT wird eine
héhere Zahl angenommen (siehe 3.2).
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Die Szenarien werden anhand der folgenden Tabelle mittels Zugzahlen quantifiziert. Aufgrund
des hohen eingleisigen Anteils an der Gesamtstrecke sind alle Angaben als Summe beider Rich-
tungen je Tag fir den Abschnitt Kaldenkirchen - Viersen angegeben.

Szenario SPFV SPNV SGV Sonstige Summe
1 0 Zuge 42 Zuge 56 Ziige 2 Zuge 100 Ziige
2 16 Zige 42 Zige 158 Zuge 2 Zuge 218 Ziige

Fir die Auswertung der Zugzahlen im Regelfahrplan wurde der Stichtag 14.03.2024 herangezo-
gen. Auf der Strecke 2510 im zu betrachtenden Abschnitt Viersen - Kaldenkirchen Gr verkeh-
ren nur die Verkehrsarten SPNV und SGV. Im Umleitungsfall verkehren zusatzliche Ziige des
SGV und SPFV.

Abbildung 5 zeigt, dass ausgehend vom KV-Terminal in Kaldenkirchen der Teilabschnitt Kal-
denkirchen - Viersen ein héheres Zugaufkommen aufweist. Im Szenario 2 steigt das Gesamt-
zugaufkommen stark an.

€« €«
0 0
. 8
Szenario 1
Status Quo ® 0 @ 0 o
Stichtag 14.03.2024 Venlo Kaldenkirchen Viersen
( g ) 45 52
> >
€« €«
8 8
N
. 102
Szenario 2
Umleitungsfall ® 8 o ; o
(Stichtag 14.03.2024 + ) Venlo 109 Kaldenkirchen 116 Viersen
Umleitungsbedarf aus TULS) - -
> >
Legende:
SPFV Summe (Ziige pro Tag)

Abbildung 5: tigliche Zugzahlen abhangig vom unterstellten Szenario (Stichtag 14.03.2024)

In Abbildung 6 wird die Tagesganglinie der Strecke 2510 fir den Teilabschnitt Viersen - Kal-
denkirchen am Stichtag 14.03.2024 (plus Umleitungsbedarf) aufgezeigt. Es wird zwischen den
Tag- (6-22 Uhr) und Nachtstunden (22-6 Uhr) unterschieden. Tagsiiber besteht im Status Quo
eine uber die Stunden gleichbleibende Verteilung von rund zwei Ziigen im SPNV pro Stunde. In
den HVZ-Stunden erganzen Verdichterziige das Angebot. Im SGV bestehen grof3ere Belastun-
gen mit bis zu vier Zligen am Vormittag, Nachmittag und in den Abendstunden. In der Nacht findet
mit bis zu flinf Zigen ausschliel3lich SGV statt.

Im Szenario 2 mit zusatzlichen Umleitungsverkehren steigt das SGV-Aufkommen stark an. Hier-
bei ist zu beachten, dass die Abbildung vorerst den Bedarf an Umleiterverkehre hinsichtlich des
TULS darstellt. Die reale Anzahl an fahrbaren Ziigen ist niedriger. Erste Untersuchungen haben
gezeigt, dass lediglich bis zu acht Trassen gesamthaft pro Stunde konstruiert werden kdnnen.
Fahrplanerisch kann der Bedarf somit nicht gedeckt werden. Es finden sich Stunden mit bis zu
13 Zigen und davon bis zu 10 Ziigen im SGV. Die stiindliche Belastung durch Giiterziige ist in
den Tagesstunden auf ahnlich hohem Niveau wie in den Nachtstunden. Es kommen umgeleitete
Ziige des SPFV hinzu.
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Status Quo (100 Ziige ges, 67 Tag, 33 Nacht)!

1
AR REpp B BREREpnHpEk
| A W & B B B B HHEHEEHBE

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Status Quo plus Umleitungsbedarf aus TULS (218 Ziige ges, 148 Tag, 70 Nacht)?

1
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Legende:
. 1 Zugzahlen Stichtag 14.03.2024 (Do)
[ serv [l seny [l sGv M Sonstige 2 Zugzahlen Stichtag 14.03.2024 (Do) mit zusatzlichem Umleitungsbedarf; im Rahmen TULS
wurde Fahrplankonzept noch nicht auskonstruiert, sodass Mengengeriist abweichen kann,

Abbildung 6: Tagesganglinien der Szenarien im Abschnitt Viersen - Kaldenkirchen Gr (Summe beider Richtungen
auf Basis Stichtag 14.03.2024)

2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten

Auf dem Streckenabschnitt Viersen - Kaldenkirchen besteht im Regelbetrieb ein Mischverkehr
aus SPNV und SGV, wobei die infrastrukturelle Streckengeschwindigkeit bei 120 km/h liegt. Die
Eingleisigkeit fihrt haufig zu Zugkreuzungen, wodurch die Reisegeschwindigkeit reduziert wird
(siehe Abbildung 7).

Viersen Diilken Boislheim Breyell Kaldenkirchen
17:00

19:00

Legende: SPFV I sSPNV EEESGV (inkl. Sonstige)

Abbildung 7: Fahrplanstruktur des Mischverkehrs auf der Strecke 2510 zwischen Viersen und Kaldenkirchen am
14.03.2024
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2.4 Detektierte Engpdsse

Die DB InfraGO AG hat entlang und in direkter Nidhe des ULS verschiedene Engpésse identifi-
ziert, welche in der nachfolgenden Abbildung und Tabelle aufgezeigt werden.
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Abbildung 8: identifizierte Engpéasse im Bereich des ULS und angrenzender Streckenabschnitte

Eng- | Betriebsstelle/Bereich | Beschreibung
pass

1 Kaldenkirchen e gleichzeitige Einfahrten nicht immer méglich

e fehlende direkte Ein-fAusfahrmdglichkeit fiir Ziige zum
KV-Terminal

e Trassengleis 11 ist zugleich Zielgleis fir Zugfahrten in
das KV-Terminal

e Engpass verscharft sich mit zunehmender Nutzung
KV-Terminal

2 Dilken - Kaldenkirchen | ¢ Eingleisigkeit

e hoher Kapazitatsverbrauch von Ziigen mit schlechter
Fahrdynamik

Viersen Gbf e hohe Beanspruchung durch Fahrtrichtungswechsel

4 Viersen - Ménchen- e Blocklangen groRer als in umliegenden Abschnitten
gladbach Hbf

5 Ménchengladbach Hbf | ¢ geringe Einfahrgeschwindigkeit ab Einfahrsignal tiber
mehrere hundert Meter

e Gleislangen sind nicht giiterzugtauglich

6 Guterumgehungsbahn | ¢ nicht optimale Verkniipfung an Strecken in Viersen-He-
Ménchengladbach lenabrunn und Rheydt Gbf, dadurch keine Nutzbarkeit
far SGV-Umleiter mit der Relation KéIn - Niederlande

7 Rheydt Hbf - Rheydt- e Eingleisigkeit
Odenkirchen

e niveaugleiche Abzweigung in Rheydt Hbf
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Es ist zu beachten, dass der eingleisige Strecke Viersen - Kaldenkirchen (Engpass 2) zusatzlich
nachteilig in Kombination mit den weiteren detektierten Engpassen wirkt (vergleiche 2.4.3). Nur
durch die Beseitigung dieses Engpasses, konnen viele andere Engpasse nachhaltig gelst wer-
den.

2.4.1 Engpass 1: Kaldenkirchen

Im Bahnhof Kaldenkirchen bestehen Einschrankungen hinsichtlich der FahrwegstraReneinstel-
lungen der verkehrenden Ziige. Der Durchrutschweg am Ausfahrsignal von Gleis 2 in Richtung
Viersen belegt auch den Bereich, der fiir Zugfahrten aus Richtung Viersen nach Kaldenkirchen
genutzt wird. Es kénnen daher keine gleichzeitigen Einfahrten in die Gleise 2 und 3 stattfinden.

‘ Kaldenkirchen | Durchrutsch-

s vt
Bahnjtel weg ... o saoon bRy

13

=

v

25108
» 2 Viersen

VE
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2w
Ri.
2510 %
Venlo \

o 2ahnste]i§ L
o= T

Ea=y
" it

Abbildung 9: der Durchrutschweg am Ausfahrsignal von Gleis 2 ragt in den Einfahrbereich (Auszug aus RUT-K)

Bei zwei Zligen, die sich gleichzeitig dem Bahnhof Kaldenkirchen nahern, entstehen dadurch
Wartezeiten, da erst die Einfahrt des entgegenkommenden Zuges abgewartet werden muss. Um
diese Einschrankung zu umgehen, kdnnen Guterziige auf Gleis 11 einfahren. Dies ist jedoch fiir
Personenzlige, die in Kaldenkirchen halten, aufgrund des fehlenden Bahnsteigs nicht moglich.
Gleis 11 wird zudem auch fir die Bedienung des Cabooter Rail Terminals benutzt (vgl. 2.3.2).
Die in Kaldenkirchen endenden und beginnenden KV-Ziige miissen uber dieses Gleis zur Be-
und Entladung geftihrt werden, was entsprechende Zeitanteile fiir die Belegung des Gleises be-
inhaltet.

Bei der Einfahrt der Ziige aus Richtung Viersen nach Gleis 11 gilt eine Geschwindigkeitsrestrik-
tion von 30 km/h. Diese Einschrankung hat ihren Ursprung in einem sehr kurz bemessenem
Durchrutschweg. Die Einfahrweiche in abzweigender Stellung Idsst eine hohere Geschwindigkeit
zu. Insbesondere dadurch, dass Ziige aus dem eingleisigen Abschnitt mit nur 30 km/h einfahren
konnen, ist der erhdhte Kapazitatsverbrauch nachteilig, da beide Regelfahrtrichtungen betroffen
sind.

‘ Kaldenkirchen |

i = ¥ = El = 3 et PITTY -
Ri. 2510 3 “ W = Viersen
Venlo - i o e = i R
- > s T ﬂ 1 = T ! Y,
=
ol o -
& T TRS 3

Abbildung 10: die Einfahrt nach Gleis 11 fiir die Bedienung des KV-Terminals ist nur mit 30 km/h méglich
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Die Anzahl der in Kaldenkirchen endenden und beginnenden Giiterziige ist in den Jahren seit der
Inbetriebnahme des KV-Terminals im Jahr 2016 stark angestiegen. Abbildung 11 lasst erkennen,
dass die Anzahl an bestellten Trassen vom/zum Terminal stetig zugenommen hat. Lediglich in
den Jahren 2020 und 2021 zurzeit der Corona-Pandemie gab es geringfiigige Einbriiche. Im Jahr
2022 gab es eine erh6hte Anmeldung durch Neuverkehre nach Perpigan an der franzosisch-
spanischen Grenze sowie nach Rostock. Fiir Anfang des Jahres 2024 gab das Unternehmen
bekannt, die Verkehre im Kerngeschaft nach Italien weiter auszubauen.?
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Abbildung 11: mittlere Anzahl an bestellten Trassen pro Tag mit Start/Ziel Kaldenkirchen im SGV in den Jahren 2016
bis 2023 (Quelle: TPN/Netzmonitor)

Die Ziige miissen Uber Gleis 11 dem Terminal zugefiihrt und nach Beladung tiber dieses Gleis
zur Abfahrt in Richtung Stiden bereitgestellt werden. Je mehr Zlige von und zum Terminal fahren,
desto weniger steht Gleis 11 zum Synchronisieren von Ziigen in Richtung Venlo (Ubernahme
Ausland) und in Richtung Viersen (Eingleisigkeit) sowie zur Umgehung von Gleis 2 zur Verfligung.
Das Trassengleis 11 ist somit zugleich Zielgleis fiir Zugfahrten in das KV-Terminal. Es fehlt eine
direkte Ein- und Ausfahrmdglichkeit. Mit dem oben beschriebenen Wachstum an Quell- und Ziel-
verkehren von/zum KV-Terminal verscharft sich dieser Engpass.

2.4.2 Engpass 2: Diilken - Kaldenkirchen

Die Strecke Viersen - Kaldenkirchen ist zwischen Diilken und Kaldenkirchen eingleisig. Die Leis-
tungsfahigkeit der eingleisigen Abschnitte ist deutlich geringer als die der angrenzenden zwei-
gleisigen Abschnitte.

Die Streckenleistungsfahigkeit wird als Nennleistung angegeben. Diese eisenbahnbetriebswis-
senschaftliche KenngréRe gibt an, wie viele Ziige bei einem definierten Betriebsprogramm bei
optimaler Betriebsqualitat fahren kdnnen.

1 https://www.cargobeamer.de/detail/cargobeamer-erweitert-sein-netzwerk-um-verbindung-von-kaldenkirchen-und-
domodossola-nach-bari
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Abbildung 12: Kapazitatseinschrankungen durch eingleisige Abschnitte auf der Strecke Viersen - Kaldenkirchen

Die zeitlichen Abstdande zwischen den Sperrkasten der Zugfahrten (Pufferzeiten) in den einglei-
sigen Abschnitten sind deutlich kiirzer (rosa Pfeile) als in den zweigleisigen Abschnitten (gelbe
Pfeile). Grundsatzlich bieten eingleisige Strecken die Gefahr, dass Verspatungen auf den entge-
genkommenden Zug Ubertragen werden. Sofern die nachfolgenden Trassen dicht zusammen lie-
gen und die Pufferzeiten relativ gering sind (wie es hier der Fall ist) wird die Gefahr von Ver-
spatungsubertragungen deutlich erhoht.

Vor allem auf eingleisigen Strecken mit gro3er Wahrscheinlichkeit fiir Betriebshalte sind Ziige mit
schlechten fahrdynamischen Eigenschaften besonders nachteilig. Niedrige Leistungswerte von
Tfz in Verbindung mit schweren Wagenziigen fiihren zu langen Fahr- und entsprechend langen
Belegungszeiten. Insbesondere fiir Ziige mit Verbrennungstriebfahrzeugen resultieren mitunter
lange Fahrzeiten.

Ri.Krefeld Viersen
2520 —13
! Kaldenkirchen Breyell Boisheim Diilken 2520
1 Ri.
; 3] / E N\ /E—\ /E E Ménchen-
[ 7402 [@) gladbach
Ri. 1
Venlo 1
1
Kaldenkirchen Breyell Boisheim Diilken Viersen

Legende:
SPFV
I SPNV
I SGV (inkl. Sonstige)
Il Referenzzug mit schlechter

Fahrdynamik

mogliche zusatzliche Ziige

mit besserer Fahrdynamik

Abbildung 13: hoher Kapazitatsverbrauch von Ziigen mit nachteiligen fahrdynamischen Eigenschaften
Der schwarz markierte Zug weist aufgrund seiner schlechten fahrdynamischen Eigenschaften auf

dem Abschnitt Viersen - Kaldenkirchen einen erhéhten Kapazitatsverbrauch auf. In gleicher Tras-
senlage konnten zwei Ziige mit besserer Fahrdynamik verkehren (gelbe Trassen). Diese
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Kapazitatsminderung ist auf Abschnitten mit Leistungsanforderungen, die die Kapazitat iberstei-
gen, kritisch zu sehen.

2.4.3 Engpass 3: Viersen Gbf

Der in Kapitel 2.4.2 dargestellte Engpass durch die eingleisige Strecke entlang des ULS wirkt
zusatzlich nachhaltig in Kombination mit weiteren Engpassen. Hierzu zahlt der Engpass Viersen
Gbf. In Zeitraumen mit verstarkten Umleitungsverkehren wird der Bahnhofsteil Viersen Gbf fiir
Fahrtrichtungswechsel benétigt, damit Ziige die Relation Niederlande - Ruhrgebiet befahren kon-
nen. Fir den 01.08.2019, als reprasentativer Tag fiir die Umleitungszeitraume, sind 34 Ziige mit
Fahrrichtungswechsel in Viersen Gbf geplant gewesen. Die angemeldeten Haltezeiten fiir diese
Ziige liegen zwischen 20 und 68 Minuten. Die im Fahrplan realisierten Haltezeiten sind hoher.
Sie liegen zwischen 28 und 77 Minuten. Im Durchschnitt liegt die mittlere geplante Haltezeit bei
44 Minuten. Die im Betrieb resultierenden Haltezeiten kdnnen eine noch héhere Streuung auf-
weisen.

09:40F — — — ---—-4--

09:50F — — — 5 I—'Ez_:_ _n__

10:00

MWL =

10:10[ — — —

10:20 —

10:30F — — —

10:40 — — —

Abbildung 14: hohe Gleisbelegung in Viersen Gbf

Wenn die Gleise in Viersen Gbf bereits planerisch sehr stark belegt werden, besteht die Gefahr,
dass in der Betriebsdurchfiihrung Falle eintreten, dass Ziige nicht in Viersen Gbf einfahren kon-
nen, da bereits alle Gleise belegt sind. Dies kann zu Rickstaueffekten auf den angrenzenden
Streckenabschnitten fihren. Dass Zilige daraufhin alternativ in einem weiter sudlich gelegenen
Bahnhof (Rheydt Gbf oder Baal Gbf an der Strecke Aachen - Ménchengladbach) die Fahrtrich-
tung wechseln missen, ist ebenfalls nachteilig.
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In Abbildung 14 ist beispielhaft flr die starke Beanspruchung der Gleise in Viersen Gbf ein Gleis-
belegungsplan fiir die geplanten Zugfahrten am 01.08.2019 dargestellt.

Weitere 20 Ziige halten ohne Fahrtrichtungswechsel. Diese Halte dienen Lokpersonalwechseln
und der Synchronisation zwischen den Engpassen Richtung Venlo und Ménchengladbach/
Rheydt. Dafiir betragt die mittlere geplante Haltezeit 23 Minuten.

Das temporare Abstellen von Triebfahrzeugen (z.B. wegen Triebfahrzeugwechsel) ist in Viersen
Gbf nur unter Belegung eines zuglangen Gleises moglich und daher sehr kapazitatsmindernd.

Ein weiterer limitierender Punkt ist die geringe Ein- und Ausfahrgeschwindigkeit im nérdlichen
Bahnhofskopf von Viersen. Alle Fahrten mit Fahrtrichtungswechsel in Viersen Gbf miissen uber
Gleis 6 gefiihrt werden (siehe Abbildung 15). Aufgrund der dort bestehenden Weichenradien sind
hier nur 40 km/h erlaubt.

KV KV G

Viersen Viersen Gbf

Ri. Krefeld
3
: 11 ~~
4 130 —_ P2
n Ri. Ménchen-

2| gladbach

Ri.

Kaldenkirchen

Abbildung 15: Ziige von und nach Viersen Gbf miissen (iber Gleis 6 mit 40 km/h gefahren werden

2.4.4 Engpass 4: Viersen — Monchengladbach Hbf

Zwischen Viersen bzw. Viersen Gbf und Ménchengladbach Hbf bestehen Blockabschnitte mit
unterschiedlicher Lange. Im nérdlichen Bereich bis Viersen-Helenabrunn sind die beiden Block-
abschnitte je Richtung mit ca. 950 bis 1200 m sehr kurz. Die sich anschlieBenden Blockabschnitte
sind mit 1800 bis knapp 2200 m deutlich langer.

Im Abschnitt Viersen - Monchengladbach - Rheydt tiberlagern sich die Verkehre der Relationen
Venlo - Kéln und Ruhrgebiet - Aachen. Entsprechend wichtig ist eine auskdmmliche Strecken-
kapazitat, welche sich auch aus der Blockteilung ergibt.

Neben der Blockteilung sind auch Uberholungsméglichkeiten wichtig, um eine ausreichende Stre-
ckenkapazitat sicherzustellen. Im Abschnitt Rheydt - Viersen - Krefeld befindet sich in Viersen
Gbf eine seitenrichtige Uberholméglichkeit fiir Ziige in Richtung Krefeld/ Kaldenkirchen. Fiir Ziige
in Richtung Rheydt besteht vor allem im Zulauf auf Ménchengladbach keine seitenrichtige Uber-
holmoglichkeit in diesem Abschnitt. Die Gleise in Viersen-Helenabrunn sind sehr kurz und in
Richtung Ménchengladbach nicht an die Strecke 2520 angebunden.
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Abbildung 16: zwischen Viersen und Ménchengladbach bestehen mehrere langere Blockabschnitte

2.4.5 Engpass 5: Monchengladbach Hbf

Im Bahnhof Ménchengladbach Hbf bestehen mehrere limitierende Punkte. In Ménchengladbach
Hbf beginnen und enden viele Linien des SPNV bzw. wechseln innerhalb ihres Laufwegs die
Fahrrichtung. Von den neun Linien, die Monchengladbach Hbf bedienen, besitzen sechs Linien
dort ihren Start- bzw. Endpunkt (RE 8, RE 42, RB 27, RB 34, RB 35, S 8). Die Ziige der Linie RE
13 wechseln in Ménchengladbach die Fahrtrichtung. Beides bedingt langere Standzeiten im
Bahnhof mit entsprechender Gleisbelegung.

Bei kiinftig steigender Zahl von Personen- und Glterziigen werden verfiigbare Gleise zum Wen-
den und Durchfahren seltener zur Verfligung stehen. In der Abbildung 17 ist die Gleisbelegung
von Monchengladbach Hbf dargestellt. Fir durchfahrende Giterziige der Relation Viersen -
Aachen/ Kéln bieten sich die Gleise 1 und 2 an, welche jedoch auch teilweise von wendenden
SPNV-Zugen belegt werden. Dabei ist allerdings zu beachten, dass diese mit maximal 360 m
keine guterzuggeeignete Nutzlangen aufweisen. Des Weiteren besteht bereits im Bereich Mon-
chengladbach Hbf - Rheydt eine hohe Belegung (siehe auch 2.4.6).
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Abbildung 17: Gleisbelegung von Ménchengladbach Hbf

Ein weiterer kapazitatseinschrankender Punkt ist, dass viele SPNV-Ziige bei der Einfahrt in den
Bahnhof aus Richtung Viersen (iber mehrere hundert Meter mit lediglich 40 km/h fahren kénnen.
Die im abzweigenden Strang befahrenden Weichen lassen aufgrund ihrer Geometrie keine ho-
here Geschwindigkeit zu. Das Einfahrsignal, welches die zulassige Geschwindigkeit anzeigt,
steht zudem mit 620 bzw. 770 m sehr weit von den limitierenden Weichen entfernt. Uber diese
Distanz miissen die Ziige mit reduzierter Geschwindigkeit fahren. Diese langere Fahrzeit bedeu-
tet auch eine langere Belegungszeit des Blockabschnitts, was sich nachteilig auf die Kapazitat
auswirkt.

‘ Monchengladbach Hbf ’
Nur Gleis 1 in Nord-Siid -
und Gleis 2 in Siid-Nord- kN L. s
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- Diisseldorf TE- T -, Rheydt-
Fiir alle anderen o 3 - Geneick
Fahrwege gilt v, 40 - g eneicken
km/h
B =
N 2550 |
.7 el
i Rheydt
< - N - > 3 der 4 SPNV-Linien aus Richtung
620 m Abstand ESig - Einfahrweiche Viersen miissen ab dem Einfahrsignal mit
770 m Abstand ESig - Weiche GI. 2-4 40 km/h fahren (Weichengeometrie)

Abbildung 18: niedrige Einfahrgeschwindigkeit in Ménchengladbach Hbf bei Ziigen mehrerer SPNV-Linien
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2.4.6 Engpass 6: Giiterumgehungsbahn Monchengladbach

Die Glterumgehungsbahn Ménchengladbach (Strecke 2522) bietet eine Umfahrungsmaoglichkeit
von Ménchengladbach Hbf fiir die Relation Viersen - Aachen. Im Norden ist die eingleisige Stre-
cke in Viersen-Helenabrunn an die Strecke 2520 Monchengladbach - Krefeld angebunden. Ziige
Uber die Strecke 2522 kénnen sich hier begegnen und auf eine freie Trasse auf der Strecke 2520
in Richtung Viersen warten. Die Nutzlange der beiden Gleise ist mit 499 m jedoch nicht marktge-
recht.

In stidlicher Fortsetzung ist die Gliterumgehungsbahn in Rheydt Gbf an die Strecke 2550 Aachen
- Ménchengladbach - Diisseldorf angebunden. Eine Anbindung an die Strecke 2611 in Richtung
KoIn-Ehrenfeld (iber Grevenbroich ist jedoch nicht vorhanden (siehe Abbildung 19). Ziige der
Relation Viersen - Koln miissen daher tiber Monchengladbach Hbf gefiihrt werden.
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\ d A £} e —_— . .. [
105610 Vieyisrseri 5428
n . 22 Ri. =z 22 - g SV Ri.
’ /'1/70 4 10: Viersen 3 :499 Merr e Ménchengladbach
L Viersen e ot r R A m ﬁZlRi. Rheydt Gbf
\ < 200
N=— i e
% Ri. KéIn
65— \ Rheydt Hbf |
i /]
| Monchengladbach, iy ¥ e o
10--M&nchengipfbach. 255 / AR Rheydt Gbf
N\ "1 7" Korsche REREC WEEES L B UEREEIEY WL SR
N e 2550
) \ Ri. B TS TP S C P Y T
heng [ Ménchen- I T T
l haeydt 3 .b'_ahnhof gladbach FI. &8 —— e
2524z _| /  1B230
i/
Rheydt-Odenkirchen P
" / \\\\ Ri. Viersen- =
\ (\ & Helenabrunn

Abbildung 19: schematische Ubersicht der Giiterumgehungsbahn Ménchengladbach mit Darstellung der fehlenden
Weichenverbindung in Viersen-Helenabrunn und der fehlenden Verkniipfung zur Strecke 2611

2.4.7 Engpass 7: Rheydt Hbf - Rheydt-Odenkirchen

Die Strecke Koéln-Ehrenfeld - Rheydt Hbf ist zwischen Rheydt-Odenkirchen und Rheydt Hbf nur
eingleisig. Die Leistungsfahigkeit dieser eingleisigen Abschnitte ist deutlich geringer als die der
angrenzenden zweigleisigen Abschnitte. Wie bereits in 2.4.2 beschrieben, besteht durch die ge-
ringeren Pufferzeiten in dem eingleisigen Abschnitt eine erhdhte Wahrscheinlichkeit von Ver-
spatungsuibertragungen.

Neben der Eingleisigkeit bestehen Einschrankungen durch die niveaugleiche Abzweigung der
Strecke 2611 aus der Strecke 2550 in Rheydt Hbf. Die Fahrwege der Ziige von Ménchengladbach
nach Kéln (RE 8, RB 27, SGV) kreuzen die der Ziige aus Richtung Aachen (RE 4, RB 33, RB 34,
SGV).

Die Eingleisigkeit und die niveaugleiche Abzweigung verursachen Abhangigkeiten in der Fahr-
planerstellung und der Betriebsdurchfihrung.

Guterziige der Relation Venlo - Kéln missen zwei eingleisige Abschnitte (Dilken - Kaldenkir-
chen auf dem ULS und Rheydt Hbf - Rheydt-Odenkirchen) befahren, was entsprechende Rest-
riktionen bedeutet.
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Abbildung 20: Kapazitatseinschrankungen im eingleisigen Abschnitt Rheydt Hbf - Rheydt-Odenkirchen (RUT-K)
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3 Gegenwartige und kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

3.1 Gegenwartige Verkehre

Bei den Zugzahlen fir die gegenwartigen Verkehre wird zwischen Zeitraumen mit und ohne Um-
leitungsbedarf aus dem TULS zur ABS 46 unterschieden.

Szenario 1:

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen aus dem Kapitel 2.3.3 dargestellt. Sie enthalt Zug-
zahlen vom 14.03.2024 mit Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsverkehrs.

Anzahl Ziige
(Summe beider Richtungen)?
Strecke =
0 o
= £
z 2| > - a
o o (0) o (-}
Teilabschnitt 0 0 0 0 o
2510 | Viersen - Kaldenkirchen 0 42 56 2 100
2510 |Kaldenkirchen - Kaldenkirchen Gr 0 38 46 2 86

1 Quelle: DB InfraGO AG, Stand Mirz 2024
2) z.B. Triebfahrzeugfahrten und Leerreiseziige

Szenario 2:

Fur den Zeitraum mit Umleitungsverkehren wurde folgende Verkehrsmenge fiir den als (iberlastet
erklarten Schienenweg ermittelt:

Anzahl Ziige
(Summe beider Richtungen)?
Strecke &
h >
= £
|z | > 2 ]
o o (G) o (-}
Teilabschnitt 0 0 0 0 o
2510 | Viersen - Kaldenkirchen 16 42 158 2 218
2510 |Kaldenkirchen - Kaldenkirchen Gr 16 38 148 2 204

1) Quelle: DB InfraGO AG, Stand Méarz 2024 inkl. Umleitungsverkehre
2 7.B. Triebfahrzeugfahrten und Leerreiseziige
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3.2 Kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

Fir die klinftigen Zeithorizonte werden Angaben zur Bundesprognose fiir 2030 inkl. Deutschland-
takt (DT) gemacht. In der Prognose des Bundes fiir 2030 DT werden nachfolgende Zugzahlen
auf den Abschnitten unterstellt:

Anzahl Ziige

(Summe beider Richtungen)?
Strecke N
(<))
L | z > 2 a |2
o o Y o v |5
Teilabschnitt 0 0 0w un O |en
2510 | Viersen - Kaldenkirchen 36 72 63 171 +71
2510 |Kaldenkirchen - Kaldenkirchen Gr 36 72 31 139 +53

1) Quelle: BVWP -Prognose 2030 DT

Fur die Prognose 2030 ist bereits der zweigleisige Ausbau der Strecke und die Verbindungskurve
im Raum Viersen unterstellt. Der zweigleisige Ausbau ist Grundvoraussetzung fr eine qualitats-
gerechte Planung und Durchfiihrung der dauerhaft hoheren Anzahl von Zugfahrten.

Zur Bewertung der Prognose-Zugzahlen wird Abbildung 21 herangezogen.
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Abbildung 21: Zielfahrplan Deutschland-Takt (3.Entwurf)

Die Prognose 2030 DT sieht in fast allen Verkehrsarten SPFV, SPNV und SGV Zugmehrungen
(im Regelbetrieb) auf dem ULS-Abschnitt zwischen Viersen und Kaldenkirchen vor. Im SPFV wird
eine neue Linie Disseldorf - Ménchengladbach - Viersen - Venlo - Eindhoven im Stundentakt

PEK Viersen - Kaldenkirchen Gr

23




eingerichtet. Die fast verdoppelten Zugzahlen im SPNV resultieren daraus, dass neben der wei-
terhin verkehrende Linie RE 13 die RE 8 im Stundentakt nach Venlo verdichtet wird. Bislang
verkehrt diese nur mit zwei Zugpaaren in der HVZ ab/bis Kaldenkirchen {iber den ULS. Im SGV
nehmen die Zugzahlen zwischen Viersen und Kaldenkirchen leicht zu, u.a. durch Wachstum der
Verkehre zum KV-Terminal.

In Summe erscheinen somit die Zugzahlen plausibel zu sein.
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4 Vorgesehene InfrastrukturmaBnahmen

Um die beschriebenen Engpasse zu beseitigen, sind verschiedene InfrastrukturmaRnahmen not-
wendig. Diese lassen sich aufgrund der bisherigen Planungstiefe und den zu erwartenden Reali-
sierungshorizonten in mittelfristige (4.1) und langfristige InfrastrukturmaBnahmen (4.2) einteilen.

4.1 Mittelfristige InfrastrukturmafBnahmen

4.1.1 Zweigleisiger Ausbau Diilken - Kaldenkirchen

Im Zusammenhang europaischer Verkehre zwischen Deutschland und den Niederlanden erfahrt
die Strecke 2510 eine wesentliche Bedeutung als Zulauf- und Umleitungsstrecke zum Giiterver-
kehrskorridor Rhein-Alpen. Der 12,6 km lange eingleisige Abschnitt zwischen Diilken und Kal-
denkirchen stellt den wesentlichen Engpass der gesamten Strecke dar, auf der vornehmlich
SPNV und SGV verkehrt. Im Umleitungsfall kommen weitere Verkehre im SPFV und SGV hinzu.

Ein anzustrebender zweigleisiger Ausbau (siehe Abbildung 22) sorgt fiir eine starke Stabilisierung
der Betriebsabwicklung. Aufgrund der wegfallenden Kreuzungen, welche im Verspatungsfall zu
Folgeverspatungen fiihren, kann die Plinktlichkeit verbessert werden. Des Weiteren kann mittels
einer Kapazitatserweiterung durch den zweigleisigen Ausbau das Angebot im Personenverkehr
zwischen Dusseldorf bzw. der Niederrhein-Region und den Niederlanden verbessert und erwei-
tert werden.
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Abbildung 22: zweigleisiger Ausbau Diilken - Kaldenkirchen
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Die Planungen werden zeitnah angestofRen. Die genauen Kosten der beschriebenen MafRnahme
sind in diesem Zusammenhang zu ermitteln. Eine Realisierung soll bis Anfang der 2030er Jahre
erfolgen.

4.1.2 ETCS Venlo - Viersen - Krefeld/ Kdln

Der Korridor Rotterdam - Genua soll in den nachsten Jahren durchgangig mit dem europaischen
Zugsicherungssystem European Train Control System (ETCS) ausgeriistet werden (ETCS Korri-
dor A). Dieser Korridor umfasst auch den Streckenabschnitt Emmerich - Oberhausen. Aufgrund
der in den nachsten Jahren stattfindenden Bauarbeiten zur ABS 46 kann der Abschnitt Emmerich
- Oberhausen nicht, wie urspriinglich geplant, bis 2022 mit ETCS ausgeristet werden.
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Die durchgangige Befahrbarkeit des Korridors A mit ETCS soll tiber die Umleiterstrecke Venlo-
Viersen-Krefeld/ KéIn gewahrleistet werden. Die Streckenabschnitte werden mit ETCS Level 2
ausgeristet. Voraussetzung fiir die ETCS-Ausristung ist die Ertiichtigung des Spurplanstellwer-
kes Viersen zum ESTW, was der 3. Baustufe des ESTW Krefeld entspricht (4.1.3).

Neben der durchgangigen grenziiberschreitenden ETCS-Befahrbarkeit sollen auch Verbesserun-
gen in der Betriebsqualitat erreicht werden.
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Abbildung 23: ETCS in den Abschnitten Venlo - Viersen - Krefeld/ Kéln (geplant)

Die Kostenschatzung belduft sich derzeit auf 70 Mio. Euro. Es wird eine Inbetriebnahme bis zum
Jahr 2028 angestrebt.

Das bislang anvisierte Teilerneuerungsprojekt RSTW Ménchengladbach Hbf wurde zu Gunsten
eines DSTW aufgegeben. Das Projekt befindet sich derzeit in der Planungsphase.

4.1.3 ESTW Krefeld 3. Baustufe

Um eine durchgangige Ausriistung mit ETCS im Verlauf Venlo - Viersen - Krefeld/ Kéln zu er-
maoglichen, ist es notwendig, das Stellwerk Viersen zum ESTW umzuristen. In Richtung Krefeld
besteht seit 2001 (1. Baustufe) ein ESTW. In Richtung Kaldenkirchen ist dies seit 2005 (2. Bau-
stufe) der Fall.

Das in Planung befindliche ESTW-A Viersen wird in das ESTW Krefeld integriert. Der Stellbereich
umfasst die Bahnhofe Viersen Pbf und Gbf, Viersen-Helenabrunn und den Streckenabschnitt bis
Monchengladbach Hbf (ausschliefilich).
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Abbildung 24: Stellbereiche im ESTW Krefeld

Zwischen Viersen-Helenabrunn und dem Einfahrsignal von Ménchengladbach Hbf werden neue
Signalstandorte vorgesehen. Somit kénnen die heutigen Blocklangen von bis zu 2,1 km zu einem
spateren Zeitpunkt auf 1,0 bis 1,3 km reduziert werden. Gleiswechselbetrieb und eine zusatzliche
Weichenverbindung im Bahnhof Viersen (siehe Abbildung 25) dienen einer flexibleren Betriebs-
fihrung. So sind vermehrt signalisierte Fahrten auf dem Gegengleis méglich und die eingleisige
Betriebsfiihrung im Bau- und Stérungsfall kann besser abgewickelt werden.

KV KV G
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Ri. Krefeld
2520 N a2 N
\ 7 0 AN m@ N 2520
/ 3| // ® Ri. Ménchen-
/L n zusatzliche gladbach
Ilzl.ld direh Weichenverbindung
aldenkirchen

Abbildung 25: eine zusatzliche Weichenverbindung dient der flexibleren Betriebsfiihrung

Bisher sollte in Viersen-Helenabrunn lediglich beriicksichtigt werden, dass zu einem spdteren
Zeitpunkt ein seitenrichtiges Uberholgleis (750 m) fiir die Fahrtrichtung M6énchengladbach reali-
siert werden kann, welches auch an die Strecke 2522 (Giiterumgehungsbahn) angebunden wird.
Neben positiven Kapazitatseffekten durch eine dichtere Blockteilung sollen auch Verbesserungen
in der Betriebsqualitat erreicht werden. Dieses Projekt wird aktuell konkreter. In Kiirze wird die
Vorplanung starten.

Die Kostenschatzung belauft sich derzeit auf 44 Mio. Euro. Es wird eine Inbetriebnahme bis zum
Jahr 2028 angestrebt.
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4.1.4 DSTW Moénchengladbach Hbf

Bisher war angedacht, dass das Stellwerk Ménchengladbach Hbf teilerneuert werden sollte. Wie
bereits in 4.1.2 beschrieben wurden die Plane zu Gunsten eines DSTW Monchengladbach ver-
worfen. Damit ist die Implementierfahigkeit von ETCS von Anfang an gegeben. Das Projekt be-
findet sich derzeit in der Planungsphase.

Die Signalanlagen sollen durch Zugdeckungssignale an den Gleisen 6 und 7 erweitert werden.
Diese werden ein Fliigeln und Vereinigen von Ziigen ermodglichen und sind Voraussetzung fir
Angebotserweiterungen im Personenverkehr. Die Gleisteilung erméglicht zudem eine flexiblere
Gleisnutzung fiir die bestehenden Verkehre.

Um die negativen Auswirkungen der geringen Einfahrgeschwindigkeit zu minimieren (siehe
2.4.5), wurden verschiedene Varianten gepriift. Eine Mdglichkeit sah vor, alleinstehende Ge-
schwindigkeitsanzeiger (Zs3) zur abgestuften Geschwindigkeitssignalisierung bei der Einfahrt
nach Monchengladbach Hbf aus Richtung Viersen. Dieser Ansatz wurde verworfen, da an geeig-
neter Stelle nicht ausreichend Platz zur Verfligung steht. Eine Versetzung des Einfahrsignals in
Richtung der Bahnsteige wurde ebenfalls geprift. Diese Méglichkeit wurde ebenfalls verworfen,
da im Zuge die Streckentrennung umfangreiche Umbauten mit sich ziehen wiirden. Mittels einer
machbaren Dunkelschaltung kénnen hingegen zumindest anzeigegefiihrte Ziige schneller ein-
fahren.
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Abbildung 26: Gleisplan von Ménchengladbach Hbf mit Unterteilung der Gleise 6 und 7

Die Kostenschatzung belauft sich derzeit auf 72 Mio. Euro. Es wird eine Inbetriebnahme bis zum
Jahr 2029 angestrebt.

Eine Ausbauoption ist die Verlangerung des Bahnsteigs der Gleise 2 und 3 und Gleisteilung von
Gleis 3 in drei variabel nutzbare Abschnitte. Somit konnte Gleis 2 fiir den durchfahrenden SGV
freigehalten werden. Im aktuellen DSTW-Projekt kann dies jedoch nicht umgesetzt werden.

4.1.5 Zusatzliche Durchrutschwege in Kaldenkirchen

Im Bahnhof Kaldenkirchen bestehen Einschrankungen, da der Durchrutschweg am Ausfahrsignal
von Gleis 2 in Richtung Viersen auch den Bereich belegt, der fiir Zugfahrten aus Richtung Viersen
nach Kaldenkirchen genutzt wird (2.4.1). Es konnen daher keine gleichzeitigen Zugfahrten nach
Kaldenkirchen in die Gleise 2 und 3 stattfinden.
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Abbildung 27: ein zusatzlicher kurzer Durchrutschweg in Kaldenkirchen lasst sich nur schwer realisieren

Ein zusatzlicher verkirzter Durchrutschweg fiir die Fahrt tiber Gleis 2 in Richtung Viersen, der
den Bereich fiir Zugfahrten aus Richtung Viersen nach Kaldenkirchen nicht belegt, lielse gleich-
zeitige Einfahrten zu.

Der resultierende Durchrutschweg zwischen dem Ausfahrsignal und der folgenden Weiche (Ge-
fahrenpunkt) ware jedoch sehr kurz. Dadurch kann kein zusatzlicher Durchrutschweg im ESTW
nachgeriistet werden. Auch ein Durchrutschweg unter Inkaufnahme einer geringeren Einfahrge-
schwindigkeit von 30 km/h ist nicht méglich. Eine Signalversetzung zur Vergréf3erung des Ge-
fahrpunktabstandes wiirde zur Nutzlangenerhaltung fir Personenziige eine Bahnsteigverschie-
bung bedeuten.

Um die Geschwindigkeitseinschrankung bei der Einfahrt nach Gleis 11 aus Richtung Viersen zu
mindern, ist ein zusatzlicher Durchrutschweg im bestehenden ESTW nachzuristen. Es kdnnte
somit mit 40 anstatt mit 30 km/h eingefahren werden. Dafiir liegen derzeit noch keine konkreten
Planungen, Kostenschatzungen oder ein Realisierungstermin vor.

Derzeit sehen weitere Planungen vor, die siidliche Ausfahrt des Personenbahnhofs (Fahrtrich-
tung Viersen) mit jeweils einem zweiten Ausfahrsignal (Gleise 1 und 2) nach der Systematik von
Kurz- und Langeinfahrten auszuriisten, um so kiirzeren Ziigen einen frilheren Halt und damit
einen vor der Weiche endenden D-Weg zu ermoglichen.

Die Kostenaufstellung und der Inbetriebnahmetermin werden derzeit gepruft.

4.1.6 Wiederherstellung der zweiseitigen Anbindung von Gleis 1 in Kaldenkirchen

Eine weitere Moglichkeit, Verbesserungen der Infrastruktur im Bahnhof Kaldenkirchen zu reali-
sieren, ist die Wiederherstellung der zweiseitigen Anbindung von Gleis 1 mit einer Nutzlange von
750 m.

Somit kénnen Ziige tber Gleis 1 auch aus und in Richtung Venlo fahren. Es ergeben sich bessere
Méglichkeiten zur Synchronisation der Zugfahrten beim Grenzibertritt und dem Ubergang vom
zweigleisigen in den eingleisigen Abschnitt.

Fur die Wiederherstellung der zweiseitigen Anbindung von Gleis 1 wurde eine Machbarkeitsstu-
die in Auftrag gegeben. Auf Seiten des Terminalbetreibers gibt es ebenfalls Ausbauplane. Diese
sehen eine Erweiterung der Anlage vor. Beide Planungen miissen nun aufeinander abgestimmt
werden.

Wie bei der MalRnahmenidee aus 4.1.5 (zu Gleis 2) ist der Gefahrpunktabstand vom Ausfahrsig-
nal bis zur Ausfahrweiche nicht ausreichend lang genug fiir einen verkiirzten Durchrutschweg.
Daher werden fiir die Durchrutschwegproblematik weitere Varianten fiir einen Ausbau der Infra-
struktur in Kaldenkirchen gepriift.
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Abbildung 28: mogliche zweiseitige Anbindung Gleis 1 in Kaldenkirchen

Die Kostenschatzung belauft sich derzeit auf 24,5 Mio. Euro. Es wird eine Inbetriebnahme Ende
2030 angestrebt.

4.1.7 Spurplanpassung Viersen-Helenabrunn

Der Bahnhof Viersen-Helenabrunn bildet das nérdliche Ende der Giterumgehungsbahn Maén-
chengladbach (Strecke 2522). Sie miindet hier in die Strecke Ménchengladbach - Krefeld - Du-
isburg (2520).

Fiir Uberholungen von Ziigen im Zulauf auf Ménchengladbach kann der Bahnhof nicht genutzt
werden. Es fehlen im siidlichen Bahnhofskopf entsprechende Weichenverbindungen. Zudem sind
die Nutzlangen der beiden Gleise mit weniger als 500 m fiir die meisten Giiterziige zu kurz. Nach
Prifung wurde jedoch festgelegt, dass diese Variante aufgrund der groflen Hohenunterscheide
zwischen den Gleisen verworfen wird. Derzeit wird eine alternative Variante im Nordkopf geprift,
die mit aktuellem Stand in A.

‘ Viersen-Helenabrunn ‘

1 mm > [ =
2520 i / . 2520
Ri. ——= 202, Ri.

Viersen N\ Ll 203, 7 L Ménchengladbach
Legende: H® Ri. Rheydt Gbf
= Bestand

Riickbau

Neubau

Abbildung 29: Umbau Bahnhof Viersen-Helenabrunn

Durch die MaBnahme kdénnte der Bahnhof Viersen-Helenabrunn auch fiir langere Giterziige ge-
nutzt werden. Der Nutzen liegt dann nicht nur in der Begegnungsmaoglichkeit fiir Ziige, die die
Guterumgehungsbahn befahren, sondern auch in der Méglichkeit, Zuge fur ihren weiteren Fahrt-
verlauf in Richtung Ménchengladbach/ Kéln/ Aachen mit den Ubrigen Verkehren zu synchronisie-
ren.

Die Kostenschatzung belauft sich derzeit auf 29 Mio. Euro. Es wird eine Inbetriebnahme Mitte
2030 angestrebt.
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4.2 Langfristige InfrastrukturmaBnahmen

4.2.1 ABS Grenze D/ NL- Kaldenkirchen- Viersen — Rheydt-Odenkirchen

Die unter dem Titel ,ABS Grenze D/ NL- Kaldenkirchen - Viersen - Rheydt-Odenkirchen® im
Bedarfsplan angehangte Malinahme besteht aus drei TeilmaRnahmen (siehe Abbildung 30):

B zweigleisiger Ausbau Diilken - Kaldenkirchen
B zweigleisiger Ausbau Rheydt Pbf - Rheydt-Odenkirchen
B Neubau Verbindungskurve Viersen

Neben der Beseitigung des eingleisigen Abschnitts zwischen Diilken und Kaldenkirchen, welche
bereits in Kapitel 4.1.1 erlautert wurde, beinhaltet das Vorhaben auch die Auflosung des Engpas-
ses Rheydt Hbf - Rheydt-Odenkirchen. Im Raum Viersen ist eine eingleisige Verbindungskurve
zwischen den Strecken Viersen - Kaldenkirchen und Moénchengladbach - Krefeld vorgesehen.
Hierfiir sollen auch stadtvertragliche Alternativen zur bislang freigehaltenen stadtnahen Viersener
Kurve geprift werden.
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Durch die ABS werden zusatzliche Kapazitaten fiir den SGV der Relation NL/ B - Ruhrgebiet/
K6In und Schienenpersonenverkehr (SPV) in Richtung Venlo/ Eindhoven geschaffen. In den Ab-
schnitten, die um ein Streckengleis erweitert werden, kann eine deutliche Kapazitatssteigerung
erreicht werden.

Die voraussichtlichen Kosten der beschriebenen MaRnahmen belaufen sich auf insgesamt ca.
210 Mio. Euro. Eine stadtvertragliche Verbindungskurve bei Viersen kann zu héheren Kosten
fahren.

Es ist weiterhin zu beachten, dass auf niederlandischer Seite ggf. auch kapazitatserweiternde
Maflinahmen erforderlich werden.
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5 Vorgesehene FahrplanmalRnahmen und Nutzungsvorgaben

5.1 FahrplanmaBnahmen

Die nachfolgend beschriebenen FahrplanmalRnahmen mit entsprechenden Nutzungsvorgaben
wurden bereits in den Infrastrukturnutzungsbedingungen (INB) der DB InfraGO AG seit dem Fahr-
plan 2021 umgesetzt. Dariiber hinaus bestehen weitere Vorgaben im Kontext des TULS.

5.1.1 Fahrdynamische Vorgabe fiir Ziige zur Einhaltung einer maximalen Fahrzeit

In 2.4.2 sind Ziige mit schlechten fahrdynamischen Eigenschaften als nachteilig fiir die Strecken-
kapazitat identifiziert worden, da sie zu langen Fahr- und Belegungszeiten flihren.

Um solchen Kapazitatseinschrankungen entgegenzuwirken, sollen Regelungen fiir eine maxi-
male Fahrzeit getroffen werden. Die aus der Fahrdynamik resultierenden Fahrzeiten der Guter-
zlige auf der Strecke Viersen - Kaldenkirchen liegen sowohl ober- als auch unterhalb der Fahrzeit
der dort verkehrenden Regionalziige. Diese bendtigen fiir den Abschnitt zwischen Viersen und
Kaldenkirchen 17,5 min. An dieser Fahrzeit sollen sich die Trassen fiir Giiterziige fiir eine Ge-
schwindigkeitsharmonisierung orientieren.

Aufgrund des eingleisigen Abschnitts auf der Strecke zwischen Viersen und Kaldenkirchen be-
steht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass der Zug halten muss (geplant und/ oder im Betrieb).
Daher ist bei der Ermittlung der Fahrzeiten je Richtung vor der Eingleisigkeit ein Halt beriicksich-
tigt. Durch die Angleichung der Fahrzeiten wird eine Geschwindigkeitsharmonisierung erreicht,
die sich kapazitatssteigernd auswirkt.

Trassen flr Ziige, welche auf Grund ihrer fahrdynamischen Eigenschaften zwischen Viersen und
Kaldenkirchen bzw. Gegenrichtung eine Fahrzeit von 17,5 Min (maximale Fahrzeit) liberschrei-
ten, werden bei Nutzungskonflikten nachrangig gegeniiber den tibrigen Trassenanmeldungen
behandelt.
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Abbildung 31: Vorgabe zur maximalen Fahrzeit im Abschnitt Viersen - Kaldenkirchen
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5.1.2 Vorgabe maximale Haltezeit in Viersen Gbf

In Zeitraumen mit verstarkten Umleitungsverkehren wird der Bahnhofsteil Viersen Gbf flir Rich-
tungswechsel bendétigt, damit Ziige die Relation Niederlande - Ruhrgebiet befahren kénnen.

Entsprechend werden in diesen Phasen von Umleitungen des SGV (iber Venlo die Gleise in Vier-
sen Gbf verstarkt genutzt. Wie in 2.4.3 beschrieben, liegen die angemeldeten Haltezeiten fiir die
Ziige am Referenztag zwischen 20 und 68 min und die im Fahrplan realisierten Haltezeiten zwi-
schen 28 und 77 min.

Um negative Auswirkungen fiir Betriebsdurchfiihrung (Riickstauungen/ Fahrtrichtungswechsel
sudlich von Viersen) zu begrenzen, soll eine Zeitvorgabe fiir die angemeldete Haltezeit in Viersen
Gbf erstellt werden.

Eine angemeldete Haltezeit von maximal 45 Minuten wiirde einerseits einen Fahrtrichtungswech-
sel flir Guterziige der Relation Venlo - Ruhrgebiet erméglichen und anderseits dazu beitragen,
dass die Gleise nicht zu lange belegt werden.

5.1.3 Vorgabe zum Triebfahrzeugwechsel in Viersen Gbf

Eine weitere Moglichkeit, die verflighare Kapazitat in Viersen Gbf zu steuern, ist eine Vorgabe,
dass in Viersen Gbf kein Wechsel des Triebfahrzeugs stattfinden darf. In 2.4.3 wird beschrieben,
dass das Abstellen von Triebfahrzeugen in Viersen Gbf nur in sehr geringem Umfang moglich ist.

Triebfahrzeugwechsel in Verbindung mit dem in vielen Fallen notwendigen Fahrtrichtungswech-
sel, kdnnen zwar die nétige Haltezeit reduzieren. Die Triebahrzeuge bendtigen dann jedoch eine
Abstellmoglichkeit. Da mehrere EVU Giiterzlige liber Viersen Gbf fahren und ein EVU-lbergrei-
fender Austausch der Triebfahrzeuge nicht vorgenommen wird, kénnte es Situationen geben,
dass mehrere Triebfahrzeuge abgestellt werden mussten. Dies wiirde die Abstellkapazitat des
Bahnhofs libersteigen.

Daher soll es eine Vorgabe geben, dass in Viersen Gbf kein Traktionswechsel bzw. kein Trieb-
fahrzeugwechsel stattfinden darf. Dies gilt auch fiir den Wechsel von Einfach- auf Mehrfachtrak-
tion und umgekehrt.

5.2 Nutzungsvorgaben

Die DB InfraGO AG hat aus denin 5.1 genannten FahrplanmalRnahmen streckenspezifische Vor-
gaben fir die Kapazitatszuweisung auf der fiir Giberlastet erklarten Infrastruktur entwickelt.

Mit diesen Vorgaben wird gemaR § 59 ERegG das Ziel einer Erhohung der verfliigbaren Schie-
nenwegkapazitat und eine optimale Kapazitatsauslastung auf den gem. § 55 ERegQG fiir tiberlas-
tet erklarten Schienenwegen verfolgt. Konkret kdnnen auf der Strecke Viersen - Kaldenkirchen
durch Fahrzeit-| Geschwindigkeitsharmonisierung Kapazitatssteigerungen erreicht werden. Wei-
tere Kapazitatssteigerungen kénnen durch die Vorgaben beziiglich Viersen Gbf (5.2.2 und 5.2.3)
erreicht werden.

Die Geltungsdauer der Nutzungsvorgaben orientiert sich an der Geltungszeit der INB, in denen
sie jahrlich neu zu verdéffentlichen sind. Abhangig von der weiteren Entwicklung auf den als uber-
lastet erklarten Strecken wird die DB InfraGO AG die Nutzungsvorgaben - in ggf. modifizierter
Form - in die INB der jeweils nachfolgenden Netzfahrplanperiode aufnehmen.

Seit dem Jahr 2021 gelten daher die unter 5.2.1, 5.2.2 und 5.2.3 formulierten Nutzungsvorgaben
fir den als tberlastet erklarten Schienenweg.

5.2.1 Fahrdynamische Vorgabe fiir Ziige zur Einhaltung einer maximalen Fahrzeit

Trassen fir Ziige, welche auf Grund ihrer fahrdynamischen Eigenschaften zwischen Viersen und
Kaldenkirchen bzw. Gegenrichtung eine Fahrzeit von 17,5 Min (maximale Fahrzeit) tiberschrei-
ten, werden bei Nutzungskonflikten nachrangig gegeniiber den (ibrigen Trassenanmeldungen
behandelt.
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Die maximale Fahrzeit von 17,5 Min. kann z. B. von Giiterziigen mit folgenden Zugkonfiguratio-
nen erreicht werden:

Baureihe Wagenzugmasse
Class 66 2150t
HLD 77 (SG) (2x) 1600 t

Derzeit erfiillen alle Varianten von Guterziigen mit E-Traktion die Vorgabe der maximalen Fahr-
zeit, sofern ihr Gesamtgewicht die zulassige Grenzlast nicht tibersteigt. Ob andere Zugkonfigu-
rationen (auch Zugkonfigurationen der anderen Verkehrsarten) den geforderten fahrdynamischen
Eigenschaften genligen, ermittelt die DB InfraGO AG kostenfrei auf Anfrage.

5.2.2 Vorgabe maximale Haltezeit fiir Viersen Gbf

Im Bahnhofteil Viersen Gbf ist bei Trassenanmeldungen eine Haltezeit von bis zu 45 Minuten
zulassig.

5.2.3 Vorgabe zum Triebfahrzeugwechsel in Viersen Gbf
Im Bahnhofteil Viersen Gbf sind keine Triebfahrzeugwechsel zulassig.

5.3 Auswirkungen auf Rahmenvertrage

Sofern die Anmeldung, die Bearbeitung und die Zuweisung von Kapazitaiten mittels Rahmenver-
trage Anwendung findet, werden die Regelungen nach 5.2. sinngemaf fiir diesen Prozess ange-
wendet.

5.4 Empfehlung an die EVU

Die DB InfraGO AG empfiehlt in ihren INB, dass EVU/ ZB friihzeitig von der Moglichkeit einer
Trassenberatung durch die DB InfraGO AG Gebrauch machen.
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6 MaRnahmeniibersicht mit Kosten-Nutzen-Abschatzung und vo-
raussichtliche Umsetzung

Fuir die MaRnahmen aus 4.1 und 4.2 wird im folgenden Kapitel eine Kosten-Nutzen-Abschatzung
vorgenommen. Aufgrund der Komplexitat einer umfassenden Nutzen-Kosten-Analyse, wie sie fiir
den Bedarfsplan erstellt wird und der begrenzten gesetzlich vorgeschriebenen Bearbeitungszeit
fir den PEK, wird diese vereinfacht vorgenommen. Kosten und Nutzen werden dabei, wenn sie
nicht bekannt sind, nicht monetar oder in zusatzlichen Trassen dargestellt. Es erfolgt dafiir eine
qualitative Abschatzung mit Hilfe standardisierter Bewertungspunkte. Die Malinahmen sind auf
einer siebenstufigen Skala in Bezug auf folgende Punkte grob bewertet worden:

B Kosten

® Nutzen fir EVU

B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Verbesserungen in der Betriebsqualitat)

B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Erhéhung der Anzahl méglicher Trassen)
Die siebenstufige Skala beinhaltet die Kategorien von ,,---“ (sehr wenig) tber ,,0“ (neutral) bis
,+++“ (sehr viel). Die Kosten werden ausschlief3lich negativ dargestellt, wobei ,---“ die hochste

Kosteneinschatzung bedeutet.
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Infrastrukturmafnahmen:

DB

Be-

Lfd. : Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen - | Kapazititswir- | Wirksam
Nr. AT & G B [Mio. €] | SPFV | SPNV | sgv | ‘riebs kung ab
qualitat
Anfang
I-1 | Zweigleisiger Ausbau Diilken - Kaldenkirchen -- +++ +++ +++ +++ +++2 2030er
Jahre
[-2 | ETCS Venlo - Viersen - Krefeld/ Koln 70 0 0) ++ ++ 0 2028
[-3 | ESTW Krefeld 3. Baustufe 44 + + + ++ + 2028
I-4 | DSTW Moénchengladbach 72 + ++ + ++ + 2029
A . . nicht
I-5 | Zusatzlicher Durchrutschweg in Kaldenkirchen 0 o + ++ + o bekannt
i Wiederherstellung der zweiseitigen Anbindung von
-6 Gleis 1 in Kaldenkirchen 24,5 0 0 T+ + + 2031
I-7 | Spurplanpassung Viersen-Helenabrunn 29 0 ++ ++ ++ + 2031
i ABS Grenze D/ NL- Kaldenkirchen- Viersen - 3 nicht
-8 Rheydt-Odenkirchen 210 Tt T+t T+t Tt Tt bekannt

2 Effekte der Kapazitatssteigerung in Abhangigkeit der Kapazitaten der angrenzenden Strecken
3 Effekte der Kapazititssteigerung in Abhangigkeit der Kapazitaten der angrenzenden Strecken




FahrplanmaRnahmen:

Be-

Kapazi-

Lfd. . Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen . er s Wirksam
NF. Bezeichnung der MaRnahme SPEV SPNV SGV trlel?s:: tatswir- ab
qualitat kung
. | Vorgabe zu fahrdynamischen Eigenschaften bzw. Einhaltung
F-1 einer Hochstfahrzeit 0 0 + 0 + + INB 2021
F-2 | Vorgabe maximale Haltezeit in Viersen Gbf 0 o 0 o + o INB 2021
F-3 | Vorgabe zum Traktionswechsel in Viersen Gbf 0 o) o) 0 + o) INB 2021
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Die DB InfraGO AG erhebt aktuell kein Entgelt gemaR § 35(1) ERegG, behalt sich jedoch vor,
dies zukiinftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsatze
gemal § 34 ERegG in Verbindung mit § 19 ERegG in den jeweiligen INB, die Hohe der Entgelte
gemall § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB InfraGO AG fur Trassen, Zusatz-
und Nebenleistungen bekannt gegeben.

7 Vorgesehene Anderung der Wegeentgelte



8 Verzeichnis der Abkiirzungen

ABS Ausbaustrecke

BNetzA Bundesnetzagentur

BSWAG Bundesschienenwegeausbaugesetz
BVWP  Bundesverkehrswegeplan

D-Weg  Durchrutschweg

EA Erstanalyse

EBA Eisenbahnbundesamt

EBWU  Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung
EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen
ERegG Eisenbahnregulierungsgesetz
ESTW  elektronisches Stellwerk

ETCS European Train Control System

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen
FV Fernverkehr

Gbf Guterbahnhof

Gr Grenze

Hbf Hauptbahnhof

HVZ Hauptverkehrszeit

IC Intercity

ICE Intercity-Express

INB Infrastrukturnutzungsbedingungen
IT Informationstechnik

KA Kapazitatsanalyse

KSP Klimaschutzprogramm

KV Kombinierter Verkehr

LST Leit- und Sicherungstechnik

MG Moénchengladbach

Pbf Personenbahnhof

PEK Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat
RB Regionalbahn

RE Regionalexpress

Rh Rheydt

RUT-K  Rechnerunterstiitztes Trassenmanagement Konstruktion (Fahrplankonstruktionstool
der DB InfraGO AG)

S S-Bahn
SGV Schienengiiterverkehr
SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr
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SPV
Tfz
TPN
TULS
uLS
/B
ZULS

Schienenpersonenverkehr

Triebfahrzeug

Trassenportal Netz (Trassenbestellportal der DB InfraGO AG)
temporar tuberlasteter Schienenweg

uberlasteter Schienenweg

Zugangsberechtigter

zeitweise Uberlasteter Schienenweg
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9 Anlagen
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DB/ InfraGO

Anlage 1 zum Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat fiir den als iiberlastet
erklarten Schienenweg

Viersen - Kaldenkirchen Gr (Strecke 2510)

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion iiberlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)

DB InfraGO AG



DB

InfraGO

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von tberlasteten Schienenwegen vor (I/111)

Detektionskriterien fﬁr"
uberlastete Schienenweg (ULS)

Detektionskriterien fiir vsl. in nahef Zukunft
uberlasteten Schienenweg (ZULS)

Uberlastungen liegen vor, wenn im Rahmen der
Netzfahrplanerstellung

® zu einer Trassenanmeldung kein Trassenangebot abgegeben
werden kann
oder
= sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte Tatbestande
ergeben
und
" keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
vorliegen

Sollten dem Betreiber der Schienenwege weitere Erkenntnisse
vorliegen, die unter Berticksichtigung von Kapitel Il der
Verwaltungsrichtlinie eine Uberlastung nahelegen, so fiihrt er
ebenfalls eine Erstanalyse durch.

Das Nichtausreichen der Kapazitat eines Schienenwegs in
naher Zukunft ist absehbar, wenn

® zu einer Rahmenvertragsanmeldung kein Angebot
abgegeben werden kann (und das ,Nicht-Angebot® der
BNetzA nach § 72 S.1 Nr. 4 ERegG mitgeteilt werden muss)
oder
® sich bei der Bearbeitung von Machbarkeitsstudien im Auftrag
von EVU/ZB (deren konkreter Umsetzungswille erkennbar
ist) die Nichtrealisierbarkeit des untersuchten Verkehrs
absehbar ist oder sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte
Tatbestande ergeben
und
® keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
vorliegen

Im Rahmen einer Erstanalyse priift anschlieBend die DB InfraGO AG - im Benehmen mit den Behorden - inwiefern sich aus der
Gesamtnachfrage auf den detektierten Schienenwegen tatsachlich Uberlastungen erkennen lassen

Bei der Deklaration erfolgt keine Unterscheidung nach ,,iliberlastetem® oder ,,zukiinftig iiberlastetem* Schienenweg.

Die Schienenwege sind stets als ,,liberlastet” erklart.

2
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DB| InfraGO

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von tberlasteten Schienenwegen vor (lI/111)

Definierte Tatbestinde zur Deklaration ULS/ZULS

ULS/ZULS kénnen auch vorliegen, wenn

die Trasse aulderhalb eines definierten Zeitkorridors liegt

» +/-3 Minuten fiir S-Bahntrassen auf S-Bahnstrecken
» +[-5 Minuten fiir iibrige Personenverkehrstrassen
» +[-30 Minuten fiir Giiterzugtrassen

die Fahrzeit des Gesamtlaufwegs im SPV sich im Vergleich zur Anmeldung um 5% (vertakteter SPNV) bzw. 10% (libriger
SPV) verlangert

die Haltezeit im SPV sich im Vergleich zur Anmeldung um 3 (vertakteter SPNV) bzw. 6 Minuten (libriger SPV) verlangert

die Beforderungszeit im SGV sich um mehr als 25% gegeniiber der Anmeldung verlangert

ein angemeldeter Bedienungshalt ersatzlos ausfallen muss
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DB| InfraGO

Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von tberlasteten Schienenwegen vor (l11/111)

Definierte Ausnahmen zur Deklaration ULS/ZULS

Uberlastungen liegen sowohl aktuell als auch absehbar nicht vor, wenn die Detektion auf Grund folgender
Ausnahmeregelungen erfolgte:

Trassenanmeldung unterstellt nicht realisierbare Regelfahrzeit gemalk Regelwerk DB InfraGO AG

Trassenanmeldung widerspricht der in INB kommunizierten Beschreibung der Infrastruktur

Trassenanmeldung enthilt gréRere Spielrdume als fiir ULS/ZULS-Detektion vorgegeben und diese werden von DB InfraGO
AG eingehalten

Bauartbedingte Vmax ist geringer als 80 km/h und um mehr als 50% niedriger als zuldssige Strecken-Vmax und die (ibrigen
ULS-Tatbestinde werden nicht um mehr als 100% iiberschritten

Abweichungen ergeben sich aufgrund von Baustellen (Baustellen langer als 6 Monate: ggf. EA erforderlich)
Mehrfachanmeldungen fiir gleiche Verkehrsleistung, wenn mind. Eine dieser Trassen innerhalb der ULS-Kriterien von DB
InfraGO AG angeboten werden kann

Konfligierende Trassen wurden auf bereits bestehenden ULS detektiert

Betroffenes EVU raumt DB InfraGO AG gréRere Spielraume im Rahmen der Koordination ein und erklart schriftlich, dass die
angebotene Trasse unter verkehrlichen und wirtschaftlichen Aspekten tragfahig ist

Ausloser ist Entlastungs- oder Verstarkertrasse oder saisonaler Verkehr mit weniger als 26 Verkehrstagen in der relevanten
Netzfahrplanperiode

Auflésung der Uberlastungssituation zwingt zur Auflésung von Taktsystemen (bzw. anderen erheblichen Einschrankungen)
und die Uberlastungsdetektion wurde von nicht mehr als 2 Trassen (mit weniger als 26 Verkehrstagen in der relevanten
Netzfahrplanperiode) ausgelost

PEK Viersen - Kaldenkirchen Gr; Anlage 1



Anlage 2: DB| InfraGO

Schematische Infrastrukturtibersicht des Abschnitts
Viersen - Kaldenkirchen Gr

Infrastrukturiibersicht

km 19,344 km 17,635 km 13,046 km 9,797 km 4,990 km -0,500/71,9* km 71,2*
KXKK KKAK KBRY KBOI KDUL KV KV G
Kaldenkirchen Gr Kaldenkirchen Breyell Boisheim Diilken Viersen Viersen Gbf
Ri. Krefeld [;za//’ 133 \\\»Hﬂiﬂﬂﬁ
/—ﬂ 132
N o < -
D\ 7 ~
Ri / / 2 Ri
2 3 / :
Venlo "3 | / . :lm /5N / 2 / Ménchengladbach
Ao~ _ o 2 ' 1 2

Prinzipdarstellung, Infrastruktur nicht umfanglich abgebildet
*) Kilometrierung der Strecke 2520

Halteplatzlangen Giiterverkehr je Gleis [in m]:

[ 2 | 750 — FN—690]69 — | B~ 732|732 > | Pl — 700 643 — fEld— 7631763 —
(1 | 495 — PFR—690]69 — | W~ 750|406 — | Fl — 700 Pl 680 — [ — 7631763 —>
Fil— 750750 — fET! — 802 | 802 —

FEE] — 854 | 854 —
FEF]— 612 612 —

Legende:
Gleisach Farbliche Darstellung der Kennzeichnung der Nutzldnge fiir Zuglange des SGV
eisachsen (in Regelrichtung):
Bahnsteig
Strecke mmm ab 740 Meter 650-699 Meter mmm sonstige Nutzldngen < 500 m

700-739 Meter 500-649 Meter
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Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir die liberlasteten

Schienenwege

Viersen - Kaldenkirchen Gr

(Strecke 2510)

Uberlastete Strecken

Streckennummer

2510

Streckenabschnitt

Viersen - Kaldenkirchen Gr

Streckenlange

ca. 20 km

Infrastrukturmerkmal

Elektrifizierung

ja

Anzahl Streckengleise

eingleisig: Diilken — Kaldenkrichen, sonst zweigleisig

Streckenstandard

P5 F3

KV-Profil

P/C 410 (P/C 80)

Lichtraumprofil

Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage

Streckenklasse

D4

Grenzlast

in Abhangigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf
Anfrage [ in GretA

Oberstrombegrenzung SPV 600 A
Oberstrombegrenzung SGV 600 A
Leit- und Sicherungstechnik PzB
Neigetechnik nein

Betriebsverfahren

nach Richtlinie 408

Streckenoffnungszeiten

ohne Einschrankungen

Kommunikationssystem

GSM-R

zulassige
Hochstgeschwindigkeit

120 km/h
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