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1 Vorbemerkungen

1.1 Inhalt eines Plans zur Erhohung der Schienenwegkapazitat (PEK)

Der Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat (PEK) beschreibt fahrplantechnische und inf-
rastrukturelle MaBnahmen auf als Uberlastet erklarten Schienenwegen, um dort bestehende Ka-
pazitdtsengpasse insbesondere in einem kurz- bis mittelfristigen Zeitraum abzumildern. Uberlas-
tete Schienenwege sind gemaR § 1 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) Abschnitte, auf de-
nen der Nachfrage nach Zugtrassen auch nach Koordinierung nicht in ,angemessenem 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 ope-
rative Durchfiihrung des Eisenbahnbetriebs (z.B. Betriebsdisposition) sind nicht Gegenstand ei-
nes PEK. Gleichwohl kénnen fahrplantechnische MalRnahmen (z. B. Harmonisierung), die im tag-
lichen Betrieb wirksam werden, zu Verbesserungen der Betriebsqualitdt beitragen und damit ka-
pazitatssteigernd wirken.

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

Aufgabe des PEK ist (gemdR § 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 méglichen Optionen und Kosten fiir die Erhdhung der Schienenwegkapazitat, ein-
schlieRlich der zu erwartenden Anderungen der Wegeentgelte.

Die Umsetzung der im PEK enthaltenen Nutzungsvorgaben unterliegt der Vorabpriifung durch
die Bundesnetzagentur (BNetzA). Die Realisierung von genannten InfrastrukturmalRnahmen
durch die DB Netz AG ergibt sich nicht zwingend auf Grund ihrer Aufnahme in den PEK. Voraus-
setzung dafiir ist vielmehr - neben der Durchfiihrung gesetzlich vorgegebener Planungsproze-
dere - die Sicherstellung der MalRnahmenfinanzierung.

1.2 Abgrenzung PEK

Der vorliegende PEK beschreibt die fahrplantechnischen und infrastrukturellen MaRnahmen, de-
ren Realisierung zur Beseitigung der Ursachen dienen kann, die zur Uberlastungserklarung des
hier betrachteten Schienenweges gefiihrt haben. Den abgeleiteten MaRnahmen und deren Aus-
wirkungen auf den jeweiligen Bereich des als (iberlastet erklarten Schienenwegs liegen individu-
elle Priifungen zugrunde. Die DB Netz AG verfolgt das Ziel einer besseren Nutzung der Schie-
neninfrastruktur. Hieraus kénnen sowohl die Méglichkeit fiir zusatzliche Verkehre als auch Qua-
litdtssteigerungen in der betrieblichen Durchfiihrung resultieren.

Bei den Untersuchungen zum PEK hat die DB Netz AG die Effekte aus bereits bestehenden
Vorhabenplanungen mitberiicksichtigt. Dartiber hinaus kdnnen ggf. zusatzliche Mallnahmen zur
Erhéhung der Kapazitat identifiziert werden, die jedoch auf Grund ihres planerischen Umfangs
(z.B. der Klarung des MaRnahmenumfangs und der Aufnahme in den BVWP) nur langfristig rea-
lisiert werden kénnen.

Gegenstand der Untersuchungen sind stets die als (iberlastet erklarten Schienenwege. Darliber
hinaus kénnen auch fahrplantechnische und infrastrukturelle MaRnahmenplanungen fiir angren-
zende Strecken sowie Verkehrsanlagen einbezogen werden, wenn sich daraus eine Kapazitats-
steigerung fiir die als (iberlastet erklarten Schienenwege ergeben kénnte.

Mogliche fahrplantechnische MaRnahmen miissen die bestehenden verkehrsartspezifischen
Zwange und die Interessen der EVU in angemessener Form berlicksichtigen.
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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 zum
14.11.2016, eine Verwaltungsrichtlinie erlassen, welche der DB Netz AG die Vorgehensweise
vorgibt [Anlage 1].

Die DB Netz AG hat am 11.11.2019 den Schienenwegabschnitt
B Stolberg Hbf - Aachen West
gegeniiber dem EBA und der BNetzA fiir Giberlastet erklart.
Diese Uberlastungserklirung hat die DB Netz AG in ihrem Internetauftritt kommuniziert und dort

auf das weitere Verfahren (Erstellung einer Kapazitatsanalyse und anschliefend Erarbeitung ei-
nes PEK) hingewiesen.
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2 Griinde der Uberlastung

2.1 Generelle Vorgehensweise der DB Netz AG

In der folgenden Abbildung sind die einzelnen Prozessschritte vom Erkennen méglicher (iberlas-
teter Schienenwege bis zur Erstellung des PEK dargestellt.

Detektion Erstanalyse (EA) Deklaration Kapazitats- Plan zur Erhohung
Erkennen moglicher analyse (KA) der Schienenweg-

(] LS . ) kapazitiat (PEK)
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bearbeitung vorliegt SZTBEEQXW Prifen von MaR- MaRnahmen zur
durch Erkenntnisse Uberpriifung, ob 55 .’ n.a.f.lmen tr Kapa- Kapazitatserhéhung;
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Abbildung 1: Prozesse im Zusammenhang mit (iberlasteten Schienenwegen

Grundlage fiir die Uberlastungserklarung der Strecke Stolberg Hbf - Aachen West bilden Detek-
tionen im Rahmen der Netzfahrplanerstellung 2020. Mehreren Trassenanmeldungen konnte nur
ein abweichendes und eingeschranktes Angebot unterbreitet werden. Die Streckenauslastung
mit Zugfahrten ist abschnittsweise sehr hoch. Uber langere Zeitraume sind zwischen Stolberg
und Aachen West keine freien Fahrplantrassen mehr vorhanden. Der Abschnittistin Abstimmung
mit EBA und BNetzA in Folge dieser Punkte fiir Giberlastet erklart worden.

Die DB Netz AG hatim Rahmen der Kapazitdtsanalyse nach § 58 ERegG kapazitatsbestimmende
Faktoren sowie die Engpdsse ermittelt, welche zu der Uberlastungserkldarung gefiihrt haben. Die
Ermittlungen wurden mit analytischen, konstruktiven und simulativen IT-Verfahren durchgefiihrt.

Dabei wurden das Betriebsprogramm aus 2019 und 2020 sowie die aktuelle Infrastruktur beriick-
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 anschlieBend moégliche Nutzungs-
vorgaben (siehe Kapitel 5.2) bzw. infrastrukturelle Lésungsansatze entwickelt (siehe Kapitel 4).
Diese wurden sowohl isoliert als auch im Zusammenhang mit anderen MaRnahmen betrachtet
und hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Kapazitat bewertet.

2.2 Allgemeine Beschreibung der Infrastruktur

Der (iberlastete Schienenweg ist Teil der internationalen Verbindung in Richtung Belgien im Per-
sonen- und Giiterverkehr.

Von Stolberg fiihrt die Strecke weiter in Richtung Kéln. Drei weitere Strecken fiihren von Stolberg
aus in Richtung Langerwehe, Stolberg Altstadt und Herzogenrath. Alle drei Strecken gehéren zur
Euregio Verkehrsschienennetz GmbH (EVS). Die Strecke nach Langerwehe verlauft parallel in
einem gewissen Abstand zur DB-Strecke nach Kéln.

Von Aachen West fiihrt die Strecke weiter in Richtung Monchengladbach. Eine weitere Strecke
fiihrt von Aachen West nach Montzen in Belgien (Giiterverkehr). Von Aachen Hbf fiihrt eine Stre-
cke in Richtung Liege und Briissel (Personenverkehr).
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Abbildung 2: Lage des als (iberlastet erkldarten Schienenweges im Streckennetz

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

stellung von Infrastrukturmerkmalen der fiir (iberlastet erklarten Strecke.
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Abbildung 3: Infrastrukturiibersicht des Abschnittes Stolberg Hbf - Aachen West

Im Abschnitt Stolberg Hbf - Aachen West bestehen Uberholméglighkeiten fir Giterziige in
Aachen-Rothe Erde. Im Bereich des Giterbahnhofs befindet sich ein Uberholgleis fiir Giterziige
in Richtung Koéln. Westlich des Bahnsteigs besteht ein mittiges Uberholgleis zwischen den beiden
Streckengleisen. Aus signaltechnischen Griinden besitzt dieses Gleis eine eigene Streckennum-
mer (2564). In Aachen West und Stolberg kénnen ebenso Gliterziige tiberholt werden. In Stolberg
befindet sich die Uberholmoglichkeit ebenso seitenrichtig flr Giiterziige in Richtung Kéln.

In Aachen Hbf befindet sich eine Systemwechselstelle zwischen den unterschiedlichen Stromsys-
temen in Deutschland (Wechselstrom 15 kV) und in Belgien (Gleichstrom 3 kV). In den Gleisen 6
bis 9 kann zwischen beiden Stromsystemen gewechselt werden. Dieser Vorgang erfolgt stets
wahrend eines Verkehrshalts im Bahnhof. Durchgefiihrt wird der Systemwechsel bei den mehr-
systemfahigen Fernziigen der ICE-Linie 79 und des Thalys. Diese Ziige benutzen ab Aachen Hbf
weiter die Strecke 2600. Diese flihrt zum Grenzilibergang Aachen Siid und weiter nach Liege.
Bereits ab Aachen Hbf verkehren die Ziige im Linksverkehr.

PEK Stolberg Hbf - Aachen West 6




Der Giiterverkehr von und nach Belgien wird tiber die Strecke Aachen West - Montzen abgewi-
ckelt. Der Hauptstrom der Giiterziige (Belgien - KoéIn und dariiber hinaus) muss in Aachen West
die Fahrtrichtung wechseln und durch Aachen Hbf gefiihrt werden.

2.3 Angaben zum Betriebsprogramm

Der als (iberlastet erklarte Streckenabschnitt zwischen Stolberg und Aachen West wird von allen
drei Verkehrsarten genutzt. Die dargestellten Zugzahlen stammen aus Oktober 2019 und Marz
2020. Aufgrund konjunktureller Schwankungen sind Giiterzugzahlen aus einer Oktoberwoche
aus 2019 verwendet worden. Fiir den Personenverkehr sind aktuelle Zugzahlen aus dem Marz
2020 eingeflossen. Hierbei sind auch die seit 2020 verkehrenden zusdtzlichen Leistungen im
SPFV von Flixtrain beriicksichtigt.

2.3.1 Linienfiihrung des Schienenpersonenverkehrs im Fahrplan 2020

Auf dem als Uiberlastet erklarten Schienenweg verkehren mehrere Linien des SPNV, deren Start-
bzw. Zielpunkt Aachen Hbf ist. Lediglich die Ziige der RB 20 beginnen | enden nicht in Aachen
Hbf. Abbildung 4 zeigt die Linien des SPNV, die den lberlasteten Schienenweg (ULS) befahren.
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Abbildung 4: Ubersicht der SPNV-Linien auf dem ULS

Demnach verkehren von Aachen Hbf in Richtung Herzogenrath vier SPNV-Linien (fiinf Ziige je
Stunde) und in Richtung Stolberg drei SPNV-Linien (vier Zlige je Stunde).

In der nachfolgenden Tabelle sind alle SPNV und SPFV-Linien aufgelistet, die auf dem ULS
verkehren.
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Linie Relation Takt

RE 1 Aachen - Kéln - Diisseldorf - Duisburg - Dortmund - Hamm 1h-Takt
RE 4 Aachen - Ménchengladbach - Diisseldorf - Wuppertal - Dortmund 1h-Takt
RE 9 Aachen - Kéln - Siegen 1h-Takt
RE 18 | Aachen - Heerlen (Niederlande) 1h-Takt
RE 29 | Aachen - Spa-Géronstére (Belgien) 1h-Takt
_ _ B - Langerwehe - (Diiren) | 30 (60)
RB 20 | Stolberg - Herzogenrath - Aachen - Stolberg | _ Stolberg Altstadt min-Takt
RB 33 | Aachen - Ménchengladbach - Duisburg - Essen 1h-Takt
ICE79 . _ s - Frankfurt/Main ungefahr
Thalys | Paris - Briissel - Aachen - Kdln - Essen - Dortmund 1h-Takt

Alle Linien des SPNV verkehren mindestens im Stundentakt. Die RB 20 verkehrt entlang ihres
Laufweges groRtenteils sogar halbstiindlich. Der Laufweg der RB 20 enthalt mehrere Besonder-
heiten. Sowohl DB-Strecken (Herzogenrath - Aachen Hbf - Stolberg Hbf, Langerwehe - Diiren)
als auch Strecken der Euregio Verkehrsschienennetz GmbH (Stolberg Hbf - Herzogenrath, Stol-
berg Hbf - Langerwehe, Stolberg Hbf - Stolberg Altstadt) werden befahren. Die Linie bildet zwi-
schen Stolberg, Herzogenrath und Aachen einen Ringverkehr. Nach Stolberg Hbf, Herzogenrath
und Aachen Hbf wird wiederum Stolberg Hbf erreicht. Dort findet eine Zugteilung im EVS-Bahn-
hofsteil statt (in der Gegenrichtung eine Vereinigung). Die beiden Zugteile fahren dann nach Stol-
berg Altstadt bzw. Langerwehe. Stiindlich verkehren die Ziige (iber Langerwehe hinaus bis nach
Diren.

Zusatzlich zu den aufgelisteten Linien verkehren in der HVZ in Lastrichtung einzelne RE-Verstar-
kerfahrten Aachen und Kéln bzw. Diisseldorf.

Im SPFV verkehren iiber den ULS Ziige der ICE-Linie 79 (Frankfurt am Main - KéIn - Aachen -
Briissel) im 2-Stundentakt. Weiterhin verkehrt der Thalys mit mehreren Zugpaaren pro Tag, so-
dass in der Relation Kéln - Aachen - Briissel naherungsweise ein Stundentakt besteht, der ein-
zelne Liicken aufweist. Einzelziige von DB Fernverkehr und Flixtrain verbinden Aachen mit Berlin
und verkehren lber die Strecken in Richtung Ménchengladbach und Kéln.

2.3.2 Schienengiiterverkehr im Fahrplan 2020

Der Abschnitt Stolberg Hbf - Aachen West wird im Giiterverkehr von Zligen der Relationen Bel-
gien - GrolRraum Kéln - Stddeutschland befahren. Darliber hinaus verkehren viele Ziige auch
ins benachbarte sidliche Ausland (Schweiz, Osterreich und Italien). Der Abschnitt ist Teil des
EU-Giterverkehrskorridors Korridors 1 ,Rhine - Alpine® und ist mit ,PAP-Trassen® fiir den inter-
nationalen Giterverkehr belegt.

Die Strecke von und nach Montzen (2552) ist in Richtung Monchengladbach in die Strecke 2550
eingebunden. Dies bedeutet, dass die Ziige von und nach Siiddeutschland einen Fahrtrichtungs-
wechsel in Aachen West vollziehen miissen.

2.3.3 Darstellung der Zugzahlen

Die Zugzahlen sind aus der Woche vom 21.10.2019 bis 27.10.2019 ausgewertet worden. Das
Guterzugzahlenniveau war Anfang 2020 nicht auf dem Niveau des Vorjahres. Deshalb ist auf den
Zeitraum im Herbst 2019 zuriickgegriffen worden. Im Personenverkehr sind die Zugzahlen um
die Entwicklung aus 2020 erganzt worden, da seit dieser Fahrplanperiode im SPFV auch das
EVU Flixtrain Aachen Hbf bedient.

Betrachtet wird die Verteilung der Belastung entlang der (iberlasteten Strecke (Abschnittsbhelas-
tung) und eine zeitliche Verteilung im Tagesgang. Die hochste Zugzahl weist der Abschnitt
Aachen-Rothe Erde - Aachen Hbf mit 151 bzw. 158 Ziigen in 24 Stunden aus (gem. Referenztag
Donnerstag, 24.10.2019).
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Abbildung 5: Abschnittsbhezogene Zugzahlen nach Verkehrsarten am 24.10.2019

Die Abbildung 5 zeigt die Zugbelastung der {iberlasteten Abschnitte und der jeweils anschlielen-
den Abschnitte.

Der SPFV von und nach Belgien befdhrt den Abschnitt Stolberg Hbf - Aachen Hbf. Fast alle Ziige
des Guterverkehrs befahren nahezu den gesamten Abschnitt bis Aachen West und vollziehen
einen Richtungswechsel in Aachen West, da ihre Start- bzw. Zielpunkte in Belgien liegen.

Der SPNV ist von Aachen Hbf aus in beide Richtungen des ULS stark vertreten. Zwischen
Aachen-Rothe Erde und Aachen Hbf finden zudem viele Leerfahrten des SPNV statt. Durch die
Uberlagerung der Verkehre ist die Zugzahl in diesem Abschnitt am gréften.

Zugzahlen im Abschnitt Aachen Rothe Erde — Aachen Hbf

Mo Di Mi Do Fr Sa So
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sprv M seNnv B scv M  sonstge Wochenganglinie fiir die Woche vom 21.10.2019 bis 27.10.2019

Abbildung 6: Wochenganglinie des Abschnitts Aachen-Rothe Erde - Aachen Hbf
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In der Wochenganglinie fiir den Abschnitt Aachen-Rothe Erde - Aachen Hbf sind die Zugzahlen
der Wochentage hoher als am Wochenende. Die Zugzahl am Donnerstag ist am groRten, jedoch
nur etwas groRer als an den Tagen Dienstag, Mittwoch und Freitag.

Bei der Tagesganglinie fiir den Abschnitt Aachen-Rothe Erde - Aachen Hbf wird nach Tages-
und Nachtzeitraum unterschieden (6-22 Uhr bzw. 22-6 Uhr). Der Personenverkehr ist im Tages-
zeitraum relativ gleichmaRig verteilt (zumeist 4 bis 6 Ziige je Stunde). Schwankungen in der
stiindlichen Belastung resultieren vor allem aus dem unterschiedlichen Aufkommen der Giiter-
zlige, die sich aber kontinuierlich (iber den Tag verteilen.

10 - 151 Ziige gesamt, 111 Tag, 40 Nacht
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spFrv I seNv B sV I Sonstige Tagesganglinie flir den Referenztag Donnerstag, den 24.10.2019

Abbildung 7: Tagesganglinie fiir Donnerstag, 24.10.2019 - von Aachen-Rothe Erde nach Aachen Hbf

In der Ost-West-Richtung besteht am Referenztag in den Abendstunden eine hohe Belastung
von 8 bis 9 Ziigen durch die Uberlagerung von Personen- und Giiterverkehr. Zwischen 20 und
24 Uhr ist die Anzahl der Personenziige noch nahezu auf Tagesniveau, wahrend die Zugzahl des
SGV ihr Maximum erreicht. In der Stunde 6 besteht eine hohe Zahl an SPNV-Leerfahrten nach
Aachen Hbf, welche von dort als Vollziige in Richtung Monchengladbach und Kéln starten.

10 = 158 Ziige gesamt, 111 Tag, 47 Nacht
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Abbildung 8: Tagesganglinie fiir Donnerstag, 24.10.2019 - von Aachen Hbf nach Aachen-Rothe Erde

In der West-Ost-Richtung besteht die hochste Belastung durch den SGV etwas spater in der
Nacht zwischen 23 und 5 Uhr. Vor und nach Mitternacht finden verstarkt Leerfahrten von Aachen
Hbf nach Aachen-Rothe Erde statt. Die hochste Zugzahl wird daher in der Stunde 24 erreicht.

PEK Stolberg Hbf - Aachen West 10



2.3.4 Fahrplanstruktur und Leistungsverhalten

Wie bereits erwahnt, ist die Strecke Stolberg Hbf - Aachen West durch starken Mischverkehr
gepragt. Durch die niedrige Streckenhdchstgeschwindigkeit zwischen Aachen Hbf und Aachen
West sind dort kaum Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Personen- und Gliterziigen vor-
handen. Anders sieht es im Abschnitt Aachen Hbf - Stolberg Hbf aus, in dem auch SPFV-Ziige
verkehren. Durch eine Streckenho6chstgeschwindigkeit von bis zu 160 km/h sind die Geschwin-
digkeitsunterschiede deutlich groRer.

Aachen West AC Schanz Aachen Hbf AC-Rothe Erde Eilendorf Stolberg Hbf
\
[ e—— e |
\
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Abbildung 9: Fahrplanstruktur des Mischverkehrs zwischen Stolberg Hbf und Aachen West

Durch die hohe Zahl an beginnenden und endenden Ziigen in Aachen Hbf ist die Realisierung
von durchgangigen Trassen des SGV im Abschnitt Aachen West - Aachen Hbf - Stolberg - Koln
nicht immer moglich. Die Trasse eines in Aachen beginnenden Zuges bildet nicht immer die un-
gefahre Fortsetzung eines in Aachen endenden Zuges. Somit ist es nicht immer méglich durch-
gangige Trassen fiir den SGV zu erstellen.

Die oben genannten unterschiedlich ausgepragten Geschwindigkeitsdifferenzen der beiden Ab-
schnitte Aachen Hbf - Aachen West und Stolberg Hbf - Aachen Hbf Iasst sich auch an den Stre-
ckenleistungskennwerten aus der Eisenbahnbetriebswissenschaft ablesen.

Die Zugzahl in den Abschnitten Aachen Hbf - Aachen West und Stolberg Hbf - Aachen-Rothe
Erde ist ungefahr gleich. Durch die grolReren Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Stolberg
und Aachen-Rothe Erde ist hier jedoch die Auslastung (Nutzungsgrad der Nennleistung) héher
als zwischen Aachen Hbf und Aachen West. Die Nennleistung eines Streckenabschnitts gibt die
Anzahl von Ziigen an, bei der ein wirtschaftlich optimaler Eisenbahnbetrieb moglich ist. Bei ho-
heren Zugzahlen ist mit Einbuf3en in der Betriebsqualitit zu rechnen (Verspatungszuwdachse). Je
nachdem, wie stark die Zugzahl die Nennleistung libersteigt, liegt eine risikobehaftete oder auch
mangelhafte Betriebsqualitdt vor.

Werden die Zugzahlen des Betriebsprogramms gemdaR des Referenztages (Donnerstag,
24.10.2019) der Nennleistung der Streckenabschnitte gegeniibergestellt, sind Auslastungswerte
im risikobehafteten und mangelhaften Bereich festzustellen. Vor allem im Abschnitt Stolberg Hbf
- Aachen-Rothe Erde - Aachen Hbf wird die Grenze zur mangelhaften Betriebsqualitat
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uberschritten. Die Streckenauslastung liegt bei etwa 30 % (ber der errechneten Nennleistung.
Die Uberlastung wird somit auch durch die Eisenbahnbetriebswissenschaft bestatigt.

2.4 Detektierte Engpasse

Auf der als Giberlastet erklarten Strecke bestehen die nachfolgend aufgefiihrten Engpasse:

Engpass | Betriebsstelle/Bereich Beschreibung

1 Aachen West Fahrwegkreuzungen bei der Ein- und Aus-
fahrt in den Bahnhof

2 Aachen Hbf - Aachen West Dichte Zugfolge und SPNV-Halte in Aachen
Schanz

3 Aachen Hbf e Lange Wendezeiten | Gleisbelegungen

von SPNV-Zigen
e Zugwenden von Nichtwendeziigen

o Fahrwegkreuzungen im Ost- und West-
kopf

o Keine Puffermdglichkeit fiir Giterziige in
den Gleisen 4 und 5

4 Stolberg Hbf e Niveaugleiches Einfadeln der RB 20

o Uberholgleis nur in Richtung Kéln

¢ Blockteilung

2.4.1 Bahnhof Aachen West

In Aachen West miissen Giiterziige der Relation KéIn [ Siiddeutschland - Belgien einen Rich-
tungswechsel durchfiihren. Eine direkte Fiihrung der Giterziige ist aufgrund der Streckeneinbin-
dungen im Knoten Aachen nicht méglich.

Die Fahrtrichtungswechsel bedingen bei der Einfahrt und bei der Ausfahrt, dass im siidlichen
Bahnhofskopf Fahrwege anderer Zugfahrten gekreuzt werden (siehe Abbildung 10). Die beiden
Strecken 2550 und 2552 sind im Linienbetrieb in den Bahnhof Aachen West eingebunden. G-
terziige, die von Aachen West in Richtung Kéln ausfahren, kreuzen deshalb sowohl Fahrwege
anderer Giiterziige (roter Bereich), als auch Fahrwege der Personenziige auf der Strecke Aachen
- Moénchengladbach (oranger Bereich).

Hierdurch bestehen Abhangigkeiten bei der Fahrplanerstellung und in der Betriebsdurchfiihrung.
Wenn Glterziige aufgrund der Belegung des Ein- und Ausfahrbereichs am Einfahrsignal zum
Stehen kommen, konnen Staueffekte auf dem dicht belegten Abschnitt Aachen Hbf - Aachen

West entstehen.
Aachen West E

E|IIII
q

2550 A % 7 2550
Ménchen- i Aachen
gladbach Koln

Montzen

Abbildung 10: Fahrwegkreuzungen bei der Ein- und Ausfahrtim Bahnhof Aachen West
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Bereits jetzt sind die Gleise von Aachen West stark ausgelastet, sodass die Realisierung von
Zugfahrten mit Fahrtrichtungswechsel sehr schwierig ist.

Am Referenztag 24.10.2019 haben 66 Ziige einen Fahrrichtungswechsel in Aachen West vollzo-
gen. Die angemeldeten Mindesthaltezeiten fiir diese Ziige lagen zwischen 15 und 300 min, im
Durchschnitt bei 65 min. Die im Fahrplan realisierten Haltezeiten waren hoher. Sie lagen zwi-
schen 31 und 308 min. Die mittlere geplante Haltezeit lag bei 77 min. Die im Betrieb resultieren-
den Haltezeiten sind dahnlich hoch, im Durchschnitt 79 min.

Bei steigender Zahl von Giiterziigen, die in Aachen West die Fahrtrichtung wechseln miissen,
wird sowohl die Belegung der Gleise in Aachen West als auch die Belastung der Eisenbahnstre-
cken im Knoten Aachen immer starker zunehmen. Dies strahlt auch auf die Strecken in Richtung
Koéln und Ménchengladbach aus.

2.4.2 Abschnitt Aachen Hbf - Aachen West

Im Abschnitt Aachen Hbf - Aachen West iiberlagern sich die Verkehre des SPNV in und aus
Richtung Herzogenrath und des SGV (vor allem von und nach Belgien). Durch diese Uberlage-
rung ergeben sich dichte Zugfolgeabstande.

Vier der fiinf stlindlich verkehrenden Ziige halten am Haltepunkt Aachen Schanz, der sich im
Abschnitt Aachen Hbf - Aachen West befindet. Durch die Halte des SPNV in Aachen Schanz
vergroliern sich die Belegungszeiten in dem betreffenden Streckenblock. Die Abstande zwischen
den Sperrkasten verringern sich entsprechend.

Dies wiederum schmalert den Spielraum fiir die Konstruktion der Giiterziige in diesem Abschnitt.
Weiterhin ist die Realisierung von durchgangigen Trassen des SGV im Abschnitt Aachen West -
Aachen Hbf - Stolberg - Kéln sehr schwierig. Die unterschiedlichen zeitlichen Lagen der Trassen
des SPV vor und nach Aachen Hbf verhindern zum Teil, dass Trassen des SGV durch Aachen
Hbf realisiert werden kénnen.

= ma iy = \
=N
y %\ e e

Aachen West
Aachen Schanz Aachen Hbf

Abbildung 11: Dichte Zugfolgen im Abschnitt Aachen Hbf - Aachen West
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2.4.3 Engpésse in Aachen Hbf
Im Bahnhof Aachen Hbf bestehen mehrere kapazitatsreduzierende Punkte:
A) Lange Wendezeiten von SPNV-Ziigen
B) Zugwenden von Nicht-Wendeziigen
C) Triebfahrzeugwechsel
D) Fahrwegkreuzungen im Ost- und Westkopf
E) Keine Puffermdglichkeit fiir Giiterziige in den bahnsteiglosen Gleisen 4 und 5

Aachen Hbf besitzt sieben Bahnsteiggleise und zwei bahnsteiglose Betriebsgleise (Gleis 4 und
5). Die Bahnsteige an den Gleisen 1 bis 3 sind relativ kurz. Die Nutzlange an Gleis 1 (Hausbhahn-
steig) betrdgt nur etwas mehr als 140 m. Die Gleise 2 und 3 sind mittels Sperrsignalen in zwei
Halbgleise unterteilt, deren Nutzldngen in der untenstehenden Abbildung dargestellt sind. Die
Halbgleise werden derzeit jedoch nicht genutzt, da die in Aachen verkehrenden Ziige teilweise
zu lang sind.

An Gleis 3 sind von den angegebenen 122 m im 6stlichen Halbgleis aus Sicherheitsgriinden etwa
84 m nicht nutzbar. Der Bahnsteig ist in diesem Bereich sehr niedrig und schmal. Zudem steht
auf dem Bahnsteig ein Signalausleger, was die nutzbare Breite stark einschrankt. Dies macht die
Nutzung dieses Bahnsteigabschnitts nicht méglich.

Die Bahnsteige an den Gleisen 6 bis 9 sind deutlich Ianger. Hier sind Nutzlangen von etwa 400
m moglich. Gleis 6 enthalt ebenso eine Gleisteilung deren Nutzlangen etwa 200 m betragen. Die
zur Verfigung stehende Nutzlange an den Gleisen 8 und 9 in Richtung Kéln hangt von der Ziel-
signalwahl ah. Langere Nutzlange bedeutet bei kiirzeren Durchrutschwegen eine niedrigere Ein-
fahrgeschwindigkeit.

APS-Gleise

Keine optimale m—n—
Ldngenausnutzung
bei RRX-Triebziigen mﬂ
moglich
s

N/ RN
wonchen N S——A

gladbach

Koln

[ 7 =y, Nutzldnge Halbgleis
2600 / \ m‘n’ alid m(beide Richtungen)
Liege 4 ma-m T Nutzlinge je Richtung

Abbildung 12: Gleisplan von Aachen Hbf

Seit Juni 2020 verkehrt der RE 1 mit RRX-Triebzligen in Doppeltraktion. Ab Dezember 2020 wird
der RE 4 ebenso auf RRX-Triebziige umgestellt. Diese Ziige besitzen eine Lange von ca. 211 m.
Derzeit kann jedoch kein Halbgleis eine RRX-Doppeleinheit aufnehmen.

A) Lange Wendezeiten von SPNV-Ziigen

Die Gleisbelegung in Aachen Hbf ist stark von der hohen Zahl an wendenden Linien im SPNV
gepragt. Die Wendezeiten sind mitunter sehr lang. In der Abbildung 13 sind die Wendezeiten der
einzelnen Linien angegeben. Die Wendezeit des RE 4 wird sich nach der Umstellung auf RRX-
Triebziige um etwa 20 min erh6hen, da entlang des Laufwegs durch héhere Geschwindigkeit und
besseres Beschleunigungsvermdégen kiirzere Fahrzeiten moglich sind.

PEK Stolberg Hbf - Aachen West 14



Die Gleisbelegung in Aachen Hbf ist im Tagesverlauf nicht immer gleich. Unterschiede lassen
sich vormittags und nachmittags ausmachen (Stand April 2020). RE 4 und RE 9 tauschen im
Verlauf des Tages ihr Gleis zum Wenden in Aachen Hbf. Am Vormittag wendet der RE 4 an Gleis
7 und der RE 9 an Gleis 3, nachmittags ist es entsprechend andersherum. Weitere Abweichungen
in der Gleisbelegung und damit verbundene Erschwernisse in der Betriebsabwicklung entstehen,
wenn HVZ-Verstarker des SPNV verkehren, Fahrten zur Abstellung und Entsorgung im Bereich
der APS-Gleise notig sind oder Vorgange zum Starken und Schwachen vorgenommen werden.

APS-Gleise

T
N 7

Koln
ZI::E:Z: \\ﬁ« 48, Wendezeiten:
13 RE 1: 44 min
46 - RE 4: 27 min
Pﬂ—u 320 ¢ RE 9: 26 min
RE 18:33 min
Licge 36 04 39 RE 29: 8 min
56 RB 33:14 min

Abbildung 13: exemplarische Gleisbelegung in Aachen Hbf (vormittags)

B) Zugwenden von Nicht-Wendeziigen

Wenn Ziige des SPFV in Aachen Hbf beginnen und enden, kommt es ebenfalls zu Abweichun-
gen. Hierfir kommen aufgrund der Zuglangen nur die Gleise 6 bis 9 in Frage. Die Nutzung von
Gleis 9 fiir die Belgienverkehre und Gleis 8 fiir den durchgehenden Verkehr Aachen West -
Aachen-Rothe Erde lasst nur Gleis 6 oder 7 zu. Der Zeitbedarf fiir eine Bahnsteigwende eines
SPFV-Zuges ist abhangig davon, ob der Zug wendezugfahig ist oder nicht.

Ist ein Zug nicht wendezugfahig, muss fiir den Richtungswechsel das Triebfahrzeug die Position
am Zug wechseln. Der Wagenzug muss hierbei (iber ein anderes Gleis umfahren werden (Trieb-
fahrzeugumlauf). In Aachen Hbf bietet sich hierfiir das bahnsteiglose Gleis 5 an. Fiir den Umlauf
des Triebfahrzeugs, der als Rangierfahrt (25 km/h Héchstgeschwindigkeit) durchgefiihrt wird,
mussen nacheinander beide Bahnhofskdpfe befahren werden. In jedem Bahnhofskopf muss da-
bei das Triebfahrzeug die Richtung wechseln. Entsprechend lange dauern diese Vorgange. Wah-
rend dieses Vorgangs kdnnen deutlich weniger Zugfahrten stattfinden (insbesondere in der Re-
lation Aachen West - Aachen-Rothe Erde), wenn der 6stliche Bahnhofkopf am Burtscheider Via-
dukt durch das Tfz belegt ist. Der Kapazitatsverbrauch eines Triebfahrzeugumlaufs ist entspre-
chend hoch und nachteilig fir andere Zugfahrten zu bewerten.

Im Idealfall kann ein Treibfahrzeugumlauf innerhalb von 15 Minuten vollzogen werden. In Zeiten
von hohem Zugaufkommen liegt der Zeitbedarf bei 30 bis 45 Minuten. Die Einhaltung der Ab-
fahrtszeit des wendenden Zuges steht haufig in Konkurrenz zur Durchfiihrung der anderen Zug-
fahrten. Haufig entstehen deshalb Verspatungen fiir alle beteiligten Zugfahrten.
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Abbildung 14: Triebfahrzeugumlauf in Aachen Hbf
C) Triebfahrzeugwechsel

Auch Triebfahrzeugwechsel fiihren in Aachen Hbf zu erhdhtem Kapazitdatsverbrauch. Die Trieb-
fahrzeuge miissen mittels Rangierfahrten weggesetzt bzw. bereitgestellt werden. Insbesondere
die Belegung des ostlichen Bahnhofskopf beeintrachtigt die Durchfiihrung anderer Zugfahrten
(siehe dazu auch Abbildung 14). Die Ziige mit Triebfahrzeugwechsel fahren haufig verspatet wei-
ter und auch andere Zugfahrten werden durch die notwendigen Rangierfahrten beeintrachtigt.

D) Fahrwegkreuzungen im Ost- und Westkopf

In Aachen Hbf beginnen und enden viele Ziige des SPNV am Bahnsteig. Dies bedingt bei der
Einfahrt oder bei der Ausfahrt, dass Fahrwege anderer Zugfahrten gekreuzt werden. Hierdurch
bestehen Abhangigkeiten bei der Fahrplanerstellung und in der Betriebsdurchfiihrung. Verspatet
ankommende Ziige ibertragen teilweise ihre Verspatung auf in Aachen beginnende Ziige.

In der Abbildung 15 sind einige Beispiele fiir zeitlich dicht aufeinander folgende Zugfahrten dar-
gestellt, deren Fahrwegen sich in einem der Bahnhofkdpfe von Aachen Hbf kreuzen.

Der dargestellte Fall zwischen auf Gleis 8 durchfahrenden Guterziigen und aus Gleis 6 ausfah-
renden Nahverkehrszug besitzt die grofiten Auswirkungen bzw. Konfliktpotenzial. Aufgrund der
Gleisteilung kdnnen potenziell zwei Ziige je Stunde in Richtung Ménchengladbach und Herzo-
genrath ausfahren (z.B. RE 18 und RB 33).
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Abbildung 15: Fahrwegkreuzungen in Aachen Hbf

E) Keine Puffermoglichkeit fiir Giiterziige in den bahnsteiglosen Gleisen 4 und 5

Die bahnsteiglosen Gleise 4 und 5 sind grundsatzlich fiir Durchfahrten von Giterziigen geeignet.
Zwei Punkte sprechen jedoch gegen eine Nutzung der beiden Gleise in bestimmten Situationen.

Wenn eine Durchfahrt eines Giiterzugs auf Gleis 4 oder 5 aufgrund anderer Zugfahrten nicht
maoglich ist und der Giiterzug am Ausfahrsignal halten muss, steht er mit dem Zugschluss noch
im Weichenbereich und blockiert andere Zugfahrten.
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Abbildung 16: Die Nutzlangen von Gleis 4 und 5 in Aachen Hbf sind zu kurz fiir Betriebshalte von Giiterziigen

Die Fahrwege Uber Gleis 4 und 5 erzeugen vermehrt FahrstraRenausschliisse mit beginnenden
und endenden Ziigen. Die Vielzahl von wendenden SPNV-Ziigen sind sinnvoll auf Gleise zu fah-
ren, die moglichst wenig Ausschliisse mit anderen Zugfahrten produzieren. Hierfiir sind vor allem
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die Gleise 3, 6 und 7 vorzusehen. Um mit durchfahrenden Giiterziigen ebenfalls wenige Fahr-
stralRenausschliisse zu produzieren, sollten Giiterziige méglichst auf den aulieren Gleisen ver-
kehren (Gleis 1 und 8). Die Durchfahrten tiber Gleis 1 und 8 erzeugen weniger Ausschliisse mit
anderen Zugfahrten.

2.4.4 Bahnhof Stolberg Hbf
Im Bereich des Bahnhofs Stolberg Hbf bestehen drei kapazitiatsreduzierende Punkte:
A) Niveaugleiches Einfadeln der RB 20

In Stolberg fadelt die RB 20 zweimal pro Stunde niveaugleich in die Strecke nach Aachen ein.
Dies bedeutet neben der starken Zugbelastung im Abschnitt westlich von Stolberg auch Abhan-
gigkeiten bei der Fahrplanerstellung und in der Betriebsdurchfiihrung.

Stolberg Altstadt

P4

m Stolberg Pbf Stolberg Gbf m
41]
AN —m ‘ B — yd
Aachen Koln
B —
Herzogenrath ef
SR - I

Langerwehe

Abbildung 17: Gleisplan von Stolberg Hbf und niveaugleich einfidelnde RB 20

Weitere niveaugleiche Ein- oder Ausfadelungen von Linien bzw. Ziigen in Stolberg Hbf miissen
in Zukunft vermieden werden, um keine weiteren Abstriche in der Betriebsqualitit im tiberlasteten
Abschnitt zu erzeugen. Auch eventuelle Verlangerungen der RB 20 (iber die Strecke 2600 in
Richtung Eschweiler sind kritisch zu sehen und kénnen eine Erweiterung des (iberlasteten Schie-
nenwegs bedeuten.

B) Uberholgleis fiir Giiterziige nur in Richtung Kéln

In Stolberg befindet sich mit Gleis 3 ein Uberholungsgleis fiir Giiterziige. Dieses besitzt fiir Ziige
in Richtung Kéln eine Nutzlange von nur 677 m. Das Gleis 3 ist seitenrichtig aber nur fiir Ziige in
Richtung Kéln nutzbar. Giiterziige in Richtung Aachen kénnen nur in Eschweiler und in Aachen-
Rothe Erde seitenrichtig iberholt werden. Der Uberholgleisabstand betragt in diesem stark aus-
gelasteten Abschnitt ca. 12 km. Da das Gleis in Aachen-Rothe Erde vorzugsweise in beiden
Richtungen genutzt wird, konnen Riickstaueffekte durch fehlende Uberholméglichkeiten entste-
hen.

C) Lange Blockabschnitte mit langeren Belegungszeiten

Im Bereich des Haltepunktes Eilendorf und westlich von Stolberg Hbf bestehen etwas groRere
Blockabstande als z.B. im Bereich Aachen-Rothe Erde. Diese fiihren zu langeren Belegungszei-
ten der jeweiligen Blockabschnitte.

In diesem Bereich kommt es vielfach zu Konstellationen, dass die ausfadelnde RB 20 vom nach-
folgenden SPFV-Zug eingeholt wird. Die langeren Blockabschnitte fithren dazu, dass die Sperr-
kasten beider Zugfahrten zeitlich dicht beieinander liegen. Im Betrieb entsteht dadurch eine er-
hohte Gefahr von Verspatungsiibertragungen.

In der Abbildung 18 sind die langeren Blockabschnitte farblich gekennzeichnet. Auch die Sperr-
kasten der niveaugleichen Einfadelung der RB 20 sind in dieser ersichtlich.
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Abbildung 18: Langere Blockabschnitte und niveaugleiche Einfadelung der RB 20 in Stolberg Hbf

2.5 Fazit

Der flr Gberlastet erklarte Abschnitt Stolberg Hbf - Aachen West ist von allen drei Verkehrsarten
stark nachgefragt. Die Marktfahigkeit der verfligharen Kapazitdten wird durch die beschriebenen
Engpasse entsprechend eingeschrankt.

Ein zentraler Engpass ist Aachen Hbf, der von den wendenden SPNV-Linien und Fahrwegaus-
schliissen gepragt ist. Fahrwegausschliisse bestehen auch in Aachen West und Stolberg Hbf.
SPNV-Halte an den Haltepunkten Aachen Schanz und Eilendorf entlang der stark belasteten Ab-
schnitte stellen ebenso Einschrankungen in der Kapazititsausnutzung dar.
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3 Gegenwartige und kiinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage

3.1 Gegenwartige Verkehre

In der folgenden Tabelle sind die Zugzahlen aus dem Kapitel 2.3.3 dargestellt. Sie enthalt Zug-
zahlen vom Donnerstag, 24.10.2019 mit Erganzungen der SPFV-Mehrungen in 2020 und enthal-
ten Zugfahrten des Netzfahrplans und des Gelegenheitsverkehrs.

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)’

Streckenabschnitt SPFV SPNV SGV |Sonstige? | Gesamt
2600 Stolberg Hbf - Aachen-Rothe Erde 30 161 66 18 275
2600 Aachen-Rothe Erde - Aachen Hbf 30 161 66 52 309
2550 Aachen Hbf - Aachen West 3 202 66 21 292

1 Quelle: DB Netz AG, Stand Oktober 2019 [ Mirz 2020
2 7 B. Triebfahrzeugfahrten und Leerreiseziige

3.2 Kiinftig zu erwartende Verkehrsnachfrage

3.2.1 Prognose des Bundes fiir 2030

In der Prognose des Bundes fiir 2030 werden nachfolgende Zugzahlen zwischen Stolberg Hbf
und Aachen West unterstellt:

Anzahl Ziige (Summe beider Richtungen)!

Streckenabschnitt SPFV SPNV | SGV |Sonstige?| Gesamt
2600 Stolberg Hbf - Aachen-Rothe Erde 32 156 77 18 283
2600 Aachen-Rothe Erde - Aachen Hbf 32 156 77 52 317
2550 Aachen Hbf - Aachen West 0 192 77 21 290

D Quelle: BYWP -Prognose 2030
2 Fiir 2030 sind sonstige Fahrten in Héhe von 2020 unterstellt

Durch den Vergleich mit den Zugzahlen aus 2019/20 ist ersichtlich, dass in den ndchsten Jahren
ein leichter Anstieg der Zugzahlen zu erwarten ist. Dies betrifft vor allem den SGV. Von einem
Riickgang der SPNV-Zugzahlen (minus 5 bzw. 10 Ziige) ist nicht auszugehen. Die Zahlen diirften
mindestens auf dem Niveau von 2020 bleiben.

Dem stetig steigenden Mischverkehr in den nachsten Jahren auf der Strecke muss mit geeigne-
ten Malinahmen begegnet werden.
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3.2.2 Planungen des Deutschland-Taktes

Der Zielfahrplan des Deutschland-Taktes sieht gegeniiber den Prognosezugzahlen im Personen-
verkehr fiir 2030 zusatzliche Linien und entsprechend héhere Zugzahlen vor. Auf der Achse Kéln
- Aachen - Belgien sind folgende Anderungen zu erkennen:

Der SPFV ist im durchgangigen Stundentakt angegeben. Heute bestehende Liicken im Takt sol-
len geschlossen werden. Eine deutliche Steigerung der Zugzahl wird sich durch eine zusatzliche
stiindliche Linie im schnellen Regional- bzw. Fernverkehr ergeben. Untersuchungen zur Umsetz-
barkeit dieser Zugzahlsteigerung und zu dafiir notwendigen infrastrukturellen Voraussetzungen,
erfolgen in den nachsten Planungsschritten. Anhand der hinterlegten Haltezeit der Linien FV
19/20 in Aachen Hbf von 2 Minuten ist in jedem Fall von einer Verlegung der Systemtrennstelle
auBerhalb von Aachen Hbf auszugehen (4.1.2).

In der Relation Aachen - Herzogenrath - Mdénchengladbach - Ruhrgebiet - Hamburg ist eine
neue zweistiindliche Linie im schnellen Regional- bzw. Fernverkehr vorgesehen. Aus Richtung
Heerlen (Niederlande) ist eine zweite stiindliche Leistung des RE 18 bis Aachen Hbf in der Ab-
bildung 19 dargestellt. Auch alle anderen Bestrebungen sind in diesem Ausschnitt der Liniennetz-
grafik des 3. Gutachterentwurfs des Deutschlandtakts enthalten.
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Abbildung 19: Zielfahrplan Deutschland-Takt
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4 InfrastrukturmafRnahmen

In diesem Kapitel werden InfrastrukturmaBnahmen beschrieben, die dazu beitragen sollen, die
Kapazitat auf der (iberlasteten Strecke zu steigern.

Es handelt sich hierbei um bereits geplante MaRnahmen, bzw. um Malinahmenvorschlage sei-
tens der DB Netz AG, die zumeist im mittelfristigen Zeithorizont realisiert werden kénnen (4.1).
Sie liegen sowohl auf oder in direkter Nahe des ULS. Die Finanzierungssicherheit ist nicht bei
allen genannten Malknahmen gegeben (Finanzierungsvorbehalt).

Die MaRnahmen kénnen die Auswirkungen der bestehenden Engpasse lediglich mindern und nur
im begrenzten MaRe zur Kapazitatssteigerung in Form von zusatzlich fahrbaren Trassen beitra-
gen. Zumeist sind von ihnen aber Verbesserungen in der Betriebsqualitdt zu erwarten. Eine Um-
setzung ist dennoch sehr sinnvoll, da im Mittelfristzeitraum steigende Zugzahlen zu erwarten sind
(siehe 3.2.1).

In 4.2 werden in einem Ausblick langfristige MaRnahmen behandelt. Erst die dort aufgelisteten
MafRnahmen kénnen nachhaltig die Kapazitatsengpasse auf dem (iberlasteten Schienenweg be-
seitigen.

Die beschriebenen MalRnahmen zum Schienenwegausbau unterliegen verschiedenen Beschran-
kungen. Sie befinden sich zumeist innerhalb des Stadtgebiets von Aachen. Hierdurch bestehen
beim Ausbau raumliche Beschrdankungen in der Flachenausdehnung. Die Anlagen kénnen haufig
nur sehr aufwandig erweitert werden.

4.1 Mittelfristige InfrastrukturmafBnahmen

Die folgenden MaRnahmen werden in der Reihenfolge der unter 2.4 beschriebenen Engpasse
aufgefiihrt.

4.1.1 Blockverdichtung Aachen Hbf - Aachen West

Zwischen Aachen Hbf und Aachen West besteht die MaRnahmenidee, dass durch eine Blockver-
dichtung die Kapazitat gesteigert werden. Je Richtung wird in diesem Abschnitt ein zusatzliches
Blocksignal errichtet werden. Die zusatzliche Blockteilung verkiirzt Blockabschnitte im Bereich
des Haltpunktes Aachen Schanz, in dem die Blockbelegung durch die Halte der SPNV-Ziige be-
sonders hoch ist (siehe 2.4.2). Ein weiterer positiver Effekt auf dem dicht befahrenen Abschnitt
ist, dass Ziige dichter auf einander folgen kénnen. Besonders im Zusammenhang mit den in
Aachen West ein- und ausfahrenden Giiterziigen kommen diese Vorteile zum Tragen.

Aachen Hbf Aachen Schanz Aachen West
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04G - L 0402 2 L —@
Q% - 0401 -‘ 2151 0403 A
oes IRy T o e —@

Abbildung 20: Zusatzliche Blocksignale im Abschnitt Aachen Hbf - Aachen West

Da die Verstarkerziige des RE 4 auch nach Umstellung auf RRX-Triebziige in Aachen Schanz
halten, missen die Bahnsteige verlangert werden. Dies hat Auswirkungen auf die Standorte der
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zusatzlichen Signale. Auch die Einfahrsignale von Aachen Hbf und Aachen West miissen ver-
setzt werden, damit eine Blocklange von mindestens 400 m eingehalten wird. Hierbei ist zur be-
riicksichtigen, dass der Standort des Einfahrsignals von Aachen West so gewahlt wird, dass auch
bei einer Umsetzung der MaRnahme 4.1.3 A) mit einer zusatzlichen Weiche vor der heutigen
Einfahrweiche der erforderliche Gefahrpunktabstand eingehalten wird.

In Fallen von dicht aufeinander folgenden Ziigen, kann der nachfolgende Zug statt 80 km/h (Stre-
cken-geschwindigkeit) lediglich 60 km/h fahren. Die kiirzeren Zugfolgezeiten iiberwiegen jedoch
die verminderte Geschwindigkeit.

Die Streckenkapazitat kann auf diesem Abschnitt durch die zusatzlichen Signale moderat erhéht
werden. Im Tageszeitraum (6-22 Uhr) kann die Leistungsfahigkeit um mindestens 7 Ziige gestei-
gert werden (Summe beider Richtungen). Voraussetzung fiir diese Kapazitatssteigerung sind
weitere Blockverdichtungen zwischen Aachen West und Herzogenrath (siehe 4.1.9).

Zu Kosten und Inbetriebnahmezeitpunkt konnen derzeit keine Angaben gemacht werden.

4.1.2 Verlegung Systemwechselstelle Aachen Hbf

In Aachen Hbf befindet sich die Systemtrennstelle zwischen deutschem (15kV Wechselstrom)
und belgischem Stromsystem (3kV Gleichstrom). Fiir Zlige, i. d. R. Fernziige, muss beim Halt in
Aachen Hbf manuell von einer Spannungsart auf die andere umgestellt werden.

Geplant ist, die Systemtrennstelle auf die freie Strecke in Grenznahe zu verlegen. Als Vorzugs-
variante fiir die neue Systemtrennstelle gilt der Abzweig Hammerbriicke auf belgischem Gebiet
sudlich von Hergenrath. Hier beginnt die Neubaustrecke in Richtung Liége und Briissel. Da diese
mit 25 kV Wechselstrom betrieben wird, besteht hier bereits eine Systemtrennstelle (siehe Abbil-
dung 21, linke Seite). Somit wiirde eine Systemtrennstelle zwischen drei Stromsystemen entste-
hen. Ein mehrmaliges Umschalten wahrend der Fahrt innerhalb weniger Kilometer kann damit
vermieden werden.

Durch die Verlegung der Systemtrennstelle aus Aachen heraus entfallen die Abhangigkeiten, die
durch das Umschalten der Stromsysteme in Aachen Hbf entstehen. Einerseits konnen die Min-
desthaltezeiten im grenziiberschreitenden SPFV reduziert werden, andererseits kénnen leichte
Fahrzeitreduzierungen zwischen Aachen Hbf und Aachen Siid erreicht werden, da unter Wech-
selspannung besser beschleunigt werden kann.

Heute Umschalten in Aachen Hbf Zuklinftig Umschalten auf freier Strecke
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Abbildung 21: Verlegung der Systemtrennstelle von Aachen Hbf auf die Strecke Richtung Liege
Der SPNV Aachen - Spa [ Liége - Briissel muss nach der Verlegung der Systemtrennstelle auf
Mehrsystemfahrzeugen umgestellt werden.

Die Verlegung der Systemtrennstelle ist Voraussetzung fiir viele Verbesserungen im Spurplan
und der Leit- und Sicherungstechnik in Aachen Hbf (siehe hierzu auch 4.1.3). Dies betrifft vor
allem Anderungen der LST in den Gleisen 6 bis 9.

Der Planungsablauf der aus betrieblicher Sicht notwendigen und sinnvollen Verlegung der Sys-
temtrennstelle, wird durch die hierbei Giberschrittene deutsch [ belgische Staatsgrenze jedoch
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erschwert. Daher liegen fiir diese Mallhahme keine Kostenschatzungen oder ein Realisierungs-
termin vor (Stand 12/2020).

4.1.3 Zusitzliche Weichenverbindungen in Aachen Hbf

In 2.4.3 ist aufgezeigt worden, dass Optimierungsbedarf im Spurplan von Aachen Hbf besteht.
Durch zusatzliche Weichenverbindungen konnen zusatzliche parallele Fahrméglichkeiten ge-
schaffen werden, die sich positiv auf die Betriebsabwicklung auswirken.

A) Weichenverbindung fiir parallele Fahrten von Gleis 6 und nach Gleis 7 oder 8

Durch eine Weichenverbindung bzw. einen Bypass im nordwestlichen Bahnhofskopf (Richtung
Aachen West [ Monchengladbach) kénnen Ausfahrten aus Gleis 6 gleichzeitig mit Einfahrten bzw.
Durchfahrten nach [ durch Gleis 7 und 8 stattfinden. Bislang bestehende Fahrwegausschliisse
kénnen somit vermieden werden. Dies ist in der Abbildung 22 auf der linken Seite dargestellt.

Dadurch, dass aus Gleis 6 dann unabhangig von den Verkehren iiber Gleis 7 und 8 in Richtung
Aachen West ausgefahren werden kann, wird dadurch die Nutzungsméglichkeit von Gleis 6 fiir
Zugwenden erhéht werden. Durch die vorhandene Gleisteilung in Gleis 6 konnen bei Doppelbe-
legung zwei SPNV-Linien (z.B. RE 18 und RB 33) von der besseren Anbindung von Gleis 6 pro-
fitieren.

Weiterer Vorteil dieser Weichenverbindung ist die Moglichkeit, einen Giiterzug auf Gleis 4 und 5
am Ausfahrsignal N25 halten zu lassen (NL ca. 780 m), wahrend ein Zug aus Gleis 1, 2 oder 3
ausfahren kann. Die Weiterfahrt des Giliterzuges ist dann wiederum parallel zu einer Fahrt nach
Gleis 6, 7 oder 8 durch die Weichenverbindung maéglich. Dies ist in der Abbildung 22 auf der
rechten Seite dargestellt.
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Abbildung 22: Zusatzliche Weichen ermdglichen parallele Fahrméglichkeiten zwischen den Gleisen 6 und 7 bzw. 8

Wie in 4.1.2 erwahnt, ist die Verlegung der Systemtrennstelle von Aachen Hbf auf die Strecke
Aachen - Liége Voraussetzung fiir bestimmte infrastrukturelle Verbesserungen in Aachen Hbf.
Fir die beschriebene MaRnahme miissen zusatzliche Fahrstrallen Giber Gleis 7 und 8 in der
Stellwerktechnik implementiert werden. Dies kollidiert mit einem bestehenden Umbauverbot der
bestehenden Systemwechselstelle, die sich an den Gleisen 6 bis 9 befindet.

Durch die starke Abhangigkeit zur Verlegung der Systemwechselstelle kann kein Inbetriebnah-
mezeitpunkt genannt werden.

B) Weichenverbindung fiir parallele Fahrten von Aachen West nach Aachen Hbf

Durch eine weitere zusatzliche Weichenverbindung kénnen zusatzliche Parallelfahrten zwi-
schen Aachen West und Aachen Hbf ermoglicht werden. Ein Giiterzug aus Aachen West [ Bel-
gien kann bei ausreichend grof3er Zeitliicke auf dem fiir ihn linken Gleis parallel zu einem Per-
sonenzug nach Aachen Hbf fahren, der hierbei in die Gleise 6, 7 und 8 einfahren kann. Bei die-
ser Betriebsweise entfallt das Einfadeln in den Verkehr aus Herzogenrath und damit die Abhan-
gigkeit zum Personenzug. Im Gegensatz zur Weichenverbindung im Abschnitt A dient diese
nicht der Verbesserung des Regelbetriebs. Dennoch fiihrt die Weichenverbindung in bestimm-
ten Situationen zur Verbesserung des Betriebsablaufs und erhéht die Flexibilitat im Knoten
Aachen.
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Abbildung 23: Zusatzliche Weichen ermdglichen eine Parallelfahrten von Aachen West nach Aachen Hbf

Die Verlegung der Systemtrennstelle von Aachen Hbf auf die Strecke Aachen - Liége gilt fiir
diese MalRnahme aller Voraussicht nach nicht als Voraussetzung.

Bislang besteht flir die Malinahmenidee keine Finanzierungsgrundlage (Stand 12/2020) und ein
Inbetriebnahmezeitpunkt kann noch nicht genannt werden.

4.1.4 Weitere Zugdeckungssignale in Aachen Hbf Gleis 3

Gleis 3 ist fiir die Vielzahl in Aachen endenden Ziige optimal angebunden, da bei der Ausfahrt in
Richtung Koéln und der Einfahrt aus Richtung Ménchengladbach gleichzeitig Fahrten lber die
Gleise 1 und 2 moglich sind. Durch weitere Zugdeckungssignale an Gleis 3 kann noch flexibler
auf unterschiedliche Zuglangenanforderungen reagiert werden. Ziel ist es, im 6stlichen Gleisab-
schnitt ausreichend Nutzlange fiir eine RRX-Doppeleinheit zu realisieren.

, Nutzldngen mit Bahnsteigerh6hung

... und zusatzlichen
Zugdeckungssignalen

Koln

<
Ménchen- ~
gladbach /

Gleise 6 bis 9

Abbildung 24: Zusatzliche Zugdeckungssignale ermdglichen das Wenden von RRX-Doppeleinheiten im Halbgleis

Da der ostliche Bahnsteigbereich relativ schmal ist, wird er nur fiir Gleis 3 zuganglich gemacht
werden. Weiterhin muss dieser Bereich auf 76 cm erhéht werden. Somit werden die in der Abbil-
dung oben dargestellten Nutzlingen mit der bestehenden Gleisteilung moéglich (162 m und
122 m). Die zusatzliche Gleisteilung erméglicht die unterhalb dargestellten Nutzlangen (69 m und
215 m). Dies ermoglicht beispielsweise die gleichzeitige Belegung von Ziigen des RE 18 und des
RE 1. AuBerdem ist zu priifen, ob der Standort eines bestehenden Signalauslegers angepasst
werden muss, der im 6stlichen Bahnsteigbereich steht.

Die Kosten fiir die zusatzlichen Zugdeckungssignale belaufen sich auf etwa 530.000 €. Die Um-
setzung der MaBnahme ist fiir Ende 2022 vorgesehen.
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4.1.5 Weitere infrastrukturelle Verbesserungen in Aachen Hbf

Im Zuge von kiinftigen Anpassungen der LST in Aachen Hbf kdnnen auch punktuelle Verbesse-
rungen erreicht werden. Diese haben den Charakter von MalRnahmenideen. Die Umsetzungs-
moglichkeiten sind in weiteren Planungsschritten zu priifen.

A) Erhohung der Geschwindigkeit, soweit es die Gleisgeometrie zuldsst

Die Gleisgeometrie lasst punktuell etwas hohere Geschwindigkeiten zu, als bislang signaltech-
nisch angezeigt wird (40 km/h). Im westlichen Bahnhofskopf (von und nach Aachen West) kénnte
durch zusatzliche Anzeiger (am Signal oder alleinstehend) auch 50 km/h signalisiert werden. So-
mit kann eine leichte Beschleunigung im Betriebsablauf erreicht werden.

B) Zwischensignal an Gleis 5 in Richtung Aachen West

Im 6stlichen Bahnsteigbereich steht an Gleis 4 ein Zwischensignal, nicht jedoch an Gleis 5. Wenn
ein solches nachgeriistet wird, kdnnen notwendig Fahrten (iber die bahnsteiglosen Betriebsgleise
flexibler durchgefiihrt werden.

C) Verkiirzter Durchrutschweg an den Gleisen 8 und 9 in Richtung KéIn

Im Zuge einer kiinftigen Umstellung auf ETCS Level 2 ist zu prifen, ob die Durchrutschwege an
den Zwischen- und Ausfahrsignalen der Gleise 8 und 9 in Richtung Aachen-Rothe Erde verkiirzt
werden kénnen. Somit kénnen bspw. eine Einfahrt auf Gleis 9 und eine Ausfahrt aus Gleis 8
gleichzeitig stattfinden.

D) Umwandlung einer Kreuzung in eine einfache Kreuzungsweiche im ostlichen
Bahnhofskopf

Durch eine Umwandlung einer Kreuzung im &stlichen Bahnhofskopf in eine einfache Kreuzungs-
weiche kénnen Rangierfahrten flexibler durchgefiihrt werden. Rangierfahrten zwischen den Glei-
sen 4 und 8 bzw. 9 miissen dann nicht bis zu den Weichenverbindungen am 6stlichen Ende des
Viadukts fahren. Zudem koénnen parallel zu diesen Rangierfahrten weiterhin Zugfahrten aus
Aachen Rothe Erde in die Gleise 1 bis 3 stattfinden.

Monchen-
gladbach

Liege

Abbildung 25: MaRnahmenideen fiir Verbesserungen in der Sicherungstechnik und im Spurplan von Aachen Hbf

4.1.6 Kiinftige Gleishelegungsvarianten Aachen Hbf

Die zusatzliche Gleisteilung und die Weichenverhindung fiir parallele Fahrten von Gleis 6 und
nach Gleis 7/8 erméglichen eine flexiblere und vorteilhaftere Gleisbelegung in Aachen Hbf. Nach-
folgend werden zwei Varianten beschrieben, in denen die heutigen Verkehre abgebildet sind und
zusatzliche Gleiskapazitat sichtbar wird. Fiir den RE 4 sind bereits die Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten nach Umstellung auf RRX-Fahrzeuge beriicksichtigt (ab 12/2020). Durch die kiirzere Fahr-
zeit im Abschnitt nérdlich von Aachen verlangert sich die Wendezeit des RE 4 von heute 27 min
auf dann 47 min.
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Abbildung 26: Variante 1 einer kiinftigen Gleisbelegung

In der Variante 1 kann durch die neue Gleisteilung an Gleis 3 und einer dadurch méglichen Dop-
pelbelegung von RE 18 und RE 1 erreicht werden, dass Gleis 2 fiir zusatzliche Verkehre freige-
halten werden kann. Der RE 4 auf Gleis 6 kann nun unabhangig von den Verkehren auf Gleis 8
ausfahren. RE 9 und RB 33 nutzen Gleis 7 zeitversetzt. Die Belegung von Gleis 6 und 7 kann je
nach Anforderung auch getauscht werden.

NN 55 SGV 2
\ RB 33
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Liege
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Variante 2

Abbildung 27: Variante 2 einer kiinftigen Gleisbelegung

An der Variante 2 wird Wert auf einen bahnsteiggleichen Ubergang zwischen RE 18 (Nieder-
lande) und RE 9 (KélIn [ Siegen) gelegt. Die notwendige Ubergangszeit von 3 Minuten kann bei
einer leicht friiheren Ankunft des RE 9 aus Richtung Koln erreicht werden (Minute 43 statt heute
Minute 44). Alternativ kann eine spitere Abfahrt des RE 18 die 3 Minuten Ubergangszeit ermég-
lichen. Der RE 18 nutzt zusammen mit der RB 33 das Gleis 6, was die dortige Gleisteilung er-
moglicht. Der RE 18 wird hierbei wahrend seiner langen Wendezeit (33 Minuten) von der RB 33
~eingeschlossen” (14 Minuten Wendezeit). In dieser Variante kann der westliche Gleisabschnitt
von Gleis 3 fiir einen in Zukunft denkbaren zweiten Zug je Stunde des RE 18 genutzt werden.

4.1.7 Zusitzliches Uberholungsgleis in Aachen-Rothe Erde

Im Bereich Aachen-Rothe Erde wird ein weiteres mittiges giiterzuglanges Uberholungsgleis
(Gleis 112) errichtet, welches fiir beide Fahrtrichtungen nutzbar ist. Diese MaRnahme ist
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zusammen mit dem Abschnitt Eschweiler Teil des Ausbauabschnitts Il der ABS 4 KéIn - Aachen.
Vor allem dem Verkehr in Richtung Aachen (Ost-West-Richtung) kommt dieses Uberholgleis zu
Gute, da eine weitere Synchronisationsmdglichkeit fiir Giiterziige im Vorfeld von Aachen Hbf ge-
schaffen wird. Die Nutzlange vom bestehenden Gleis 13 (West-Ost-Richtung) wird auf (iber 740
m erhoht.

Nutzldngen- Neues mittiges
erhéhung Gl. 13| |Uberholgleis 112
auf > 740 m mit NL > 740 m
| 2600 | [ 2600 |
it 111
Aachen % W\/_/_g LY 1112 — Kéln
£} 113
68,3 67,5 64,9
KAREP KAREG KEIL
Ac-Rothe Erde Pbf Ac-Rothe Erde Gbf Eilendorf

Abbildung 28: Weiteres mittiges Uberholgleis in Aachen-Rothe Erde

In Richtung Stolberg wird nach der Fertigstellung der MalRnahme im Jahr 2022 signalisiert auf
dem Gegengleis gefahren werden kdnnen (Gleiswechselbetrieb).

Positiv wird sich diese MaRnahme auf Betriebsabwicklung auswirken, da Riickstaueffekte ver-
mieden werden kénnen und somit der Personenverkehr piinktlicher in den Knoten Aachen gefah-
ren werden kann.

Die Kosten fiir den 2. Bauabschnitt der ABS 4 Kéln - Aachen belaufen sich auf 65,5 Mio €. Die
Kosten fiir den Abschnitt Aachen-Rothe Erde sind hiervon eine Teilmenge.

4.1.8 Blockoptimierung im Rahmen des ESTW Stolberg

Der Abschnitt Stolberg (einschlieRlich) - Aachen-Rothe Erde (ausschlieRlich) ist der einzige Ab-
schnitt der Strecke Kéln - Aachen-Grenze, der noch nicht mit einem elektronischen Stellwerk
(ESTW) ausgeriistet ist. Ab 12/2025 soll der Zugverkehr zwischen Stolberg und Aachen-Rothe
Erde vom ESTW gesteuert werden.

Blocklingen KST P - KAREG :
Heute: 885 m bis 1438 m
Ab 202x angestrebt: 965 m bis 1495 m
Stolberg Pbf Stolberg Gbf
[ 2600 111 41 g [ 2600 |
Aachen . —P 42 Fl Koln
113 A » : B
Herzogenrath / 4
Blocklingen KAREG - KST P: @ 3
Heute: 686 m bis 1652 m S /Ib Langerwehe
Ab 202x angestrebt: 983 m bis 1354 m Al‘:st:;%
67,5 64,9 60,3 59,8
KAREG KEIL KSTP KST G
Ac-Rothe Erde Gbf Eilendorf Stolberg Pbf Stolberg Gbf

Abbildung 29: Im Abschnitt Stolberg - Aachen-Rothe Erde wird die Signaltechnik auf ESTW umgestellt

Unter den gegebenen topografischen Begebenheiten wird eine Optimierung der Blockteilung vor-
genommen. Die Blockldngen sollen hierbei homogener werden (dhnlichere Langen). Insbeson-
dere die beiden Tunnel bei Eilendorf erschweren die Standortwahl fiir die Blocksignale. Um den
dichten Zugfolgen im Bereich Stolberg Hbf gerecht zu werden, miissen entsprechend kurze
Blockabschnitte in diesem Bereich realisiert werden (Ziellainge 1000 m).
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In Gleis 3 im wird mittels zusatzlicher Sperrsignale die Nutzlange auf 700 m (Richtung Eschweiler)
bzw. 750 m (Richtung Aachen) erhoht. Mit der ESTW-Ausriistung im Abschnitt Stolberg -
Aachen-Rothe Erde kann auf der gesamten Strecke zu einem spateren Zeitpunkt ETCS L2 ein-
gefiihrt werden.

Die Inbetriebnahme des ESTW ist flir 2025 vorgesehen. Die Kosten belaufen sich auf ca. 27,8
Mio €.

4.1.9 Weitere MaBnahmen im mittelfristigen Horizont auBerhalb des ULS

Neben den Malinahmen auf dem (iberlasteten Schienenweg bestehen auch MaRnahmen auf3er-
halb des ULS, die jedoch eine positive Wirkung auf das dortige Betriebsgeschehen haben.

A) Verlingerung Uberholungsgleise Eschweiler Hbf auf 750 m Nutzlinge

Der Abschnitt Eschweiler bildet zusammen mit dem Ausbau in Aachen-Rothe Erde den Ausbau-
abschnitt Il der ABS 4 Koln - Aachen. Die fir die Streckenkapazitat wichtigsten Punkte sind die
Erhoéhung der Nutzlangen der Uberholgleise in Eschweiler Hbf auf 750 m und die Umriistung auf
ESTW, die nun Gleiswechselbetrieb ermdglicht. Die MaBnahmen sind in 07/2020 bereits abge-
schlossen worden.

B) Blockverdichtung Ubach-Palenberg, Herzogenrath - Aachen West

Neben der in 4.1.1 genannten MaRnahmenidee der Blockverdichtung zwischen Aachen Hbf und
Aachen West, sind im weiteren Verlauf der Strecke in Richtung Ménchengladbach weitere Block-
verdichtungen vorgesehen. Diese sollen den kiinftig steigenden Bedarf an Zugtrassen gerecht
werden. Blockverdichtungen sind im Abschnitt Herzogenrath - Aachen West und im Bereich
Ubach-Palenberg vorgesehen.

Die Kosten belaufen sich auf etwa 580.000 € (Ubach-Palenberg) und 2,6 Mio € (Herzogenrath -
Aachen West). Die Inbetriebnahme beider Blockverdichtungen ist fiir 10/2024 vorgesehen.

C) Elektrifizierung des EVS-Streckennetzes

Mittelfristig plant die Euregio Verkehrsschienennetz GmbH ihr Streckennetz zu elektrifizieren. Die
Elektrifizierung soll bis 12/2025 abgeschlossen sein. Der Einsatz von spurtstarkeren elektrisch
betriebenen Triebziigen (RB 20) wird sich auch positiv auf die Betriebsqualitat auf den lberlas-
teten Abschnitten der DB auswirken.

4.2 Ansatze fiir langfristige InfrastrukturmaBnahmen

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 sieht fiir die als iberlastet erklarte Strecke Stolberg
Hbf - Aachen West oder in deren Umfeld keine Infrastrukturvorhaben vor, die sich im vordring-
lichen Bedarf befinden. Langfristig sind fiir die Engpassauflésung im Raum Aachen jedoch wei-
tere MaRnahmen notwendig. Fiir die aufgefiihrten MaBnahmen bestehen zum Teil erste Pla-
nungen, andere haben noch den Charakter einer Malinahmenidee.

Die MaRnahmen werden ebenfalls in der Reihenfolge der unter 2.4 beschriebenen Engpasse
aufgefihrt.

4.2.1 Spurplananpassung Aachen West

In 2.4.1 sind als Engpass im Bahnhof Aachen West die Fahrwegausschliisse am siidlichen
Bahnhofskopf zwischen Personen- und Giterziigen identifiziert worden. Zur nachhaltigen Be-
seitigung dieser Ausschliisse ist eine Anderung der Einbindungen der Strecken aus Belgien
(Strecke 2552) und aus Aachen Hbf (Strecke 2550) notwendig.
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Abbildung 30: Aachen West mit der Einbindung der Strecke 2552 zwischen den Gleisen der Strecke 2550

Eine Einbindung Strecke 2552 in Mittellage zwischen den Gleisen der Strecke 2550 ist hierbei
die betrieblich vorteilhafteste Variante. Bei einer Fiilhrung der Personenverkehre der Strecke
2550 in Richtung Herzogenrath und Ménchengladbach 6stlich der Giitergleise von Aachen West
entfallen die Fahrwegausschliisse zwischen personen- und Glterzigen, die in 2.4.1 genannt
wurden. An der Uberfiihrung Gber den Seffenter Weg ware ein zusatzlicher Bahnsteig fiir die
Personenverkehre in Richtung Herzogenrath zu errichten.

Um fiir Glterziige der Relation Belgien - KéIn (mit Fahrtrichtungswechsel in Aachen West) wei-
tere Fahrwegausschliisse untereinander zu reduzieren, ist es sinnvoll auf der Strecke 2552,
verstarkt den Linksfahrbetrieb anzuwenden. Signaltechnisch ist dies moéglich. Giterziige aus
KoIn Giber Aachen Hbf beriihren bei der Ausfahrt in Richtung Montzen nicht die Fahrwege der
entgegenkommenden Giiterziige (Montzen - Aachen - Kéln). Ein weiterer Vorteil ware, dass
der Wechsel zwischen Rechts- und Linksfahrbetrieb nicht mehr auf belgischem Gebiet im Be-
reich Montzen erfolgen muss. Dies steigert die Kapazitat und die Betriebsqualitat auf der Grenz-
strecke.

Die Realisierbarkeit der MaBnahme hangt von der Moglichkeit ab, die Trassierungsparameter
(insb. Gradiente) entlang der Strecke 2552 einzuhalten bzw. nicht weiter zu verschlechtern. Des
Weiteren gilt es, die Anzahl der bestehenden Giitergleise und deren Lange mdglichst zu erhal-
ten.

Bislang besteht flir die Malinahmenidee keine Finanzierungsgrundlage (Stand 12/2020) und ein
Inbetriebnahmezeitpunkt kann noch nicht genannt werden.

Bei den Uberlegungen zur Vermeidung der Fahrtrichtungswechsel von Giiterziigen in Aachen
West wird als weitere Idee immer wieder die Reaktivierung der Verbindungsstrecke zwischen
dem Aachener Buschtunnel und dem ehemaligen Abzweig in Moresnet auf belgischer Seite ge-
nannt. Diese MaBnahme hatte jedoch zur Folge, dass Giiterziige weiterhin durch Aachen Hbf
gefiihrt werden miissen. Dies wiirde zu vermehrten Fahrstralenausschliissen fiihren, insbeson-
dere da Giiterziige in Richtung Belgien nicht mehr das fahrstraRenkonfliktarme Gleis 1 in Aachen
Hbf nutzen kénnen. Die Gradiente zwischen Aachen Hbf und Buschtunnel ist noch gréf3er als bei
der Strecke Aachen West - Montzen und nicht gliterzugtauglich in Bezug auf die aktuell Gblichen
Zuglasten und Traktion. AuBerdem entstiinde durch diese MaRRnahme keine Entlastungswirkung
fir die Strecke Koln - Aachen.

Die Reaktivierung der Verbindungsstrecke zwischen dem Aachener Buschtunnel und dem ehe-
maligen Abzweig in Moresnet ist denkbar bei einer ausschliefllichen Fiihrung von Gilterziigen
der Fahrtrichtung Montzen - Kéln (bergab). Voraussetzung dafiir ist eine Erweiterung des Burt-
scheider Viadukts, damit zusatzliche Kapazitdten im Knoten Aachen zur Verfligung stehen
(siehe 4.2.2).
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4.2.2 Dreigleisigkeit Burtscheider Viadukt

Eine Moglichkeit, die Kapazitdt und die Flexibilitdit im Knoten Aachen zu erhéhen, ist die Erwei-
terung des Burtscheider Viadukts um ein drittes Gleis. Somit wird eine Dreigleisigkeit von
Aachen Hbf bis nach Aachen-Rothe Erde moglich. Das dritte Gleis wird auf einer zusatzlichen
Briicke neben dem bestehenden Viadukt errichtet werden.
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Abbildung 31: Dreigleisiges Burtscheider Viadukt im Knoten Aachen

Der in Abbildung 31 dargestellte Spurplan stellt einen ersten denkbaren Vorschlag dar, Detail-
lierungen erfolgen in den weiteren Planungsschritten. Die Kapazitatswirkung der Dreigleisigkeit
hangt von der perspektivischen Nutzungsstrategie der drei Gleise zwischen Aachen-Rothe Erde
und Aachen Hbf und den hierfiir notwendigen weiteren Infrastrukturanpassungen ab.

Zur optimalen Kapazitatsausnutzung sollten moglichst viele Zugfahrten parallel stattfinden kén-
nen. Von der angestrebten Gleisnutzung hangen weitere Infrastrukturanpassungen im Bereich
Aachen-Rothe Erde Pbf [ Gbf und auch Aachen Hbf ab. In jedem Fall wird ein zusatzlicher Sei-
tenbahnsteig in Aachen-Rothe Erde sinnvoll sein.

Die Abstimmung der Anforderungen und Laufwege aller drei Verkehrsarten im Bereich Aachen-
Rothe Erde - Aachen Hbf wird Auswirkungen auf die Spurplangestaltung und die Signaltechnik
haben.

Folgende Anforderungen der Verkehrsarten sind bei den weiteren Planungen zu beriicksichti-
gen: Der SPFV von und nach Belgien verkehrt auf den hohen Gleisnummern (8/9) und muss in
Ost-West-Richtung libergeleitet werden (Fahrwegausschlisse, Geschwindigkeitsreduzierung).
Uberholungen des SPNV durch SPFV im Bereich Aachen-Rothe Erde erfordern Anpassungen
im Spurplan von Aachen-Rothe Erde. Bei Verlangerung von derzeit in Aachen Hbf endenden
SPNV-Linien nach Aachen-Rothe Erde besteht das Erfordernis, diese Ziige im Gbf fiir die
Wende abzustellen (Fahrwegausschliisse). Die Synchronisationsméglichkeiten fiir den Giiter-
verkehr miissen erhalten bleiben.

Bislang besteht fiir die Malinahme keine Finanzierungsgrundlage (Stand 12/2020) und ein In-
betriebnahmezeitpunkt kann noch nicht genannt werden.

4.2.3 Langfristig notwendige MaBnahmen in Stolberg Hbf

Die in 2.4.4 aufgezeigten Engpasse konnen mit den MaRnahmen aus dem ESTW nicht beseitigt
werden. Daher sind weitere Mallnahmen notwendig.

A) Zusitzliches Uberholgleis in der Ost-West-Richtung

Durch die Nutzlangenerhéhung in Eschweiler Hbf und das zusatzliche Uberholungsgleis in
Aachen-Rothe Erde betrdgt der Abstand der seitenrichtigen Uberholungsmdglichkeiten in Rich-
tung Aachen ca. 10 km. In Zukunft wird der Uberholungsbedarf durch die Verkehrszunahme hé-
her sein. Durch eine seitenrichtige Uberholungsmoglichkeit in Stolberg wird der Abstand auf etwa
3 bzw. 7 km reduziert.

Durch die Verlegung des durchgehenden Hauptgleises um eine Gleisachse nach Nordwesten
(Gleis 40) kann das Gleis 41 in ein Uberholungsgleis umgewandelt werden. Dieses kann sowohl
vom SPNV als auch vom SGV genutzt werden. Die Weichen sollten eine Geschwindigkeit
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ermoglichen, die eine moglichst geringe Geschwindigkeitsreduzierung gegeniiber der Strecken-
geschwindigkeit bedeutet. Dies kame auch Situationen zu Gute, in denen ein Giiterzug im bahn-
steiglosen Hauptgleis durch einen Zug des SPFV (iberholt werden muss.

Eine Anbindung des Gleis 41 sollte auch fir Ziige der Relation Aachen - Kéln erfolgen, um die
Flexibilitat fiir Uberholungen von Regional- und Giiterziigen zu erhéhen.

Durch das zusitzliche Uberholungsgleis kann auch die Einfidelungssituation der RB 20 in Rich-
tung Aachen etwas entspannt werden. Die Ziige stehen bei lhrem Halt an Gleis 41 dann nicht
mehr im durchgehenden Hauptgleis. Die Fahrt von Gleis 6 nach Gleis 41 kann somit unabhangig
vom Verkehr Kéln - Aachen durchgefiihrt werden. Die Abhangigkeiten zu den Verkehren Aachen
- Kéln bleiben jedoch bestehen.

B) Niveaufreie Einfadelung fiir RB 20 in Richtung Aachen Hbf

Eine nachhaltige Verbesserung in der Einfadelsituation der RB 20 wird erst durch eine niveau-
freie Variante erreicht. Dadurch kénnen die Ziige der RB 20 unabhangig von den in Richtung
Koln verkehrenden Ziige in die Strecke nach Aachen einfadeln. Zudem kénnen die RB 20-Ziige
auf der Verbindungskurve bei weiteren Zugfahrten von Kéln nach Aachen zwischen gepuffert
werden. Das Bahnsteiggleis 43 steht dann wieder anderen Zugfahrten zur Verfiigung. Beide
MafRnahmen sind in der folgenden Abbildung dargestellt.

Herzogenrath
Stolberg Pbf Stolberg Gbf
Niveaufreie _
Einfadelung Zusatzliches Uberholgleis
2600 ﬂ< 2600
12 Kéln
Aachen
B 13)
,
EiiTaE ~—
Frithere Ausfidelung ; 0
fiir RB 20 + 740 m NL Gl 219 ' - Langerwehe
Stolberg Altstadt

Abbildung 32: Zusétzliches Uberholgleis, niveaufreie Einfidelung und friihere Ausfidelung fiir die RB 20 in Stolberg
Hbf

C) Friihere Ausfiadelungsmdéglichkeit fiir die RB 20

Weitere Verbesserungen im Raum Stolberg kann durch eine friihere [ westlichere Ausfadelungs-
maoglichkeit fiir die RB 20 geschaffen werden. Die Gefahr des Auflaufens von Fern- und Gilter-
zligen auf die RB 20 kann dadurch verringert werden.

Durch die westlichere Ausfadelung ergibt sich die Méglichkeit, ein giiterzuglanges Uberhol- bzw.
Puffergleis (Gleis 219) innerhalb der EVS-Infrastruktur zu schaffen. Dieses wiirde auch einem
perspektivisch geplanten KV-Terminal in Stolberg Gbf (EVS) zu Gute kommen.

Fir die MaRnahmenideen liegen keine Kostenschatzungen oder Realisierungstermine vor
(Stand 12/2020). Die Umsetzung bedingt eine enge Zusammenarbeit zwischen EVS und der DB
Netz AG.

4.2.4 Weitere MaRnahmen im langfristigen Horizont auerhalb des ULS
Auch auRerhalb des iiberlasteten Schienenwegs bestehen MaRnahmen, die einen positiven Ef-
fekt auf diesen haben.

A) Uberholungsmaéglichkeit westlich von Diiren fiir Giiterziige

Der Abstand von seitenrichtigen Uberholungsméglichkeiten zwischen Diiren und Eschweiler be-
tragt knapp 20 km. Dies ist auf absehbare Zeit bei zunehmenden Zugzahlen auf der Mischver-
kehrsstrecke ein Engpassfaktor. Durch eine zusatzliche Uberholungsmoglichkeit westlich von Dii-
ren kann der Abstand reduziert werden. Im Bereich Derichsweiler bestand bis 2002 eine
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Uberholméglichkeit, die fiir die heutigen Anforderungen wiederherzustellen wire. Somit ergiben
sich zwischen Diiren und Eschweiler Abstande von 8 und 12 km fiir Giiterzugliberholmoglichkei-
ten.

Bislang besteht fiir die MaBnahmenidee keine Finanzierungsgrundlage (Stand 12/2020) und ein
Inbetriebnahmezeitpunkt kann noch nicht genannt werden.

B) Ausbau Herzogenrath

Ziel des Ausbaus ist die Entflechtung der Verkehrsstrome in Herzogenrath. Hier verzweigen sich
die Verkehre in Richtung Ménchengladbach (Strecke 2550), Heerlen (Niederlande) und Stolberg
(EVS-Strecke). Kernelemente der MaRnahmen sind die kreuzungsfreie Einfadelung von der EVS-
Strecke in Richtung Aachen und ein zusatzlicher Bahnsteig auf der Westseite zwischen den Glei-
sen 5 und 7. An diesem werden die Ziige des RE 18 (von und nach Heerlen) halten. Nach Rea-
lisierung des Uberwerfungsbauwerk zur kreuzungsfreien Einfidelung der RB 20 werden die Ziige
dieser Linie ebenso an diesem Bahnsteig halten. Dieser soll bis Ende 2020 fertiggestellt sein.
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Abbildung 33: Ausbau des Bahnhofs Herzogenrath

Die MaRnahmen im Bahnhof Herzogenrath haben auch positive Auswirkung auf den (iberlasteten
Schienenweg. Die erhdhten Freiheitsgrade in der Fahrplanerstellung und die geringere Gefahr
von Verspatungsibertragungen durch entfallende Fahrwegausschliisse kommen allen Ziigen zu
Gute, deren Laufweg auch (ber den (iberlasteten Schienenweg fiihrt.

C) Bau der Rheydter Kurve

Durch den Bau einer Verbindungskurve zwischen den Strecken Aachen - Mdénchengladbach
(2550) und Koln - Rheydt (2611) miissen Giiterziige von und nach Belgien nicht mehr den bis-
herigen Laufweg (iber Aachen Hbf und den iiberlasteten Schienenweg nehmen.

Trotz des Nichtaufsteigens in den Vordringlichen Bedarf des BVWP 2030, hat die Verbindungs-
kurve dennoch hohe Prioritat fir die langfristige Engpassauflésung im Raum Aachen. Die nied-
rige Priorisierung der Rheydter Kurve des Bundes ist sehr bedauerlich und sollte aus Sicht der
DB Netz AG noch einmal Giberdacht werden.

Die Verbindungskurve wiirde aus der Strecke 2550 bei Herrath ausfadeln und bei Jichen in die
Strecke 2611 einfadeln. Der Laufweg fiir Giiterziige zwischen Aachen West und Kéln ware zwar
Uber die nordliche Route langer, jedoch entfiele der Fahrtrichtungswechsel in Aachen West. Au-
Rerdem wiirde der Uberlastete Abschnitt im Raum Aachen umfahren werden.
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Eine weitere Verbindungskurve von Wickrath an der Strecke 2550 zur oben genannten Kurve
wiirde zudem eine Entlastung des Bereichs Ménchengladbach | Rheydt bedeuten, da (ber diese
Kurve auch die Giiterumgehungsbahn von Ménchengladbach erreicht wird.

Somit kénnen die Rheydter Kurven zwei hoch- bzw. (iberlastete Knoten entlasten. Aufierdem
steigern sie die Resilienz des Netzes, da mindestens gleichwertige alternative Laufwege geschaf-
fen werden. Dies ist bei der strategischen Streckennetzplanung der nachsten Jahre zu beriick-
sichtigen.
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Abbildung 34: Zusatzlicher Laufweg der Gliterziige (iber die Rheydter Kurve

D) Parallele Anbindung der Gleise 7 und 8 in KéIn-Ehrenfeld an die Strecke 2611

Eine verstarkte Fiihrung von Giiterziigen tiber Grevenbroich (Strecke 2611) durch die Rheydter
Kurve bedingt auch Verbesserungen in Infrastruktur im Bereich KéIn. In KéIn-Ehrenfeld fadeln die
Giiterziige aus der Giiterzugstrecke in Richtung Grevenbroich aus. Aufgrund des Mischverkehrs
auf dieser Strecke sind auch Synchronisationshalte von Giiterziigen in KéIn-Ehrenfeld notwendig.
Dies gilt verstarkt, wenn die S-Bahn in Richtung Grevenbroich verlangert werden wird. Die Halte
koénnen in KéIn-Ehrenfeld auf den Gleisen 7 und 8 stattfinden. Die Gleise fiihren jedoch zunachst
auf die Giiterzugstrecke zuriick, bevor die Ausfadelung in Richtung Grevenbroich erfolgt. Durch
eine parallele Anbindung der beiden Gleise an die Strecke in Richtung Grevenbroich kdnnen
neben den Guterziigen Gleis 7/8 - Grevenbroich gleichzeitig auch Giterziige in Richtung Diiren
verkehren.

Die beschriebene MaRnahme hat bislang Ideencharakter. Deshalb bestehen noch keine Angaben
zu Kosten und Inbetriebnahme.

E) Niveaufreie Einbindung der EVS-Strecke in Langerwehe

Analog zur Einfadelsituation in Stolberg kann eine nachhaltige Verbesserung in der Einfadelsitu-
ation der RB 20 in Langerwehe erst durch eine niveaufreie Variante erreicht werden. Dadurch
koénnen die Ziige der RB 20 unabhangig von den in Richtung Aachen verkehrenden Ziige in die
Strecke nach Diren einfadeln. Auch diese MaRnahme hat bislang Ideencharakter. Deshalb be-
stehen noch keine Angaben zu Kosten und Inbetriebnahme.
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5 FahrplanmaBnahmen und vorgesehene Nutzungsvorgaben

5.1 FahrplanmaRnahmen

Die nachfolgend beschriebenen Ansatze stellen Moglichkeiten dar, die Nutzung der begrenzt vor-
handenen Kapazitit auf dem (iberlasteten Schienenweg fiir die bestehenden und kiinftigen An-
forderungen zu optimieren. Andererseits sollen suboptimale Kapazitatsausnutzungen auch pra-
ventiv vermieden werden.

Die FahrplanmaRnahmen sollen mit entsprechenden Nutzungsvorgaben in den Nutzungsbedin-
gungen-Netz (NBN) der DB Netz AG umgesetzt werden. Die NBN umfassen die Inhalte der bis-
herigen Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) und Nutzungsbedingungen fiir Ser-
viceeinrichtungen (NBS). Die Formulierungsvorschldge zu den jeweiligen MaRnahmen enthalt
Kapitel 5.2.

5.1.1 Maximale Haltezeit in Aachen West

Die Gleise in Aachen West werden von Giiterziigen stark genutzt. Insbesondere durch notwen-
dige Fahrtrichtungswechsel und die hohe Auslastung der angrenzenden Strecken fiihren zu lan-
gen Haltezeiten in Aachen West. In 2.4.1 sind die mittleren Haltezeiten aus den Trassenanmel-
dungen (65 min), der Fahrplankonstruktion (77 min) und dem Betrieb (79 min) ermittelt worden.

Wenn die Gleise in Aachen West bereits planerisch sehr stark belegt werden, besteht die Gefahr,
dass in der Betriebsdurchfiihrung Falle eintreten, dass Ziige nicht in Aachen West einfahren kén-
nen, da bereits alle Gleise belegt sind. Dies wiirde zu Riickstauungen auf den angrenzenden
Streckenabschnitten flihren.

Eine Zeitvorgabe bei der Trassenanmeldung fiir die Haltezeit von maximal 60 Minuten in Aachen
West soll helfen, dies zu verhindern. Innerhalb dieser 60 Minuten wiirde ein Fahrtrichtungswech-
sel fiir Giiterziige der Relation Belgien - Kéln weiterhin méglich sein.

5.1.2 Regelung zu Verkehrshalten in Aachen Schanz

Aachen Schanz ist ein Haltepunkt am stark befahrenen Abschnitt Aachen Hbf - Aachen West
und bietet im Gegensatz zu Bahnhdéfen keine Méglichkeit, dass Ziige einander tiberholen kdnnen.
Zughalte wirken sich unmittelbar auf die Mindestzugfolgezeit aus. Ziige, die in Aachen Schanz
halten, verbrauchen auf dem hoch belasteten Streckenabschnitt Aachen Hbf - Aachen West
mehr Kapazitdt als Zlige, die dort nicht halten.
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Abbildung 35: Halte von Ziigen in Aachen Schanz verursachen einen erhéhten Kapazitdtsverbrauch

Eine Zunahme der Anzahl der Halte gegeniiber heute wiirde Einschrankungen bei der Fahrpla-
nerstellung und in der Betriebsdurchfiihrung bedeuten.

Deshalb wird die DB Netz AG bei auftretenden Trassierungskonflikten priifen, ob durch den Ver-
zicht auf diese Verkehrshalte eine Lésung gefunden werden kann.

Diese Malinahme hat praventiven Charakter zur Erhaltung und optimalen Nutzung der vorhan-
denen Kapazitat. Sie stellt einen Kompromiss zwischen einem Untersagen der Halte und dem
Wunsch nach einer groRReren Anzahl von Zughalten dar. Aus eisenbahnbetriebswissenschaftli-
cher Sicht ware ein Auflassen der Halte sinnvoll, um die Streckenkapazitat optimal nutzen zu
koénnen. Auf der anderen Seite steht die verkehrliche Notwendigkeit der Bedienung dieser Halte-
punkte.

5.1.3 Keine Triebfahrzeugwechsel in den Bahnhofen des ULS-Bereichs

Triebfahrzeugwechsel bedingen einen hohen Kapazitatsverbrauch. Dieser besteht aus der lan-
gen Haltezeit des Zuges am Bahnsteig, der zweimaligen Belegung eines Bahnhofskopfes und
der Bereitstellungs-/Abstellungsfahrt der Triebfahrzeuge.

In Summe ist bei Triebfahrzeugwechsel der Kapazitatsverbrauch deutlich gréRer als bei Ziigen,
ohne Triebfahrzeugwechsel. Fiir Aachen Hbf, dessen Engpasssituation in 2.4.3 beschrieben ist,
sind hohe Kapazitdtsverbrauche durch Triebfahrzeugwechsel sehr kritisch zu sehen. Dies gilt
auch fiir die anderen Bahnhofe im ULS-Bereich.

Deshalb sollen Triebfahrzeugwechsel bei Ziigen des SPFV und SPNV in den Bahnhéfen Aachen
Hbf, Aachen West, Aachen-Rothe Erde und Stolberg Hbf (DB-Teil) nicht mehr zuldssig sein. Tras-
senanmeldungen, die einen Lokwechsel in diesen Bahnhéfen beinhalten, sollen als nicht plausi-
bel behandelt werden.

PEK Stolberg Hbf - Aachen West 36



Diese Vorgabe soll Montag bis Freitag im Zeitraum von 5 bis 23 Uhr gelten. In diesen Zeitraumen
ist das Verkehrsaufkommen auf den (iberlasteten Abschnitten am héchsten.

5.1.4 Keine Triebfahrzeugumldufe des SPV aufgrund von Nichtwendeziigen in den Bahn-
héfen des ULS-Bereichs

Nichtwendeziige bedingen bei Fahrtrichtungswechseln Triebfahrzeugumlaufe, aus denen hoher
Kapazitatsverbrauch resultiert (siehe auch 2.4.3). Der hohe Kapazitatsverbrauch besteht aus der
langen Haltezeit des Zuges am Bahnsteig, der Belegung der beiden Bahnhofskdpfe und der Fahrt
durch ein weiteres Gleis durch das Triebfahrzeug. Zudem gilt beim Umlauf des Triebfahrzeugs
eine Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h (Rangierfahrt), was den Zeitbedarf zusatzlich erhoht.

In Summe ist bei Fahrtrichtungswechseln der Kapazitatsverbrauch von Nichtwendeziigen deut-
lich gréRer als bei Ziigen, die wendezugfahig sind. Flr Aachen Hbf, dessen Engpasssituation in
2.4.3 beschrieben ist, sind hohe Kapazitatsverbrauche durch Triebfahrzeugumlaufe sehr kritisch
zu sehen. Auch in den anderen Bahnhdéfen entlang des liberlasteten Schienenwegs fiihren Trieb-
fahrzeugumlaufe zu (ibermaligen Kapazitatsverbrauch.

Deshalb sollen Nichtwendeziige des SPFV und SPNV, die in den Bahnhoéfen Aachen Hbf (Gleise
1-9), Aachen West, Aachen-Rothe Erde und Stolberg Hbf (DB-Teil) enden und anschliel3end in
der Gegenrichtung wieder beginnen, als nicht zulassig gelten. Trassenanmeldungen, die diesen
Vorgaben nicht entsprechen, werden als nicht plausibel behandelt.

Diese Vorgabe soll Montag bis Freitag im Zeitraum von 5 bis 23 Uhr gelten. In diesen Zeitraumen
ist das Verkehrsaufkommen auf den Giberlasteten Abschnitten am hochsten.

5.1.5 Beschrinkung der Anderung der Zugkonfiguration in den Bahnhofen des ULS-Be-
reichs

Anderungen der Zugkonfiguration stellen aus EVU-Sicht hiufig eine Méglichkeit dar, Fahr-
zeugumlaufoptimierungen vorzunehmen. Durch Starken und Schwachen des Zugverbands ent-
lang des Laufwegs oder im Tagesverlauf kann die GefdBgroRe an die Fahrgastzahlen angepasst
werden.

In den Bahnhofen, auf denen die Vorgange des Starkens und Schwachens stattfinden, entstehen
jedoch erhéhte Kapazitatsverbrauche. Diese bestehen vor allem in den zusatzlichen Rangierfahr-
ten zwischen Bahnsteiggleis und Abstellung.

Bei Starkungsvorgangen bzw. beim Vereinigen von Zugteilen sind die Kapazitatsverbrauche ho-
her als beim Schwachen (Trennen der Zugteile). Aufgrund der verminderten Geschwindigkeit
beim Befahren eines bereits besetzten Gleises ist die Dauer des Starkens (und der Kapazitats-
verbrauch) deutlich hoher als beim Schwachen. Des Weiteren ist das Vereinigen mit einer hohe-
ren Fehlergefahr verbunden, die im Betrieb zu Verzégerungen und Verspatungsiibertragungen
auf andere Zugfahrten fiihren. Daher soll fiir Aachen Hbf in dieser Regelung der Fokus auf das
Starken bzw. Vereinigen gelegt werden. Ein Schwachen soll weiterhin moglich sein.

Besonders kritisch ist das Starken von Ziigen in Aachen Hbf entlang ihres Laufwegs zu sehen.
Das heil3t, wenn diese Ziige dort nicht enden oder beginnen. Diese Ziige verkehren an den bei-
den dafiir optimalen Gleisen 1 und 8 (von und nach Aachen West) sowie 9 (von und nach Frank-
reich). Die anderen Bahnsteiggleise dienen wendenden Ziigen. Das Starken von Ziigen in den
Gleisen 1, 8 und 9 wiirde die erforderliche Haltezeit in diesen Gleisen deutlich erhéhen. Dies
hatte negative Folgen fiir alle anderen Zugfahrten in diesen Gleisen. Neben der langeren Halte-
zeit bedeutet auch die Rangierfahrt der bereitzustellenden Zugeinheit einen erhéhten Kapazitats-
bedarf zu Lasten der anderen Zugfahrten in diesen Gleisen.

Die Ziige, die an den Gleisen 2, 3, 6 und 7 wenden, besitzen aufgrund der notwendigen Zugwen-
den langere Haltezeiten. Innerhalb dieser lasst sich die Anderung der Zugkonfiguration flexibler
durchfiihren. Die Ablaufe Zugankunft, Zugteil wegsetzen [Zugteil zusetzen und Zugabfahrt kon-
nen zeitlich entkoppelt werden. Diese zeitliche Entkopplung ist bei Zugfahrten ohne Fahrtrich-
tungswechsel in den Gleisen 1, 8 und 9 nicht moglich. Nachfolgende Zugfahrten miissten auf
andere Gleise ausweichen, was aufgrund der Belegung durch die wendenden Ziige nicht immer
maoglich ist.
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Auch in den anderen Bahnhéfen entlang des iiberlasteten Schienenwegs sind Anderungen der
Zugkonfiguration mit sehr hohen Kapazitdtsverbrauchen verbunden, unabhangig davon, ob sie
beginnen bzw. enden oder nicht.

Daher sollte aus Sicht der DB Netz AG das Starken/Schwachen von Ziigen in Bahnhofen Aachen
West, Aachen-Rothe Erde und Stolberg Hbf (nur DB-Infrastruktur) nicht mehr moglich sein. Bei
Zugwenden in Aachen Hbf soll das Starken und Schwachen weiter méglich sein. AuRerdem soll
in Aachen Hbf weiterhin das Schwachen von nicht wendenden Ziigen méglich sein.

Trassenanmeldungen, die diesen Vorgaben nicht entsprechen, werden nicht zuldssig sein und
als nicht plausibel behandelt.

Diese Vorgabe soll Montag bis Freitag im Zeitraum von 5 bis 23 Uhr gelten. In diesen Zeitrdumen
ist das Verkehrsaufkommen auf den iberlasteten Abschnitten am hochsten.

5.1.6 Freigabe von Bahnsteiggleisen in Aachen Hbf bei langen Halte- bzw. Wendezeiten

Die in 2.4.3 beschriebenen langen Haltezeiten der wendenden Ziige am Bahnsteig reduzieren
die zur Verfligung stehende Kapazitdt in Aachen Hbf. Anderen Zugfahrten steht dadurch weniger
Kapazitat zur Verfigung. Vor allem fir kurzfristige Trassenanmeldungen ist die Fahrplankon-
struktion durch die langen Bahnsteigbelegungen deutlich erschwert.

Daher wird auf den in den aktuell giiltigen SNB bestehenden Punkt 5.4.1 hingewiesen, der das
Abstellen auf Schienenwegen aulRerhalb zugewiesener Trassen betrifft. Demnach ist ein Abstel-
len (in diesem Fall bei einer Bahnsteigwende) nur méglich, sofern kein anderer Trassennutzungs-
anspruch entgegensteht. Von dieser Méglichkeit wird die DB Netz AG Gebrauch machen, um
kurzfristig Kapazitaten fiir Gelegenheitsverkehre zu generieren.

5.1.7 Beriicksichtigung von der Zugfahrt nachgelagerten Prozessen bei der Erstellung
des Netzfahrplans

Zur Vermeidung einer weiteren Verschlechterung der Betriebsqualitat und zur optimalen Nutzung,
der Bahnsteigkapazitat in Aachen Hbf wird eine Regelung als zielfiihrend angesehen, die die
Anmeldung von der Zugfahrt nachgelagerten Prozessen beinhaltet. Dies sind (direkte) Wendun-
gen, Abstell- und Zufiihrungsfahrten aus bzw. in eine Serviceeinrichtung.

Ziel dieser Regelung soll sein, dass die Kapazitatszuweisung dieser Fahrten bereits im Netzfahr-
plan beriicksichtigt werden kann und nicht erst in der nachgelagerten Zuweisung des Gelegen-
heitsverkehrs.

Jedes EVU wird angehalten, fiir im Bereich des ULS beginnende und endende Ziige des SPV
eine Trassenanmeldung der zu- und abbringenden Leerpark-Fahrten bei der Netzfahrplanerstel-
lung abzugeben. Zudem soll das Start-, Ziel- oder Wendegleis angegeben werden, soweit dies
dem EVU bekannt ist.

Diese Fahrplanmalinahme dient der optimalen Nutzung des knappen Gutes Bahnsteigkapazitat
und dient der Planungssicherheit fiir die EVU und die DB Netz AG.

5.2 Nutzungsvorgaben

Die DB Netz AG hat aus den in 5.1 genannten FahrplanmaRBnahmen streckenspezifische Vorga-
ben fiir die Kapazitatszuweisung auf der fiir Gberlastet erklarten Infrastruktur entwickelt.

Mit diesen Vorgaben wird gemal? § 59 ERegG das Ziel einer Erhéhung der verfligbaren Schie-
nenwegkapazitat und eine optimale Kapazititsauslastung auf den gem. § 55 ERegG fiir (iberlas-
tet erklarten Schienenwegen verfolgt.

Die Geltungsdauer der Nutzungsvorgabhen orientiert sich an der Geltungszeit der NBN, in denen
sie jahrlich neu zu veréffentlichen sind. Abhangig von der weiteren Entwicklung auf den als tiber-
lastet erklarten Strecken wird die DB Netz AG die Nutzungsvorgaben - in ggf. modifizierter Form
- in die NBN der jeweils nachfolgenden Netzfahrplanperiode aufnehmen.
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Vorbehaltlich der Zustimmung der BNetzA strebt die DB Netz AG fiir die Netzfahrplanperiode
2023 ff die unter 5.2.1 bis 5.2.4 formulierten Nutzungsvorgaben fiir den als tberlastet erklarten
Schienenweg an, soweit ihnen keine anderen Regelungen entgegenstehen. Fiir die Aufnahme
der Nutzungsvorgaben wird es im Herbst 2021 im Rahmen der NBN 2023 eine weitere Stellung-
nahmemaoglichkeit seitens der Zugangsberechtigten im Rahmen des NBN-Anderungsverfahrens
geben.

5.2.1 Maximale Haltezeit in Aachen West

Im Bahnhof Aachen West ist bei Trassenanmeldungen eine Haltezeit von maximal 60 Minuten
zulassig.

5.2.2 Regelung zu Verkehrshalten in Aachen Schanz

Bei Trassierungskonflikten wird die DB Netz AG bei Trassenanmeldungen mit Verkehrshalt in
Aachen Schanz priifen, ob durch Verzicht auf diesen Verkehrshalt eine Lésung gefunden werden
kann.

Sie ist eine praventive MaRBnahme zur Erhaltung und optimalen Nutzung der vorhandenen Kapa-
zitat.

5.2.3 Keine Triebfahrzeugwechsel in den Bahnhofen des ULS-Bereichs

Triebfahrzeugwechsel sind bei Ziigen des SPFV und SPNV in den Aachen Hbf, Aachen West,
Aachen-Rothe Erde und Stolberg Hbf (DB-Teil) nicht zuldssig.

Trassenanmeldungen, die diesen Vorgaben nicht entsprechen, werden als nicht plausibel behan-
delt.

Diese Vorgabe gilt Montag bis Freitag im Zeitraum von 5 bis 23 Uhr.

5.2.4 Keine Triebfahrzeugumldufe aufgrund von Nichtwendeziigen des SPV in den Bahn-
héfen des ULS-Bereichs

Nichtwendeziige des SPFV und SPNV, die in den Bahnhéfen Aachen Hbf, Aachen West, Aachen-
Rothe Erde und Stolberg Hbf (DB-Teil) enden und anschlielend in der Gegenrichtung wieder
beginnen, sind nicht zuldssig.

Trassenanmeldungen, die diesen Vorgaben nicht entsprechen, werden als nicht plausibel behan-
delt.

Diese Vorgabe gilt Montag bis Freitag im Zeitraum von 5 bis 23 Uhr.

5.2.5 Beschrdnkung der Anderung der Zugkonfiguration (Stirken/Schwichen) in den
Bahnhofen des ULS-Bereichs

Anderungen der Zugkonfiguration (Stirken/Schwichen) sind bei Ziigen des SPFV und des SPNV
in den Bahnhofen Aachen West, Aachen-Rothe Erde und Stolberg Hbf (DB-Teil) nicht zuldssig.

Das Starken von Ziigen bzw. das Vereinigen von Zugteilen ist bei Zliigen des SPFV und des
SPNV in Aachen Hbf nicht zuldssig.

Weiterhin zulissig sind Anderungen der Zugkonfiguration (Stirken/Schwéchen) bei Ziigen des
SPFV und des SPNYV, die in Aachen Hbf beginnen oder enden.

Trassenanmeldungen, die diesen Vorgaben nicht entsprechen, werden als nicht plausibel behan-
delt.

Diese Vorgabe gilt Montag bis Freitag im Zeitraum von 5 bis 23 Uhr.
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5.2.6 Freigabe von Bahnsteiggleisen in Aachen Hbf bei langen Halte- bzw. Wendezeiten

Die DB Netz wird bei Erfordernis von der in den SNB Kapitel 5.4.1 bestehenden Regelung Ge-
brauch machen und ein Abstellen bei einer Zugwende nur zulassen, wenn kein anderer Trassen-
nutzungsanspruch entgegensteht. Sollte ein kurzfristiger Trassennutzungsanspruch in Aachen
Hbf fiir ein Bahnsteiggleis bestehen, das durch einen bei der Zugwende abgestellten Zug belegt
ist, wird eine alternative Abstellmdglichkeit in der Betriebsstelle Aachen Hbf wird zwischen dem
betreffenden EVU und der DB Netz AG abgesprochen.

5.2.7 Regelung zur Vermeidung von nachgelagerten Trassierungsproblemen durch An-
meldung von der Zugfahrt nachgelagerten Prozessen

Fiir in Aachen Hbf beginnenden und endenden Ziige sollen Trassenanmeldungen aller zu- und
abbringenden Leerfahrten zur Netzfahrplanerstellung abgegeben werden.

Zudem soll das Start-, Ziel- oder Wendegleis bei der Anmeldung mit angegeben werden, soweit
dies dem EVU bekannt ist.

5.3 Empfehlungen an die EVU

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

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

B Kosten

B Nutzen fir EVU

B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Verbesserungen in der Betriebsqualitat)
B Steigerung der Kapazitat (hinsichtlich Erhéhung der Anzahl moglicher Trassen)

Die siebenstufige Skala beinhaltet die Kategorien von ,---“ (sehr wenig) liber ,,0“ (neutral) bis
~+++“ (sehr viel). Die Kosten werden ausschlieRlich negativ dargestellt, wobei ,---“ die hochste
Kosteneinschatzung bedeutet.

Eine erste MaRnahmenpriorisierung der Infrastrukturmalnahmen lasst sich an der Bewertung der
Punkte Betriebsqualitat und Kapazitatswirkung ablesen.
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InfrastrukturmafRnahmen:

NETZE

Be- - .
Lfd. . Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen Pt Kapazitits- Wirksam
NF. Bezeichnung der MaBnahme [Mio€] | SPEV | SPNV | sgv | triebs wirkung ab
qualitat
. 7 Trassen
I-1 | Blockverdichtung Aachen Hbf - Aachen West - + + + + (6-22 Uhr) offen
I-2 | Verlegung Systemwechselstelle Aachen Hbf - + + o + o offen
I-3 | Zusatzliche Weichenverbindungen in Aachen Hbf - + + ++ ++ + offen
-4 Wei}ere Zugdeckungssignale in Aachen Hbf 0.5 o 4+ + 4+ + 12/2022
Gleis 3
) Verbesserungen in der Sicherungstechnik und im _
-5 Spurplan von Aachen Hbf + + + + + offen
6 Elrjcsljtzliches Uberholungsgleis in Aachen-Rothe 65,51 4 + 4 4 + 2022
) Blockoptimierung Stolberg - AC-Rothe Erde im Rah-
-7 men des ESTW Stolberg 27,8 ++ + + + + 2025
-8 Verléngerung Uberholungsgleise Eschweiler Hbf auf Siel*;e 4+ + 4+ 4t + In Betrieb
750 m Nutzlange I-6
9 Blockverdichtung Ubach-Palenberg, Herzogenrath - 32 + + + + 4 10/2024
Aachen West
i Elektrifizierung Herzogenrath - Alsdorf - Stolberg _
I-10 (EVS-Strecke) + ++ + + + offen
) Spurplananpassung Aachen West (z.B. Einbindung .
11 Strecke 2552 in Mittellage) + ++ T ++ ++ offen
I-12 | Dreigleisigkeit Burtscheider Viadukt -—- ++ ++ ++ ++ ++ offen




Lfd. - Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen e Kapazitdts- Wirksam
N, || PRI G O LT HIELITE [Mio€l | SPFV | SPNV | sgv | triebs wirkung | ab
qualitat

-13 Zusatzliches Uberholgleis in der Ost-West-Richtung _ 4t + 4+ 4t + offen
in Stolberg

I-14 | Niveaufreie Einfadelung fiir RB 20 in Stolberg -- ++ ++ ++ ++ ++ offen

-15 Uberholungsmaoglichkeit fiir Giiterziige westlich von _ 4t + 4+ 4t + offen
Diiren (Derichsweiler)

I-16 | Ausbau Herzogenrath -- + ++ ++ ++ + offen

I-17 | Bau der Rheydter Kurve -- + ++ ++ ++ ++ offen

3 Direkte Anbindung der Gleise 7 und 8 in KéIn-Ehren- -

18 feld an die Strecke 2611 0 0 + + + offen

-19 \l;l/glﬁ:ufrele Einbindung der EVS-Strecke in Langer- _ 4t 4+ + + 4t offen

65,5 Mio € ist die Summe der Kosten fiir -6 und 1-8 zusammen
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FahrplanmaBnahmen:

Be-

Lfd. . Kosten | Nutzen | Nutzen | Nutzen Pt Kapazitits- Wirksam
Nr. BezeichnungiderMaknahe [Mio€l | SPFV | SPNV | sgv | triebs wirkung ab
qualitat

F-1 | Maximale Haltezeit in Aachen West o o o + + + 2023

F-2 | Regelung zu Verkehrshalten in Aachen Schanz o o o + + + 2023
o | Keine Triebfahrzeugwechsel in den Bahnhdéfen des

F-3 (LS-Bereichs o + + + + + 2023
4 | Keine Triebfahrzeugumlaufe aufgrund von Nichtwen-

F-4 deziigen in den Bahnhofen des ULS-Bereichs 0 t t t t t 2023
) Beschréankung der der Zugkonfiguration (Starken/

F=5 Schwéchen) in den Bahnhofen des ULS-Bereichs 0 0 0 + + + 2023
) Freigabe von Bahnsteiggleisen in Aachen Hbf bei

F-6 langen Halte- bzw. Wendezeiten 0 + + + + + 2023

Vermeidung von nachgelagerten Trassierungsprob-
F-7 | lemen durch Anmeldung von der Zugfahrt nachgela- o + + + + + 2023

gerten Prozessen
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DB| NETZE

7 Vorgesehene Anderung der Wegeentgelte

Die DB Netz AG erhebt aktuell kein Entgelt gemaR § 35 ERegG, behalt sich jedoch vor, dies
zukiinftig zu tun. Sofern ein solches Entgelt erhoben wird, werden die Entgeltgrundsatze gemafd
§ 34 ERegG in Verbindung mit § 19 ERegG in den jeweiligen Nutzungsbedingungen-Netz, die
Hohe der Entgelte gemalt § 19 ERegG in der jeweiligen Liste der Entgelte der DB Netz AG fiir
Trassen, Zusatz- und Nebenleistungen bekannt gegeben.
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Anlage 1 zum Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat fiir den als iiberlastet
erklarten Schienenweg

Berlin-Spandau Ost [ Berlin-Gesundbrunnen - Grolibeeren Siid

Verwaltungsrichtlinie zur Detektion liberlasteter Schienenwege (Stand: 14.11.2016)

DB Netz AG
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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 Gberlasteten Schienenwegen vor (I/I11)

Detektionskriterien fur
liberlasteten 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

® zu einer Rahmenvertragsanmeldung kein Angebot abgegeben

werden kann werden kann (und das ,Nicht-Angebot® der BNetzA nach

oder § 14 d Nr. 4 AEG mitgeteilt werden muss)
m sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte Tatbestdnde ergeben oder
und ® sich bei der Bearbeitung von Machbarkeitsstudien im Auftrag

m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen von EVU/ZB (deren konkreter Umsetzungswille erkennbar ist)

vorliegen die Nichtrealisierbarkeit des untersuchten Verkehrs absehbar
ist oder sich in der Verwaltungsrichtlinie definierte
Tatbestande ergeben
i und
Uberlastungen liegen vor, wenn dem Betreiber der Schienenwege m keine in der Verwaltungsrichtlinie definierten Ausnahmen
Erkenntnisse vorliegen, die eine Uberlastung nahelegen vorliegen

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

Bei der Deklaration erfolgt keine Unterscheidung nach ,,iiberlastetem® oder ,,zukiinftig liberlastetem®“ Schienenweg.
Die Schienenwege sind stets als ,liberlastet” erklart.
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Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von Gberlasteten 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 fiir S-Bahntrassen auf S-Bahnstrecken

» +[-5 Minuten flr Gbrige Personenverkehrstrassen
» +[-30 Minuten fur Giterzugtrassen

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

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

m die Beférderungszeitim SGV sich um mehr als 25% gegenuber der Anmeldung verlangert

m ein angemeldeter Bedienungshalt ersatzlos ausfallen muss
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Die Verwaltungsrichtlinie des EBA und der BNetzA zur Detektion von ULS
gibt der DB Netz AG Kriterien zur Ermittlung von (iberlasteten Schienenwegen vor (llI/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 gemalR Regelwerke DB Netz AG

m Trassenanmeldung widerspricht der in SNB kommunizierten Beschreibung der Infrastruktur

m Trassenanmeldung enthilt groRere Spielraume als fir 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 iibrigen ULS-Tatbestinde
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

m 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

= Auflésung der Uberlastungssituation zwingt zur Auflésung von Taktsystemen (bzw. anderen erheblichen
Einschriankungen) 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 Infrastrukturiibersicht der Strecke
Abschnitts Stolberg Hbf - Aachen West

Infrastrukturiibersicht

DB| NETZE
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Farbliche Darstellung der Kennzeichnung der Nutzlange fiir Zuglange
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Zusammenstellung der Infrastrukturmerkmale fiir den iiberlasteten Schienenweg
Stolberg Hbf - Aachen West
(Strecken 2550, 2600)

Geltungszeitraum: Netzfahrplan 2020

Uberlastete Strecken
Streckennummer 2600 2550
Streckenabschnitt Stolberg Hbf - Aachen Hbf Aachen Hbf - Aachen West
Streckenlange ca. 15 km

Elektrifizierung ja

Anzahl Streckengleise zweigleisig

Streckenstandard M 230 M 160

KV-Profil P/C 410 (P/C 80)

Lichtraumprofil Aussage/ Berechnung fiir konkrete Kundenanfrage
= Streckenklasse D4
fz, Grenzlast in Abhdngigkeit des verwendeten Triebfahrzeuges; auf Anfrage / in GretA
é Oberstrombegrenzung SPV 900 A
g Oberstrombegrenzung SGV 600 A
5
- Leit- und Sicherungstechnik PZB

Neigetechnik nein

Betriebsverfahren nach Richtlinie 408

Streckenéffnungszeiten ohne Einschrankungen

Kommunikationssystem GSM-R

ﬁlgiﬁzgischwindigkeit AT LTI
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