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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhéhung der Schienenwegkapazitit (PEK)

Der Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat (PEK) beschreibt fahrplantechnische und
infrastrukturelle MalRnahmen auf als (berlastet erklarten Schienenwegen, um dort bestehende
Kapazitatsengpasse abzumildern. Uberlastete Schienenwege sind gemalR § 1 ERegG Abschnit-
te, auf denen der Nachfrage nach Zugtrassen auch nach Koordinierung nicht in ,angemesse-
nem Umfang®“ entsprochen werden kann. Rechtliche Grundlage fiir den PEK bilden die § 1, 55,
58 und 59 ERegG.

Der PEK betrachtet dabei die Aspekte der Kapazitatserhohung. Regelungen fiir die operative
Durchfiihrung des Eisenbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand eines
PEK. Gleichwohl kénnen fahrplantechnische MaRnahmen (z. B. Harmonisierung), die im tagli-
chen Betrieb wirksam werden, zu Verbesserungen der Betriebsqualitat beitragen und damit
kapazitatssteigernd wirken.

Alle in einem PEK enthaltenen Angaben, inshesondere zu Verkehrsentwicklungen oder vorge-
sehenen fahrplantechnischen und infrastrukturellen MalRnahmen, basieren immer auf dem zum
Zeitpunkt seiner Erstellung bekannten Sachstand.

Aufgabe des PEK ist gemald § 59 Abs. 1 ERegG eine Darstellung der
1) Griinde fiir die Uberlastung,
2) zu erwartenden kiinftigen Verkehrsentwicklung,
3) den Schienenwegeausbau betreffenden Beschrankungen und

4) moglichen Optionen und Kosten fiir die Erhohung der Schienenwegkapazitat, ein-
schlielich der zu erwartenden Anderungen der Wegeentgelte.

Die Umsetzung der im PEK enthaltenen Nutzungsvorgaben unterliegt der Vorabpriifung durch
die Bundesnetzagentur (BNetzA). Die Realisierung von genannten InfrastrukturmaRnahmen
durch die DB Netz AG ergibt sich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den PEK. Vor-
aussetzung dafiir ist vielmehr - neben der Durchfiihrung gesetzlich vorgegebener Planungs-
procedere - die Sicherstellung der MaRnahmenfinanzierung.

1.2 Abgrenzung PEK

Der vorliegende PEK beschreibt die fahrplantechnischen und infrastrukturellen MaRnahmen,
deren Realisierung zur Beseitigung der Ursachen dienen kann, die zur Uberlastungserklarung
der hier betrachteten Schienenwege gefiihrt haben. Den abgeleiteten MaBnahmen und deren
Auswirkungen .auf die jeweiligen Bereiche der als Uberlastet erklarten Schienenwege liegen
individuelle Priifungen zugrunde. Die DB Netz AG verfolgt das Ziel einer besseren Nutzung der
Schieneninfrastruktur. Hieraus kdnnen sowohl die Méglichkeit fiir zusatzliche Verkehre als auch
Qualitatssteigerungen in der betrieblichen Durchfiihrung resultieren.

Bei den Untersuchungen zum PEK hat die DB Netz AG die Effekte aus bereits bestehenden
Vorhabenplanungen mit berticksichtigt. Dartiber hinaus konnen ggf. zusatzliche Malinahmen
zur Erhéhung der Kapazitat identifiziert werden, die jedoch auf Grund ihres planerischen Um-
fangs (z.B. der Klarung des MaRnahmenumfangs und der Aufnahme in den Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP)) nur langfristig realisiert werden kénnen.

Gegenstand der Untersuchungen sind stets die als (iberlastet erklarten Schienenwege. Darliber
hinaus konnen auch fahrplantechnische und infrastrukturelle MaRnahmenplanungen fiir an-
grenzende Strecken sowie Verkehrsanlagen einbezogen werden, wenn sich daraus eine Kapa-
zitatssteigerung fir die als liberlastet erklarten Schienenwege ergeben kénnte.

Mogliche fahrplantechnische MafRRnahmen missen die bestehenden verkehrsartspezifischen
Zwange und die Interessen der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) in angemessener Form
berucksichtigen.

PEK Viersen - Kaldenkirchen Gr



1.3 Sachstand und Gegenstand dieses PEK

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

Die DB Netz AG hat am 07.12.2018 den Schienenwegabschnitt
® Viersen - Kaldenkirchen Gr
gegeniber dem EBA und der BNetzA fiir Giberlastet erklart.

Diese Uberlastungserklarung hat die DB Netz AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und dort
auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitatsanalyse und anschlieffend Erarbeitung
eines PEK) hingewiesen.
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2 Griinde der Uberlastung

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB Netz AG

Grundlage fiir die Uberlastungserkldrung der Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr bilden mehre-
re Punkte. Diese sind in der Anlage 1 aufgefiihrt.

Entsprechend hat die DB Netz AG fiir ein zukiinftiges Mehrverkehrsszenario eine eisenbahnbe-
triebswissenschaftliche Untersuchung (EBWU) durchgefiihrt. Diese hat zum Ergebnis, dass die
Strecke stark Uberlastet sein wird, wenn sich die Zugzahl durch geplante zusatzliche Zige des
Personenverkehrs von und nach Venlo (Niederlande) erhéht. Diese Entwicklung ist auch aus
den Untersuchungen zum Deutschlandtakt abzulesen, der eine noch héhere Zugzahlsteigerung
vorsieht.

Ein weiteres eisenbahnbetriebswissenschaftlich untersuchtes Szenario beinhaltet eine deutliche
Steigerung der Giterzugzahl. Konkret sind hier eine Zunahme auf Grund des in Kaldenkirchen
ansassigen KV-Terminals und eine Zunahme des grenziiberschreitenden Guterverkehrs als
Griinde zu nennen.

Ein weiteres Indiz fiir die Uberlastung ist die Tatsache, dass fiir den Stand des vorlaufigen
Netzfahrplanentwurfs 2019 nicht allen Giterverkehrsanmeldungen auf der Strecke Viersen -
Kaldenkirchen Gr ein voll umfangliches Angebot gemacht werden konnte.

Aufgrund der in den nachsten Jahren stattfindenden Bauarbeiten auf der Strecke Oberhausen -
Emmerich (ABS 46) wird sich die Zugzahl auf der Umleitungsstrecke Viersen - Kaldenkirchen
Gr wahrend der Bauzeitraume zusatzlich deutlich. erhéhen. Auch hieraus ist ebenfalls eine
Uberlastung der Strecke zu erkennen.

Die DB Netz AG hat im Rahmen der Kapazitatsanalyse nach § 58 ERegG kapazitatsbestim-
mende Faktoren sowie die Engpasse ermittelt, welche zu der Uberlastungserklarung gefiihrt
haben. Die Ermittlungen wurden mit analytischen, konstruktiven und simulativen IT-Verfahren
durchgefiihrt.

Dabei wurden das Betriebsprogramm des Jahres 2019 und die aktuelle Infrastruktur bertick-
sichtigt. Im PEK werden dariiber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten prognosti-
zierten Anderungen der Verkehre betrachtet.

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse hat die DB Netz AG anschlieBend mégliche Nut-
zungsvorgaben (siehe Kapitel 5.2) bzw. infrastrukturelle Lésungsansatze entwickelt (siehe Kapi-
tel 4). Diese wurden sowohl isoliert als auch im Zusammenhang mit anderen MalRnahmen be-
trachtet und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Kapazitat bewertet.

2.2 Aligemeine Beschreibung der Infrastruktur

Der als iiberlastet erklarte Schienenweg Viersen - Kaldenkirchen Gr ist Teil einer internationa-
len Eisenbahnverbindung zwischen Deutschland und den Niederlanden. Von Viersen aus fiihrt
die Strecke 2510 nach Kaldenkirchen und auf niederlandischer Seite weiter bis nach Venlo.

Von Venlo aus fiihren Strecken in Richtung Eindhoven, Nijmwegen und Roermund. Die zwei-
gleisige elektrifizierte Strecke in Richtung Eindhoven ist in den Niederlanden die direkte Fort-
setzung der Strecke Viersen - Kaldenkirchen - Venlo. Die Strecken in Richtung Nijmwegen und
Roermund sind eingleisig und nicht elektrifiziert. In den nachsten Jahren werden diese Ab-
schnitte elektrifiziert werden.

Von Viersen aus flihren Strecken in Richtung Kéln/ Aachen (iber Ménchengladbach und in
Richtung Krefeld/ Duisburg.
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Abbildung 1: Lage der als (iberlastet erklarten Schienenwege im Streckennetz

Neben der eigentlichen (iberlasteten Strecke werden auch angrenzende Streckenabschnitte in
die Untersuchung einbezogen. Der erweiterte Untersuchungsabschnitt erstreckt sich in Rich-
tung Krefeld und Ménchengladbach bzw. Rheydt-Odenkirchen.

Die Strecke Viersen = Kaldenkirchen Gr wird auch als Umleitungsstrecke fiir die Strecke Ober-
hausen - Emmerich genutzt. Dies wird bereits jetzt und in den nachsten Jahren verstarkt in An-
spruch.genommen, da die Strecke Oberhausen - Emmerich bedingt durch ihren Ausbau nicht
vollumfanglich zur Verfligung stehen wird.
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Abbildung 2 zeigt eine schematische Streckenlbersicht des als (iberlastet erklarten Schienen-
wegs. Anlage 2 enthalt diese Abbildung in groRRerer Form.
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Abbildung 2: Streckeniibersicht Viersen - Kaldenkirchen Gr

Die Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr ist zwischen Diilken und Kaldenkirchen lediglich ein-
gleisig. Im eingleisigen Abschnitt kdnnen sich Ziige in den Bahnhdfen Boisheim und Breyell
begegnen (kreuzen).

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Die Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr wird regelmallig von Ziigen des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) und des Schienengiiterverkehrs (SGV) befahren. Ziige des Schienenper-
sonenfernverkehrs (SPFV) verkehren nur im Umleitungsfall Gber die Strecke Viersen - Kal-
denkirchen Gr. Das ist der Fall, wenn die Strecke Oberhausen - Emmerich fiir Ziige des SPFV
nicht zur Verfligung steht.

2.3.1 Schienenpersonenverkehr im Fahrplan 2019

Abbildung 3 zeigt die Linien des SPNV; die den iiberlasteten Schienenweg (ULS) befahren (RE
13) bzw. deren Laufweg durch den erweiterten Untersuchungsraum fiihrt.
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Quelle: hitp://'www kcit-nrw.de/service/dokumente/pdi/reglonalverkehrsplan.pdi]
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Abbildung 3: Ubersicht der SPNV-Linien auf dem ULS und im erweiterten Untersuchungsraum

In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPNV-Linien aufgelistet, die im erweiterten Untersu-
chungsbereich des ULS verkehren. Lediglich die Ziige des RE 13 und ein Zugpaar des RE 8
verkehren auf dem ULS. Alle anderen Linien verkehren im erweiterten Untersuchungsbereich.

Linie | Relation Takt

RE 4 |‘Aachen = Moénchengladbach - Disseldorf - Wuppertal - Dortmund 1h-Takt

RE 8 | (Kaldenkirchen -) Ménchengladbach - Kéln - Bonn-Beuel - Koblenz 1h-Takt

RE 13 | Venlo - Ménchengladbach - Dusseldorf - Wuppertal - Hamm 1h-Takt

RE 42 | Monchengladbach - Duisburg - Essen - Miinster 1h-Takt

RB 27 | Ménchengladbach - Kéln - Bonn-Beuel - Koblenz 1h-Takt

RB 33 | Aachen - Moénchengladbach - Duisburg 1h-Takt

RB 34 | M6nchengladbach - Dalheim 1h-Takt

RB 35 | Monchengladbach - Duisburg - Oberhausen - Wesel 1h-Takt
S8 Moénchengladbach - Disseldorf - Wuppertal - Dortmund 20 min-Takt

Im SPFV verkehren tiber den ULS Ziige der ICE-Linie 43/78 (Basel SBB | Frankfurt am Main -
Amsterdam Centraal) ungefahr im 2-Stundentakt, wenn diese aufgrund von Bauarbeiten auf der
Strecke Oberhausen - Emmerich umgeleitet werden. Im erweiterten Untersuchungsraum ver-
kehrt in der Relation Aachen - Ruhrgebiet - Berlin ein tagliches IC-Zugpaar.

PEK Viersen - Kaldenkirchen Gr



2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2019

Auf der Strecke findet aufgrund der elektrifizierten Verkniipfung 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 Termi-
nal werden seit 2016 Sattelauflieger verladen. Das Terminal ist liber einen Gleisanschluss im
Bahnhof Kaldenkirchen an die Strecke Viersen - Kaldenkirchen Gr - Venlo angeschlossen. Die
KV-Zige werden von und nach Norditalien gefahren. Eine geplante Erweiterung des Terminals
wird zu einer héheren Anzahl der in Kaldenkirchen beginnenden und enden KV-Ziige flihren.

Eine weiter zunehmende Verlagerung von Stralienverkehren auf die Schiene durch das KV-
Terminal in Kaldenkirchen ware auch mit Blick auf die Klimaziele der Bundesrepublik Deutsch-
land zu begriif3en.

Die Anzahl der verkehrenden Giiterzlige steigt in Zeitrdumen von Umleitungsverkehren von der
baubedingt gesperrten Strecke tiber Emmerich stark an. Die Zahl der Giterziige auf dieser
Strecke liegt dann deutlich Gber dem tblichen Niveau.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Fur die nachfolgenden Betrachtungen sind fiir die Zugzahlen drei Szenarien erstellt worden,
welche eisenbahnbetriebswissenschaftlich untersucht wurden (vgl 2.1). Diese sind in der fol-
genden Tabelle ersichtlich. Aufgrund des hohen eingleisigen Anteils an der Gesamtstrecke sind
alle Angaben als Summe beider Richtungen je Tag angegeben.

Szenario SPNV SGV Summe
Status Quo Erhoht .
1 (41 Ziige) (107 Ziige) 148 Ziige
Status Quo Mittleres Aufkommen N
2 (41 Ziige) (47 Zige) 88 Ziige
3 2 RE-Linien nach'Venlo Mittleres Aufkommen 125 Ziige
(78 Ziige) (47 Ziige) g

Szenario 1 beinhaltet eine erhéhte Zugzahl aufgrund der umgeleiteten Giiterziige (ABS 46). Die
SPNV-Zugzahl entspricht dem heutigen Niveau mit einer Linie und Verstarkerfahrten.

Szenario 2 stellt die- Belastung bei einem mittleren SGV-Aufkommen dar. Dieses ist aus dem
Jahresgang fiir 2018 ermittelt worden.

Szenario 3 reprasentiert ein zukiinftiges Betriebsprogramm mit einer zweiten SPNV-Linie von
Viersen nach Venlo. Es wird ein mittleres SGV-Aufkommen unterstellt.

PEK Viersen - Kaldenkirchen Gr
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Abbildung 4: Tagliche Zugzahlen abhangig vom Zeitraum und unterstelltem Szenario

In Abbildung 5 sind die Tagesganglinien der drei oben genannten Szenarien dargestellt. Inshe-
sondere in den Szenarien mit erhéhtem SGV-Aufkommen (1 und 3) sind hohe Stundenwerte
mit 8 bis 10 Ziigen zu erkennen. In diesen Stunden wird die mogliche Kapazitat von vier Glter-
ziigen je Stunde und Richtung auf niederlandischer Seite vollstandig genutzt.

Die stiindliche Belastung durch Giiterziige istiin den Tagesstunden auf ahnlich hohem Niveau
wie in den Nachtstunden. Im Szenario 1 ist die Belastung durch Giiterziige in der Nacht etwas
hoher als am Tag.

SPNV Status Quo und erhéhtes SGV-Aufkommen durch Umleitungsverkehre (148 Ziige ges, 96 Tag, 52 Nacht)!
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Abbildung 5: Tagesganglinien der drei Szenarien im Abschnitt Viersen - Kaldenkirchen Gr (Summe beider Richtun-
gen)
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2.4 Detektierte Engpasse

Die DB Netz AG hat entlang und in direkter Nahe des fiir Gberlastet erklarten Abschnitts ver-
schiedene Engpasse identifiziert.
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Abbildung 6: Identifizierte Engpdsse im Bereich des ULS und angrenzender Streckenabschnitte
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Die Engpasse sind in der nachfolgenden Tabelle aufgelistet.

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung
1 Kaldenkirchen ¢ Gleichzeitige Einfahrten nicht immer
moglich

e steigende Nutzung KV-Terminal

2 Dilken - Kaldenkirchen e Eingleisigkeit

e Hoher Kapazitatsverbrauch von Ziigen
mit schlechter Fahrdynamik

3 Viersen Gbf e Hohe Beanspruchung durch Fahrtrich-
tungswechsel

4 Viersen - Monchengladbach Hbf e Blocklangen groRer als in umliegenden
Abschnitten

5 Ménchengladbach Hbf e Geringe Einfahrgeschwindigkeit ab Ein-
fahrsignal lber mehrere hundert Meter

6 Guterumgehungsbahn e Nicht optimale Verkniipfung an Stre-

Moénchengladbach cken in Viersen-Helenabrunn und

Rheydt Gbf

7 Rheydt Hbf - Rheydt-Odenkirchen o Eingleisigkeit

e Niveaugleiche Abzweigung in Rheydt
Hbf

2.4.1 Engpass 1: Kaldenkirchen

Im Bahnhof Kaldenkirchen bestehen Einschrankungen hinsichtlich der Fahrwegstral3eneinstel-
lungen der verkehrenden Ziige. Der Durchrutschweg am Ausfahrsignal von Gleis 2 in Richtung
Viersen belegt auch den Bereich, der flir Zugfahrten aus Richtung Viersen nach Kaldenkirchen
genutzt wird. Es kénnen daher keine gleichzeitigen Einfahrten in die Gleise 2 und 3 stattfinden.
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Abbildung 7: Der Durchrutschweg am Ausfahrsignal von Gleis 2 ragt in den Ausfahrbereich (Auszug aus RUT-K)
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Bei zwei Zlgen, 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, konnen Giterziige auf Gleis 11 einfahren. Dies ist je-
doch fir Personenziige, die in Kaldenkirchen halten, aufgrund des fehlenden Bahnsteigs nicht
moglich. Gleis 11 wird zudem auch fiir die Bedienung des Cabooter Rail Terminals benutzt (vgl.
2.3.2). Die in Kaldenkirchen endenden und beginnenden KV-Ziige missen liber dieses Gleis
zur Be- und Entladung gefiihrt werden, was entsprechende Zeitanteile fiir die Belegung des
Gleises beinhaltet.

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 lasst eine hohere Geschwindig-
keit zu. Insbesondere dadurch, dass Ziige aus dem eingleisigen Abschnitt mit. nur 30 km/h ein-
fahren konnen, ist der erhdhte Kapazitatsverbrauch nachteilig, da beide Regelfahrtrichtungen
betroffen sind.
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Abbildung 8: Die Einfahrt nach Gleis 11 fiir die Bedienung des KV-Terminals-ist nur mit 30 km/h méglich

Die Anzahl der in Kaldenkirchen endenden und beginnenden Giiterziige ist in den Jahren seit
der Inbetriebnahme des KV-Terminals.im Jahr 2016 stark angestiegen (siehe Abbildung 9).
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mit Start/Ziel Kaldenkirchen
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Abbildung 9: Anzahl von Giterziigen mit Start und Ziel in Kaldenkirchen der Jahre 2016 bis 2018 (Quelle: TPN)

Diese Ziige missen Uber Gleis 11 dem Terminal zugefiihrt und nach Beladung lber dieses
Gleis zur Abfahrt in Richtung Stden bereitgestellt werden. Je mehr Ziige von und zum Terminal
fahren, desto weniger steht Gleis 11 zum Synchronisieren von Ziigen in Richtung Venlo (Uber-
nahme Ausland) und in Richtung Viersen (Eingleisigkeit) sowie zur Umgehung von Gleis 2 zur
Verfligung.

2.4.2 Engpass 2: Diilken - Kaldenkirchen

Die Strecke Viersen - Kaldenkirchen ist zwischen Diilken und Kaldenkirchen eingleisig. Die
Leistungsfahigkeit der eingleisigen Abschnitte ist deutlich geringer als die der angrenzenden
zweigleisigen Abschnitte.
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Die Streckenleistungsfahigkeit wird als Nennleistung angegeben. Diese eisenbahnbetriebswis-
senschaftliche Kenngréf3e gibt an, wie viele Zlige bei einem definierten Betriebsprogramm bei
optimaler Betriebsqualitat fahren kdnnen.
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Abbildung 10: Kapazitdtseinschrankungen durch eingleisige Abschnitte auf der Strecke Viersen - Kaldenkirchen

Die zeitlichen Abstande zwischen den Sperrkdsten der Zugfahrten (Pufferzeiten) in den einglei-
sigen Abschnitten sind deutlich kiirzer (rote Pfeile) als in den zweigleisigen Abschnitten
(schwarze Pfeile). Die Gefahr von Verspatungsiibertragungen in den eingleisigen Abschnitten
ist dadurch deutlich héher als.in den zweigleisigen Abschnitten.

Vor allem auf eingleisigen Strecken mit grofRer Wahrscheinlichkeit fir Betriebshalte sind Zlige
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 Zlige mit Verbrennungstriebfahrzeugen resultieren
mitunter lange Fahrzeiten.

Duken
Kadenkirchen Rreyell Raish pim

Abbildung 11: 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
Trassenlage konnten zwei Ziige mit besserer Fahrdynamik verkehren. Diese Kapazitatsminde-
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rung ist auf Abschnitten mit Leistungsanforderungen, die die Kapazitat Gibersteigen, kritisch zu
sehen.

2.4.3 Engpass 3: Viersen Gbf

In Zeitraumen mit verstarkten Umleitungsverkehren wird der Bahnhofsteil Viersen Gbf fiir Fahrt-
richtungswechsel benétigt, damit Ziige die Relation Niederlande - Ruhrgebiet befahren kénnen.
Fur den 01.08.2019, als reprasentativer Tag flr die Umleitungszeitraume, sind 34 Zige mit
Fahrrichtungswechsel in Viersen Gbf geplant. Die angemeldeten Haltezeiten fiir diese Ziige
liegen zwischen 20 und 68 min. Die im Fahrplan realisierten Haltezeiten sind héher. Sie liegen
zwischen 28 und 77 min. Im Durchschnitt liegt die mittlere geplante Haltezeit bei 44 min. Die im
Betrieb resultierenden Haltezeiten konnen eine noch héhere Streuung aufweisen.

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 Riickstaueffekten auf den angrenzenden
Streckenabschnitten fiihren. Dass Ziige 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.

In Abbildung 12 ist beispielhaft fiir die starke Beanspruchung der Gleise in Viersen Gbf ein
Gleisbelegungsplan fiir die geplanten Zugfahrten am 01.08.2019 dargestellt.

PEK Viersen - Kaldenkirchen Gr 15



Abbildung 12: Hohe Gleisbelegung in Viersen Gbf

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

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 noérdlichen
Bahnhofskopf von Viersen. Alle Fahrten mit Fahrtrichtungswechsel in Viersen Gbf miissen Uber
Gleis 6 gefiihrt werden. Aufgrund der dort bestehenden Weichenradien sind hier nur 40 kmj/h
erlaubt.
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Abbildung 13: Ziige von und nach Viersen Gbf miissen tiber Gleis 6 mit 40 km/h gefahren werden

2.4.4 Engpass 4: Viersen - Monchengladbach Hbf

Zwischen Viersen bzw. Viersen Gbf und Moénchengladbach 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 anschlieRenden Blockab-
schnitte sind mit 1800 bis knapp 2200 m deutlich fanger.
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Abbildung 14: Zwischen Viersen und Ménchengladbach bestehen mehrere langere Blockabschnitte

Im Abschnitt Viersen - Monchengladbach - Rheydt (iberlagern sich die Verkehre der Relatio-
nen Venlo - Kéln und Ruhrgebiet - Aachen. Entsprechend wichtig ist eine auskdmmliche Stre-
ckenkapazitat, welche sich auch aus der Blockteilung ergibt.

Neben der Blockteilung sind auch Uberholungsméglichkeiten wichtig, um eine ausreichende
Streckenkapazitat sicherzustellen. Im Abschnitt Rheydt - Viersen - Krefeld befindet sich in
Viersen Gbf eine seitenrichtige Uberholmdglichkeit fiir Ziige in Richtung Krefeld/ Kaldenkirchen.
Fur Zige in Richtung Rheydt besteht vor allem im Zulauf auf Ménchengladbach keine seiten-
richtige Uberholméglichkeit 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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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 Ménchengladbach 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 Monchengladbach die Fahrtrichtung. Beides bedingt langere Standzeiten im
Bahnhof mit entsprechender Gleisbelegung.

Bei kiinftig steigender Zahl von Personen- und Giiterziigen werden verfligbare Gleise zum
Wenden und Durchfahren seltener zur Verfligung stehen. In der Abbildung 15 ist die Gleisbele-
gung von Moénchengladbach Hbf dargestellt. Fiir durchfahrende Giiterziige der Relation Viersen
- Aachen/ Kéln bieten sich die Gleise 1 und 2 an, welche jedoch auch teilweise von wendenden
SPNV-Ziigen belegt werden.
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Abbildung 15: Gleisbelegung von Ménchengladbach Hbf

Ein weiterer kapazitatseinschrankender Punkt ist, dass viele SPNV-Ziige bei der Einfahrt in den
Bahnhof aus Richtung Viersen tiber mehrere hundert Meter mit lediglich 40 km/h fahren kon-
nen. Die im abzweigenden Strang befahrenden Weichen lassen aufgrund ihrer Geometrie keine
hohere 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 missen die Zige mit reduzierter Geschwindigkeit fahren. Diese langere Fahrzeit be-
deutet auch eine langere Belegungszeit des Blockabschnitts, was sich nachteilig auf die Kapa-
zitat auswirkt.

:
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Abbildung 16: Niedrige Einfahrgeschwindigkeit in Ménchengladbach Hbf bei Ziigen mehrerer SPNV-Linien

2.4.6 Engpass 6: Giiterumgehungsbahn Monchengladbach

Die Gilterumgehungsbahn Mdénchengladbach (Strecke 2522) bietet eine Umfahrungsmaglich-
keit von Monchengladbach Hbf fiir die Relation Viersen - Aachen. Im Norden ist die eingleisige
Strecke in Viersen-Helenabrunn an die Strecke 2520 Monchengladbach - Krefeld angebunden.
Ziige Uber die 2522 konnen 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 markt-
gerecht.

In shdlicher Fortsetzung ist die Glterumgehungsbahn in Rheydt Gbf an die Strecke 2550
Aachen - Monchengladbach - Disseldorf angebunden. Eine Anbindung an die Strecke 2611 in
Richtung Koéln-Ehrenfeld tGber Grevenbroich ist jedoch nicht vorhanden (siehe Abbildung 17).
Zige der Relation Viersen - Koéln miissen daher tiber Ménchengladbach Hbf gefiihrt werden.

Viersen-Helenabrunn - &
L S =3 L I " .- SRR
il 2520 N [ 2520 |
w— . . Ménchgrgladbagg
Viersen Y 499 me = ‘.. =. .
e N Rheydt Gbf
- KRY P
- . Kéln
[ Rheydt Hbf //’
& n Datine W\ 2 > AT i ::, = .. L Rheydt Gbf
: " ¢ . KArac
L-‘F- a0 NSk I;h-,-uld:ﬂ -2 _---L._‘.._._-_.'.._-_'.....-"-....._..-‘ DS T DOUEE . i PO N |
e '.) ‘\\ Manchen- e B ey e e _': i —~vx='7 Aachen
Wickrah g Pl g - gladbach I ol +© 7w r-
Quedies Coenbatristhas 10 -1-.||.|-q~.' P ¢ s -
g Viersen-
Helenabeunn IEEEEN

Abbildung 17: 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 Koln-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
geringeren Pufferzeiten in dem eingleisigen Abschnitt eine erh6hte Wahrscheinlichkeit von Ver-
spatungsiibertragungen.
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Abbildung 18: Kapazitatseinschrankungen im eingleisigen Abschnitt Rheydt Hbf - Rheydt-Odenkirchen (RUT-K)

Neben der Eingleisigkeit bestehen Einschrankungen durch die niveaugleiche Abzweigung der
Strecke 2611 aus der Strecke 2550 in Rheydt Hbf. Die Fahrwege der Ziuge von Ménchenglad-
bach nach Koéln (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 Betriebsdurchfithrung.

Giterziige der Relation Venlo - Kéln miissen zwei eingleisige Abschnitte (Diilken - Kaldenkir-
chen auf dem ULS und Rheydt Hbf - Rheydt-Odenkirchen) befahren, was entsprechende Rest-
riktionen bedeutet.
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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
SGV-Umleitungsverkehre unterschieden.

Fir den Zeitraum mit Umleitungsverkehren wurde an dem Referenztag (Donnerstag,
01.08.2019) in der Fahrplanperiode 2019 folgende Verkehrsmenge fiir den als (iberlastet erklar-
ten Schienenweg ermittelt:

Anzahl Ziige
(Summe beider Richtungen)
Abschnitt SPFV | SPNV SGV Gesamt
Viersen - Kaldenkirchen Gr 0 41 107 148

Fuar Zeitraume ohne Umleitungsverkehre wurde folgende Verkehrsmenge ermittelt:

Anzahl Ziige
(Summe beider Richtungen)
Abschnitt SPFV | SPNV SGV Gesamt
Viersen - Kaldenkirchen Gr 0 41 47 88

3.2 Kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

In der derzeit gliltigen Prognose des Bundes fiir 2030 werden nachfolgende Zugzahlen zwi-
schen Viersen und Kaldenkirchen unterstellt:

Anzahl Ziige
(Summe beider Richtungen)
Abschnitt SPFV | SPNV | SGV Gesamt
Viersen - Kaldenkirchen Gr 16 68 62 146

Fur.die Prognose 2030 ist bereits der zweigleisige Ausbau der Strecke und die Verbindungs-
kurve im Raum Viersen unterstellt. Der zweigleisige Ausbau ist Grundvoraussetzung fiir eine
qualitaitsgerechte Planung und Durchfiihrung der dauerhaft hheren Anzahl von Zugfahrten.

PEK Viersen - Kaldenkirchen Gr
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4 Vorgesehene InfrastrukturmaBnahmen

Um die beschriebenen Engpasse zu beseitigen, sind verschiedene InfrastrukturmaBnahmen
notwendig. Diese lassen sich aufgrund der bisherigen Planungstiefe und den zu erwartenden
Realisierungshorizonten einteilen in mittelfristige MaRnahmen (4.1), langfristige MaRnahmen
(4.2) und weitere Ansatze (4.3), die vor allem neue MaRRnahmenideen beinhalten, fiir die es
noch keine konkrete Planungen gibt.

4.1 Mittelfristige Infrastrukturmafnahmen

4.1.1 ETCS Venlo - Viersen - Krefeld/ KéIn

Der Korridor Rotterdam - Genua soll in den nachsten Jahren durchgangig mit dem europai-
schen Zugsicherungssystem European Train Control System (ETCS) ausgeriistet werden
(ETCS Korridor A). Dieser Korridor umfasst auch den Streckenabschnitt Emmerich - Oberhau-
sen. Aufgrund der in den nachsten Jahren stattfindenden Bauarbeiten zur ABS 46 kann der
Abschnitt Oberhausen - Emmerich nicht, wie urspriinglich geplant, bis 2022 mit ETCS ausge-
riistet werden.

Die durchgangige Befahrbarkeit des Korridors A mit ETCS soll iiberdie Umleiterstrecke Venlo-
Viersen-Krefeld/ Kéln gewahrleistet werden. Die Streckenabschnitte werden mit ETCS Level 2
ausgerustet. Voraussetzung fiir die ETCS-Ausristung ist die Ertlichtigung des Spurplanstell-
werkes Viersen zum ESTW, was der 3. Baustufe des ESTW Krefeld entspricht (4.1.2).
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Abbildung 19: ETCS in den Abschnitten Venlo - Viersen - Krefeld/ K6In

Der Bereich des Stellwerks Ménchengladbach wird aufgrund der dort verbauten Stellwerks-
technik lediglich mit ETCS Level 1 Limited Supervision (LS) ausgeristet. Nach erfolgter Teiler-
neuerung des Stellwerks (4.1.3) kann zu einem spateren Zeitpunkt auf ETCS Level 2 hochge-
ristet werden.
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Neben der durchgangigen grenziiberschreitenden ETCS-Befahrbarkeit sollen auch Verbesse-
rungen in der Betriebsqualitat erreicht werden.

Die Kosten dieser MalRhahme belaufen sich auf ca. 70 Mio Euro. Die Inbetriebnahme ist fur
2025 vorgesehen.

4.1.2 ESTW Krefeld 3. Baustufe

Um eine durchgangige Ausriistung mit ETCS im Verlauf Venlo - Viersen - Krefeld/ Kéln zu er-
moglichen, 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 Stellbe-
reich umfasst die Bahnhofe Viersen Pbf und Gbf, Viersen-Helenabrunn und den Streckenab-
schnitt bis Ménchengladbach Hbf (ausschliellich).
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Abbildung 20: Die 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 ei-
nem spateren Zeitpunkt auf 1,0 bis 1,3 km reduziert werden. Gleiswechselbetrieb und eine zu-
satzliche Weichenverbindung im Bahnhof Viersen dienen einer flexibleren Betriebsfiihrung. So
sind vermehrt signalisierte Fahrten auf dem Gegengleis méglich und die eingleisige Betriebs-
fihrung im Bau- und Storungsfall kann besser abgewickelt werden.
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Abbildung 21: Eine zusatzliche Weichenverbindung dient der flexibleren Betriebsfiihrung

In Viersen-Helenabrunn soll beriicksichtigt werden, dass zu einem spateren Zeitpunkt ein sei-
tenrichtiges Uberholgleises (750 m) flr die Fahrtrichtung Ménchengladbach realisiert werden
kann, welches auch an die Strecke 2522 angebunden wird (siehe auch 4.3.4). Neben positiven
Kapazitatseffekten durch eine dichtere Blockteilung sollen<auch Verbesserungen in der Be-
triebsqualitat erreicht werden.

Die Kosten dieser MalRhahme belaufen sich auf ca. 30 Mio Euro. Die Inbetriebnahme ist fur
2025 vorgesehen.

4.1.3 Teilerneuerung Stellwerk Monchengladbach Hbf

Das Stellwerk Ménchengladbach Hbf soll teilerneuert werden. Hierbei soll eine Erneuerung der
Innenanlagen durch Ersatz der Relais durch eine rechnergesteuerte Stellwerkstechnik (ESTW)
vorgenommen werden. In einer weiteren Baustufe kann diese zu einer ESTW-Unterzentrale
aufgeristet werden.

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

Um die negativen Auswirkungen der geringen Einfahrgeschwindigkeit zu minimieren (siehe
2.4.5), werden verschiedene Varianten gepriift. Eine Méglichkeit sind alleinstehende Geschwin-
digkeitsanzeiger (Zs3) zur abgestuften Geschwindigkeitssignalisierung bei der Einfahrt nach
Monchengladbach Hbf aus Richtung Viersen. Eine Versetzung des Einfahrsignals in Richtung
der Bahnsteige wird ebenfalls geprift werden.

(31
- N !"J \ '; \\\ - T \
PR s R a7
Diisseldorf =" ¢ D A WS- NSV J—— X T\
/ Y \ \ \ - \ /=
f \ " - A\
/ \\ \ \‘\. \.==27 Nord —i— 7 Siid \ \ /u -
/ \ N5 6 Nord —3— 6 Siid wer—X; \ -
/ \ b \
;‘X y \ ! N\ I‘\. \ . /
/ '\ \ ===y 5 - 1 ‘___—;
f \ . T - = L2 \ \ 4
- / \ ‘c\ \} \ Fi
i-""\— / \ \ = \ » A ' T b |
i \ e e T - / m
N/ = 3 : - o
"/ / i i [/ Rheydt
~ = 1 T T =
Viersen e

Abbildung 22: Gleisplan von Ménchengladbach Hbf mit Unterteilung der Gleise 6 und 7
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Die Kosten dieser MalRnahme belaufen sich auf ca. 8,1 Mio Euro. Die Inbetriebnahme ist fiir
April 2027 vorgesehen.

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.

Mit dem Ersatz der Relais- durch ESTW-Technik ist eine spatere Implementierung von ETCS
Level 2 moglich.

4.2 Langfristige InfrastrukturmaBnahmen

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

Die ABS Grenze D/ NL- Kaldenkirchen - Viersen - Rheydt-Odenkirchen ist in den vordringli-
chen Bedarf des BVWP aufgestiegen. Sie beinhaltet die Beseitigung von bestehenden einglei-
sigen Abschnitten zwischen Diilken und Kaldenkirchen (ULS-Abschnitt) sowie Rheydt Hbf und
Rheydt-Odenkirchen. Im Raum Viersen ist eine eingleisige Vetbindungskurve zwischen den
Strecken Viersen - Kaldenkirchen und Monchengladbach - Krefeld vorgesehen. Hierfiir sollen
auch stadtvertragliche Alternativen zur bislang freigehaltenen stadtnahen Viersener Kurve ge-
priift werden.
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Abbildung 23: ABS Grenze D/ NL- Kaldenkirchen - Viersen - Rheydt-Odenkirchen

Durch die ABS werden zusatzliche Kapazitaten fiir den SGV der Relation NL/ B - Ruhrgebiet/
KoIn und zusatzlichen Schienenpersonenverkehr (SPV) in Richtung Venlo/ Eindhoven geschaf-

PEK Viersen - Kaldenkirchen Gr 25



fen. In den Abschnitten, die um ein Streckengleis erweitert werden, kann eine deutliche Kapazi-
tatssteigerung erreicht werden.

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

Wenn der eingleisige Engpass zwischen Viersen und Kaldenkirchen beseitigt ist, kénnte die
Kapazitatslimitierung auf niederlandischer Seite liegen. Derzeit kdnnen dort neben den Ziigen
des RE 13 vier Giliterziige je Stunde und Richtung verkehren.

Fiir eine bessere Anbindung der belgischen Hifen an das Ruhrgebiet gibt es Uberlegungen, die
eine Alternative zu friilheren Planungen des ,Eisernen Rheins® darstellen. Hierflir missen
jedoch auf niederlandischem Gebiet Streckenausbauten getatigt werden (Verbindungskurven
zur Umfahrung von Roermund, Venlo, Elektrifizierung). Dadurch kénnte auch die derzeit auf
vier Giterzlge je Stunde und Richtung begrenzte Kapazitat erhéht werden.

Fiir die genannten Ausbauprojekte sind grenziiberschreitende Planungen (B/ D/ NL) unter dem
Titel Projekt 3RX aufgenommen worden. Aufgrund der unterschiedlichen Interessen der beiden
Nachbarlander ist jedoch nicht mit einem zligigen Planungsfortschritt zu rechnen.

4.3 MaRnahmenideen und weitere Anséatze fiir den Infrastrukturausbau

Die in diesem Kapitel aufgefiihrten MalRnahmenideen sind.im Zuge der Untersuchungen des
Uberlasteten Abschnitts aufgestellt worden. AbschlieRende Bewertungen hinsichtlich Effekten
und Kosten sind nicht vorhanden. Es werden an dieser Stelle auch MalRnahmenideen beschrie-
ben, die nicht weiterverfolgt werden kénnen. Griinde hierfiir werden dann benannt.

4.3.1 Zusatzliche Durchrutschwege in Kaldenkirchen

Im Bahnhof Kaldenkirchen bestehen Einschrankungen, da der Durchrutschweg am Ausfahrsig-
nal von Gleis 2 in Richtung Viersen auch den Bereich belegt, der fir Zugfahrten aus Richtung
Viersen nach Kaldenkirchen genutzt wird (2.4.1). Es kénnen daher keine gleichzeitigen Zugfahr-
ten nach Kaldenkirchen in-die Gleise 2 und 3 stattfinden.

—— KKAK Kaldenkirchen Viersen
. - S 3 i
[ 2510 B : ; 4 Pa 2510
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Cabooter Railterminal

Abbildung 24: Ein zusdtzlicher kurzer Durchrutschweg in Kaldenkirchen lasst sich nur schwer realisieren

Ein zusatzlicher verkiirzter Durchrutschweg fiir die Fahrt (iber Gleis 2 in Richtung Viersen, der
den Bereich fiir Zugfahrten aus Richtung Viersen nach Kaldenkirchen nicht belegt, lielRe 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 Einfahr-
geschwindigkeit von 30 km/h ist nicht moglich. Eine Signalversetzung zur VergréfRerung des
Gefahrpunktabstandes wirde zur Nutzlangenerhaltung fiir Personenziige eine Bahnsteigver-
schiebung bedeuten.

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

4.3.2 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 dann Ziige tber Gleis 1 auch aus und in Richtung Venlo fahren. Es ergeben sich
bessere Mdéglichkeiten zur Synchronisation der Zugfahrten beim Grenzibertritt und dem Uber-
gang vom zweigleisigen in den eingleisigen Abschnitt.

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

Wie bei der MaBRnahmenidee aus 4.3.1 (zu Gleis 2) ist der Gefahrpunktabstand vom Ausfahr-
signal bis zur Ausfahrweiche nicht ausreichend lang genug fiir einen verkirzten Durchrutsch-
weg. Daher werden fiir die Durchrutschwegproblematik weitere Varianten fiir einen Ausbau der
Infrastruktur in Kaldenkirchen gepriift.
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Abbildung 25: Mogliche zweiseitige Anbindung Gleis 1 in Kaldenkirchen

Fur die MaBnahme der zweiseitigen Anbindung von Gleis 1 liegen derzeit noch keine konkreten
Planungen, Kostenschatzungen oder ein Realisierungstermin vor.

4.3.3 Anbindung des Ausziehgleises an Gleis 11 und 1 in Kaldenkirchen

EineVariante der zweiseitigen Anbindung von Gleis 1 beinhaltet die Moglichkeit, dieses auch
an das Ausziehgleis anzubinden. Uber das Ausziehgleis wird die Terminalanbindung realisiert.
Somit konnte die Anbindung (iber zwei Gleise (11 und 1) erfolgen.

Eine klare funktionale Trennung der beiden Gleise (Gleis 11 Terminalanbindung, Gleis 1 Uber-
holungen) ware dann nicht mehr gegeben. Dies birgt den Nachteil, dass Gleis 1 nicht immer fiir
Uberholungen/ Synchronisationen zur Verfligung steht, wenn zur Terminalbedienung in einigen
Fallen beide Gleise 1 und 11 benétigt werden (gleichzeitige Zu- und Abfiihrung von Terminal-
zligen).

Ein weiterer Nachteil ist, dass dann auch eine geringere Nutzlange insbesondere auf Gleis 1
zur Verfuigung stehen wirde.

Daher wird diese Variante nicht weiterverfolgt.
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4.3.4 Spurplanpassung Viersen-Helenabrunn

Der Bahnhof Viersen-Helenabrunn bildet das noérdliche Ende der Guterumgehungsbahn Mén-
chengladbach (Strecke 2522). Sie miindet hier in die Strecke Mdnchengladbach - Krefeld -
Duisburg (2520).

Fiir Uberholungen von Ziigen im Zulauf auf Ménchengladbach kann der Bahnhof nicht genutzt
werden. Es fehlen im sidlichen Bahnhofskopf entsprechende Weichenverbindungen. Zudem
sind die Nutzlangen der beiden Gleise mit weniger als 500 m fiir die meisten Giiterztige zu kurz.

Unter Ausnutzung des grof3en Gleisabstands der beiden Streckengleise der Strecke 2520 im
stidlichen Bahnhofsbereich kénnte die vierte Gleisachse nach Siiden verlangert werden. Sche-
matisch ist dies in der Abbildung 26 dargestellt.

Viereen-Helenabrunn
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Abbildung 26: Schematische Darstellung der infrastrukturellen Erweiterung in Viersen-Helenabrunn

In Abbildung 27 ist die ungefahre denkbare Gleisachsenverschiebung zur Verlangerung der
vierten Gleisachse dargestellt.
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Abbildung 27: Luftbildausschnitt Viersen-Helenabrunn mit méglicher Gleisachsenverschiebung

Durch die MaRnahme kénnte der Bahnhof Viersen-Helenabrunn auch fiir langere Giterziige
genutzt werden. Der Nutzen liegt dann nicht nur in der Begegnungsmaglichkeit fiir Ziige, die die
Guterumgehungsbahn befahren, sondern auch in der Maglichkeit, Ziige fir ihren weiteren
Fahrtverlauf in Richtung Ménchengladbach/ Kéln/ Aachen mit den (ibrigen Verkehren zu syn-
chronisieren.

Fur diese MalRnahmenidee liegen keine konkreten Planungen, Kostenschatzungen oder ein
Realisierungstermin vor.
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5 Vorgesehene FahrplanmaBnahmen und Nutzungsvorgaben

5.1 FahrplanmaBnahmen

Die nachfolgend beschriebenen FahrplanmaBnahmen sollen mit entsprechenden Nutzungsvor-
gaben in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) der DB Netz AG umgesetzt wer-
den. Die Formulierungsvorschldage zu den jeweiligen MalRnahmen, die fiir die Umsetzung in den
SNB 2020 vorgesehen sind, enthalt das Kapitel 5.2.

5.1.1 Vorgabe zu fahrdynamischen Eigenschaften bzw. Einhaltung einer Hochstfahrzeit

In 2.4.2 sind Zlige mit schlechten fahrdynamischen Eigenschaften als nachteilig fiir die Stre-
ckenkapazitat identifiziert worden, da sie zu langen Fahr- und Belegungszeiten fiihren.

Um solchen Kapazitatseinschrankungen entgegenzuwirken, sollen Regelungen fiir eine Hochst-
fahrzeit getroffen werden. Die aus der Fahrdynamik resultierenden Fahrzeiten der Giiterziige
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 Kal-
denkirchen 17,5 min. An dieser Fahrzeit sollen sich die Trassen fiir Glterziige fir 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 berlick-
sichtigt. Durch die Angleichung der Fahrzeiten wird eine Geschwindigkeitsharmonisierung er-
reicht, die sich kapazitatssteigernd auswirkt.

Trassenanmeldungen fiir Zige, welche aufgrund ihrer fahrdynamischen Eigenschaften eine
konstruktive Mindestfahrzeit von mehr als 17,5 min zwischen Viersen Pbf und Kaldenkirchen
aufweisen, werden bei Nutzungskonflikten nachrangig gegeniiber den (ibrigen Trassenanmel-
dungen behandelt.
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Abbildung 28: Vorgabe zur Hoéchstfahrzeit 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 fiir Rich-
tungswechsel benétigt, damit Ziige die Relation Niederlande - Ruhrgebiet befahren kénnen.

Entsprechend werden in diesen Phasen von Umleitungen des SGV (iber Venlo die Gleise in
Viersen Gbf verstarkt genutzt. Wie in 2.4.3 beschrieben, liegen die angemeldeten Haltezeiten
fir die Zige am Referenztag zwischen 20 und 68 min und die im Fahrplan realisierten Haltezei-
ten zwischen 28 und 77 min.

Um negative Auswirkungen fiir Betriebsdurchfiihrung (Rickstauungen/ Fahrtrichtungswechsel
stidlich von Viersen) zu begrenzen, soll eine Zeitvorgabe fiir die angemeldete Haltezeit in Vier-
sen Gbf erstellt werden.

Eine angemeldete Haltezeit von maximal 45 Minuten wiirde einerseits’ einen Fahrtrichtungs-
wechsel fiir Giterziige der Relation Venlo - Ruhrgebiet erméglichen und anderseits dazu bei-
tragen, dass die Gleise nicht zu lange belegt werden.

5.1.3 Vorgabe zum Traktionswechsel 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 beschrie-
ben, dass das Abstellen von Triebfahrzeugen in Viersen Gbf nurin sehr geringem Umfang mog-
lich ist.

Triebfahrzeugwechsel in Verbindung mit dem in vielen Fallen notwendigen Fahrtrichtungswech-
sel, kénnen zwar die notige Haltezeit reduzieren. Die Triebahrzeuge bendétigen dann jedoch
eine Abstellmoglichkeit. Da mehrere EVU Giiterziige tiber Viersen Gbf fahren und ein EVU-
ubergreifender Austausch der Triebfahrzeuge nicht vorgenommen wird, konnte es Situationen
geben, dass mehrere Triebfahrzeuge abgestellt werden miissten. Dies wiirde die Abstellkapazi-
tat des Bahnhofs ubersteigen.

Daher soll es eine Vorgabe geben, dass in Viersen Gbf kein Traktionswechsel bzw. kein Trieb-
fahrzeugwechsel stattfinden darf.

5.2 Nutzungsvorgaben

Die DB Netz AG hat aus den in 5.1 genannten Fahrplanmalinahmen streckenspezifische Vor-
gaben fiir die Kapazitatszuweisung auf der fiir Gberlastet erklarten Infrastruktur entwickelt.

Mit diesen Vorgaben wird gemaR § 59 ERegG das Ziel einer Erh6hung der verfligbaren Schie-
nenwegkapazitat und eine optimale Kapazitatsauslastung auf den gem. § 55 ERegG fiir tiber-
lastet erkldarten Schienenwegen verfolgt. Konkret konnen auf der Strecke Viersen - Kaldenkir-
chen durch Fahrzeit-/ Geschwindigkeitsharmonisierung (5.1.1) Kapazitatssteigerungen erreicht
werden. Weitere Kapazitatssteigerungen konnen durch die Vorgaben beziglich Viersen Gbf
(5.2.2 und 5.2.3) erreicht werden.

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

Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA strebt die DB Netz AG fiir die Netzfahrplanperiode
2021 ff die unter 5.2.1, 5.2.2 und 5.2.3 formulierten Nutzungsvorgaben fiir den als Uberlastet
erklarten Schienenweg an, soweit ihnen keine anderen Regelungen entgegenstehen.
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5.2.1 Vorgabe fiir Giiterziige mit bestimmten fahrdynamischen Eigenschaften zur Einhal-
tung einer maximalen Fahrzeit

Trassen fiir Giiterziige, welche auf Grund ihrer fahrdynamischen Eigenschaften eine konstrukti-
ve Mindestfahrzeit von mehr als 17,5 min zwischen Viersen und Kaldenkirchen (auch in der
Gegenrichtung) aufweisen, werden bei Nutzungskonflikten nachrangig gegentber den Ubrigen
Trassenanmeldungen behandelt.

Die Bedingung der Hochstfahrzeit kann z. B. von Giiterziigen mit folgenden Zugkonfigurationen
erfullt werden:

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

Derzeit erfiillen alle Varianten von Giterziigen mit E-Traktion die Vorgabe der Mindestfahrzeit,
sofern ihr Gesamtgewicht die zuldassige Grenzlast nicht (ibersteigt. Ob andere Zugkonfiguratio-
nen den geforderten fahrdynamischen Eigenschaften geniigen, ermittelt die DB Netz AG kos-
tenfrei 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 Traktionswechsel in Viersen Gbf

Im Bahnhofteil Viersen Gbf sind keine Triebfahrzeugwechsel zulassig.

5.3 Auswirkungen auf Rahmenvertrige

Sofern die Anmeldung, die Bearbeitung und die Zuweisung von Kapazitaten mittels Rahmen-
vertrage Anwendung findet, werden die Regelungen nach 5.2. sinngemal} fiir diesen Prozess
angewendet.

5.4 Empfehlung an die EVU

Die.DB Netz AG wird in ihren SNB empfehlen, dass EVU/ ZB friihzeitig von der Méglichkeit ei-
ner Trassenberatung durch die DB Netz AG Gebrauch machen.
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6 MaRnahmeniibersicht mit Kosten-Nutzen-Abschatzung und vo-
raussichtliche Umsetzung

Fur die MaRnahmen aus 4.1, 4.2 und 4.3 wird im folgenden Kapitel eine Kosten-Nutzen-
Abschatzung vorgenommen. Aufgrund der Komplexitit einer umfassenden Nutzen-Kosten-
Analyse, wie sie fir den BVWP erstellt wird und der begrenzten gesetzlich vorgeschriebenen
Bearbeitungszeit fiir den PEK, wird diese vereinfacht vorgenommen. Kosten und Nutzen wer-
den 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:

m Kosten

® Nutzen fir EVU

B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Verbesserungen in der Betriehsqualitat)

B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Erh6hung 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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InfrastrukturmaBnahmen:

NETZE

Be-

",jﬂ' Bezeichnung der MaRnahme '[(hjl’lso‘%']' NS“;:‘\*I“ ";Lg;%" Nggsn ;L,:E;t Kapakzliltj;swir- Wir:;am
I-1 | ETCS Venlo - Viersen - Krefeld/ Koln 70 0 0) ++ ++ 0 2025

[-2 | ESTW Krefeld 3. Baustufe 30 + + T Ry + 2025

I-3 | Teilerneuerung Stellwerk M6nchengladbach Hbf 8,1 + ++ + ++ + 2027

I-5 | Zusatzlicher Durchrutschweg in Kaldenkirchen - 0 + ++ + 0 I’;‘écklynm
I-7 | Spurplanpassung Viersen-Helenabrunn -- 0 ++ ++ ++ + E‘;ﬂnm

! Effekte der Kapazitatssteigerung in Abhdngigkeit der Kapazitaten der angrenzenden Strecken




FahrplanmaRnahmen:

Lfd.

Be-

Kapazi-

. Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen . ser s Wirksam
Nr. Bezeichnung der MaRnahme SPFV SPNV SGV trlel?s“- tatswir- ab
qualitat kung

) Vorgabe zu fahrdynamischen Eigenschaften bzw. Einhaltung SNB
F-1 einer Hochstfahrzeit Y 0 ot < + + 2021
. S, SNB
F-2 | Vorgabe maximale Haltezeit in Viersen Gbf o 0 o 0 + o 2021
. - SNB
F-3 | Vorgabe zum Traktionswechsel in Viersen Gbf o 0 0 0 + o 2021
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DB] NETZE

7 Vorgesehene Anderung der Wegeentgelte

Die DB Netz AG erhebt aktuell kein Entgelt gemalR § 35(1) ERegG, behalt sich jedoch vor, dies
zukunftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsatze gemal
§ 34 ERegG in Verbindung mit § 19 ERegG in den jeweiligen SNB, die Hohe der Entgelte ge-
mal § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB Netz AG fur Trassen, Zusatz- und
Nebenleistungen bekannt gegeben.



8 Verzeichnis der Abkiirzungen

BNetzA Bundesnetzagentur

BVWP  Bundesverkehrswegeplan

D-Weg  Durchrutschweg

EBA Eisenbahnbundesamt

EBWU  Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung
EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

ERegG Eisenbahnregulierungsgesetz

ETCS European Train Control System

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen
Gbf Guterbahnhof

Hbf Hauptbahnhof

HVZ Hauptverkehrszeit

IC Intercity

ICE Intercity-Express

LST Leit- und Sicherungstechnik

Pbf Personenbahnhof

PEK Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat
RB Regionalbahn

RE Regionalexpress

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

S S-Bahn

SGV Schienengiiterverkehr

SNB Schienennetz-Benutzungsbedingungen
SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SPV Schienenpersonenverkehr

uLs Uberlasteter Schienenweg

TPN Trassenportal Netz (Trassenbestellportal der DB Netz AG)
ZB Zugangsberechtigter
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Anlage 1 zum Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat fiir den als liberlastet
erklarten Schienenweg

Viersen - Kaldenkirchen Gr

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion iiberlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)

DB Netz AG



NETZE

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

Detektionskriterien flir
Uberlasteten Schienenweg (ULS)

Detektionskriterien fur vsl. in naher Zukunft
Uiberlasteten Schienenweg (ZULS)

Uberlastungen liegen vor, wenn im Rahmen der
Netzfahrplanerstellung

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

Uberlastungen liegen vor, wenn dem Betreiber der Schienenwege
Erkenntnisse vorliegen, die eine Uberlastung nahelegen

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

® zu einer Rahmenvertragsanmeldung kein Angebot abgegeben
werden kann (und das ,Nicht-Angebot® der BNetzA nach
§ 14 d Nr. 4 AEG mitgeteilt werden muss)
oder
m 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
m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
vorliegen

Im Rahmen einer Erstanalyse priift anschlieRend die DB Netz AG - i.[n Benehmen mit den Behorden - inwiefern sich aus der
Gesamtnachfrage auf den detektierten Schienenwegen tatsachlich Uberlastungen erkennen lassen

Bei der Deklaration erfolgt keine Unterscheidung nach ,,liberlastetem® oder ,,zukiinftig liberlastetem® Schienenweg.

Die Schienenwege sind stets als ,iiberlastet” erklart.
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NETZE
Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von liberlasteten Schienenwegen vor (lI/111)

Definierte Tatbestinde zur Detektion ULS/ZULS

ULS/ZULS kénnen auch vorliegen, wenn

m die Trasse auRerhalb eines definierten Zeitkorridors liegt
» +[- 3 Minuten fir S-Bahntrassen auf S-Bahnstrecken

» +[-5 Minuten fir Gbrige Personenverkehrstrassen
» +[-30 Minuten flr Glterzugtrassen

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

m die Haltezeitim SPV sich im Vergleich zur Anmeldung um 3 (vertakteter SPNV) bzw. 6 Minuten (Ubriger SPV)
verlangert

m die Beforderungszeitim SGV sich um mehr als 25% gegeniiber der Anmeldung verlangert

m ein angemeldeter Bedienungshalt ersatzlos ausfallen muss
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NETZE
Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von tiberlasteten Schienenwegen vor (l11/111)

Definierte Ausnahmen zur Detektion ULS/ZULS

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

m Trassenanmeldung unterstellt nicht realisierbare Regelfahrzeitgemalk Regelwerke DB Netz AG

m Trassenanmeldung widerspricht der in SNB kommunizierten Beschreibung der Infrastruktur

m Trassenanmeldung enthalt gréRere Spielrdume als fiir ULS/ZULS-Detektion vorgegeben und diese werden von
DB Netz AG eingehalten

m bauartbedingte Vmax ist mehr als 50% niedriger als zuldssige Strecken-Vmax und die tibrigen ULS-Tatbestiande
werden nicht um mehr als 100% Uberschritten

m Abweichungen ergeben sich auf Grund von Baustellen (Baustellenlanger als 6 Monate: ggf. EA erforderlich)

m Mehrfachanmeldungen fiir gleiche Verkehrsleistung, wenn mind. eine dieser Trassen innerhalb der ULS-Kriterien
von DB Netz AG angeboten werden kann

= konfligierende Trassen wurden auf bereits bestehenden ULS detektiert

m betroffenes EVU raumt DB Netz AG grolRere Spielraume im Rahmen der Koordination ein und erklart schriftlich,
dass die angebotene Trasse unter verkehrlichen und wirtschaftlichen Aspekten tragfahig ist

m Ausloserist Entlastungs- oder Verstarkertrasse oder saisonaler Verkehr mit weniger als 26 Verkehrstagenin der
relevanten Netzfahrplanperiode

m 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) ausgeldst
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Anlage 2:

Schematische Infrastrukturiubersicht der Strecke

Viersen - Kaldenkirchen Gr

19,344 17,635 13,046 9,797 4,990
KXKK KKAK KBRY KBOI KDUL
Kalden-  Kaldenkirchen Breyell Boisheim Diilken

kirchen (Gr)

Farbliche Darstellung der Kennzeichnung der Nutzlange fiir Zuglange des SGV
(in Regelrichtung):

mmm ab 740 Meter 650-719 Meter mmm Sonstig. Nutzlangen < 500 m

-0,500/71,9*
KV

Viersen

NETZE

71,2%

KV G
Viersen Gbf

720-739 Meter 500-649 Meter Krefeld
| 2520 | —13
| N\ 5 131
Venlo , 1 2 2 3 / Monchen-
: 0 / N\ AN / / gladbach
N5 4 g 1 2
1
| m@}%?/
1
Halteplatzlingen Giiterverkehr [m]:
2 - 750> 1 - <718|750> 2 - <693|682> 2 - <700 3 - 643> 136 - <763>
1 - 495> 2 - <718|750> 1 - <750]491> 1-<700 2 - 680> 135 - <763>
11 - <750> 134 - <802>
133 - <854>
132 - <612>
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Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir den iiberlasteten Schienenweg
Viersen - Kaldenkirchen Gr
(Strecke 2510)

Geltungszeitraum: Netzfahrplan 2019

Uberlastete Strecke
Streckennummer 2510
Streckenabschnitt Viersen - Kaldenkirchen Gr
Streckenldnge ca. 20 Km
Elektrifizierung ja
Anzahl Streckengleise Eingleisig: Diilken — Kaldenkrichen, sonst zweigleisig
Streckenstandard R 120
KV-Profil P/C 410 (P/C 80)
Lichtraumprofil Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage
— Streckenklasse D4
‘:E-, Grenzlast in Abhangigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf Anfrage / in GretA
£
g Oberstrombegrenzung SPV 900 A
=
E Oberstrombegrenzung SGV 600 A
[
- Leit- und Sicherungstechnik PZB
Neigetechnik nein
Betriebsverfahren nach Richtlinie 408
Streckenéffnungszeiten ohne Einschrankungen
Kommunikationssystem GSM-R
f—ilgiﬁzlgzschwindigkeit LZL K
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