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1  AUFGABENSTELLUNG

Die Aufgabenstellung ergibt sich aus der Anfrage vom 13.09.2011, LNMF 3 (Olaf Schmidt). Hiernach ist fur
die geplante S-Bahn-Abstellanlage in KdIn-Nippes zu prifen, ob die von Herrn Dipl.-Ing. Reinhard Hofer im
Auftrag der Anwohner entwickelte Variante 1 mit héhengleicher Anbindung die Leistungsfdhigkeit fir die ge-
gebene Belastung ausreicht.

2 VORHANDENE UNTERLAGEN

Die Untersuchung basiert auf folgenden Unterlagen:
Infrastruktur:
= DaViT-Spurplan der Niederlassung West, Version 2011-24 als XML-ISS-Importdatei

= Bautechnische und signaltechnische Lagepléne fir den Bereich KdIn-Nippes einschlieBlich ge-
planter Abstellanlage und der héhenfreien Anbindung

Betriebsprogramm:
®=  Fahrplan 2011, Version als XML-KSS-Importdatei

» Betriebsprogramm fir die vorgesehenen Fahrten von/zu der Abstellanlage einschlieBlich
vorgesehene Nutzung der Gleise fir die verschiedenen Linien

3 METHODIK

Zur Herstellung eines hdhengleichen Fahrweges von der S-Bahn-Strecke zur geplanten Abstellanlage ist eine
zusdtzliche Weichenverbindung erforderlich. Prinzipiell sind hierfir zwei Lésungen moglich:
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Kdln Hansaring (S)

Koln Hbf (Fernbahn)

ir e
b3 &0

K&In-Longerich

Koln West (Giterziige)

ke | 3 n . ki 4
T

Abstellanlage Abstellanlage
Regionalverkehr S-Bahn

ABBILDUNG 1 KOLN-NIPPES, VARIANTEN FUR ZUSATZLICHE GLEISVERBINDUNG

Der Variante 1 wurde der Vorzug gegeben, da sie fir ausfahrende S-Bahn-Zige ginstigere Sperrzeiten bei
folgenden Giiterzigen aufweist. Beziiglich einfahrender S-Bahn-Zige sind beide Varianten als gleichwertig
anzusehen. Die vorhandenen Weichenverbindungen lassen eine Geschwindigkeit von mindestens v = 60 km/h
zu, so dass auch diese Weichenverbindung hierfir ausgelegt wurde.

Zur Anbindung der geplanten S-Bahn-Abstellanlage wurde die vorhandene Weiche 7 der Bauart 300-1:9
gegen eine der Bauart 500-1:12 ausgetauscht, um auch hier eine Abzweiggeschwindigkeit mit v = 60 km/h
zu erméglichen und so die Sperrzeiten zu minimieren. Die Lage der Weiche 8 und der anschlieBende Bogen
im Zweiggleis miussen angepasst werden.

Eine zusdtzliche Weiche verzweigt in die beiden Vorstellgleise. Das Ostliche mit einer zuléssigen Einfahrge-
schwindigkeit von v = 60 km/h ist vorzugsweise fir die Einfahrt zu nutzen. Das Westliche mit einer Einfahrge-
schwindigkeit von v = 40 km/h wird bei dicht aufeinander folgenden Einfahrten benétigt. Uber dieses Gleis
finden vorzugsweise die Ausfahrten statt, fiir die folglich nur v = 40 km/h zugelassen ist.

Der Héhenunterschied zwischen den Streckengleisen und der geplanten Abstellanlage wird innerhalb der Vor-
stellgleise und der Verteilzone der Abstellanlage ausgeglichen. Das Gefdlle betrdagt ca. 10,6 %o. Die in der
Planung fir die niveaufreie Anbindung vorgesehene Hohenlage wird etwa bei km 3,926 wieder erreicht. Da-
mit hat die gesamte Verteilzone eine andere Hohenlage als in der derzeitigen Planung.

e
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Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung S-Bahn Kéln
Anbindung S-Bahn-Abstellanlage KoIn-Nippes
Schlussbericht

Die Ergdnzungen im Spurplan sind den Anlagen 1 und 2 zu entnehmen. Sie wurden in den DaViT-Spurplan
Ubernommen, der auBerdem um die Abstellanlage fir den Regionalverkehr und die geplante Abstellanlage
fur die S-Bahn ergdnzt wurde, wie die folgende Abbildung zeigt.

Kdln Hansaring (S)

B aa K&In Hbf (Fernbahn)

L% Koln West (Gliterziige)

b
]

K&In-Longerich

Koln-Ehrenfeld (Gliterziige)

ABBILDUNG 2 DAVIT-SPURPLAN MIT ABSTELLANLAGEN UND MODIFIZIERTEM SPURPLAN

Beziglich der Sicherungstechnik wurden zusdtzliche Hauptsignale in den Vorstellgleisen vorgesehen, siehe fol-
gende Abbildung. Die ibrige Signalisierung wurde anhand der signaltechnischen Lagepldne gepriift, ob Ver-
énderungen gegeniber dem DaViT-Spurplan zu verzeichnen waren, der ggf. angepasst wurde.

Yy T ""." ':'*‘
b 3 = e e
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™ W,
Abstellanlage -
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/ HGK-Gleise

zur Strecke
2615

ABBILDUNG 3 SIGNALE IN DENVORSTELLGLEISEN

Seite 5
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Hinsichtlich des zugrunde zu legenden Betriebsprogramms bildet der Fahrplan 2011 die Grundlage. Dieser
wurde ergdnzt um die Fahrten aus/zu den Abstellanlagen Regionalverkehr und S-Bahn, wie sie sich aus dem
Betriebsprogramm ergaben. Im Fahrplan enthaltene Fahrten, die durch diese Fahrten substituiert werden,
wurden eliminiert. Folgende Laufwege wurden fiir die Fahrten aus den / in die Abstellanlagen vorgesehen:

Fahrweg aus Abstellanlage S-Bahn 7 KoIn Hansaring (s)
Fahrweg aus Abstellanlage Regionalverkehr /7 ;

KAln Hbf (Fernbahn)

- e = 2 o s
X Koln West (Giterzige)

Koln-Longerich

Kéln-Ehrenfeld (Giiterziige)

ABBILDUNG 4 LAUFWEGE AUS DEN ABSTELLANLAGEN

Fahrweg in Abstellanlage S-Bahn / KoIn Hansaring (s)

———— Fahrweg in Abstellanlage Regionalverkehr /—
I/I

Koln Hbf (Fernbahn)

- e = 2 o s
X Koln West (Giterzige)

Koln-Longerich

Kéln-Ehrenfeld (Giiterziige)

ABBILDUNG 5 LAUFWEGE IN DIE ABSTELLANLAGEN
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Fahrwege in betroffenen Betriebsstellen wurden entsprechend ergénzt, wobei bei den Abstellanlagen nach
Gleisen und Haltepositionen differenziert wurde.

Die einzelnen Zugfahrten wurden zu Zugfamilien zusammengefasst und fir jede Zugfamilie ein représentativer
Zug als Modellzug definiert.

Als Untersuchungsmethode wurde die analytische Methode gewdhlt. Die mit dieser Methode kénnen mit all-
gemein anerkannten QualitatsmaBstdben verglichen werden. Damit ergeben sich eindeutige Aussagen bezig-
lich der Leistungsfdhigkeit. Die Anwendung dieser Methode ist hier méglich, da sich Verkehre mit individuellem
Fahrplan und Verkehre mit verschiedenen Takten mischen. Die wesentliche Randbedingung der analytischen
Methode (negativ-exponential verteilte Pufferzeiten) kann deshalb als erfillt angesehen werden. Neuanlagen
bzw. grundlegend umgestaltete Anlagen sind so zu bemessen, dass in allen zugehérigen Netzelementen min-
destens eine Qualitat der Stufe ,,optimal® (Qualitatsfaktor QF = 1) erreicht wird.

Der Auswerteraum ist in diesem Fall ein FahrstraBenknoten. Bei einer Knotenuntersuchung sind angrenzende
Strecken einzubeziehen, um deren Einfluss auf den Knoten beriicksichtigen zu kénnen. Der Betrachtungsraum
wird deshalb begrenzt durch den Knoten Neuss, K&ln Hbf, K&ln West und KéIn-Ehrenfeld.

Der zu untersuchende FahrstraBenknoten (FK) wird in TeilfahrstraBenknoten zerlegt. Die Abgrenzung der Teil-
fahrstraBenknoten (TFK) wird so vorgenommen, dass sich einstellige Bedienungssysteme ergeben, d.h. alle
Fahrten schlieBen sich hier gegenseitig aus. Hierdurch ist es méglich, die leistungsbestimmenden Engpdsse ein-
deutig zu lokalisieren.

Zur Durchfilhrung der Berechnungen wurde das Verfahren LUKS® gewdhlt, in dem alle erforderlich Funktionen
fur Dateneingabe und Berechnung zur Verfigung stehen.

4 BERECHNUNG

Der Fahrtverlauf in die Abstellanlage S-Bahn stellt sich auf der Basis des Laufweges gemdf3 Abbildung 5 fol-
gendermaf3en dar:

= S-Bahn-Zige (gilt auch fir Zuge der RB 25) haben ihren letzten Verkehrshalt in KdIn-Nippes
auf dem ,falschen Gleis* mit einer Mindesthaltezeit von 36 s. Ausgenommen hiervon sind
Leerziige, die von einem Linienendpunkt kommen. Diese fahren in K&In-Nippes durch.

* Die Weiterfahrt erfolgt mit v = 60 km/h in das Sstliche bzw. v = 40 km/h in das westliche
Vorstellgleis. Durchfahrende Leerzige reduzieren ihre Geschwindigkeit entsprechend.

= Die Zige halten im Vorstellgleis an dem jeweiligen Einfahrsignal der Abstellanlage. Tfz-
Fihrer melden sich Gber die Sprechstelle beim Rangierfahrdienstleiter an und bekommen ihre

QA
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Halteposition zugewiesen. Der Zeitbedarf hierfir betragt 2,0 min, jedoch fir die VT der
Baureihe 644 3,5 min (Verlassen des Fihrerstands erforderlichl).

* Die Weiterfahrt erfolgt als Rangierfahrt mit v = 25 km/h.

Zwei S-Bahn-Zige fahren als Leerziige von Dormagen kommend tGber die Nordeinfahrt ein. Hier ist folgender
Fahrtverlauf vorgesehen:

* Die Einfahrt erfolgt iber die Weiche 59 mit v = 40 km/h bis zum Halt am hochstehenden
Sperrsignal vor der Weiche 41.

®  Tfz-Fihrer melden sich Gber die Sprechstelle beim Rangierfahrdienstleiter an und bekommen
ihre Halteposition zugewiesen. Der Zeitbedarf hierfir betragt 2,0 min.

* Die Weiterfahrt erfolgt als Rangierfahrt mit v = 25 km/h.

Auf der Basis des in Abbildung 4 dargestellten Laufweges wurde der folgende Fahrtverlauf aus der Abstell-
anlage S-Bahn unterstellt:

»  Ausfahrt aus der Abstellanlage mit v = 40 km/h als Rangierfahrt.
* Ubergang Rangierfahrt in Zugfahrt an den Ausfahrsignalen in den Vorstellgleisen.

= Erster Verkehrshalt in KéIn-Nippes mit Mindesthaltezeit von 36 s. Ausnahme bilden Leerziige
zu einem Linienendpunkt. Diese fahren in KdIn-Nippes durch.

In der Abstellanlage S-Bahn sind den einzelnen Linien bestimmte Gleise zugewiesen. Dies wurde bei den
Fahrwegen bericksichtigt. Die Nutzldngen der Abstellgleise ermdglichen 2 bis 4 Abstellpositionen mit Nutz-
langen von 145 m (= 2 ET-Einheiten) bzw. 170 m (= 3 VT-Einheiten BR 644 oder 2 VT-Einheiten BR LINT 81).

Fahrten in die Abstellanlage Regionalverkehr erfolgen als Zugfahrten ohne Zwischenhalt. Vor den Verteilwei-
chen wird die Geschwindigkeit auf v = 25 km/h reduziert. Die Ausfahrten erfolgen ebenfalls als Zugfahrten
auf Gruppenausfahrsignal mit v = 40 km/h.

Die Zige verkehren iberwiegend von/nach KéIn Hbf als End- bzw. Startpunkt der kommerziellen Zugfahrt.
Die Leerziige von/nach Horrem verkehren ilber Kéln-Nippes Abzweigung und die Verbindungskurve von/nach
KsIn-Ehrenfeld und weiter Gber die Fernbahngleise von/nach Horrem. In der Fahrtrichtung von Horrem zur
Abstellanlage Regionalverkehr benutzen sie zwischen KdIn-Nippes Abzweigung und der Abstellanlage das
linke Streckengleis, um Ausschlusse zu minimieren.

Da in K&In-Nippes Pbf und im Bereich der S-Bahn-Stammstrecke (K&In Hansaring — K&ln Hbf — K&ln Mes-
se/Deutz) keine Mdglichkeit zur Zwischenabstellung von S-Bahn-Ziigen vorhanden ist, misssen die S-Bahn-Ziige
exakt zum Zeitpunkt ihres kommerziellen Einsatzes bereitgestellt werden (Just-in-Time-Prinzip). Dies gilt sinn-
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gemdB auch fir das Ende des kommerziellen Einsatzes, da sonst auszusetzende S-Bahn-Zige die Infrastruktur
fir die kommerziellen Zugfahrten blockieren wiirden. Die Fahrten von der / in die Abstellanlage missen des-
halb vorrangig vor den anderen Zugfahrten durchgefilhrt werden. Die anderen Zugfahrten verkehren in der
Ublichen Rangordnung. Es wurde bewusst in Kauf genommen, dass hierbei beziglich internationaler Giterziige
auf Freight Freeways diese Vorgehensweise nicht mit EU-Recht konform ist, um entsprechende Auswirkungen
aufzeigen zu kénnen. Fiir die Fahrten von der / in die Abstellanlage Regionalverkehr wurde folglich die nied-
rigste Rangstufe vorgesehen. Dies ist vertretbar, da zu den Zeitpunkten des Ein- und Aussetzens dieser Ziige in
Koln Hbf verlangerte Haltezeiten zum Puffern realisierbar sind.

Wie in Abschnitt 3.2 dargelegt, erfordert die Berechnungsmethode eine Abgrenzung von TeilfahrstraBenkno-
ten, die von LUKS® automatisch vorgenommen wird, mit folgendem Ergebnis:

Ko6ln Hansaring (S)

im

Ko6In Hbf (Fernbahn)

" KIn West (Glterziige)

Kéln-Longerich

B KdIn-Ehrenfeld (Gliterziige)
* TFK 110 gehort nicht zum
| _FKKoIn-Nippes Siidkopf |

ABBILDUNG 6 ABGRENZUNG VON TEILFAHRSTRABENKNOTEN (TFK)

Die markierten TeilfahrstraBenknoten 109 und 111 stellen den kritischen Bereich dar, da hier die sich hier die
Stréme von/zu den Abstellanlagen S-Bahn und Regionalverkehr mit den Giiterverkehrsstromen kreuzen. Die
TeilfahrstraBenknoten auf den Fernbahngleisen sind weniger relevant, da in den Spitzenzeiten des Ein- und
Aussetzen hier nur wenige kommerzielle Ziige verkehren.
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Da keine LEIDIS-Daten fir den Betrachtungsraum zur Verfigung standen, wurde fir das Verspatungsniveau
der Einbruchsversp&tungen Netzdurchschnittswerte fir mittlere Belastungen unterstellt. Diese betragen:

mittlere Einbruchsverspatung | Wahrscheinlichkeit des Auftretens
tV,ein [min] PViein
S-Bahn 1,65 0,225
Regionalverkehr 3,25 0,550
Ferngiterzige 25,00 0,500
Nahgiterzige 25,00 0,550
Tfz-Leerfahrten 25,00 0,550

Der Betriebszeitraum umfasst 24 h. Als Untersuchungszeitraum wird deshalb 0:00 bis 24:00 h gewdhlt. Die
Spitzenstunden werden gesondert betrachtet.

5 UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

Die Tagesganglinien der Belastungen in den beiden relevanten TeilfahrstraBenknoten 109 und 111 zeigen,
dass in den Frihstunden extreme Spitzen zu verzeichnen sind. Wé&hren beim TFK 109 31 von 112 Fahrten
(= 27,7 %) in den beiden Spitzenstunden verkehren, sind es beim TFK 111 32 von 93 Fahrten (= 34,4 %).
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Tagesganglinie im TeilfahrstraBenknoten 109

;353 Zugfahrten insgesamt 112

24

— N G0 N0 00 60 5 — P G0 = 1)

22 23 24

20

[_1S-Bahn (leer) [ Regionalverkehr (leer) Il Ferngiiterziige I \ahgiiterziige I Tfz-Leerfahrten

21

ABBILDUNG 7 TAGESGANGLINIEN DER BELASTUNG IN DEN RELEVANTEN TEILFAHRSTRABENKNOTEN

Die Leistungsuntersuchung fir den gesamten Untersuchungszeitraum ergab fir den Auswerteraum FahrstraBBen-
knoten K&In-Nippes Sidkopf folgende Ergebnisse:

Variations- Zustand Fahrplanerstellung | Zustand Betriebsdurchfihrung
Anzahl Anzahl An.teil Belegungs- | Koeffizientder I iTassiae I e Quali Hoch- | zulassige I Tt Quali Hoch-
TFK-Name Modellziige | Fahrten Re__'se’ grad An- Be- Warte- Wartezeit- er‘r;:nnee_ © t;fs—l_ rech- Warte- Wartezeit- er‘r;; rtnee— € t;‘;_l_ rech-
zuge kunfts- | legungs-| schlangen- | summe [min] . nungs- | schlangen- | summe [min] _ nungs-
[ Il | | fbsténdeézailan | " range J_Schlangenlange | faktor | faktor | lange .:-schlangenlange | faktor | faktor |
|TFK 35 148 |1.0000 |0.3781 108000 |0.1582 E‘D,‘IBDS 8224 |0.0571 04386 |1.3046 fU 0708 15.70 | 0.0108 01533 |1.7147
| TFK 108 |181 (10000 03177 08000 |0.6625 [0.1308 8582 |0.0596 04556 (13133 |0.0708 .60 | 0.0081 | 01137 |1.9710
|TFK 103 |27 (09259 00875 05000 |0.4978 |0.1440 213 |0.0015 00106 |5.3705 |0.0780 235 | 0.0016 00209 |5.1349
|TFK 104 |14 1.0000 ‘:D,Z??ﬂ 08000 |0.4536 30,1308 4279 |0.0287 02271 (16664 [0.0709 1288 | 0.0089 ‘0,1252 | 2.0570
TFK 105 |34 (08412 00983 08000 (05239 g[l'hﬂ? 315 |0.0022 0.0155 (46579 |0.0765 303 | 0.0021 00276 | 45204
TEK 107 |114 1.0000 (02532 08000 |0.4606 |0.1308 35.08 0.0244 01863 |1.7932 |0.0703 10.58 | 0.0073 [01037 ;2‘2705
TFK 108 77 1.0000  |0.2007 08000 |05427 01308 21.03 |0.0148 01116 [21301 |0.0709 B.52 | 0.0045 | 00639 | 27739
TFK 103 (112 |05446 | 0.2451 08000 |0.8655 |0.2355 57.10 |0.0387 |01677 |1.8843 101281 4445 | 0.0309 [02410 |1.8047
\TEK 111 193 105699 |0.2188 10:8000 [0.8211 10.2288 |41.42 |0.0283 01257 20997 01238 13248 10,0226 {01820 [20292

MaBgeblich fir die Beurteilung ist nach der Richtlinie R 405 der Zustand Betriebsdurchfihrung. Es ist ersichtlich,
dass die Wartezeiten in den TFK 109 und 111 um ein Vielfaches iber denen der Gbrigen TFK liegen. Sie sind
deshalb fir die Frage, ob eine hdhengleiche Anbindung aus betrieblicher Sicht machbar ist, von entscheiden-
der Bedeutung. Die weitere Betrachtung konzentriert sich deshalb auf diese beiden TeilfahrstraBenknoten. Die
Detailergebnisse fir den TeilfahrstraBenknoten 109 ergeben sich zu

mgenicwre - SChultze + Gast Ingenieure Seite 11
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Ergebnisse fur TFK TFK_109

Untersuchungszeitraum 0 bis 24 Uhr
Anzahl Fahrten im Untersuchungszeitraum 112
Ermittiung der Zugfolgefalle enveitertes Ganglinienverfahien
Anteil der Reisezlige 0.5446
Belegungsarad 0.2451
Variationskoeffizient der Ankunftsabstande 0.8000 gemal} Einstellung
Varationskoeffizient der Bedienungszeiten 0.8655

Fahrplan Betrieb
Verfahren nachWakob Mittelwert-basiert
zulassige Warteschlangenlange 0.2365 0.1281
Summe der Wartezeiten [min) 57.10 44.45
Lange der Warteschlange 0.0397 0.0309
Qualitatsfaktor 01677 0.2410
Hochrechnungsfaktor 1.8849 1.8047

und fir den TeilfahrstraBenknoten 111

Ergebnisse fur TFK TFK_111
Untersuchungszeitraum 0 bis 24 Uhr
Anzahl Fahrten im Untersuchungszeitraum 93
Emittiung der Zugfolgefalle erweitertes Ganglinienverfahren
Anteil der Reiseziige 0.56599
Belegungsarad 0.2198
Vanationskoeffizient der Ankunftsabstande 0.8000 gemal Einstellung
Variationskoeffizient der Bedienungszeiten 0.8211

Fahiplan Betrieb
Verfahren nach Wakob Mittelwert-basiert
z2ulassige Warteschlangenlange 0.2288 01233
Summe der Wartezeiten [min] 41.42 32.48
Lange der Warteschlange 0.0288 0.0226
Qualitatsfaktor 01257 0.1820
Hochrechnunasfaktor 20997 20292

Uber den Betriebszeitraum (= Untersuchungszeitraum) betrachtet liegen bei beiden TeilfahrstraBenknoten die

Qualitatsfaktoren im Zustand Betriebsdurchfihrung wesentlich unter 1,0, d.h. es ist eine wesentlich bessere

msenawre SChultze + Gast Ingenieure
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Qualitat zu erwarten, als die vorgegebene Qualitatsstufe ,,optimal” verlangt. Die Leistungsfdhigkeit (Belas-
tung = Anzahl Fahrten x Hochrechnungsfaktor) betrdagt

= TFK 109:N x HRF =112 x 1,8849 = 211 Fahrten
= TFK 111: N x HRF = 93 x 2,0997 = 195 Fahrten

Da die Werte der ibrigen TeilfahrstraBenknoten des FahrstraBenknotens KsIn-Nippes Stidkopf noch giinstiger
sind, ergibt sich in der grafischen Darstellung der Betriebsqualitdt im Zustand Betriebsdurchfihrung das fol-
gende Bild:

Legende K6In Hansaring (S)
Qualitatsfaktoren

Leerer TFK lﬁ
Premium [unter 0.5) [i
Optimal (zw. 0.5 und 1.2) ]
Risikobehaftet (zw. 1.2 und 1.5) ,i

Mangelhaft (grofer 1.5) i

Koln Hbf (Fernbahn)

Koln West (Glterzlige)

_Kéln-Longerich

K8In Ehrentfeld (Giterziige)

ABBILDUNG 8 BETRIEBSQUALITAT IM ZUSTAND BETRIEBSDURCHFUHRUNG IN DEN TEILFAHRSTRABEN-
KNOTEN

Die Betrachtung des gesamten Betriebszeitraumes zeigt eine Premium-Betriebsqualitat in den relevanten TFK
109 und 111, jedoch ist diese Betrachtung nicht ausreichend, da ausgeprdagte Spitzenstunden in den Tages-
ganglinien vorhanden sind. Der in diesem engen Zeitfenster (i.w. 2 h) abzuwickelnde Bereitstellungsprozess
von S-Bahnen erfordert derzeit Zugfolgen im Abstand von 2,8 bis 5,8 min (i.M. 4,3 min), der sich bei der ge-
planten Erweiterung der S-Bahn noch verringern wird.

Die analytische Methode unterstellt, dass die Pufferzeiten negativ-exponential verteilt sind, d.h. Zeitrdume mit
kurzen Pufferzeiten stehen Zeitrdume mit langen Pufferzeiten gegeniiber. Auf diesen Voraussetzungen basiert

e
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auch die Eichung des QualitatsmaBstabes. Da eine derartige Haufung von kurzen Pufferzeiten zuléssig ist,
liegt der Wert fir die zuldssige Anzahl von Zigen in der Spitzenstunde Uber dem Mittelwert, wie er sich aus
dem Quotient Leistungsféhigkeit/Anzahl der Stunden des Untersuchungszeitraumes ergeben wiirde. Wie aus
den Tagesganglinien der beiden relevanten TeilfahrstraBenknoten ersichtlich ist, sind diese Voraussetzungen
erfullt.

Es ist der Nachweis zu erbringen, ob die Anzahl der Zugfolgen mit kurzen Pufferzeiten in der morgendlichen
Spitzenstunde noch innerhalb der unterstellten Verteilung der Pufferzeiten liegt. Anderenfalls wére die Be-
triebsqualitdt in der betreffenden Stunde in nicht vertretbarer Weise verschlechtert.

Fir die Berechnung gibt es keine geschlossene Lésung. SCHWANHAUBER hat deshalb in seiner grundlegenden
Arbeit! die zulassige Anzahl von Ziigen in der Spitzenstunde iterativ in Abhdngigkeit von der mittleren Min-
destzugfolgezeit sowie der mittleren erforderlichen Pufferzeit ermittelt und in Diagrammen dargestellt.
Anmerkung: Das lterationsverfahren ist in LUKS® in LUKS-A Strecke zur Berechnung der Stundenleistungsfd-
higkeit und in angepasster Form zur Berechnung der Vier-Stundenleistungsfdhigkeit implementiert, jedoch nicht
in LUKS-A-Knoten.

Die EingangsgréBen fir die Diagramme errechnen sich wie folgt:

Mittlere Mindestzugfolgezeit:

Pea L1

z,m N

Mittlere erforderlich Pufferzeit:

t = (1_ P ) [ty
pmert HRF [N

mit

DBl = Belegungsgrad

tu = Untersuchungszeitraum

N = Anzahl Fahrten im Untersuchungszeitraum
HRF = Hochrechnungsfaktor

Die Zahlenwerte sind den Ergebnissen aus den Berechnung fir die TeilfahrstraBen 109 und 111 zu entnehmen.

Damit ergibt sich fur den TFK 109

' SchwanhauBer, W.: Die Bemessung der Pufferzeiten im Fahrplangefiige der Eisenbahn, Dissertation, Aachen
1974

QU=
1 .
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_0,245111440

2m =315min
' 112

_ (1-0,2451)11440

tomer = =537 min
m 1,8849 112
und fir den TFK 111
(= 0219811440 _, 0 .o
' 93
Lo (1-0,2198)11440 _ 5,95 min
m 2,0997 (93

Im von SCHWANHAUBER entwickelten Diagramm ist abzulesen:

TFK 109
Limax = 11 ZUge

|

|

mittlere erforderliche Pufferzeit ty , o

t;:l,m,er‘f
= 5,37 MingRy o)

t,m=3,15min '

mittlere Mindestzugfolgezeit t, ,

ABBILDUNG 9 LEISTUNGSFAHIGKEIT IN DER SPITZENSTUNDE FUR TFK 109

. Schultze + Gast Ingenieure
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Zur Einhaltung der Qualitatsstufe optimal dirfen in der Spitzenstunde maximal 11 Zige Uber den Teilfahr-
straBenknoten 109 verkehren.

o B
| Ly, max = 10 Zlige

]

p.m,erf

mittlere erforderliche Pufferzeit t

i

|

o]

) oon 5
lere Mindestzugfolgezeit t, ,

ABBILDUNG 10  LEISTUNGSFAHIGKEIT IN DER SPITZENSTUNDE FUR TFK 111

Uber den TFK 111 dirfen in der Spitzenstunde maximal 10 Ziige verkehren, um die Qualitétsstufe optimal
einzuhalten.

Der Vergleich mit den tatsdchlichen Werten der Tagesganglinie zeigt folgendes Bild:

msenawre SChultze + Gast Ingenieure
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Tagesganglinie im TeilfahrstraBenknoten 109

13 ' AT AL e = 11 Zigd | Zugfahrten insgesamt 112

10 = =

— =

Tagesganglinie im TeilfahrstraBenknoten 111

=
Ly, max = 10 Zlige|-

N G N0 00 (0 5 — P G = N )

1 ] 3 4 5 & 7 8 3 T 12 13 14 15 18 17 18 18 0 2 2 5 M

a
[_]S-Bahn (leer) [ | | I Nahgiiterziige I Tfz-Leerfahrten

ABBILDUNG 11  VERGLEICH DER TAGESGANGLINIEN MIT DER MAXIMALEN STUNDENLEISTUNGSFAHIG-
KEIT IN DEN TFK 109 UND 111

Aus der Abbildung 11 ist ersichtlich, dass nicht nur in der Spitzenstunde die Stundenleistungsfdhigkeit Gber-
schritten wird, sondern auch zusatzlich in der Nachbarstunde. Damit ergibt sich eine Uber zwei Stunden dau-
ernde Uberlastung. Im TFK 109 betrdgt die Uberlastung in der Spitzenstunde 5 Zige (= 45 %), im TFK 111 7
Zige (= 70 %). Bei der unterstellten theoretischen Rangfolge (S-Bahn-Abstellungen | Giterverkehr | Regio-
nalverkehr-Abstellungen) wadren damit Giterzugfahrten in den Spitzenstunden von 4:00 bis 6:00 Uhr nicht
mdglich. Diese Giterziige missten in geeigneten rickgelegenen Anlagen gestaut werden. Nach den Regula-
rien der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) ist bei nicht ausregelbaren Trassenkonflikten und
dem Vorliegen gleicher Rahmenbedingungen eine Entscheidung im Regelentgeltverfahren zu treffen. Somit
besteht das Risiko, dass zu Ungunsten der S-Bahn-Zige entschieden werden muss und damit die verkehrlich
zwingend erforderliche Stabilitat des S-Bahn-Verkehrs verloren geht bzw. einzelne Umldufe der S-Bahn aus-

fallen missen

Von der Uberlastung sind nicht nur Giterziige betroffen, sondern auch die nachrangigen Leerfahrten von der
Abstellanlage Regionalverkehr. Damit sie zeitgerecht in ihren kommerziellen Einsatz kommen, missten sie fri-
her von der Abstellanlage nach Kéln Hbf verkehren. Die dort anfallende verldngerte Wartezeit wirde die
Produktivit&t verringern, wobei hier nicht geprift wurde, ob eine Verldngerung der Wartezeiten in Kéln Hbf
im betreffenden Zeitraum betrieblich machbar wdare.

e
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Da keine geeigneten Diagramme zu Verfiigung stehen, wurde hier nicht geprift, wie groB die Uberschreitung
der Zwei-Stundenleistungsfdhigkeit ist, die offensichtlich durch die Bindelung der zwei Spitzenstunden gege-
ben ist.

Eine zusatzliche Weichenverbindung, die Parallelfahrten aus der und in die Abstellanlage S-Bahn erméglichen
wirde, wdre zwar technisch machbar, brdchte jedoch keine Entlastung, da in der fraglichen Zeit derartige
Parallelfahrten nicht stattfinden. Sie wurde deshalb nicht weiter untersucht.

Technisch machbar wére auch eine Weichenverbindung nérdlich der S-Bahnsteige von KdIn-Nippes, die das
Halten der aussetzenden Ziige am falschen Gleis vermeiden wirde. Diese wurde nicht weiter untersucht, da
zum einen die Spitzenstunde nicht in dem Zeitraum liegt, in dem die Zige aussetzen, zum anderen der Teil-
fahrstraBenknoten in diesem Bereich nicht maBgeblich wird.

Wird in einem theoretischen Ansatz der Giterverkehr in der Rangfolge iber die S-Bahn-Fahrten von der / in
die Abstellanlage gestellt, so ist dieser zwar durchfihrbar, jedoch kénnen die S-Bahn-Ziige nicht mehr zeitge-
recht bereitgestellt werden. Sie mussten dann in den davor liegenden weniger belasteten Stunden durchge-
fUhrt und zwischengepuffert werden. Als geeignetes Puffergleis steht im Kernbereich des S-Bahn-Netzes nur
ein Gleis fur einen S-Bahn-Vollzug zur Verfigung: Wendegleis Zoobriicke. Somit geht auch bei dieser Alterna-
tive die verkehrlich zwingend erforderliche Stabilitdt des S-Bahn-Verkehrs verloren bzw. einzelne Umldufe
der S-Bahn mijssen ausfallen.

6 EMPFEHLUNG

Die Ergebnisse zeigen, dass mit einer hhengleichen Anbindung der S-Bahn-Abstellanlage die fir neue und

I“

grundlegend umgestaltete Anlagen geforderte Qualitdatsstufe ,,optimal* nicht zu erreichen ist. Die gemaB Leis-
tungsfdhigkeit zuldssige Belastung in der Spitzenstunde wird in beiden relevanten TeilfahrstraBenknoten um
mehr als 45 % Uberschritten. Eine derartige Anbindung kann folglich nicht empfohlen werden. Wie die Sensiti-
vitdtsuntersuchung zeigt, ist durch Ergdnzungen der Infrastruktur oder durch betriebliche MaBnahmen keine

Verbesserung zu erreichen.

QU=
1 .
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Schlussbericht I.NMF 3 Anlage 1
Niveaugleiche Anbindung gemaB Hofer-Vorschlag, Spurplan-Vorentwurf, Bl. 1
_—""""-E‘-_‘_ |
Koln West (Gliterziige) = E
K6In Hbf (Fernbahn) =— %a
Koln Hansaring (S :_':I
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Anlage 2

Niveaugleiche Anbindung gemaB Hofer-Vorschlag, Spurplan-Vorentwurf, Bl. 2

Kdln West (Giiterziige) [
Koln Hbf (Fernbahn/S)

£

e

2

Kéln-Longerich
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Anbindung S-Bahn Abstellanlage KoIln-Nippes
EBWU Erganzungsbericht zur Untersuchung aus 2011
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Steckbrief

NETZE

Anbindung S-Bahn Abstellanlage Koln-Nippes

Anlass/Aufgabenstellung:

Im Rahmen des Erorterungstermins zur
Planfeststellung der hohenfreien Anbindung der
S-Bahn Abstellanlage Kéln-Nippes wurde gefordert, die
EBWU aus dem Jahr 2011 (Betriebsprogramm 2011)
mit dem Betriebsprogramm der aktuell gultigen
Bundesprognose 2025 zu aktualisieren. Diese EBWU
stellt eine Erganzung zur EBWU aus 2011 dar,
Untersuchungsraum, Pramissen,
Berechnungsmethodik wurden nicht verandert.

Auftraggeber: 1.NG-MI-M, |.NP-W-D-KOL
Mitwirkung: |.NM-W-E

Durchfiihrung: Timm Grobe, [NMF 34

Prifung:
Freigabe:

Enrico Sonntag, .NMF 34
Olaf Schmidt, INMF 34

2 DB Netz AG | K18004 | .NMF 34 | 05.04.2018

EBWU-Auftragsnummer: K18004

Grundlagen:

m Infrastruktur gemalR EBWU 2011

m Betriebsprogramm gemald Bundesprognose 2025

m Pramissen und Parameter gemalR EBWU
Ergebnisbericht 2011

m Richtlinie 405: Fahrwegkapazitat

Verwendete EBW-Tools:
m LUKS-Analytik Knoten

Fazit EBWU:

Mit dem Betriebsprogramm der Bundesprognose 2025
sind die malRgebenden TeilfahrstraBenknoten deutlich
uberlastet. Zudem vergroB3ert sich Zeitraum der

Uberlastung von zwei auf sechs Stunden/Tag.

Die Belastung in der Spitzenstunde erhéht sich fir beide
malgebenden TeilfahrstralRenknoten um 30 Prozent.

Die Teilfahrstrallenknoten sind iiber mehrere Stunden im
Tageszeitraum liberlastet.

Die h6hengleiche Anbindung des Werkes ist auch unter
Berlicksichtigung der Bundesprognose 2025 nicht
ausreichend.




o » o NETZE
Far die aktualisierte Untersuchung wurden grundsatzlich

die Pramissen der Untersuchung aus 2011 tibernommen, Anderungen
ruhren lediglich aus der Aktualisierung des Betriebsprogrammes

Anpassungen zur Berechnung der Leistungsfahigkeit fiir die FahrstraBenknoten in der Spitzenstunde

m Anpassung des Betriebsprogramms auf die Bundesprognose 2025

m Erganzung der Einbruchsverspatungsparameter um einen Einbruchsparameter fiir den Fernverkehr

mittlere Einbruchsverspatung t V,ein [min] Wahrscheinlichkeit des Auftretens p V,ein

S-Bahn 1,65 0,225
Regionalverkehr 3,25 0,550
Fernglterzige 25,00 0,550
Nahgiterziige 25,00 0,550
Tfz-Leerfahrten 25,00 0,550
Fernverkehr (erganzt) 5,00 0,500
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Der hier untersuchte Spruplan im Bereich Koln-Nippes

wurde aus dem Modell aus 2011 Ubernommen

Die hochbelasteten TFK 109 und 111 befinden sich im Bereich der Strecke 2615 (rot markiert)
Ko6In Hansaring (S)

i 3 : / ) : Koln Hbf (Fernbahn)

" KoIn West (Giiterziige)

£ =

Koln-Longerich

o KdIn-Ehrenfeld (Giiterziige)

; / L * TFK 110 gehért nicht zum
o 2 | FKKdIn-Nippes Stdkopf |

A -
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Fur die Aktualisierung der Ergebnisse aus 2011 wird das
Betriebsprogramm 2025 verwendet

Zugzahlen Prognose 2025 plus regionale Ergénzung Abstellfahrten (Prognose Mit Fall)

[von/nach Ksin-Ehrenfeld Pbf/Gbi

[Streckenabschnitt Strocke]  Zuganzahl | Zugart | Fahrzeug- | Lange | Scheiben- | Geschwindig-
Gleisabschnitt 6 -22 Uhr| typ [m] | bremsanteil keit
0] [kmih]
[Rbzw Koin-Nippes - Z614a o 7 g ET T40) 60
Koln-Ehrenteld 2 3 s6v Gz 740) 60
Koin-Ehreneld - 26140 T T B ET 1a0) 100) 0
Abzw Koln-Nippes| 2 2 6V Gz 740) of 60
[von/nach K5In West (G-Bahn)
[Strockenabschmitt Strocke]  Zuganzahl | Zugart | Fahrzeug- | Lange | Scheiben- | Geschwindig- [Strockenabschmitt | Strecke]  Zuganzahl | Zugart | Fahrzeug. | Lange | Scheiben- | Geschwindig-
Gleisabschnitt 6-22Uhr] typ [m] | bremsanteil kelt [Gleisabschnitt 6-22 Uhr] [m] | bremsanteil keit
2] Tkm/h] 1% Tkmih]
[Rbzw Koin-Nippes - 26155 KCNippes BIt 26155 0 7 S ET Ta0) 100) %0
Koln West| 2 5 | sev Gz 740) o 60 Etzelstrate Abzw - 2 28 | sev Gz 0 60)
‘Abzw Koln-Nippe:
Kol West - 26153 [Abzw Koin-Nippes - |2615a 1 1 s ET 10 100 &0
Abzw Koln-Nippes| 20 15| sev Gz 740) o 60 K-Nippes Bft 2 17| sev Gz 0 60)
Euzelstrate Abzw
Ftveckenabs:hnill Strecke|  Zuganzahl | Zugart | Fanrzeug- | Lange | Scheiben- | Geschwindig-
[von/nach KsIn Hbf (F-Bahn) Gleisabschnitt 6 - 22 Uhr] typ [m] | bremsant keit
% [kmih]
(CNippes Bit 26185 3 T CE ET 200) 100 20760
Etzelstrate Abzw - 5 8 Ice ET 200 100 120/60
Kol Hb| 17 10 RE ET 180 100 120/60)
2 0 7B vt 170 100 120/60)
0 1 sGv Gz 740) 9 100/60
K6In Hb - 26103 2 2 ICE ET 00) 100 70/120
K-Nippes Bft 6 7 Ice ET 200 100 70/120)
Euzelstratie Abzw 17 8 RE ET 180 100 70/120
0 0 "B vr 170 100 70/120)
1 3 sav Gz 740) 0 70/100
‘von/nach K6l Hbf (s-Bahn) 70 km/h bis km 2,3, 60 km/h ab km 2,3
[Streckenabschnitt Strocke]  Zuganzahl | Zugart | Fahrzeug- | Lange | Scheiben- | Geschwindig- quckenabscnnm Strecke|  Zuganzahi Zugart | Fahrzeug- | Linge | Scheiben- | Geschwindig-
Gleisabschnitt 6-22Utr] tvp [m] | bremsanteil Keit Gleisabschnitt 6-22 Uh] [m] | bremsanteil Keit
] [kmih] 1% [kmih]
Koin-Nippes BILPb - 26205 E] E3 g ET Tao| T00] 50 KCNippes Bit 26200 7 g S ET Ta0) 100) %0,
Koln Hansaring o 1 RB VT 170) 100 80 EtzelstraRe Abzw -
Koin-Nippes Bft Pbf
Koin Hansaring - 26202 102 % s ET 1a0) 100) 0 KGin-Nippes b7t Pb - (2620 7a 10 B ET 120 100] %)
Koln-Nippes Bft Pbf| 3 o RB VT 170) 100 80 K-Nippes Bit
Euzelstratie Abzw
[Strockenabschnitt Glois|  Zuganzahi | Zugart | Fahrzeug | Linge | Scheiben- | Geschwindig-
Gleisabschnitt 6-22Un] vp [m] | bremsant keit
% [km/h]
Koin Nippes Bt P - 511 18 G g ET 140 20
K-Nippes Bft
Ezelstratie Abzw
Wendegleis|
[Abstellaniage - 560 10 23 s ET 140 100 40|
Koln-Nippes Bft Pbf| o 1 "B vt 179 100 40)
Koin-Nippes Bft Pb - 561 19 3 S ET 140 100 40
Abstellaniage) 3 0 "B vt 170 100 40

1 Quelle: I.NM-W-E, Offizielle Bundesprognose 2025 mit regionalen Erganzungen
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qu..anscnnm Strocke]  Zuganzahl | Zugart | Fahrzeug: | Linge | Scheiben-
Gleisabschnitt 6-22 Uhr| typ [m] | bremsanteil
2]
K-Nippes Bft 7460 a 2 4 SGV. Gz 740 0|
EtzelstraBe Abzw -
KaIn-Nippes Bft Bez 1|
K6in-Nippes 8ft Bez 1~ [74605 3 T s [ o 720) o 0|
K-Nippes Bft
EtzelstraBe Abzw
[ Streckenabschnitt Strecke| ‘Zuganzahl Zugart | Fahrzeug- | Linge
Gleisabschnitt 6 -22 Uhr| m] bremsanteil keit
[ Tkmim]
KolIn-Nippes Bft Bez 1-  |ICE 3 1 ICE ET 400| 40|
KNippes it | werk| 5 8 | e | er 200 40|
Etzelstrale Abzw
K-Nippes Bft ICE 2 2 ICE ET 400| 40|
EtzelstraBe Abzw - Werk| 6 7 ICE ET 200 40|
Kin-Nippes Bft Bez 1
Abstellgruppe S-Bahn
Strockenabschnitt | Strecke]  Zuganzahl | Zugart | Fahrzeug: | Linge | Schelben- | Geschwindig- [Strockenabschnitt Strecke]  Zuganzanl ] Zugart | Fahrzeug | Lings | Schelbon- | Geschwindig-
Gleisabschnitt 622 Un] m] | bromsant (Gleisabschnitt 622 Un] wp m] | bromsanteil o
%] [km/h] [km/h]
Koin-Nippes bitBer 1 [G1103 | 1 B 3 Gi o) ER g T g G T |
K-Nippes Bft 108 o 2 s ET 40|
Etzelstrale Abzw 2 o RB VT 40|
K-Nipy Gl 103 - 1 5 RE ET 180 100 40|
EtzelstraBe Abzw - 108 1 1 S ET 140 100 40|
KolIn-Nippes Bft Bez 1]
Streckenabschnitt | Streckel  Zuganzahi ] Zugart | Fahrzeug: | Linge | Scheiben- | Geschwindig- [Strockenabschnitt Strocke]  Zuganzahl ] Zugart | Fahrzeug. | Lings | Schetben- | Geschwindig-
Gleisabschnit 6-22 Un| o | ml | bremsanteil keit (Gleisabschnitt 622 Un| wp {m] | bremsanteil keit
%] [km/h] %] [km/h]
Gin-Nippes BENT 26155 Wain-Longerich - %56 | O g g B Tao) 7o) E
K-Nippes Bft 24 25 SGV. Gz 740 0| 60| Koln-Nippes Bft Nf| 24 25 SGV. Gz 740 0| 60|
EtzelstraBe Abzw
-Nippes BT 36155 Koin-Nippes BENT- [26153 0 g s B Tag) 9 E
EtzelstraBe Abzw - 21 16 SGV. Gz 740 0| 60| KolIn-Longerich) 21 16 SGV. Gz 740 0| 60|
K8In-Nippes Bft Nf|
[Streckenabschnitt Strecke| ‘Zuganzah| Zugart | Fahrzeug- | Lange | Scheiben-
Gleisabschnitt 622 Un] o | ml | bromsantail
[ fkmih]
oin-Tongerich - 05
K-Nippes Bft 16 5 RE ET 180 100 160}
Etzelstrale Abzw 74 9 s ET 140 100 140
K-Nippes Bft 2610 2
EtzelstraRe Abzw - 16 3 RE ET 180| 100 160}
Koln-Longerich| 74 10 s ET 140| 100| 140|

Tunn ur Abstellgruppe S-Bah

Bf KéIn-Longerich




NETZE

Herleitung der Leistungsfahigkeit in der Spitzenstunde
gemald EBWU 2011 auf Basis des Zugmixes der
Bundesprognose 2025

Berechnung der Leistungsfahigkeit fiir die FahrstraBenknoten in der Spitzenstunde

m Gemald SchwanhaulRer lasst sich die maximale
Leistungsfahigkeit der Teilfahrstralenknoten fir die
Spitzenstunde berechnen. An die EBWU von 2011
ankntpfend wurden die maximalen Belastungen fur
die malRgebenden Teilfahrstraldenknoten ermittelt.

mittlere Pufferzeit F Iminl
@
|

S
J

0,3954%1440 .
tzm = 5 =3,13 min

=4,50 min

. _ (1-0,3954)+1440
pmerf T 4 0637%182

> 12 Zige

m TFK 111

0,3811%1440 .
tzm = —eq =3,31 min

(1-0,3811)%1440 i
t = =4 min
pmerf 1,1023%166 87

> 11 Ziige

mittlere Mindestzugfolgezeit ¥ [min)
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Im Vergleich zur 2011 zeigt sich mit den Zugzahlen fir

NETZE

2025 eine deutlich starkere Belastung des Teilfahrstraldenknotens 109

Ergebnisse fiir den TFK 109

| e ] :
i?— Is Zige iber Lumax + A\ 4 A 1|y may = 1 Ziige) Zugfahrten insgesamt 112

Fahrplan 2011

Belastung 145 Prozent

0
7

21 |- T ————

20. ......................................

19-

B

| 9 Ziige iiber Ly, mhx

A Lhmax = 12 Ziige

rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr

Prognose 2025

S-Bahn (leer)

Fernverkehr (leer)
Regionalverkehr (leer)
Ferngiiterzug
Nahgiliterzug

Tfz-Leerfahrten

1 2 3 4 5 6 7 8
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Im Vergleich zur 2011 zeigt sich mit den Zugzahlen far

NETZE

2025 eine deutlich starkere Belastung des Teilfahrstraldéenknotens 111

8

Ergebnisse fiir den TFK 111

=N WEaNANIDW

A r—

7 Ziige iiber Lj max

Zugfahrten insgesamt 93

v A A

Lh,m.‘;\x ='10 Zﬁgd

Fahrplan 2011

Belastung 170 Prozent

2----

"1l Zageliber Ly ] :

0

2 3 4 5 B 7 8 9

1
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Prognose 2025

S-Bahn (leer)

. Fernverkehr (leer)

Regionalverkehr (leer)

Ferngiliterzug
Nahgiiterzug

Tfz-Leerfahrten
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Vielen Dank fuir lhre Aufmerksamkeit
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NETZE

EBWU Anbindung S-Bahn Abstellanlage Koln-Nippes
Fahrwegkapazitatsbetrachtung

Zusammenfassung EBWU m

Anlass: Aktualisierung der beizustellenden Unterlagen zur Planbegriindung des Vorhabens ,Hohenfreie S-Bahn-Anbindung Koln-Nippes®
- hier: Aktualisierung der EBWU aus 2011 und 2018 auf Basis der aktuellen Prognosezugzahlen 2030.

Zielstellung: Nachweis des Erfordernisses einer hohenfreien Anbindung der S-Bahn Abstellanlange Kéln-Nippes auf Basis der aktuell
glltigen Bundesprognose 2030.

Kernergebnisse:

m Die Untersuchung unterstellt ein Fehlen der h6henfreien Anbindung der S-Bahn-Abstellanlage K-Nippes - alle Fahrten von und zur
Abstellanlage aus Ri Stammstrecke Koéln (Strecke 2620) miissen hohengleich die Strecken 2610 und 2615 im FahrstralRenknoten K-
Nippes Etzelstr. (KKN E) [ Abzw Etzelstr. (KKEZ) kreuzen.

m Der FahrstralRenknoten Koln-Nippes Etzelstr. | Abzw Etzelstr. ist in mehreren Spitzenstunden deutlich liberlastet inshesondere im
Zeitraum des Betriebsan- und auslaufes der S-Bahn Kéln.

m Die Leistungsanforderung des TeilfahrstraRenknotens 106 (Streckengleis 1615-1, zwischen Weiche 22 und 603) (ibersteigt in der
morgendlichen Spitzenstunde die max. Stundenleistungsfahigkeit um 83 Prozent. Auch der TFK 32 (Streckengleis 2615-2, zwischen
Weiche 11 und 21) ist in der Spitzenstunde um mehr als 50 Prozent (iberlastet.

m Die Belastung gem. Prognose 2030 ist gegeniuber dem Prognosebetriebsprogramm 2025 nochmals um rd. 8 Prozent angestiegen.

m Eine hohenfreie Anbindung der Abstellanlage K-Nippes ist nicht nur fir den Regelbetrieb erforderlich, sondern erleichtert zudem die
Ad-hoc-Disposition im Betriebsfiihrungsfall erheblich. Riickstaueffekte aufgrund von aulierplanmafligen Wartezeiten vor dem
FahrstraRen Abzw Etzelstr (KKEZ) konnen vermieden werden.

Handlungsempfehlung:

m Die Umsetzung der hohenfreien Anbindung der S-Bahn Abstellanlage Kéln-Nippes gem. vorliegender Planung ist zwingend erforderlich.

3
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NETZE

Der Betrachtungsraum umfasst die Strecken 2615, 2620
und 2610 im Bereich Koln Nippes [ Koln Etzelstr.

Ubersicht iiber den Betrachtungsraum m

T y;

K6In-Longerich

Legende

Betrachtungsraum

ausgewabhlte

Clouth

K Etzelstr Betriebsstellenim /
/ 1 HEIM
Betrachtungsraum Koin Geiderngtr/Parkgurtel
/ 7 e |
“eryy, ’/
K-Niobes Grenzbetriebsstellen des / R
Betrachtungsraums / S -
/ / =

B
.

ausgewdbhlte Betriebs- Koln Etzelistr (Abzw)

Koln Bbf stellen auRerhalb des /
Betrachtungsraums j KéIn Bickendorf (HGK) \HIF.RL'?I; Streckenwechsel 2610/2618
1700 Streckennummer R s é . Kéln-Nippes (Abzw) oIn-Nippes Pbf

r.; | ‘ 2820

|
[}

Kéln Eﬁrgnfeld be 2613

BHUU Ehrenfeic

26 7

Horrem Pulheim

-

Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende; DB Netz AG, Infrastrukturregister
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http://www.openstreetmap.org/copyright

Die hohenfreie Anbindung der Abstellanlage K-Nippes ist NETZE
ein integraler Bestandteil fur einen nachhaltigen Ausbaus des Knotens

Koln insbesondere fur die Angebotsausweitung im S-Bahn-System
Infrastruktur-Zielzustand

g
Vs

N |
57 Bahnbetriebswerk
und Abstellguppen

von und nac
192 45 Kaln Ehrenfeld

o
by
k4
@
£
&
i
@
3
3
S

ﬁﬁﬁﬁﬁﬁ

Gleis?
Gleis]

it ™

Gleis1

gggggggggggg

Wendegleis 510 fir Tageswenden und dispositiven Nutzung im Bau- und Stérungsfall bleibt erhalten.

2. Der FahrstraBenknoten Etzelstr. besteht aus zwei Betriebsstellen - dem Abzweig Koln Etzelstr. (A)
und dem Bft K-Nippes Etzelstr. (B).

3. Die neue Wendeanlage (Gleise 561/562) ermoglicht die Entkopplung werkseitiger Prozesse
(Rangieren) von verkehrlich genutzten Netzteilen, inshesondere des Bf Koln-Nippes Pbf.

4. Die hohenfreie Anbindung nutzt das bereits vorhandenen Kreuzungsbauwerk im Bereich
Parkgurtel/Etzelstr.
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Die Notwendigkeit der hohenfreien Anbindung wird mittels NETZE
Fiktivbetrachtung einer hohengleichen Anbindung bewertet
- Vorgehen wie in Ursprungsuntersuchung 2011

Zugrundeliegende Infrastruktur als Fiktivszenario

von und na
Kiln Ehrenfeld

o
=
&
@
£
&
o
@
4
c
i

" :
N
s Bahnbetriebswerk

& / und Abstellguppen

Anschlussgleis fiir
sssssssss

uuuuuu

||||||

Gleis?

v .
z |
B
| %
| Lammerstr.

Gleist

EEEEEE

sssssssssssss
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- Fiktive Weichenverbindung gemal}
EBWU aus 2011
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Die Prognosezugzahlen 2030 wurden noch um die NETZE
Leerfahrtbewegungen im Fahstraldenknoten Koln Etzelstr.
erganzt

Zugzahlen gem. Bundesprognose 2030

Strom | Teilstrom | Verkehrsart | BP* Tag** | BP Nacht*** | Laufweg Strom | Teilstrom | Verkehrsart | BP Tag* | BPNacht** | Laufweg
A 84 13 KKHR -KKN P - KKEZ - KKL (A) ICE 12 5 KKN | - KKN E - KKEZ - YKKEZ - KK
1 B ‘S-Bahn 0 24 KKHR - KKN P - 561/562 - KKN R (B****) A 20 11 KKW - KKN S - KKN E - KKL (A)
C 8 1 KKHR -KKN P - 510 (C) B 4 0 KKW - KKN S - KKN E - KKBI (B)
D 0 12 561 - KKN R (D) C SGV 1 1 KK - YKKEZ - KKEZ- KKL (C)
A 83 14 KKL - KKEZ - KKN P - KKHR (A) D 1 0 KK - YKKEZ - KKEZ - KKN-E - KKL (D)
2 B S-Bahn 6 18 KKN R - 561/562 - KKN P- KKHR (B****) E 2 2 KKERG - KKN S - KKN E - KKL (E)
C 8 1 510 - KKN P - KKHR (C) A 16 9 KKL - KKN E - KKN S - KKW (A)
D 0 12 KKN R - 561 (D) B 3 1 KKBI - KKN E - KKN S - KKW (B)
A RE 31 10 KK - YKKEZ - KKEZ - KKL (A) C SGV 1 1 KKL - KKEZ - YKKEZ - KK (C)
B 1 5 KK - YKKEZ - KKN E - KKN R (B) D 1 0 KKL - KKN E - KKEZ - YKKEZ - KK (D)
A RE 32 9 KKL - KKEZ - YKKEZ - KK (A) E 2 3 KKL - KKN E - KKN S - KKERG (E)
B 1 5 KKN R - KKN E - YKKEZ - KK (B) 9 S-Bahn 1 1 KKW - KKN S - KKN R
ICE 7 10 KK - YKKEZ - KKEZ - KKN E - KKN | || 10 S-Bahn 1 0 KKN R - KKN S - KKW
=1
1

i \ Die Stréme 1B, 2B werden in der vorliegen EBWU hohengleich gefiihrt (vgl. Seite 8)

\ Rangierfahrten (Stréme 1D, 2D) entfallen bei hohenglelcher Fiihrung. : 74 ! )&Mmgw
| E | _ Bahnbe‘rrlebswerkJ >2 g?&i?ffje#gwppe
| 1D
| £ « X £ und Abstetlguppen A
2614 | J Y | o N
@ ) Lammerstr. =g | Geldernstr. * . " ; 10 i;;?::rgrul;;;; .
| | N S — - s (s i/ & \4 Glls 103 - 108
(O P el S U e
Ay - - = o 2620
24262 - | ; = : 1A-@ﬁ§—>
(5) -\ 1C12C = ,, |
@ 1 lmrslr. 1B:2B 1D-2 /l '
O | il | . wendeanlage : P P Etzelstr, ‘
@ 1C E’_ c'?.«rr:"v | ‘ Wohnguartier Am Ausbesserungswerk ‘ - .
2610 lAlB | | : 5 |
) | | P '
- | | ! |

Legende: | | | | |
Zuganzahl durch LNB-W- \{ 1 angepasst - Anderung,gegenuber BVWP 2030 mit daruber hinausgehenden Kenntnlssqn |

) BP = Betriebsprogramm ™) Tageszeitraum: 6-22 Uhr ™) Nachtzeitraum: 22-6 Uhr ™™ Die Strome 1B, 2B teilen sich jeweils zur Halfte auf die GIelse 561/562 auf.
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NETZE

Warum wird eine ,,EBWU* erstelit?
(Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung)

Eisenbahnbetriebswissenschaft im Spannungsfeld unterschiedlicher Interessen Durchfiihrung

Ziel der Eisenbahnbetriebswissenschaft ist das

Optimum aus Infrastrukturauslastung und
Betriebsqualitat

Dies ist abhdngig von einem Geflecht aus mehreren Faktoren

(hier Beispielfragen zum Verstandnis): Eisenbahnverkehrs-

Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen -, Hochst: Wie ,, unternehmen
f ! /e 7

asist d',e keit? Wann e  Sol < Uge

Wg eschwindd® Wo liegen die Zgzl‘/erf ndie "N fatren >

eichen? ’
Infrastruktur Fahrplan
el ! . . I'Ven sil’l .
% Eisenbahn-Bundesamt Sifl/le Vielo G/E'I'Se We|che Reieenthalten? [ ]

74 Vorhandey, » im FahrPl2 \w

An welchen Otel wird Offentlichkeit und

ot cind di€
. verspatetsi” . ¥
Bund (EBA und BNetzA) wieverspA chen O Aufesentiiser

ge’

Bundesnetzagentur se ' 93
% I Storu ngen DISpOSItIOh bundes |arbeits | gemeinschaft
. icinpt?
Welcha Versp Stun Wer wird prior isiert: 00 wirg BAGSPNV
e . Ir .
ﬂterSUChuﬂgSgufgfLiig Im dispo niert? schienen | personen| nah | verkehr
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Welche Methode der EBW wird gewahit?

NETZE

(Je nach Aufgabenstellung wird eine geeignete Methode
zur Ermittlung von passenden Kenngrolien verwendet)

Vergleich von Fahrwegkapazitatsbetrachtung und Fahrplanrobustheitspriifung

Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung (EBWU)

Fahrwegkapazititsbetrachtung (FKB) Fahrplanrobustheitspriifung (FRP)

Betrachtung von Leistungsfahigkeit und Leistungsverhalten
der Infrastruktur, welche mit einem konkreten Betriebsprogramm
belastet wird, mithilfe von Analytik, Konstruktion und Simulation.

Priifung der Robustheit von Fahrplanen, die auf einer genau
definierten Infrastruktur konstruiert sind, mithilfe von
Fahrplananalyse sowie Fahrplan- und Betriebssimulation.

Typische Anwendungsfille:

m Mittel- und langfristige Dimensionierung zukunftiger
Infrastrukturen (z. B. § 18 AEG)

m Nachweise von Leistungsfahigkeitsveranderungen bei
Riickbau/Umbau (z. B. § 11 AEG)

m Ermittlung der Nennleistung von Strecken

Typische Anwendungsfille:

m Kurz- und mittelfristige qualitative Bewertung von
neuen/veranderten Fahrplankonzepten

m Mikroskopische Engpassermittlung in Teilnetzen

m Optimierung von Fahrplanen und Infrastrukturen in
Variantenvergleichen

Typische Ergebnisse:

m Auftretende behinderungsbedingte Folgeverspatungen in
Abhangigkeit der Einbruchsstérungen

m Daraus ableitbare Nennleistung mit geeichtem Qualitatsmalstab

Typische Ergebnisse:

m Zugscharfe Verspatungsveranderungen in Abhangigkeit der
Einbruchs- und Urverspatungen

m Fahrplan- und infrastrukturbezogene KenngréRen
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| | . [DB] NETZE
Zur wissenschaftlichen Berechnung der Fahrwegkapazitat

dient u. a. die standardisierte analytische Berechnung mit LUKS

Typische Vorgehensweise bei der analytischen Berechnung der Fahrwegkapazitat

Ergebnis: z. B. Nennleistung
als Kennwert fiir die
Fahrwegkapazitat

Dateneingabe bzw.
-import und Plausi-
bilitatspriifung von
= Infrastruktur

= Betriebsprogramm

Definition von zu
untersuchenden

A Varianten
= Zugcharakteristiken | IST-Zustand
= Planfille Phase der
= Sperrzeiten-
berechnung Ermittlung der Leistungskennwerte
é Mindestzug-
. folgezeiten Abbildung von
. Stérungen in Form ‘
- von Einbruchs- Berechnung der : "’T ‘
. verspatungen Wartezeiten mit Hilfe Berechnungs- ks \ow MG st
" der Bedienungs- nung o
= theorie, Vergleich mit EIEEbnISSEl For_m
. geeichtem MaRstab | YO" NERIEEN
. Nennleistung, Bewertung und
- . .. - Leistungsfihigkeit g
= [terative Optimierungen moglich der Spitzenstunde | Interpretation der
AN NN NN NN E NN E NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN NN EEEEEEEEN Ergebr"ssebspw.
anhand des
Qualitatsfaktors
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Analytisch konnen Kenngrol3en fur die Kapazitat von
Teilfahrstrallenknoten ermittelt werden

Ubersicht Fahrwegkapazititsbetrachtung

Fahrwegkapazititsbetrachtung (FKB)

SCWANHAURER / LUKS-A - Analytik Knoten

Es ist der Nachweis zu erbringen, ob die Anzahl der Zugfolgen mit kurzen Pufferzeiten (z. B. in der morgendlichen Spitzenstunde) noch
innerhalb der unterstellten Verteilung der Pufferzeiten liegt. Anderenfalls ware die Betriebsqualitatin der betreffenden Stunde in nicht
vertretbarer Weise verschlechtert.

m Fiir diese Berechnung wird nach SCHWANHAURER! die zuldssige Anzahl von Ziigen in der Spitzenstunde iterativ in Abhangigkeit von
der mittleren Mindestzugfolgezeit sowie der mittleren erforderlichen Pufferzeit ermittelt und in Diagrammen dargestellt.

m Die EingangsgroRen fiir die Diagramme errechnen sich wie folgt:

— Mittlere Mindestzugfolgezeit: t, ,, = %, Mittlere erforderlich Pufferzeit: ¢, erf = %, vgl. hierzu (2)

m LUKS-A - Analytik Knoten ist dartiber hinaus das Standardwerkzeug zur Untersuchung von Teilfahrstrafléen- (TFK) und
Fahrstralenknoten (FK).

m Dieses Tool eignet sich besonders fiir die Ermittlung von Kenngrof3en der Kapazitat von Knoten mit unterschiedlichen Infrastrukturen.
Hier wurde dazu verwenden um die EingangsgrofRRen fiir die Berechnung der Stundenleistungsfahigkeit zu ermitteln.

m MaRgebend ist der hoher belastete/ausgelastete Zeitraum des Tages. In der hier vorliegenden Untersuchung in Spitzenstunden.

m Unterschiedliche Werte fiir die Leistungsfahigkeit ein und derselben Eisenbahnbetriebsanlage kénnen sich in Abhangigkeit der
vorhandenen Charakteristik des jeweils untersuchten Betriebsprogramms ergeben, wenn sich die Struktur des Betriebsprogramms
und/oder die zeitliche Verteilung entscheidend dndern. Eine alleinige Anderung der Anzahl der Ziige fiihrt zu keiner Anderung der
Leistungsfahigkeit, wie sie bei der Hochrechnung bis zur hundertprozentigen Auslastung der Nennleistung erfolgt.

(1) Schwanhauser, Wulf, Die Bemessung der Pufferzeiten im Fahrplangefiige der Eisenbahn, Veréffentlichungen des Verkehrswissenschaftlichen Instituts der
RWTH Aachen, Herausgeber: o.Prof. Dr.- Ing. H. Nebelung Heft 20, 1974

(2) Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung S-Bahn Kéln, Anbindung S-Bahn-Abstellanlage Koln-Nippes, 2011, siehe Anlage, S. 2
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Die Rangziffern der Ziige zur Ermittlung der Leistungs- NETZE
fahigkeit wurden entsprechend der realen Betriebssituation angepasst
- Einbruchsverspatungsniveau aus Ursprungsuntersuchung

Einbruchsverspatungen und Ringe bei Fahrwegkapazititsbetrachtungen Vorgehensweise
Standardwerte fiir Rangziffern Ril 405 Evsp. gemaR Ursprungsuntersuchung 2011
standard  (ICE) (Ic) (RE, IRE, (RB) reisez. S( L (V=
S-Bah 2100, V=90 60-80 .
ahn) e Vo ) SPFV 50 % 5,0 min
Logis- .
k) SPNV 55 % 3,25 min
P300 2 4 10 S-Bahn 25 % 1,65 min
P230 4 & 10 12 10 16 Fern-SGV 60 % 25 min
M230 4 4* 10 12 12 10 16 )
Nah-SGV/Tfz 60 % 10,0 min
P160 | 4 4* 10 12 12 10 16 18
e 4 i > 5 i e : Um eine Vergleichbarkeit zu den Untersuchungen aus 2011 und 2018 herzustellen, werden
P e L ! ! ! ! hier die Einbruchsverspatungen der Ursprungsuntersuchung unterstellt.
M160 4 4 10 12 12 10 16 18 Gleichwohl liegen die Einbruchsverspatungim Fahrplanjahr 2021 auf deutlich h6herem
Niveau als hier angenommen. Die Einbruchsverspatung beispielsweise im SPNV aus Ri
12 12 14 14 1 12 1
G120 0 8 Koln Hbf lag im Marz 2021 im Mittel bei 3,4 Min. bei rd. 82 Prozent der Ziige.
R120 10 10 10 14 10 10 14 Es ist daher davon auszugehen, dass sich die Berechnungsergebnisse der Untersuchung
R80 10 10 14 10 10 14 auf Basis aktueller Einbruchsverspatungsniveaus nochmals verschlechtern.
G50 12 12 14 12 14
I Individuell 4* = 10** = 14 12k 12k 12
* Rangziffer gewabhlt fiir SPFVim Vorlauf einer verkehrlichen Fahrt: K-Nippes - Kéln Hbf
** Rangziffer gewahlt fir SPNV im Vorlauf einer verkehrlichen Fahrt: K-Nippes - Kéln
Hansaring/Koéln Hbf
*** Rangziffer gewahlt fiir alle Fahrten SPFV/SPNV im Nachlauf einer verkehrlichen Fahrt
**** Fiir den SGV wurden gleiche Rangziffern gewéhlt, da in der tiglichen Betriebsfiihrung
im Knoten Kéln keine Unterscheidung der SGV-Zuggattungen vorgenommen wird.
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1. Grundlagen

1.1 Infrastruktur
1.2 Betriebsprogramm

2. Durchfihrung

2.1 Methoden und Qualitatsmalistabe
2.2 Vorgehensweise

3. Ergebnisse
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Der in den friiheren Untersuchung zugrunde gelegte NETZE
Spurplan entspricht nicht mehr der heutigen Infrastruktur im Bereich -

Anpassung im Modell zur analytischen Berechnung erforderlich

Gednderter Spurplan fiihrt zu neuem TFK Zuschnitt Ergebnisse

Infrastruktur 2011 Infrastruktur 2020

Ri. KéIn Hansaring Ri. KéIn Hansaring
2620 2620

109 m
/. .f

Ri. KéIn-Longerich ,_ j:. /3 Ri. KéIn Hbf Ri. Kc'jln—_Lon_geric Ri. KéIn Hbf
2610 jm-o--- ELECCLTY  TIVA S 2610/18 | 2610 - 2610/18
| I / A Ri. KéIn-West Ri. KéIn-West
2615 . W" . I i . ”i‘—, . 2615 2615‘ -:415

4 ! % )

7 L = : 2614 2614°
: Ri. K6In-Ehrenfeld

Ri. KéIn-Ehrenfeld
= Gegenlber der urspriinglichen Infrastruktur haben sie die Fahrmaoglichkeiten im Fahrstrallenknoten Kéln Etzelstr. geringfligig verbessert.

= Die zusatzliche Weichenverbindung 10/11 hat eine Anderung der Ausdehnung der TeilfahrstraRenknoten zur Folge - der TFK 109
existiert nicht mehr - die neu entstandenen TFK 31 und 32 unterliegen unterschiedlich hohen Belastungen. TFK 31 wird deutlich
schwacher belastet -der TFK 32 wird nicht mehr durch Fahrten des SPFV aus bzw. in das FV-Werk K-Nipees belegt.

= Der TFK 111 aus den Untersuchungen behalt seine Ausdehnung bei, bekommt aber programmbedingt eine neue IS (TFK 106)
zugewiesen.
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o | o NETZE
Fur die relevanten Teilfahrstrallenknoten ergibt sich die annahernd

gleiche max. Anzahl an fahrbaren Zugen je Spitzenstunde

Berechnungsergebnisse der maBgebenden TeilfahrstraBenknoten (TFK)

m Nach SchwanhadufRler! [asst sich die maximale Leistungsfahigkeit der 1T I 1
Teilfahrstraenknoten fiir die Spitzenstunde berechnen. ;

|

_0,2917%1440

tzm = 138 = 3,04 min ) ) inf/‘l
(1-0,2917)+1440 . P S »-l
t =—"—"—— =417 min e e e .
pmerf 1770438 ’ — a4
-> 12 Ziige S
TFK 31 (nachrichtlich)
0,1729%1440 . E
tzm = = = 3,28 min - — _ffj P £
_ (1-0,1729)*1440 _ . B aa — £
tomerf = S ooerre 6,04 min g —r 27,- g
->11 Ziige - A
H
TFK 32
77
0,2177%1440 . . . - 77
tm =~z = 3,30 min . — D S—
_(1-0,2177)+1440 _ . PN Sy gy 2
tomerf = 6767505 4,43 min ::/ /‘f
. T / ‘
-> 12 Zuge DR S

(1) Schwanhauser, Wulf, Die Bemessung der Pufferzeiten im Fahrplangefiige der Eisenbahn,
Veroffentlichungen des Verkehrswissenschaftlichen Instituts der RWTH Aachen,
Herausgeber: o.Prof. Dr.- Ing. H. Nebelung Heft 20, 1974
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Die Belastung durch ein- und aussetzende, die NETZE
Strecke 2615 kreuzende S-Bahnen liegt deutlich tber der max.
Stundenleistungsfahigkeit der TeilfahrstralRenknoten

Berechnungsergebnisse TFK 106 und TFK 32
S A A
m Der TFK 106 ist mit Betriebsanlauf der |- 10 Ziige iiber Ly o Ngpogzg = 22 Zlige

S-Bahn Kéln in zwei
aufeinanderfolgenden Stunden ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, T4 = 12 7{ice
uberlastet - die Belastung liegt um bis =
zu 10 Zige uber der max.
Stundenleistungsfahigkeit.

® Auch der TFK 32 zeigt eine deutliche
Uberlastung - durch die im zusatzliche o 1 | | |
Weichenverbindung ist die Belastungim _
Verhaltnis geringer als die des TFK 109 TFK 106
aus den Untersuchungen 2011 und

2018. Aus- und einsetzender SPFV 1 7 Ziige iiber Ly, ja ~
befahrt den TFK 32 nicht. - _INBpoo3

rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr

1
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, ~h,max

S-Bahn (leer)

Fernverkehr (leer)

Regionalverkehr
(leer)

Guterverkehr
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In der Gesamtschau aller Berechnungsergebnisse der NETZE
Jahre 2011, 2018 und 2021 wird deutlich, dass eine hohenfreie

Anbindung der Abstellanlage K-Nippes zwingend erforderlich ist
Vergleich der Ergebnisse fiir den TFK 109 (alt) bzw. 106 (neu)

Ergebnisse

Ergebnisse der analytischen Berechnungen fiir den héchstbelastetsten TeilfahrstraBenknoten 109/106

o -
Fahrplan 2011 145 % Ausl
ahrplan 20 5 % Auslastung +30 Prozent
= max. Stundenleistungsfahigkeit TFK
2018 Prognose 2025 175 % Auslastung ) m [eistungsanforderung Spitzenstunde

+8 Prozent

12

2021
Prognose 2030 183 % Auslastung 22

'Aus Sicht der Fahrwegkapazitat ist nur eine hohenfreie Anbindungsvariante in der i
| 'Lage die Uberlastung des Fahrstrafenknotens KéIn-Nippes Etzelstr. zu vermeiden. |
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Typ Tag N-S S-N [Nacht N-S S-N Annahme
2610/2618
ICE 19 12 7 15 5 10 25% FV mit 400m / 75% FV mit 200m
RE 65 33 32 29 14 15
GZ 4 2 2 2 1 1
2615
Gz 47 21 26 26 13 13 anteilig 2614 (Tag 4/2/2, Nacht 5/3/2)
S 2 1 1 1 0 1516
2620
S 189 97 92 71 33 38

Anpassung nach Rucksprache I.NB-W-V1
24 Rangierfahrten erganzt

Tag N-S S-N

2610
9 12 7
65 33 32
4 2 2

2615
47 21 26
2 1 1

2620
167 83 84

510
16 8 8

560
6 6 0

Nacht N-S S-N Annahme

15
29
2

26

27

42

14

13

14

18

10 25% FV mit 400m / 75% FV mit 200m
15
1

13
1516

13

1 33% der Differenz aus 2620 wendet

24 67% der Differenz aus 2620 ins Werk

Typ

RE
GZ

ICE
RE
Gz

Tag N-S S-N

2610
167 83 84
63 32 31
2 11

2615
19 12 7
2 1 1
49 22 27
2 1 1

562
3 3 0

561
3 3 0

Nacht N-S S-N Annahme

27
19
2

15
10
26

1

21

45

14

21

13
10
1

10 25% FV mit 400m / 75% FV mit 200m
5

13
1516

12 ZF/2 von Gleis 560, RF mit 12 angesetzt

1 ZF/2 von Gleis 560, RF mit 12 angesetzt

Typ Tag N-S S-N
2610

S 167 83 84

RE 63 32 31

GZ 2 1 1
2615

RE 2 1 1

GZ 42 19 23

S 2 1 1

7460 und Zufahrt FV-Werk

ICE 19 12 7

GZ 7 3 4
563

S 6 6 0

Nacht N-S S-N Annahme

27
19
2

10
25
1

15

66

14

30

13
10
1

13

10 25% FV mit 400m / 75% FV mit 200m
0

~© wie ZF in Gleis 560, RF mit 12 angesetzt

Typ
2610
S 167
RE 63
GZ 2
2615
GZ 42
Gleis 103-108
RE 2
S 2
563
S 6

83
32
1

19

Tag NW-SO SO-NW

84
31
1

23

Nacht NW-SO SO-NW Annahme

27

25

10

66

14
9

12

30

13
10
1

13

1516

0 wie ZF in Gleis 560, RF mit 12 angesetzt







Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt Abschnitt
2614 ———
HGK
+ICE
Gl.
4601743 Gl. 103-108/
2615 - . 602 7460(7 209 o
4 12/5 205
2615 o> o 7
12/5 125 ,12/5 4 7119,
2610/261 - ——1 %%
JAIAN 12/5 ) /
- 710 o . 710 1 7ne
2620 Hp Ni Krs08 Hp Parkgiiltel
500 p Nippes R - p Parkgiiite
2620 <',:',>— o5 E =5
49 510 3 562 151
563
560
ICE 150 561
Tag 19 19 19 19 19 19 19 19
Nacht 15 15 15 15 15 15 15 15




Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt Abschnitt

2614
HGK
Gl. Gl. 103-108
602 7460/743 209
2615 - > s
2615 > N ,“ 4 1P
33/14 3314
2610/261 - = 4 \ CE— L N
N Iﬁ 1/5 15~ AN
2610 <p— 1\ 2610 1/55 1/5® I
32/15 02 32/1 A\ 3219 329 32/9
2620 <>— N,
; Krs08N 510 iirteT® 510
Hp Nippes N Hp Parkgiirte
2620 <:>_ 500, 504 !
°0 - % 31710 31/10 31/10
49 510 3 562 151
563
560
RE 150 561
Tag 65 65 65 65 63 2 65 2 63 65 2 63

Nacht 29 29 29 29 19 10 290 10 19 29 10 19




2614

2615
2615
2610/261
2610
2620
2620

Gz
Tag
Nacht

Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt Abschnitt
23
227, Hex
R <:>_ ______ - <:> Gl.
AN Gl. 103-108/
<: 19/10 S 602 21/13 7460743 209 .
I::) 601 \s\\ . 3/1 4/0 2(_)5
13
24[11 603 26/13
G20 ! 21 ! . 2113 6 19/12 19112, /
3% 1/0» 7 7 © N— 21 g3 24
x' . / ,/// AN ,//4
21 21 1 ~ 2610 -, 27/135 10 23/13 23/13Y 7 22
501 502 ~ ™, 1/1 1/1
R Kr508 s 510 510
500 Hp Nippes Iy 1 . Hp Parkgurtel
503 509 1/1 11 11
49 510 3 562 151
563
560
150 561
4 4 43 51 4 47 51 2 49 51 2 7 42 2 42 44
5 2 21 28 2 26 28 2 26 28 2 1 25 2 25 27

51
28



Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt Abschnitt
N N\ [\
2614
: : Gl. 103-108
2615 1/0 602 1/0 1/0 ”S,K 209 / o
s 601 . 1/0 11 205
2615 4 4 -
1/1 603 / \\%
2610/261 i 2 AN 6 111/0 N
N 3N & ',/ 1/12 N—V 21 23 24
2610 <> 1 2610 5 dy A0 10 vV n
2620 < I s 302 83/14 83/14 i 83/14
v Hp Nippes N S U Hp Parkgirtel
2620 <& 200 iy 3
92/38 503 84[1 - 509 84/13 d4/13 84[13
D T 562 2l 181 B0
N 781 7 0/12 0/36*
6/18 / 3/21
s 560 — = 561 - 563
S 0/24 0/24 * benhaltet 12 Rajpgierpendel 561-563
Tag 189 2 191} 2 167 16 6 191 2 167 3 3 1750167 6 2 2 167 169
Nacht 71 1 72y 1 27 2 42 72 1 27 45 21 94127 66 1 1 27 28

175
94



