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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhohung der Schienenwegkapazitit (PEK)

Der Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat (PEK) beschreibt betriebliche und infrastruk-
turelle Mallnahmen auf als Gberlastet erklarten Schienenwegen, um dort bestehende Kapazi-
tatsengpasse in einem kurz- und mittelfristigen Zeitraum zu beheben. Seine rechtliche Grundla-
ge bilden die § 1 und 55 ERegG. Der PEK betrachtet dabei lediglich die Aspekte der Kapazi-
tatszuweisung. Regelungen fiir die operative Durchfiihrung des Eisenbahnbetriebs (Betriebs-
qualitat) sind nicht Gegenstand eines PEK. Gleichwohl fiihren kapazitiatssteuernde MaRnahmen
(z. B. Harmonisierung) auch zu Verbesserungen bei der Betriebsqualitat.

Alle in einem PEK enthaltenen Angaben, inshesondere zu Verkehrsentwicklungen oder vorge-
sehenen betrieblichen und infrastrukturellen MaRnahmen, basieren immer auf dem zum Zeit-
punkt seiner Erstellung bekannten Sachstand.

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

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

Die Umsetzung der im PEK enthaltenen betrieblichen Nutzungsvorgaben unterliegt der Vorab-
prifung durch die Bundesnetzagentur (BNetzA). Die Realisierung von genannten Infrastruktur-
maRnahmen durch die DB Netz AG ergibt sich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den
PEK. Voraussetzung dafiir ist vielmehr - neben der Durchfiihrung gesetzlich vorgegebener
Planungsprocedere - die Sicherstellung der Malinahmenfinanzierung.

1.2 Abgrenzung PEK

Der vorliegende PEK beschreibt die betrieblichen und infrastrukturellen MalRnahmen, deren
Realisierung bis 2022 zur Beseitigung der Ursachen dienen kénnen, die zur Uberlastungserkla-
rung des hier betrachteten Schienenweges gefiihrt haben. Den abgeleiteten MaRnahmen und
deren Auswirkungen auf den jeweiligen Bereich des als (iberlastet erklarten Schienenwegs lie-
gen individuelle Prifungen zugrunde. Die DB Netz AG verfolgt das Ziel einer besseren Nutzung
der Schieneninfrastruktur. Hieraus konnen sowohl die Méglichkeit fir 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. Daruber hinaus konnen ggf. zusatzliche MalRhahmen
zur Erhéhung der Kapazitat identifiziert werden, deren Realisierung jedoch auf Grund ihres
langfristigen planerischen Umfangs (z.B. der Klarung des MaRBnahmenumfangs und der Auf-
nahme in den Bundesverkehrswegeplan (BVWP)) aulRerhalb des Umsetzungszeitrahmens ei-
nes PEK liegen.

Gegenstand der Untersuchungen sind stets die als tiberlastet erklarten Schienenwege. Darliber
hinaus kénnen auch betriebliche und infrastrukturelle MaRnahmenplanungen fiir angrenzende
Strecken sowie Verkehrsanlagen einbezogen werden, wenn sich daraus eine Kapazitdtssteige-
rung fiir die als Giberlastet erklarten Schienenwege ergeben kénnte.

Mogliche betriebliche MaRnahmen missen die bestehenden verkehrsartspezifischen Zwange
und die Interessen der EVU in angemessener Form beriicksichtigen.
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1.3 Sachstand und Gegenstand dieses PEK

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

Die DB Netz AG hat 2016 im Kontext der Netzfahrplanerstellung 2017 gemaR dieser Verwal-
tungsrichtlinie eine Detektion (berlasteter Schienenwege vorgenommen. Aullerdem hat eine
eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung (EBWU) mittels analytischer Berechnung
der Streckenleistungsfahigkeit eine mangelhafte Betriebsqualitat fiir den Abschnitt Hirth-
Kalscheuren - Remagen festgestellt. Im Ergebnis aus Detektionen und EBWU hat die DB Netz
AG am 09.12.2016 den Schienenwegabschnitt

B Hurth-Kalscheuren - Remagen
gegeniiber dem EBA und der Bundesnetzagentur (BNetzA) fiir Giberlastet erklart.

Diese Uberlastungserkldrung hat die DB Netz AG in ihrem Internetauftritt am 09.12.2016 kom-
muniziert und dort auf das weitere Verfahren (hier: Erstellung einer Kapazitatsanalyse und an-
schlieend Erarbeitung eines PEK) hingewiesen.
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2 Griinde der Uberlastung

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB Netz AG

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

Dabei wurden das Betriebsprogramm des Jahres 2017 und die aktuelle Infrastruktur berick-
sichtigt. Im PEK werden darlber hinaus die zum Zeitpunkt der Erstellung bekannten prognosti-
zierten Anderungen der Verkehre betrachtet.

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse hat die DB Netz AG anschliefend mogliche betriebli-
che Nutzungsvorgaben (siehe Kapitel 5.2) bzw. infrastrukturelle Losungsansatze entwickelt
(siehe Kapitel 4). Diese wurden sowohl isoliert als auch im Zusammenhang mit anderen MalR-
nahmen betrachtet und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Kapazitat bewertet.

2.2 Aligemeine Beschreibung der Infrastruktur

Der als Uberlastet erklarte Schienenweg Hurth-Kalscheuren - Remagen ist eine zweigleisige
elektrifizierte Hauptbahn und Bestandteil der so genannten linken Rheinstrecke (Kéln - Koblenz
- Mainz). Sie ist eine der drei Eisenbahnverkehrsachsen, die den GroRraum Koln mit dem
Rhein-Main-Gebiet verbinden.
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Abbildung 1: Lage des als iiberlastet erkldarten Schienenwegs im Streckennetz
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Von Bonn bis Remagen verlauft die von allen Verkehrsarten stark frequentierte Strecke fast
ausnahmslos entlang des parallel verlaufenden Rheins. Streckenverzweigungen sind in diesem
Bereich nur einige wenige vorhanden.

Im Grofdraum Koln fiihren Strecken u.a. in Richtung Aachen, Neuss, Disseldorf und Wuppertal.
Ebenso verlaufen separate Giiterzuggleise liber KoIn Eifeltor bis Hiirth-Kalscheuren, wo diese
in die linke Rheinstrecke einfadeln.

Von Hiirth-Kalscheuren und Bonn zweigt je eine Strecke nach Euskirchen ab, die von dort wei-
ter in Richtung Gerolstein fiihrt. In Briihl Gbf besteht Anschluss an das Streckennetz der HGK
(Hafen und Giiterverkehr Kéln AG). Eine weitere Strecke fiihrt von Remagen nach Ahrbriick.

Die fur tberlastet erklarte Strecke fihrt weiter in Richtung Koblenz, wo Strecken in Richtung
Trier und GieRRen abzweigen bzw. aus Neuwied einmiinden.

Eine schematische Streckeniibersicht zwischen Hiirth-Kalscheuren und Remagen enthalt Anla-
ge 2, eine Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale enthalt Anlage 3.

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Die als Uberlastet erklarte Strecke 2630 wird zwischen Hiirth-Kalscheuren und Remagen (Kob-
lenz) von allen drei Verkehrsarten stark frequentiert.

2.3.1 Linienfiihrungen des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2017
SPFV-Linien:

e |CE-Linie 10 Berlin - Kéln - Koblenz (Einzelziige)

e |C-Linie 30 Hamburg-Altona - Kéln Hbf - Stuttgart (2h-Takt)

e |CE-/IC-Linie 31 Hamburg-Altona - Kéln Hbf - Frankfurt am Main (2h-Takt)
e |C-Linie 32 Dortmund/Berlin - Koln Hbf - Stuttgart (2h-Takt)

e |C-Linie 35 Norddeich Mole - Kéln Hbf - Konstanz (Einzelziige)

Im SPFV verkehren meist 1 bis 2 Zlge, vereinzelt auch 3 Zige pro Stunde und Richtung. Fast
alle Zige befahren den gesamten Abschnitt und halten in Bonn Hbf und einige auch in
Remagen (Linien 32 und 35). Zusatzlich zu den vertakteten Linien mit den Zielen Berlin, Dort-
mund, Hamburg, Norddeich, Frankfurt am Main, Stuttgart und Koblenz verkehren weitere Ein-
zelzuge in den Taktlagen dieser Linien.

SPNV-Linien:
e RE-Linie 5 Wesel - Koln Hbf - Koblenz Hbf (1h-Takt)
e RB-Linie 26 Ko6ln-Deutz - Koblenz Hbf - Mainz Hbf (1h-Takt)
e RB-Linie 30 Bonn Hbf - Remagen - (Ahrbriick) (1h-Takt)
e RB-Linie 48 Wuppertal-Oberbarmen - Bonn-Mehlem (1h-Takt)
e S-Bahn-Linie 23 Bonn Hbf - (Euskirchen) (Halbstundentakt)

Im SPNV verkehren bis zu vier Linien im Stundentakt auf dem fir (iberlastet erklarten Abschnitt.
Zwischen Bonn Hbf und Bonn-Mehlem uberlagern sich alle vier Linien. In der HVZ verstarkt sich
das Angebot durch sechs Ziige je Richtung der RB 48 bis Bonn Hbf. Die Ziige der S-Bahn-Linie
23 tangieren den ULS lediglich im Bereich Bonn Hbf/Gbf.
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2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2017

Die Nutzung durch den Giiterverkehr konzentriert sich grof3tenteils auf die Abend- und Nacht-
stunden. Tagsiber ist die Zugzahl etwas geringer, fiihrt aber mit bis zu 3 Ziigen je Stunde und
Richtung zu starkem Mischverkehr. Der SGV durchfahrt fast ausschlieflich den gesamten ULS.
Nahguterverkehr besteht nur zwischen Briihl Gbf und Kéln Eifeltor.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Fir die nachfolgenden Betrachtungen sind die Zugzahlen der Kalenderwoche 11/2017
(13.03.2017 bis 19.03.2017) zugrunde gelegt worden. In dieser Woche bestanden keine Bauar-
beiten auf der rechten Rheinstrecke im Zuge des Ausbaus fiir die S 13.

Die hochste Zugzahl am Referenztag 15.03.2017 weist der 4 Kilometer lange Abschnitt Hiirth-
Kalscheuren - Bruhl Gbf mit 185 Ziigen je Richtung aufgrund des starken Nahglterverkehrs
aus. Die weitere Betrachtung wird fiir den Abschnitt Bonn Hbf - Bonn-Bad Godesberg - Bonn-
Mehlem vorgenommen, da dieser mit 10 Kilometern deutlich langer ist und durch die Uberlage-
rung der Nahverkehrslinien den héchsten Personenverkehrsanteil aufweist. Hier verkehren 167
bis 170 Ziige je Richtung. Aufgrund von zwei SPFV-Zugpaaren aus Richtung Kéln, die derzeit
in Bonn-Bad Godesberg enden, besteht hier eine geringe Differenz in den Zugzahlen.
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Abbildung 2: Abschnittsbezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten

In der Referenzwoche (13.03.2017 bis 19.03.2017) wird im Abschnitt Bonn Hbf - Bonn-Bad
Godesberg die hochste Zugzahl aufgrund der wochentlichen Verteilung der Giiterziige am Mitt-
woch erreicht. Bei den Nah- und Fernverkehrsziigen unterscheiden sich die Werte im Wochen-
verlauf (Montag bis Freitag) kaum. Lediglich die Verkehrstage Samstag und Sonntag weisen
geringere Zugzahlen im Personenverkehr aus.
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Zugzahlen im Abschnitt Bonn Hbf — Bonn-Bad Godesberg
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Abbildung 3: Wochenganglinie 13.03. - 19.03.2017 im Abschnitt Bonn Hbf - Bonn-Bad Godesberg

Bei der Tagesganglinie fiir den Abschnitt Bonn Hbf - Bonn-Bad Godesberg wird nach Tages-
und Nachtzeitraum unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6 Uhr). Der Personenverkehr ist im Tages-

zeitraum relativ gleichmaRig verteilt. Schwankungen in der stlindlichen Belastung
vor allem aus dem unterschiedlichen Aufkommen der Giiterziige.

In der Nord-Siid-Richtung besteht am Referenztag (15.03.2017) ab der Spat-HVZ

resultieren

bis in die

Abendstunden eine sehr hohe Belastung durch die Uberlagerung von Personen- und Giiterver-

kehr.
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Abbildung 4: Tagesganglinie fiir Mittwoch 15.03.2017 - von Bonn Hbf nach Bonn-Bad Godesberg
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In der Siid-Nord-Richtung ist die Gesamtbelastung gleichmaliiger liber den Tag verteilt, da sich
der Giiterverkehr hauptsachlich auf die Nachtstunden konzentriert.
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Abbildung 5: Tagesganglinie fiir Mittwoch 15.03.2017 - von Bonn-Bad Godesberg nach Bonn Hbf

In den letzten Jahren ist ein deutlicher Anstieg der Zugzahlen im Nah- und Gliterverkehr zu ver-
zeichnen. Im Nahverkehr erfolgte zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 eine Erhéhung der
Zugzahlen durch die HVZ-Verstarker der RB 48 und begrenzte Angebotserweiterungen auf an-
deren SPNV-Linien. Der Giiterverkehr stieg zu diesem Zeitpunkt wieder auf das Niveau von
2011 und steigerte sich 2017 nochmals. Die Zugzahl im SPFV fiir 2017 ist aufgrund der Bauar-
beiten in Bonn Hbf niedriger als in den Vorjahren. Uber alle Verkehrsarten ergibt sich so ein
Zuwachs um 16 % im Vergleich zum Jahr 2014 bzw. 7 % zu 2011.
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Abbildung 6: Entwicklung der Zugzahlen pro Tag zwischen Hiirth-Kalscheuren und Bonn-Mehlem (@ Di-Fr)
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2.4 Detektierte Engpdsse

Die DB Netz AG hat zwischen Hiirth-Kalscheuren und Remagen mehrere Engpasse identifi-
Ziert.

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung

1 Hirth-Kalscheuren - Remagen e Starker Mischverkehr mit Geschwindig-
keitsunterschieden, Verspatungsaufbau
im Betrieb

2 Hirth-Kalscheuren - Remagen e Teilweise groRe Abstande der seiten-

richtigen Uberholungsgleise fiir Ziige
mit mehr als 700 m Lange

Hurth-Kalscheuren e Niveaugleich kreuzende Fahrten
4 Briihl Pbf e Fehlende automatische Durchrutsch-
wegauflosung

o Geringe Einfahrgeschwindigkeit in das
Uberholgleis in Briihl Pbf

5 Bonn Hbf [ Gbf e Niveaugleich kreuzende Zugfahrten und
Rangierbewegungen

e Fehlende MittelweichenteilfahrstraRen-

gruppe
e Lange Belegungszeiten bei Wenden
des SPFV
6 Bonn UN Campus (neuer Halte- | ¢ Fahrzeitverlingerungen
punk®) e Auswirkung auf Schrankenschlie3zeiten
Bonn-Mehlem e Gleisbelegung durch wendende Ziige
8 Remagen e Niveaugleich kreuzende Zugfahrten und

Rangierbewegungen

2.4.1 Engpass 1: Hiirth-Kalscheuren - Remagen (gesamter Abschnitt)

Entlang des gesamten Abschnitts ergibt sich eine starke verkehrliche Belastung mit grof3en Ge-
schwindigkeitsunterschieden zwischen den unterschiedlichen Verkehrsarten. Aufgrund dessen
sind haufig Uberholungen von SGV-Trassen und in einigen Fillen auch von SPNV-Trassen
erforderlich, wenn die verfiigbaren Konstruktionskapazitaten ausgenutzt werden sollen. Die An-
zahl der uberholungsfreien durchgehenden SGV-Trassen wird durch die Fahrplanstruktur des
SPV begrenzt.

Durch den starken Mischverkehr kommt es in den hoch belasteten Abschnitten, insbesondere
zwischen Hirth-Kalscheuren und Briihl Gbf sowie Bonn Hbf und Bonn Mehlem, zu Ver-
spatungsubertragungen. Ungeachtet der bereits relativ hohen Einbruchsverspatungen aus
Richtung Norden, erleiden die Zige des SPFV zwischen Roisdorf und Bonn-Mehlem nochmals
eine Zusatzverspatung von durchschnittlich ca. 2 Minuten.

Im SPNV entsteht auf dem kurzen Abschnitt zwischen Bonn Hbf und Bonn-Bad Godesberg eine
Zusatzverspatung von durchschnittlich 1,2 Minuten. Zwischen Bonn-Mehlem und Remagen
kann noch durch betriebliche MaRnahmen im Schnitt eine Minute Verspatung abgebaut werden.

Im Abschnitt Bonn Hbf - Bonn Mehlem befinden sich zahlreiche Bahniibergange. Aufgrund des
ebenfalls sehr stark ausgepragten StraRenverkehrs werden seitens der Stadt und der Anwoh-
ner moglichst lange Schrankenoffnungszeiten an diesen Bahniibergangen gefordert. Die spate
Ansteuerung der Schrankenschlielfung in Verbindung mit einer verzégerten Raumung durch die
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StralRenverkehrsteilnehmer fiihren haufig zu Behinderungen des Betriebsflusses in Folge von
Beeinflussungen der punktférmigen Zugbeeinflussung (PZB). Dies zieht Fahrzeitverlangerun-
gen nach sich, welche sich in den oben dargestellten Verspatungsverlaufen wiederspiegeln.

2.4.2 Engpass 2: Hiirth-Kalscheuren - Remagen (gesamter Abschnitt)

Einen infrastrukturellen Engpass stellen die vorhandenen Uberholungsméglichkeiten entlang
des fiir Giberlastet erklarten Abschnitts dar. Negativ wirken sich dabei die groBen Abstdnde zwi-
schen den seitenrichtigen Uberholungsgleisen fiir Zuglingen von 700 Metern aus. In der Sid-
Nord-Richtung fiihren zwei lange Abschnitte mit jeweils ber 15 Kilometern zwischen Bonn
Neuer Weg und Hirth-Kalscheuren zu Einschrankungen.

Hiirth-Kalscheuren Brithl Gbf Brithl Pbf Sechtem Roisdorf Bonn Gbf Bonn Hbf
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Abbildung 7: Abstinde seitenrichtiger Uberholungsgleise fiir 700 m lange Ziige

Bereits bei der Fahrplanerstellung erweisen sich diese Zwangspunkte als kritisch, da durch die
vorhandene Fahrplanstruktur im SPV, Uberholungen der SGV-Trassen erforderlich sind, um die
Konstruktionskapazitat optimal auszunutzen. So werden die vorhandenen Uberholungsgleise in
Sechtem haufig benétigt, um Uberholungen durch den SPFV realisieren zu kénnen. Jedoch ist
die Nutzung dieser Gleise durch Gliterziige mit einer Lange von 700 Metern nicht moglich.

Im Dispositionsfall entstehen dadurch ebenfalls Risiken fiir die Betriebsqualitit, da eine Uberho-
lung der Guterziige mit einer Lange von iiber 700 Metern innerhalb der langen Abschnitte nicht
moglich ist. In der Folge flhrt dies wiederum zu Verspatungsibertragungen auf den SPV.

2.4.3 Engpass 3: Hiirth-Kalscheuren

In Hurth-Kalscheuren bestehen Streckenverzweigungen fir den Guterverkehr in Richtung Kéln
Eifeltor und den SPNV in Richtung Euskirchen. Die niveaugleichen Kreuzungen von Personen-
und Guterverkehrsstromen fiihren zu einem erheblichen infrastrukturellen Engpass.

Hiirth-Kalscheuren
2640
Kéln Eifeltor \ \ éi?'lon Hbf
2630 m w
Kéln Hbf \ \K / / =
// / 2631
SPV der Relation Kéln - Bonn Euskirchen
SPNV Euskirchen - Kéln
— SGV von KblIn Eifeltor in Richtung Bonn

Abbildung 8: Schematische Darstellung der niveaugleichen Kreuzungen im Nord- und Siidkopf des Bahnhofs
Hiirth-Kalscheuren
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Die Ziige des SGV von Kéln Eifeltor in Richtung Bonn missen im siidlichen Bahnhofskopf so-
wohl den gesamten SPV der Richtung Bonn - Kéln niveaugleich kreuzen, als auch in den SPV
der Richtung Koéln - Bonn einfadeln. Im Tageszeitraum des Referenztages tritt dies bis zu
sechsmal pro Stunde auf.

Im SPNV sind die Falle dahnlich gelagert. So miissen die Ziige der Relation Euskirchen - Kéln
im nordlichen Bahnhofskopf die Schienenpersonenverkehre der Richtung Kéln - Bonn niveau-
gleich kreuzen und in den SPV der Richtung Bonn - Kéln einfadeln. In der HVZ tritt dies bis zu
finfmal, im restlichen Tageszeitraum bis zu dreimal in der Stunde auf.

Da die Guterziige langer sind und weniger stark beschleunigen kénnen als die Nahverkehrszii-
ge der Eifelstrecke, ist die niveaugleiche Fahrwegkreuzung im Siidkopf kritischer zu bewerten
als die im Nordkopf.

Gleichwohl bestehen bei beiden Konstellationen durch die Kreuzung beider Richtungen erhebli-
che Risiken fiir die Betriebsqualitat.

2.4.4 Engpass 4: Briihl Pbf

2.4.4.1 Fehlende automatische Durchrutschwegauflésung in Briihl Pbf

Eine fehlende automatische Durchrutschwegauflésung fiir das Gleis 4 in Brihl Pbf fiihrt zu Risi-
ken fiir die Betriebsqualitat.

Bei planmaRigen und dispositiven Uberholungen in der Nord-Siid-Richtung miissen gemaR den
Angaben im Streckenbuch die Triebfahrzeugfiihrer der Ziige, die im Uberholungsgleis von Briihl
Pbf halten, zuerst fernmindlich Kontakt mit dem zustandigen Fahrdienstleiter aufnehmen, um
den Halt des Zuges zu melden. Erst danach kann dieser den Durchrutschweg manuell auflésen.
Dabei besteht das Risiko von Verzogerungen, die dazu fihren, dass fir nachfolgende durchfah-
rende Ziige die Fahrstralie nicht rechtzeitig eingestellt wird, so dass diese behindert werden.

PlanmaRig werden in Briihl Pbf Uberholungen der HVZ-Verstirker der RB 48 durchgefiihrt. Das
betrifft taglich 6 Falle, teilweise auch als Doppeliiberholung. Dazu kénnen dispositive Uberho-
lungen kommen. Es besteht hier die Gefahr von Urverspatungen in der Betriebsabwicklung.

2.4.4.2 Geringe Einfahrgeschwindigkeit in das Uberholgleis in Briihl Pbf

Die zulissige Geschwindigkeit bei Einfahrten in das Uberholgleis in der Nord-Siid-Richtung
betragt lediglich 40 km/h. Diese Geschwindigkeit muss bereits ab dem Zwischensignal vor dem
sudlichen Bahnhofskopf von Briihl Gbf eingehalten werden. Zwischen dem Signal und der Ein-
fahrweiche in Brihl Pbf liegen ca. 1000 Meter. Dies fiihrt zu entsprechend langen Belegungs-
zeiten dieses Blockabschnitts und wirkt sich negativ auf die Mindestzugfolgezeiten aus.

Ursachlich fiir die Geschwindigkeitseinschrankung ist der geringe Radius der Einfahrweiche in
Briihl Pbf.

2.4.5 Engpass 5: Bonn Hbf /| Gbf
2.4.5.1 Fahrwegiiberschneidungen im Bereich Bonn Hbf | Bonn Gbf

Es besteht erhdhtes Konfliktpotential durch mehrere Fahrwegliberschneidungen des Personen-
und Guterverkehrs.

Die Zige der RB 30 aus Richtung Remagen - Ahrbriick enden im Gleis 2 und beginnen auf
Gleis 4 bzw. in Gleis 3 wahrend der HVZ. Dies macht entsprechende Umsetzfahrten erforder-
lich, wobei alle Fahrwege der Fahrtrichtung Nord-Siid gekreuzt werden miissen.

Die beginnenden Fahrten der HVZ-Verstarker der RB 48 in Richtung Koéln kreuzen den gesam-
ten Gegenverkehr und mussen gleichzeitig in den Verkehr der gleichen Fahrtrichtung einfadeln.
Bei Verfligharkeit aller Bahnsteiggleise kdnnen Zugwenden in Gleis 2 erfolgen.

Die Zlge der S-Bahn-Linie 23 haben ein geringeres Konfliktpotential mit den Umsetzfahrten der
RB 30 und mit Ziigen des SGV, die nach Gleis 7 in die Uberholung fahren, sowie mit Ziigen des
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SGV, die in Gleis 3 des Gbf tiberholt werden und (iber Gleis 4 des Hauptbahnhofs fahren, um
im sudlichen Bahnhofskopf in das Streckengleis nach Remagen einzufadeln.

Bonn Gbf Bonn Hbf
_‘ 1 1
—ﬁ‘ 2 2J
2630 3 2630
Kéln Hbf 5 N Remagen
6 ’ L8 N
2645 7 c
Euskirchen =
8
9 — RB 30 v/n Remagen - Ahrbriick (HVZ)
— RB 48 Koln - Bonn HVZ
i : . . S-Bahn-Linie 23 v/n Euskirchen
Fahrplan 2017 mit Sperrung Gleis 1 fir Personenziige mmm  SGVmit Uberholungin Richtung Remagen

Abbildung 9: Fahrwegiiberschneidungen im Bereich Bonn Hbf / Bonn Gbf

2.4.5.2 Keine gleichzeitigen Ausfahrten aus Gleis 3 und 4 in Bonn Hbf moglich

Die geplanten Abfahrtszeiten der RB 48 von Gleis 3 nach Bonn-Mehlem und der HVZ-
Verstarker derselben Linie aus Gleis 4 nach Kéln erfolgen nahezu gleichzeitig. Die betreffenden
Fahrwege konnen jedoch aufgrund bestehender Stellwerksabhangigkeiten nicht gleichzeitig
eingestellt werden.

Alternativ kann die Ausfahrt aus Gleis 4 in Richtung Kéln auch tber ein Gleis des Giiterbahn-
hofs erfolgen. Jedoch entstehen bei diesem Fahrweg Fahrzeitverluste sowie ein erhéhtes Kon-
fliktpotential mit entgegen kommenden Ziigen des SGV, die tiberholt werden missen. Weiterhin
wird auch der Fahrweg der S 23 von und nach Euskirchen gekreuzt.

2.4.5.3 Nachteile bei langen Wendezeiten von SPFV-Ziigen in Bonn Hbf

Nach Fertigstellung der mehrjahrigen Bauarbeiten und der damit verbundenen Verfligharkeit
aller Bahnsteiggleise in Bonn Hbf ist damit zu rechnen, dass im Tageszeitraum wieder Ziige
des SPFV dort wenden werden.

Bevor Ende 2016 die Bauarbeiten in Bonn Hbf begannen, wendeten im Tageszeitraum mehrere
Ziige des SPFV auf Gleis 2 mit einer Wendezeit von ca. 50 Minuten. In den Stunden, in denen
Fernziige auf Gleis 2 wenden, steht dieses nicht fiir Nahverkehrszlige zur Verfugung.

Um gleichzeitig die Wende der zusatzlichen HVZ-Verstarker der RB 48 aus Richtung Norden
und die Einfahrt der RB 30 aus Richtung Siiden zu ermoglichen, wurde im Gleis 2 eine Untertei-
lung mittels Zugdeckungssignal eingerichtet.

Die Nutzung dieser Moglichkeit der Doppelbelegung in Gleis 2 setzt aber voraus, dass fiir die
Fernverkehrsziige statt der langen Wende in Gleis 2 Alternativen gefunden werden.

2.4.6 Engpass 6: Neuer Haltepunkt Bonn UN Campus

Mit der Inbetriebnahme des neuen Haltepunktes Bonn UN Campus ab dem Netzfahrplan 2018
ergeben sich zwei Sachverhalte, die zu einem zusatzlichen Engpass fliihren werden.

2.4.6.1 Weitere Zwangspunkte im Fahrplan

Der neue Haltepunkt Bonn UN Campus liegt im hochbelasteten Abschnitt Bonn Hbf - Bonn
Mehlem und soll von allen vier dort verkehrenden Linien des SPNV bedient werden.

Bei einer Haltezeit von 0,8 Minuten entsteht eine planerische Fahrzeitverlangerung von ca. 1,9
Minuten. Die Kompensation dieser Fahrzeitverlangerung erfolgt durch Wegfall heute noch vor-
handener Fahrzeitreserven (RB 26, 30, 48), die Kiirzung von Haltezeiten (RB 26) und den Ent-
fall des Haltes in Oberwinter (RE 5).

Die entfallenden Reserven stehen dann jedoch nicht mehr zum Abbau von Verspatungen zur
Verfligung, wodurch mit einer weiteren Verschlechterung der Betriebsqualitat zu rechnen ist.
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Trassenverluste sind durch den zusatzlichen Halt beim heutigen Fahrplankonzept nicht zu er-
warten.

Durch die Lagen der Fernverkehrsziige besteht hinsichtlich der Einarbeitung von Fahrzeitreser-
ven bei den SPNV-Linien sehr wenig Spielraum, wenn die heutigen Anschlussbeziehungen im
Nahverkehrskonzept erhalten bleiben sollen.

BN UN Campus

I RE 22

RB 26
RB 38

\ e
RB 48 ——_ |RB 30 —
N iy
\\.\< RE §

——
\ : ICBO<E

Ic35 | T t—
\

RB 26

Koln Hbf Bonn Hbf BN-Mehlem Remagen Koblenz Hbf

Abbildung 10: Fahrplanstruktur zwischen Koln Hbf und Koblenz Hbf

2.4.6.2 Fahrzeitverluste durch PZB-Beeinflussung

Die SchrankenschlieRzeiten einiger Bahniibergange verlangern sich, wenn die Zige am neuen
Haltepunkt Bonn UN Campus halten.

Um die negativen Auswirkungen auf den Stralenverkehr zu begrenzen, sollen die Hauptsigna-
le, die Bahniibergange decken, so spat wie moglich auf Fahrt gestellt werden. Daher muss in
der Nord-Siid-Richtung auf das Signal ,Halt erwarten® in den Halteblock eingefahren werden,
was zu einer 1000 Hz-Beeinflussung der PZB fiihrt.

Dadurch entstehen aufgrund des grolien Abstands vom Halteplatz bis zum nachsten Hauptsig-
nal (563 m) durch die Restriktion der PZB Fahrzeitverluste. Auf den ersten 264 m nach dem
Halt darf eine Geschwindigkeit von 40 km/h nicht (iberschritten werden, was zu einer Fahrzeit-
verlangerung von ca. 0,3 Minuten fiihrt.

In der Siid-Nord-Richtung besteht dieses Problem nicht, da das Hauptsignal unmittelbar hinter
dem Halteplatz liegt.

2.4.7 Engpass 7: Bonn-Mehlem
2.4.7.1 Uberholungsgleis durch wendende RB 48 blockiert

Das Gleis 33 mit einer Nutzlange von 704 Metern wird durch die wendende RB 48 zwischen 6
und 24 Uhr in jeder Stunde fir ca. 30 Minuten belegt. In dieser Zeit steht das Gleis fur Guter-
zugiiberholungen nicht zur Verfligung, was Einschrankungen bei der Fahrplanerstellung und in
der Betriebsdisposition bedeutet.

Der Abstand zwischen dem Halteplatz und der Mittelweiche im Gleis 33 betragt ca. 68 Meter.
Damit ist ein direktes Wegsetzen der endenden RB 48 nach dem Halt in das Gleis 34 nicht
moglich. Es waren dafiir sog. ,Sagefahrten® unter Nutzung eines Streckengleises erforderlich,
was zur Beeintrachtigung anderer Verkehre fiihren kénnte.
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Bonn-Mehlem

Bonn-Bad \ 31 7/ Bonn Neuer
Godesherg Weg
\ = m— /
\ /
34
Die Zuglinge der RB 48 hetrigt 144 m 68 m

Abbildung 11: Schematischer Gleisplan des Bahnhofs Bonn-Mehlem

2.4.7.2 Gegenseitige Beeinflussung von startender RB 48 und silidwarts fahrendem IC

Die in Bonn-Mehlem in Richtung Norden beginnende RB 48 muss das Gleis der Gegenrichtung
kreuzen.

Die geplante Durchfahrtszeit von 1C-Ziigen Richtung Koblenz (IC-Linien 32 und 35) und der
Abfahrtszeit der RB 48 sind sehr zeitnah. Diese Konstellation ergibt sich bis zu neunmal taglich
und birgt eine Gefahr fiir gegenseitige Beeinflussungen im Betrieb.

Eine Verspatete Abfahrt der RB 48 oder Zusatzverspatungen, die der IC durch die méglichst
punktlich startenden RB 48-Ziige erfahrt, kdnnen die Folge sein.

2.4.8 Engpass 8: Remagen
2.4.8.1 Niveaugleich kreuzende Zugfahrten

Die Ziige der RB 30 von Ahrbriick nach Bonn Hbf haben bei der Einfahrt in Remagen bei Fahr-
planabweichungen im siidlichen Bahnhofskopf ein Konfliktpotential mit allen Ziigen der Gegen-
richtung.

Auch die Zige der RB 30 von Bonn Hbf in Richtung Ahrbriick befahren nach der Abfahrt in
Remagen den Fahrweg der Verkehre Kéln - Koblenz. Das Gleis 5 ist zu dieser Zeit von wen-
denden Ziigen der RB 39 von der Ahrtalbahn belegt.

Remagen
' Y\ = —\
2630 — 2 / 2630
KéIn Hbf \ / 3 Koblenz
AY
\ 5 / 3000
\ \ / / \_ Ahrbriick
\\ 7
— RB 30 Ahrhriick - Bonn Hbf w
— RB 30 Bonn Hbf - Ahrbriick
Verkehre Koéln - Koblenz

Abbildung 12: Fahrwegiiberschneidungen in Remagen

2.4.8.2 Konfliktpotential durch das Starken/Schwachen der Ziige der RB 26

Die Zuge der RB 26 verkehren planmalig von Kéln bis Mainz. Im Abschnitt Kéln - Remagen mit
drei Triebziigen und ab Remagen bis Mainz mit zwei Triebziigen. Dieses Konzept erfordert ein
Starken und Schwachen der Ziige in Remagen.

Die Rangierfahrten zum Umsetzen des Zugteils der RB 26 von Gleis 4 (Schwachen) nach Gleis
2 (Starken) im nordlichen Bahnhofskopf konnen je nach Betriebssituation (iber beide Strecken-
gleise erfolgen.
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Das Wegsetzen aus Gleis 4 kann unmittelbar nach der Ankunft des IC erfolgen. Rechtzeitig vor
der Durchfahrt nachfolgender Giiterziige muss die Bereitstellung des Zugteils auf Gleis 2 been-
det sein.

Durch das Starken/Schwachen in Verbindung mit den notwendigen Rangierfahrten entsteht ein
hohes Konfliktpotential im Betriebsablauf.

Remagen

2630 2630
Kéln Hbf — / Koblenz

\ 5
\ / )" 2
] 3000
=== RB 26 beide Ahrbrick

\\ /
Fahrtrichtungen /
Rangierfahrten \

eines Zugteils

der RB26

Abbildung 13: Gleishelegungsplan mit Zugfahrten und Rangierbewegungen (Stirken / Schwiachen RB 26)

2.4.8.3 Kiinftig zusatzliches Konfliktpotential durch Starken/Schwachen der Ziige des RE 5

Auf der Linie RE 5 (in Zukunft RRX 6 von Minden nach Koblenz) sollen ab Juni 2019 die neuen
RRX-Triebziige zum Einsatz kommen. Diese sollen in Remagen gestarkt und geschwacht wer-
den.

Daflr wird durch die zusatzlichen Weichenverbindungen im sudlichen Abschnitt des Gleises 2
eine Warteposition mit Umfahrungsmaoglichkeiten geschaffen. Dadurch kann auch wahrend des
Starkens des RE 5 auf Gleis 1 die RB 30 in Richtung Bonn Uber Gleis 2 verkehren, um den
bahnsteiggleichen Anschluss an den IC in Richtung Koblenz herzustellen.

Remagen
\ 4
2630 \ — /
K&In Hbf X 5 7 \ N 3000

\\ // Ahrbriick

\ — RE 5 beide Fahrtrichtungen
Rangierfahrten eines Zugteils des RE 5
— Zusatzliche Weichenverbindungen

Abbildung 14: Kiinftiges Starken [ Schwichen der Ziige des RE 5 in Remagen
Trotz dieser MalRnahmen entsteht durch das Starken | Schwachen dieser weiteren Linie kiinftig
ein hohes zusatzliches Konfliktpotential.

Die Rangierfahrwege des in Remagen verbleibenden RE 5-Zugteils tiberschneiden sich mit den
Fahrwegen samtlicher Zugfahrten in Richtung Koblenz.
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Da die Strecke von/nach Ahrbriick im betreffenden Zeitfenster nicht belegt ist, kann diese als
Warteposition zum Entkoppeln der Teil-Rangierbewegungen dienen. Dadurch kénnen die Ran-
gierfahrten auch kleinere Zeitliicken zwischen den Zugfahrten in Richtung Koblenz nutzen.
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3 Gegenwartige und kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

3.1 Gegenwadrtige Verkehre

Fir die Fahrplanperiode 2017 wurden im Rahmen der Kapazitatsanalyse an dem Referenztag
(Mittwoch, 15.03.2017) folgende Verkehrsmengen (einschlieRlich Gelegenheitsverkehr) fiir den
als Uberlastet erklarten Schienenweg ermittelt:

Anzahl Ziige
Abschnitt SPFV | SPNV | SGV | Sonstige' | Gesamt
Hiirth-Kalscheuren - Brihl Gbf 63 127 155 25 370
Briihl Gbf - Bonn Hbf 63 127 124 5 319
Bonn Hbf - Bonn-Bad Godesberg 63 147 125 4 339
Bonn-Bad Godesberg - Bonn-Mehlem 59 147 125 4 335
Bonn-Mehlem - Remagen 59 107 125 2 293

T2.B. Triebfahrzeugleerfahrten, Leerreiseziige

3.2 Kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

In der derzeit giiltigen Prognose des Bundes fiir 2025 werden nachfolgende Zugzahlen zwi-
schen Hiirth-Kalscheuren und Remagen unterstellt:

Anzahl Ziige
Abschnitt SPFV | SPNV | SGV Gesamt
Hirth-Kalscheuren - Bruhl Gbf 80 110 135 325
Briihl Gbf - Bonn Hbf 80 110 135 325
Bonn Hbf - Bonn-Bad Godesberg 64 144 135 343
Bonn-Bad Godesberg - Bonn-Mehlem 64 144 135 343
Bonn-Mehlem - Remagen 64 112 135 311

In Folge des inzwischen angestiegenen Fahrgastaufkommens wurden u.a. im Jahr 2016 inner-
halb des laufenden Verkehrsvertrages vom Aufgabentrager zusatzliche Verkehre in der HVZ
(RB Linie 48) angemeldet. Zum Zeitpunkt der Erstellung des BVWP war diese Entwicklung noch
nicht absehbar, sodass die SPNV-Prognosezugzahlen leicht unter den gegenwartigen Zugzah-
len liegen. Entsprechend ist ein Rickgang der SPNV-Zugzahlen zwischen Hirth-Kalscheuren
und Bonn Hbf gegeniliber dem Ist-Zustand nicht zu erwarten.

In den Prognosezugzahlen des SGV sind Triebfahrzeugleerfahrten bereits enthalten. Kurzlau-
fende Nahgiiterziige und Leerfahrten, welche vor allem zwischen Hiirth-Kalscheuren und Briihl
Gbf verkehren, sind darin nicht beriicksichtigt. Mit langfristig geplanten Aus- und NeubaumalR-
nahmen im Kontext der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP 2030) ist die Schaffung von Al-
ternativlaufwegen fir den SGV vorgesehen, sodass sich - nach Realisierung dieser Malinah-
men - gegenuber dem Ist-Zustand vsl. keine Steigerung der Glterzugzahlen auf der linken
Rheinstrecke ergeben wiirde (siehe 4.2.3).

! Die Prognosezahlen fiir 2030 sind vom Bundesverkehrsministerium noch nicht veroffentlicht worden.
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4 Vorgesehene InfrastrukturmaBnahmen

4.1 Geplante InfrastrukturmaBnahmen

4.1.1 Verlingerung der Uberholungsgleise auf 750 Meter Nutzlidnge

Aufgrund der in Kapitel 2.3.2 beschriebenen Problematik der langen Uberholungsabschnitte in
Verbindung mit der fehlenden Nutzlange fiir Gliterziige tiber 700 Meter Lange, bestehen erheb-
liche Risiken fiir die Betriebsqualitat.

Die Verlangerung der Nutzlinge auf 750 Meter ist daher fiir die Uberholungsgleise in Sechtem,
Bonn-Bad Godesberg Nord und in Bonn Neuer Weg vorgesehen.

Die Verlingerung des Uberholungsgleises der Nord-Siid-Richtung im Bahnhof Sechtem um
circa 200 Meter wird im Rahmen des Programms Seehafen-Hinterlandverkehr umgesetzt. Der
Gesamtwertumfang der MaRRnahme belauft sich auf etwa 2,2 Mio. Derzeit wird hierfir die be-
triebliche Aufgabenstellung erstellt. Die theoretisch erzielbare leichte Kapazitatssteigerung in
der Nord-Siid-Richtung kann auch im Sinne besserer Betriebsqualitat genutzt werden. Mit einer
Umsetzung ist friihestens 2020 zu rechnen.

Die vorgesehenen Uberholgleisverlingerungen in Sechtem (Siid-Nord-Richtung) um 60 Meter,
Bonn-Bad Godesberg (Nord-Siid) um 140 Meter und Bonn Neuer Weg (beide Richtungen) um
circa 20 Meter ermoglichen keine zusatzlichen Trassen, tragen dafur aber wesentlich zur Ver-
besserung der Betriebsqualitat durch flexiblere Disposition bei. Fiir diese Infrastrukturmafnah-
men liegen auller fir Sechtem (Siid-Nord) zum aktuellen Zeitpunkt weder die Finanzierung
noch ein entsprechendes Baurecht vor. Die Realisierung in Sechtem (Siid-Nord) ist fiir 2020
geplant, sie ist Bestandteil der 740m-Netz-Konzeption.

Die Malinahmen in Bonn-Bad Godesberg und Bonn Neuer Weg sind Teil des Projektes ,.Spur-
plananpassung Bonn-Bad Godesberg®. Sie werden ab 2022 umgesetzt und liegen damit auler-
halb des Mittelfristzeitraums des PEK.

Hiirth-Kalscheuren Brihl Gbf Brihl Pbf Sechtem Roisdorf Bonn Gbf Bonn Hbf
KKAS KBR G KBR P KSEC KROI KB G KB
Km 9,200 Km 13,000 Km 14,570 10,3 km Km 19%0 6,3 km Km 25,760 Km 30,800 Km 31,950
2640 <
Kéln Eifelt 4
6In Eifelior 743 m 16,6 km 750 m 785 m
— - = — - |
T 7 A} 7 7 A} 7 =+ X A}
2630 \ N =7 R — =
Kéin Hof . Z 668 m s0m 2645
748 m 2631 Euskirchen
Euskirchen 10,3 km 21,6 km 11,3 km 813 m
Bonn Bonn-Bad Bonn-
UN Campus Godesberg MNord Bad Godesberg Bonn-Mehlem Bonn Neuer Weg Rolandseck Oberwinter Remagen
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Abbildung 15: Kiirzere Uberholungsabschnitte durch Verlingerung der Uberholungsgleise auf 750 Meter

Im Ergebnis kann unter anderem der lange Uberholungsabschnitt in der Nord-Siid-Richtung
zwischen Hirth-Kalscheuren und Bonn Gbf beseitigt werden, sodass in dieser Richtung keine
kritischen Uberholabschnitte mehr bestehen.

In der Sid-Nord-Richtung besteht das Erfordernis, zwischen Bonn-Bad Godesberg und Bonn
Gbf ein Uberholungsgleis nachzurlisten. Aufgrund der topografischen Situation im Bonner
Stadtgebiet hat dies allerdings keine Aussicht auf Realisierung.
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4.1.2 Automatische D-Weg-Auflosung in Briihl Pbf

Die Nachriistung einer automatischen Durchrutschwegauflosung im Stellwerk und Anpassung
der Gleisfreimeldung macht die fernmiindliche Kontaktaufnahme der Triebfahrzeugfiihrer mit
dem Fahrdienstleiter nach dem Halt entbehrlich. Die FahrstraBenauflésezeit wird auf das tech-
nisch bedingte Minimum reduziert, da die erforderliche Zeit fir das betriebliche Gesprach ent-
fallt.

Diese MalRnahme wirkt sich durch die Sicherstellung der technisch méglichen Zugfolgezeiten in
Verbindung mit haltenden Ziigen, die (iberholt werden, positiv auf die Betriebsqualitat aus. Zu-
satzliche Trassen lassen sich allerdings allein durch diese Malinahme auf dem fiir Gberlastet
erklarten Abschnitt nicht realisieren.

Hierbei handelt es sich um eine MaRnahmenidee, deren Umsetzung noch geprift werden
muss. Zum aktuellen Zeitpunkt gibt es aufgrund der fehlenden kapazitiven Wirkung noch keinen
Planungsansatz. Den notwendigen Investitionen fiir die Anpassung der bestehenden Leit- und
Sicherungstechnik, der Ausfiihrungsplanungen und der erforderlichen Abnahmepriifungen ste-
hen keine Trassenmehreinnahmen gegenliber.

4.1.3 Erhohung der Einfahrgeschwindigkeit in Briihl Pbf in das Uberholungsgleis

Zur Erhéhung der Einfahrgeschwindigkeit aus Richtung Norden ist eine Weiche mit gréf3erem
Abzweigradius erforderlich. Aufgrund der topografischen Verhaltnisse ware der Umbau nur mit
einem unverhdltnismaRig groRen Aufwand mdoglich. Fir den Einbau einer gréReren Weiche
misste die vor der Weiche befindliche Eisenbahnuberfihrung umgebaut oder der sich an-
schlieRende Bahnsteig eingekiirzt werden. Durch den Umbau kdénnte eine Einfahrgeschwindig-
keit von 60 km/h statt 40 km/h erreicht werden, wodurch die Zugfolgezeiten bei Fahrten in das
Uberholungsgleis um etwa 0,5 Minuten reduziert werden koénnten. Diese MaRnahme wiirde
aber nicht zu einer Erhohung der Trassenzahl fiihren, da sie nur fiir eine begrenzte Zahl von
Zugfolgefallen wirksam ware und sich aufgrund der Vertaktung der Verkehre die Effekte der
einzelnen Zugfolgefalle nicht aufsummieren kénnten. Daher wird der Umbau der Weichenver-
bindung hier nicht weiter verfolgt.

Im Rahmen der Umsetzung einer Ersatzinvestition der Leit- und Sicherungstechnik in Form ei-
nes ESTW konnte eine abgestufte Geschwindigkeitssignalisierung realisiert werden. Dadurch
konnten die Belegungszeit des Einfahrblockes und die entsprechenden Zugfolgezeiten eben-
falls verringert werden. Diese Malinahmenidee ist erst aus den aktuell erfolgten Untersuchun-
gen zum uberlasteten Schienenweg entstanden. Voraussetzung zur Aufnahme von Planungen
ist zundchst eine Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung (EBWU), die derzeit weder
vorliegt noch beauftragt ist.

Aufgrund der sich jetzt schon abzeichnenden Komplexitat dieser MaRnahme sind belastbare
Aussagen im Mittelfristzeitraum derzeit nicht moglich.

4.1.4 Mittelweichen-TeilfahrstraBengruppe im Stellwerk Bonn Hbf nachriisten

Im Bahnhof Bonn Hbf sind gleichzeitige Ausfahrten aus Gleis 3 in Richtung Remagen und aus
Gleis 4 in Richtung Koln mit der gegenwartigen Stellwerkstechnik nicht moglich.

Zur Beseitigung dieses Zwangspunktes bei der Fahrplanerstellung und der Betriebsdisposition
konnte durch das Nachristen einer Mittelweichen-TeilfahrstraRengruppe in der bestehenden
Leit- und Sicherungstechnik eine verbesserte Nutzung der vorhandenen Fahrmdglichkeiten er-
reicht werden.

Die MaRRnahme wiirde zur Verbesserung der Betriebsqualitat beitragen, ermdéglicht allerdings
keine zusatzlichen Trassen auf dem fir tGiberlastet erklarten Abschnitt.

Die Realisierbarkeit steht in Abhangigkeit zu der Anpassungsfahigkeit der gegenwartigen Spur-
plan-Stellwerkstechnik und der Finanzierung. Im Allgemeinen sind nach den derzeitigen Vorga-
ben Anpassungen bzw. Erweiterungen der Leit- und Sicherungstechnik grundsatzlich nach
ESTW-Standard zu planen und umzusetzen, was zu einem schlechten Kosten-Nutzen-Verhalt-
nis fuhrt.
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Da es sich hierbei um eine MaBnahmenidee handelt, deren Umsetzung noch geplant werden
muss, liegt zum jetzigen Zeitpunkt keine Kostenkalkulation vor.

4.1.5 Méglichkeit zum Wegsetzen wendender Ziige der RB 48 in Bonn-Mehlem

Durch eine Spurplanoptimierung in Bonn-Mehlem kénnte das Uberholgleis im Tageszeitraum
trotz wendender RB 48 fiir Glterzugliberholungen genutzt werden.

Durch den Neubau des Gleises 39 fiir Kurzwenden und die Verlegung der Weiche 54 nach
Norden wiirde erreicht, dass die wendende RB 48 nach dem Halt zwischenzeitlich in das Gleis
34 wegsetzen kann.
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Abbildung 16: Spurplan Bonn-Mehlem nach Anpassung

Die MaRnahme verbessert die Nutzbarkeit des Uberholungsgleises fiir den SGV deutlich. Sie
verbessert die Betriebsqualitat, ermoglicht aber keine zusatzlichen Trassen.

Fur diese InfrastrukturmalBnahme, die im Projekt ,Spurplananpassung Bonn Bad-Godesberg®
enthalten ist, liegt zum aktuellen Zeitpunkt weder die Finanzierung noch ein entsprechendes
Baurecht vor. Die Realisierung erfolgt voraussichtlich nach 2022 und liegt damit auRerhalb des
Mittelfristzeitraums des PEK. Die zu erwartenden Kosten sind aufgrund der noch ausstehenden
Vorplanungen derzeit nicht kalkulierbar.

4.1.6 Optimierung der Ansteuerung der Bahniibergange

Zur Vermeidung von PZB-Beeinflussungen und damit verbundener Fahrzeitverluste soll die
Ansteuerung zur SchlieBung der Bahnubergange im Bonner Stadtgebiet optimiert werden.

Dazu ist eine Umstellung auf zugnummerngenaue Ansteuerung der Bahniibergange uber die
Zugnummernmeldeanlage vorgesehen. Somit kdnnen Ziige des SPFV eindeutig identifiziert
werden, um ihnen die richtigen Annaherungszeiten zuzuordnen.

Die EinschaltanstoRRe fiir die technische Sicherung der Bahniibergdange sind so zu gestalten,
dass Ziige des SPFV nicht in ihrem Fahrtverlauf behindert werden. Nur so kénnen Fahrzeitver-
luste dieser Ziige (Urverspatungen) durch PZB-Beeinflussungen vermieden werden, die sonst
im weiteren Fahrtverlauf auch zu Folgeverspatungen des SPNV fiihren wiirden.

Bei der Ermittlung der Zeitpunkte fiir die Einschaltanstolie sind Reservezeiten zu beriicksichti-
gen, die Verzogerungen bei der Raumung der Bahniibergange durch die Stralenverkehrsteil-
nehmer abmildern kénnen.

Eine rechtzeitige Ansteuerung der Bahnibergange zur Vermeidung von Behinderungen im
Fahrtverlauf wirkt sich auch positiv auf die Offnungszeiten der vorher befahrenen Bahniiber-
gange aus, da diese durch die Ziige schneller geraumt werden kénnen.

21
PEK Strecke 2630 - Hiirth-Kalscheuren - Remagen



Diese MaRnahmen wirken sich positiv auf die Betriebsqualitdt aus, ermoglichen aber keine zu-
satzlichen Trassen. Ein entsprechendes Projekt wird derzeit angelegt, ein aktueller Planungs-
stand liegt daher noch nicht vor. Die Grobschatzung geht von Kosten in Hohe von mindestens
1 Mio Euro aus.

Die Realisierung kann jedoch vereinzelt Verlangerungen der Schrankenschliel3zeiten nach sich
ziehen.

4.1.7 Signalversetzung zur Reduzierung der PZB-Restriktion vor dem neuen HP Bonn UN
Campus

Der zusatzliche Haltepunkt Bonn UN Campus erfordert eine MaBnahme zur Reduzierung der zu
erwartenden PZB-Restriktionen fiir haltende Ziige in der Nord-Siid-Richtung.

Durch das Vorziehen eines Signalstandortes in Richtung Bonn Hbf kann die Strecke mit wirk-
samer Restriktion durch die PZB-Beeinflussung reduziert werden. Dabei wird im davor liegen-
den Blockabschnitt der Mindestvorsignalabstand eingehalten.

Durch die deutliche Verkiirzung des Abschnitts, auf dem die 40 km/h nicht Giberschritten werden
durfen, entstehen unter Beriicksichtigung des Beschleunigungsweges keine kritischen Fahrzeit-
verlangerungen mehr.

Durch diese MaRnahme werden Fahrzeitverluste durch PZB-Beeinflussungen deutlich reduziert
und die Betriebsqualitat verbessert. Zusatzliche Trassen werden dadurch nicht erméglicht. Die
Planungen zu dieser InfrastrukturmalRnahme befinden sich derzeit noch in einem friihen Bear-
beitungsstatus, belastbare Aussagen zum Umsetzungszeitpunkt und den maoglichen Kosten
sind zum Zeitpunkt der PEK-Erstellung noch nicht méglich.

4.1.8 Weichenverbindung zur Vermeidung von Fahrwegausschliissen in Remagen

Damit die Zuge der RB 30 in Richtung Ahrbriick nach der Abfahrt in Remagen aus Gleis 4 nicht
das Hauptgleis der Fahrtrichtung Bonn - Koblenz befahren missen, ware eine Weichenverbin-
dung zwischen den Gleisen 4 und 5 zu realisieren.

Aufgrund der topografischen Verhdltnisse ware dies nur mit einem unverhaltnismaRig grolRem
Aufwand moglich. Dazu mussten Anderungen der Signalstandorte und Sonderkonstruktionen
der Weichen im sudlichen Bahnhofskopf vorgenommen werden.

Da diese MaRnahme nicht zu einer Erhohung der Trassenzahl fihrt, wird sie nicht weiter ver-
folgt.

4.1.9 Weichenverbindungen fiir das Stirken und Schwichen in Remagen

Mit der gegenwartigen Infrastruktur ist ein Starken und Schwachen des RE 5 zusatzlich zur RB
26 nicht moglich.

Durch weitere Weichenverbindungen sollen die Voraussetzungen fiir das zusatzliche Starken
und Schwachen der RE 5 geschaffen werden. Geplant sind Weichenverbindungen von Gleis 2
nach Gleis 1 und parallel dazu von Gleis 3 nach Gleis 2. Damit wird im sudlichen Abschnitt des
Gleises 2 eine Warteposition mit Umfahrungsmoglichkeiten geschaffen. Somit kann auch wah-
rend des Starkens des RE 5 auf Gleis 1 die RB 30 in Richtung Bonn uber Gleis 2 verkehren, um
den bahnsteiggleichen Anschluss an den IC in Richtung Koblenz herzustellen.

Die Weichenverbindungen sind Voraussetzung fiir die Umsetzfahrten Gber den Siidkopf und die
Erhaltung der heutigen Anschlussbeziehungen in Remagen.
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Abbildung 17: Zusitzliche Weichenverbindungen in Remagen fiir das Stiarken [ Schwachen der RE 5-Ziige

Trotz der Durchfiihrbarkeit der Rangierbewegungen bei planmaRigem Betriebsablauf besteht
durch diese ein hohes Risiko fir Urverspatungen und Verspatungsiibertragungen in Remagen.

Die konkreten Auswirkungen des Starken [ Schwachens auf die Betriebsqualitdt sind in weite-
ren Untersuchungen zu ermitteln.

Die infrastrukturellen Anpassungen im Bahnhof Remagen vermeiden die sehr kritischen Um-
setzfahrten (iber den Nordkopf des Bahnhofs. Gleichzeitig flihren die MaBnahmen zu einer ge-
ringfligigen Entlastung durch Separierung der Rangierbewegungen und zur Beschleunigung
des Starkungsvorganges der RE 5, da der Zugteil von hinten zugestellt werden kann.

Die Kosten werden aktuell mit ca. 5 Mio Euro kalkuliert, die Umsetzung wird fiir 2019 ange-
strebt.

4.2 Ansatze fiir langfristige InfrastrukturmaBnahmen

4.2.1 Ausblick: Linksrheinische S-Bahn zwischen Ko6in und Bonn

Um die Kapazitatsprobleme entlang des Gberlasteten Schienenweges zu losen, ist eine separa-
te S-Bahninfrastruktur fir einen groRen Teil des Personennahverkehrs erforderlich. Hierzu wer-
den derzeit Machbarkeitsstudien durchgefihrt.

4.2.2 Ausblick: Uberwerfungsbauwerke Hiirth-Kalscheuren

Die niveaugleichen Kreuzungen von Personen- und Giterverkehrsstromen flihren zu einem
erheblichen infrastrukturellen Engpass, der nur durch aufwandige Uberwerfungsbauwerke be-
seitigt werden kann.

Prioritat hat dabei der Stidkopf, da dort die betrieblichen Einschrankungen kritischer sind und
dementsprechend die groReren Effekte zu erwarten sind. Der SGV von Kéln Eifeltor kann dann
ohne Kreuzung der nordwarts verkehrenden Personenziige in die Strecke nach Bonn einfadeln.
Die MaRnahme ist zum BVWP 2030 angemeldet und wird im Rahmen der Knotenbewertung
KéIn derzeit durch das BMVI bewertet. Ein mégliches Uberwerfungsbauwerk im Nordkopf ist
abhangig von der Konzeption flr eine geplante separate S-Bahninfrastruktur zwischen Kéln
Sid und Hirth-Kalscheuren.

Durch diese MaBnahmen kénnten Abhangigkeiten bei der Fahrplanerstellung und in der Be-
triebsdisposition vermieden werden und sie wiirden wesentlich zur Verbesserung der Betriebs-
qualitat beitragen.

Ein moglicher Kapazitatsgewinn in Form von zusatzlichen Trassen fur den SGV kann nur durch
Realisierung weiterer noch nicht feststehender infrastruktureller MaRnahmen - insbesondere im
Knoten Kéln - und entlang des ULS und auch dariiber hinaus erreicht werden.
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Aufgrund der Komplexitit der Uberwerfungsbauwerke sind hohe Kosten und schwierige Bauzu-
stande zu erwarten.

Die beschriebenen MalRnahmen sind Bestandteil eines Gutachtens zum Bahnknoten Koln, wel-
ches durch den Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR), die DB Netz AG und des Ver-
kehrsministeriums NRW erarbeitet wurden. Konkrete Plane zur Umsetzung dieser Vorhaben
liegen zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht vor und sind abhangig u.a. von der Bewertung des
Knotens Koln im Rahmen der BVWP 2030.

4.2.3 Ausblick: Ertiichtigung von alternativen Laufwegen fiir den SGV

Mit langfristig geplanten Aus- und NeubaumaRnahmen im Kontext der Bundesverkehrswege-
planung (BVWP 2030) ist die Schaffung von Alternativlaufwegen fiir den SGV vorgesehen.

In der Netzkonzeption 2030 der DB Netz AG sind die Ertiichtigung der Ruhr-Sieg-Strecke (u. a.
Profilerweiterung) und weitere kapazitdatserweiternde Malinahmen bis in den Raum Ha-
nau/Aschaffenburg zur Ertiichtigung von alternativen Laufwegen als Alternative zu den Rhein-
strecken geplant.

4.2.4 Uberlegung: Verschiebung von Gleisachsen in Remagen

Um die negativen Auswirkungen des Starkens und Schwachens von Nahverkehrsziigen in
Remagen besser abzumildern als unter 4.1.7 beschrieben, bestehen seitens der DB Netz AG
erste Uberlegungen, das durchgehende Hauptgleis in Richtung Stiden von Gleis 3 auf Gleis 4
zu verlegen. Dadurch kénnten die Mittelgleise 2 und 3 mit Weichenverbindungen und Zugde-
ckungssignalen versehen werden, so dass ein Starken [ Schwachen von SPNV-Ziigen ohne
Belegung der durchgehenden Hauptgleise und mit minimalem Rangieraufwand moglich wird.
Die unter 4.1.7 beschriebene InfrastrukturmalRnahme ware hierzu kompatibel.

Durch diese MaRnahme lieRen sich Behinderungen durchfahrender Ziige durch Rangierfahrten
komplett vermeiden, wodurch die Betriebsqualitat deutlich verbessert werden kann. Ebenso
wirde die Gefahr der Verspatungsiibertragung durch das Starken [ Schwachen reduziert, da
der Zeitaufwand fiir die erforderlichen Rangierbewegungen geringer wiirde.

Die Umsetzung der MaRnahmentuberlegung bedingt einen Komplettumbau der beiden Bahn-
hofskopfe, sowie eine Verlangerung des Bahnsteiges am Gleis 4 flr die haltenden IC-Ziige.
Daher sind schwer zu beherrschende Bauzustande und hohe Kosten zu erwarten.
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5 Vorgesehene FahrplanmaBnahmen und Nutzungsvorgaben

5.1 FahrplanmaRBnahmen

Die nachfolgend beschriebenen FahrplanmaRnahmen sollen mit entsprechenden Nutzungsvor-
gaben in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) der DB Netz AG umgesetzt wer-
den. Die Formulierungsvorschldage zu den jeweiligen Malinahmen enthalt das Kapitel 5.2.

5.1.1 Verhinderung zusatzlicher Belastungen durch SPNV

Hierbei handelt es sich um eine praventive Malinahme zur Vermeidung von Kapazitatsein-
schrankungen fir den SGV (gem. §55 Absatz 5 ERegG) und Qualitatseinbuf3en im Betriebsab-
lauf.

Zusatzliche Zige und Verkehrshalte, die iber das Linienkonzept des Fahrplans 2018 hinaus-
gehen sind nicht zulassig. Eventuell gewiinschte zusatzliche Halte des SPNV miissen durch
Malinahmen wie z. B. Einsatz spurtstarkerer Fahrzeuge vollstandig kompensiert werden.

Diese FahrplanmalRnahme steht eventuell gewiinschten Angebotserweiterungen im SPNV ent-
gegen.
Die Vorgaben gem. 5.1.2 gelten unabhangig von der hier genannten Regelung.

5.1.2 Steigerung der Kapazitat fiir den SGV durch Reduzierung von SPNV-Trassen im
Tageszeitraum

Ohne eine weitere Verschlechterung der Betriebsqualitat ist eine Erhohung der Kapazitat fur
den langlaufenden SGV im betrachteten Abschnitt nur moglich, wenn die Belastung durch den
SPV reduziert wird.

Eine Maoglichkeit fur die Bereitstellung einer zusatzlichen SGV-Trasse je Stunde und Richtung
ware der Entfall der RB 30 im Abschnitt Bonn Hbf - Remagen und der HVZ-Ziige der RB 48
zwischen Koéln und Bonn Hbf. Diese belegen in beiden Richtungen zumeist eine durchgehende
Fahrplanlage im Abschnitt Hirth-Kalscheuren - Remagen.

Der aus dieser MaRnahme resultierenden Einschrankung im SPNV-Angebot steht der groRe
Bedarf an SPNV-Fahrten gegenlber. Deshalb gilt es, die notwendige Kapazitat fir den SGV
anlassbezogen zu schaffen. Um die Belange beider Verkehrsarten gem. § 55 Absatz 4 und 5
ERegG zu beriicksichtigen, wird folgende Vorgehensweise als zweckmallig erachtet:

Grundsatzlich soll in den Hauptverkehrszeiten das derzeitige SPNV-Angebot zwischen Hurth-
Kalscheuren und Remagen bestehen bleiben. Aulierhalb der HVZ, wenn die Verstarker der RB
48 nicht verkehren, sollen die Ziige der RB 30 im Abschnitt Bonn Hbf - Remagen entfallen, um
somit jeweils eine durchgehende SGV-Trasse zu ermoglichen.

Diese MalRnahme fiihrt zu keiner Trassenmehrung. Der Entfall von den beschriebenen SPNV-
Trassen im ULS-Abschnitt durch Laufwegeinklrzungen wirde aber zusatzliche durchgehende
Trassen fiir Giiterziige im Tageszeitraum ermoglichen.

Die MaRnahme verbessert zwar die Voraussetzungen zur Aufnahme von Glterziigen, fuhrt al-
lerdings zu einer Verschlechterung des SPNV-Angebots zwischen Kéln und Remagen.

5.1.3 Beschrankung der Haltezeiten von SPFV-Ziigen in Bonn Hbf

Um den Vorgaben des §55 Absatz 4 ERegG hinsichtlich der Sicherstellung eines marktgerech-
ten Nahverkehrsangebotes nachzukommen, wird eine Regelung beziglich der maximalen Hal-
tezeiten des SPFV getroffen.

Damit den HVZ-Zigen der RB 48 die urspriinglich geplante Wende in Gleis 2 ermdglicht wer-
den kann und so die Kreuzungen der Gegenrichtung bei der Ausfahrt in Richtung Kéln vermie-
den werden, ist es erforderlich, die Haltezeiten von Ziigen des SPFV in Bonn Hbf fiir die Gleise
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1-3 zu begrenzen. Durchlaufende Ziige durfen maximal 3 Minuten, beginnende und endende
Ziige ohne Fahrtrichtungswechsel 5 Minuten und wendende Ziige maximal 8 Minuten halten
Innerhalb von 8 Minuten kdnnen Fernverkehrsziige einen Fahrtrichtungswechsel, z.B. zum zwi-
schenzeitlichen Wegsetzen nach Bonn Gbf durchfiihren.

Die in Bonn endenden Ziige der RB 30 kénnen in den sudlichen Abschnitt von Gleis 2 einfah-
ren. Die in Gleis 2 vorhandene Gleisteilung ermdoglicht diese Doppelbelegung mit den HVZ-
Zigen der RB 48.

Durch diese MaRnahme werden Kreuzungskonflikte mit der RB 48 HVZ bei der Ausfahrt in
Richtung Koéln vermieden. Der langere Halt der endenden RB 30 mit Zugabschlusskontrolle
kann so in Gleis 2 anstatt in Gleis 1 erfolgen. Daher ist mit einer Verbesserung der Betriebsqua-
litat zu rechnen.

Die Umsetzung dieser MalRnahme fiihrt zu Einschrankungen fiir den Fernverkehr, da die SPFV-
Zige bei langerer Wende wegsetzen oder zu einem geeigneten Wendebahnhof weiterfahren
mussen.

Um die Eignung als Wendebahnhof von Bonn-Bad Godesberg zu erhdhen, wird gepriift, ob eine
Verlegung der Weichenverbindung im siidlichen Bahnhofskopf von Bonn-Bad Godesberg Nord
in den nordlichen Bahnhofskopf von Bonn-Bad Godesberg realisiert werden kann. Somit kdnnte
der Kapazitatsverbrauch von in Bonn-Bad Godesberg endenden Zigen reduziert werden.

5.1.4 Weitere grundsitzliche Uberlegungen

Uber die in 5.1.1 bis 5.1.3 vorgesehenen Mallnahmen hinaus, sind weitere Malinahmen zur

Entlastung des ULS denkbar. Diese erfordern jedoch aufgrund ihrer Komplexitit das Zusam-
menwirken von Aufgabentragern und Eisenbahnverkehrsunternehmen mit der DB Netz AG.

Folgende Ansatze hierzu sind vorstellbar:

B Veranderte Haltesystematiken der SPNV-Linien

B Langere Ziige des SPNV (entsprechende Bahnsteiglangen vorausgesetzt)
m Offnung nicht ausgelasteter Ziige des SPFV fiir SPNV-Kunden
[

Fliigelungskonzepte (z.B. in Remagen mit Ubergang Zugteil RB 26 in Richtung Ahr-
briick, entsprechende Fahrzeuge notwendig)

5.2 Nutzungsvorgaben

Die DB Netz AG hat fir die Falle von Trassennutzungskonflikten im Rahmen der Netzfahrpla-
nerstellung streckenspezifische Vorgaben fiir die Kapazitatszuweisung auf der flr (iberlastet
erklarten Infrastruktur entwickelt.

Mit diesen Vorgaben wird gemalR § 59 ERegG das Ziel einer Erhéhung der verfliigharen Schie-
nenwegkapazitat und eine optimale Kapazitatsauslastung auf den gem. § 55 ERegG fiir tiber-
lastet erklarten Schienenwegen verfolgt.

Die Geltungsdauer der betrieblichen Nutzungsvorgaben orientiert sich an der Laufzeit 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 betrieblichen Nutzungsvorgaben
- in ggf. modifizierter Form - in die SNB der jeweils nachfolgenden Netzfahrplanperiode auf-
nehmen.

Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA strebt die DB Netz AG fiir die Netzfahrplanperiode
2020 ff die nachfolgenden Nutzungsvorgaben fir den als Uberlastet erklarten Schienenweg an,
soweit dem keine anderen Regelungen entgegenstehen.
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5.2.1 PraventivmaBBnahme: Vermeidung von Kapazititseinschrankungen fiir den Giiter-
verkehr durch Ausweitung des SPNV-Angebots iiber das Linienkonzept des Fahrplans
2018 hinaus

Zusatzliche Ziige bzw. weitere Verkehrshalte im SPNV, welche (iber das bestehende Linien-
konzept fiir den Fahrplan 2018 hinausgehen, sind nicht zuldssig. Kapazitatsverluste in Folge
gewlinschter zusatzlicher Halte miissen durch GegenmalRnahmen seitens der Zugangsberech-
tigten kompensiert werden. Dies konnen z. B. leistungsstarkere Fahrzeuge oder das Auflassen
anderer Verkehrshalte sein.

Zu beachten sind hierbei auch die Beschrankungen des SPNV-Angebots hinsichtlich der nach-
folgend aufgefiihrten MalRnahmen zur Schaffung von Kapazitat fir den Giterverkehr.

5.2.2 Schaffung von Kapazitat fiir zusatzliche durchgehende Trassen des SGV

Um dem durchgehenden SGV ausreichend Kapazitat bereit zu stellen, gibt die DB Netz folgen-
de Beschrankungen fiir das Angebot im SPNV vor:

B Die Durchbindung der Ahrtalbahn von Remagen bis Bonn Hbf (heute RB 30) ist von
Montag bis Freitag nur zuldssig, wenn ihre Ankunfts- bzw. Abfahrtszeit in Bonn Hbf zwi-
schen 5:30 und 9:30 bzw. 15:30 und 19:00 liegt.

5.2.3 Regelung zu Verkehrshalten des SPFV in Bonn Hbf in den Gleisen 1 bis 3

Die DB Netz AG gibt fiir Verkehrshalte des SPFV in Bonn Hbf in den Gleisen 1 bis 3 folgende
Regelungen vor:

B Die Haltezeit von Verkehrshalten durchlaufender Ziige darf maximal 3 Minuten betragen.

B Die Haltezeit von Verkehrshalten fiir beginnende/endende Ziige bei richtungsgleichem
Bereitstellen/Raumen darf maximal 5 Minuten betragen.

B Die Haltezeit von Verkehrshalten fiir beginnende/endende Ziige mit Fahrtrichtungs-
wechsel darf maximal 8 Minuten betragen.

5.3 Auswirkungen auf Rahmenvertrage

Die Regelungen nach 5.2 werden sinngemal auch fir den Prozess der Anmeldung, die Bear-
beitung und die Zuweisung von Kapazitaten mittels Rahmenvertragen Anwendung finden.

5.4 Empfehlung an die EVU

Die DB Netz AG wird in ihren SNB vorschlagen, dass EVU[ZB friihzeitig von der Moglichkeit
einer Trassenberatung durch die DB Netz AG Gebrauch machen.
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6 MaBnahmeniibersicht mit Kosten-Nutzen-Abschatzung und voraussichtlicher Umsetzung

Infrastrukturmafnahmen:

Be- Kapazi- .
Lfd. . Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen . el e Wirksam
Nr. Bezeichnung der MaRnahme EIU SPFV SPNV SGV trlel:.:s"- tatswir- ab
qualitat kung
) Verlangerung Uberholungsgleis Sechtem Nord-Siid-Richtung | Nach
Ila auf 750 m Nutzlange 0 0 + + + 2020
Verlangerung von vier weiteren Uberholungsgleisen in Sech- 2020 bis
I-1b | tem (Siid-Nord-Richtung), Bonn-Bad Godesberg Nord und -— o) o) + + o) nach
Bonn Neuer Weg auf 750 m Nutzlange 2022
I-2 | Nachriistung automatische D-Weg-Auflésung in Briihl Pbf - + + + + 0 N'ChF .
terminiert
) Nachristung Mittelweichen-Teilfahrstraldengruppe im Stell- _ Nicht
-3 werk Bonn Hbf 0 + 0 + o terminiert
-4 Realisierung einer Maglichkeit zum Wegsetzen wendender o 0 + + o Nach
Zuge der RB 48 in Bonn-Mehlem 2022
) Vermeidung von PZB-Beeinflussungen im Betrieb durch Q Nach
"> | Bahniibergange + 0 + + 0 2018
) Signalversetzung vor Bonn UN Campus zur Reduzierung der | _ Nicht
-6 PZB-Restriktion 0 t+ 0 ++ Y terminiert
I-7 | Weichenverbindungen fiir Starken [ Schwachen in Remagen | —- + + + + o 2019
-8 Ausblick: Infrastrukturausbau fiir linksrheinische S-Bahn zwi- | __ _ + r 4 + I A offen
schen Kéln und Bonn
I-9 | Ausblick: Uberwerfungsbauwerke in Hiirth-Kalscheuren -— ++ ++ ++ ++ + offen
-10 égs\l/:)hck: Ertlichtigung von alternativen Laufwegen fiir den L + + + + + offen
I-11 | Uberlegung: Verschiebung von Gleisachsen in Remagen -—— ++ ++ ++ ++ o offen
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FahrplanmaRnahmen:

Be- Kapazi- .
Lfd. . Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen . el e Wirk-
NF. Bezeichnung der MaRnahme EIU SPEV SPNV SGV trlel:.:s"- tatswir- |\ b
qualitat kung

Verhinderung zusatzlicher Belastungen durch SPNV gegen- Mit SNB
F-1 | Giber Fahrplan 2018 zur Erhaltung der Kapazitat fir Gliterzi- | O 0 - + + 0 2020

ge

5 | Schaffung von Kapazitat fur durchgehende Glterzugtrassen L Mit SNB

F-2 durch Reduzierung von SPNV-Trassen 0 0 bk + 0 2020
F-3 Beschrankung der Haltezeit von SPFV-Ziigen in Bonn Hbf o _ t 0 + o g/lc;tngB

Gleise 1 bis 3 auf max. 8 min

Die Malinahmen sind in Bezug auf Kosten des EIU, Nutzen fiir EVU und EIU sowie die Auswirkung auf Betriebsqualitat bzw. Kapazitat grob auf einer
siebenstufigen Skala bewertet worden (von ,,---,, lber ,0“ bis ,+++).
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7 Vorgesehene Anderung der Wegeentgelte

Die DB Netz AG erhebt aktuell kein Entgelt gemal3 § 35 ERegG, behalt sich jedoch vor, dies
zukunftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsatze gemald
§ 34 ERegG in Verbindung mit § 19 ERegG in den jeweiligen Schienennetz-Benutzungs-
bedingungen, die Hohe der Entgelte gemall § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der
DB Netz AG fir Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben.
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8 Verzeichnis der Abkiirzungen

BNetzA Bundesnetzagentur

BVWP  Bundesverkehrswegeplan

D-Weg Durchrutschweg

EBA Eisenbahnbundesamt

EBWU Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung
EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen
ERegG Eisenbahnregulierungsgesetz

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen
FV Fernverkehr

Gbf Guterbahnhof

Hbf Hauptbahnhof

Hp Haltepunkt

HVZ Hauptverkehrszeit

IC Inter City

ICE Inter City Express

LST Leit- und Sicherungstechnik

NV Nahverkehr
Pbf Personenbahnhof
PEK Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat

PZB Punktférmige Zugbeeinflussung

RB Regionalbahn

Rbf Rangierbahnhof

RE Regionalexpress
RRX Rhein-Ruhr-Express
S S-Bahn

SGV Schienengiiterverkehr
SNB Schienennetz-Benutzungsbedingungen
SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV  Schienenpersonennahverkehr

SPV Schienenpersonenverkehr
uLS Uberlasteter Schienenweg
ZB Zugangsbherechtigter
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9 Anlagen

Anlage 1:  Verwaltungsrichtlinie zur Detektion von ULS (Stand: 14.11.2016)
Anlage 2: Infrastrukturiibersicht Hiirth-Kalscheuren - Remagen

Anlage 3: Infrastrukturmerkmale Hiirth-Kalscheuren - Remagen
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DB| NETZE

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

Strecke 2630 Huarth-Kalscheuren - Remagen

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion iiberlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)

DB Netz AG | 04.09.2017



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

Detektionskriterien fur
uiberlasteten 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

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

m zu einer Rahmenvertragsanmeldung kein Angebot

werden kann abgegeben werden kann
oder oder

m sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte Tatbestiande ergeben m sich bei der Bearbeitung von Machbarkeitsstudien im Auftrag

und von EVU/ZB (deren konkreter Umsetzungswille erkennbar ist)
m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen die Nichtrealisierbarkeit des untersuchten Verkehrs absehbar

vorliegen ist oder sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte
Tatbestande ergeben
und
m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
Uberlastungen liegen vor, wenn dem Betreiber der Schienenwege vorliegen

Erkenntnisse vorliegen, die eine Uberlastung nahelegen

Im Rahmen einer Erstanalyse priift anschlieBend die DB Netz AG - im Benehmen mit den Beho6rden - inwiefern sich aus der
Gesamtnachfrage auf den detektierten Schienenwegen tatsachlich Uberlastungen erkennen lassen

Bei der Deklaration erfolgt keine Unterscheidung nach ,iiberlastetem oder ,,zukiinftig iiberlastetem“ 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 aulRerhalb eines definierten Zeitkorridors liegt
» +[- 3 Minuten fur S-Bahntrassen auf S-Bahnstrecken

» +[-5 Minuten fur Ubrige Personenverkehrstrassen
» +[-30 Minuten fir 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 (Gbriger SPV)
verlangert

m die Beforderungszeitim SGV sich um mehr als 25% gegentiber 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 Giberlasteten 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 Regelfahrzeit gemall Regelwerke DB Netz AG

m Trassenanmeldung widerspricht der in SNB kommunizierten Beschreibung der Infrastruktur

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

® bauartbedingte Vmanx ist mehr als 50% niedriger als zulassige Strecken-Vmax und die tibrigen ULS-Tatbestande

werden nicht um mehr als 100% uberschritten

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 groRere Spielraume im Rahmen der Koordination ein und erklart schriftlich,
dass die angebotene Trasse unter verkehrlichen und wirtschaftlichen Aspekten tragfahig ist

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

= Auflésung der Uberlastungssituation zwingt zur Aufldsung 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
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Anlage 2:
Schematische Infrastrukturuibersicht der Strecke 2630
zwischen Hurth-Kalscheuren und Remagen

NETZE

Hiirth-Kalscheuren Briihl Gbf Briihl Pbf Sechtem Roisdorf Bonn Gbf Bonn Hbf
KKAS KBR G KBR P KSEC KROI KB G KB
Km 9,200 Km 13,000 Km 14,570 Km 19,510 Km 25,760 Km 30,800 Km 31,950
2640
Kéln Elfiltor 743 m X 690 m 785 m
\ — \ \ —_— / — \ / \ I
Y\ \ 7 AV 7 — 7 — 7 == \ \\ \/ \\/ / A—
7630 \\ e / AN 7 AN 7 7 \
= — 77 —
Kéln Hbf \ 668 m =) ] 2645 \ / \
2631 Euskirch / 7 —
748 m —_— . uskirchen 77\ V4
Euskirchen 9603 813
Briihl-Vochem m
Bonn Bonn-Bad Bonn-
UN Campus Godesberg Nord Bad Godesberg Bonn-Mehlem Bonn Neuer Weg Rolandseck Oberwinter Remagen
KBUN KBBN KBBG KBM KNEW KROL KOWI KRE
Km 34,500 Km 37,200 Km 38,994 Km 41,250 Km 43,260 Km 45,917 Km 48,213 Km 52,720 2630
2 Kobl
599 m 732 m 76m 7iv oblenz
I — [=\ — [\ — — /X 7\
| | — AN 7 — AN — N7 — 7 X /\ — \/ 7
S \ 7 v \ — yA
I 616 m 352 m 204 m 734 m \\ 7 — ~—
\N\——— 3000
\ Ahrbriick
669 m

Abzweigende Strecken:

® Hirth-Kalscheuren:

2640 (Koln West - Hiirth-Kalscheuren)
2631 (Hurth-Kalscheuren - Ehrang)

= Brihl Gbf: 9603 (Briihl Gbf - Briihl-Vochem)
® Bonn Hbf: 2645 (Bonn Hbf - Euskirchen)
®= Remagen: 3000 (Remagen -Ahrbriick)
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Anlage 3: Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir den iiberlasteten Schienenweg
Hiirth-Kalscheuren - Remagen
(Strecke 2630)

Geltungszeitraum: Netzfahrplan 2017

Uberlastet erklirte Strecke
Streckenabschnitt Hiirth-Kalscheuren - Remagen
Streckennummer 2630
Streckenlange ca. 44 Km

Elektrifizierung ja
Anzahl Streckengleise zweigleisig
Streckenstandard P 1601
KV-Profil P/C 410 (P/C 80)
Lichtraumprofil Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage

_|Streckenklasse D4

[}

% Grenzlast in Abhidngigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf Anfrage

£

é Oberstrombegrenzung SPV 600 A

1

E Oberstrombegrenzung SGV 600 A

[

- Leit- und Sicherungstechnik PZB
Neigetechnik nein
Betriebsverfahren nach Richtlinie 408
Streckenéffnungszeiten ohne Einschrankungen
Kommunikationssystem GSM-R
Iz-lubliﬁ?éZschwindigkeit LD R
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