Nahverkehr Westfalen-Lippe

NWL

Zweckverband Nahverkehr Westfalen — Lippe NWL

3. Sitzung der Verbandsversammlung NWL am 19.09.2008 in Bielefeld

Offentliche Sitzung

TOP: 6 Vorlage: 32/08
Umsetzung Netzzustandsbericht NWL

Grundlagen:
Zuwendungsbescheid der Bezirksregierung Arnsberg vom 15.08.2008

Berichterstatter:
Herr Bastisch

Begriindung:
- siehe Fortsetzungsblatter —

Kosten:
Eigenanteile in Ho6he von 15.400 € im Jahr 2008; 21.800 € 2009; 22.200 € 2010

Beschlussfassung NWL:

| Vorherige Zustimmung der Mitgliedsverbande erforderlich: | Ja: | | Nein: | X

| Einfache Mehrheit: | X | % Mehrheit: | | Einstimmig: |

Beschlussvorschlaq:

Die Verbandsversammlung nimmt den Bericht Gber den geplanten Netzzu-
standsbericht zustimmend zur Kenntnis.

PR

Winfried Stork F. Beckehoff
Verbandsvorsteher NWL Vorsitzender der Verbandsversammlung
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Begriindung:
1. Allgemeines:

Im Rahmen der Verbandsversammlung des NWL am 28.05.08 wurde unter Top 11 Mit-
teilungen und Anfragen berichtet, dass sich der NWL um eine Landesférderung zur Er-
arbeitung eines landesweiten Netzzustandsberichtes bemuiht. Von Seiten des Landes ist
bereits in den Vorgesprachen die hohe Bedeutung eines derartigen Projektes herausge-
stellt worden. Wunsch des Landes ist es, den raumlichen Zuschnitt des Netzzustandsbe-
richts Uber den Bereich des NWL hinaus auf die bedeutsamen Strecken landesweit aus-
zudehnen.

Mittlerweile hat der NWL mit Datum 15.08.2008 einen Zuwendungsbescheid von der
Bezirksregierung Arnsberg erhalten. Darin wird ein Gesamtbetrag in H6he von 237.600
Euro fir das Projekt ,Netzzustandsbericht* als MaBnahme im besonderen Landesinte-
resse bewilligt. Die Férdersumme verteilt sich folgendermaBen auf die drei Haushalts-
jahre: 2008 (61.600 Euro), 2009 (87.200 Euro), 2010 (88.800 Euro). Die Zuwendung
wird in Form der Festbetragsfinanzierung gewahrt. Die Eigenanteile des NWL sind
15.400 € im Jahr 2008, 21.800 € im Jahr 2009 und 22.200 € im Jahr 2010.

2. Grundsiatzliche Anmerkungen zum Netzzustandsbericht:

Eine wesentliche Voraussetzung fiir den Nah- und Regionalverkehr auf der Schiene
ist ein funktionierendes und mangelfreies Streckennetz. Vor allem im Hinblick auf die
in den letzten zehn Jahren im Zuge des ITF-NRW in erheblichem Umfang gestie-
gene Zugkilometerleistung und der damit einhergehenden Mehrbelastung des
Schienennetzes besteht hier ein hoher Instandhaltungs- und Investitionsbedarf.

Der Infrastruktur-Zustandsbericht der DB AG stellt derzeit das einzige Instrument zur
Analyse des Netzzustandes dar. Bisher muss seitens der Aufgabentrager und EVU
dieser einseitigen Betrachtung und Darstellung Glauben geschenkt werden, da es an
eigenen umfassenden Informationen Uber den Zustand der Infrastruktur mangelt.
Deshalb ist es sinnvoll, mit geeigneten MaBnahmen die Ergebnisse der DB-internen
Untersuchungen auf den Prifstand zu stellen, auch um eine Grundlage fur eine
sachliche Diskussion Uber die Weiterentwicklung und Finanzierung der vorhandenen
Eisenbahninfrastruktur legen zu kénnen.

Auf ihrer Mitgliederversammlung am 05.12.2007 hat die BAG-SPNV die Ermittlung
des Zustandes der Infrastruktur als ,einen strategischen Schwerpunkt der Aufgaben-
trager des SPNV in den nachsten Jahren“ vorgeschlagen. Von den 31 SPNV-Aufga-
bentragern bundesweit haben sich bisher weniger als eine Hand voll dieser an-
spruchsvollen Aufgabe angenommen.
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3. Zielsetzung des Projekts:

Der NWL verfolgt bei der Umsetzung des ersten Netzzustandsberichts das Ziel, eine
unabhangige Bestandsaufnahme zu erarbeiten und damit fiir eine Optimierung der
Netzinfrastruktur zu werben. Aus strategischer Sicht soll mit Hilfe des Netzzustands-
berichts ganz gezielt in Richtung einer nachhaltigen Verbesserung der Netzqualitat
argumentiert werden.

Der Netzzustandsbericht kann direkte positive finanzielle Auswirkungen auf die Auf-
gabentrager haben; Als Stichwort mag hier das Trassenpreissystem genannt wer-
den. Die drei nordrhein-westfélischen Aufgabentrager zahlen jahrlich Trassenkosten
in Héhe von 380 Mio. Euro fir ein in vielen Bereichen mangelhaftes ,Produkt®. Mit
einem stichhaltigen Nachweis der Mangel hatten die Zweckverbande gute Argu-
mente zur Uberprifung dieser Kosten in den Handen. Oberstes Ziel eines Netzzu-
standsberichtes ist jedoch die Erhéhung der Fahrplanstabilitdt sowie die Unterstt-
zung der laufenden ITF-Planungen.

4. \Vorgehensweise:

Um den Zustand des nordrhein-westfélischen Schienennetzes zu ermitteln, sind zu-
nachst eine Bestandsaufnahme sowie die Ermittlung des ,Soll-Zustandes” notwen-
dig. Der Soll-Zustand wird definiert durch die maximal zuldssige Geschwindigkeit, mit
der ein Streckenabschnitt befahren werden darf. Diese ergibt sich aus dem ,Ver-
zeichnis der zulassigen Geschwindigkeit® (VzG), das jahrlich von der DB-Netz AG
aktualisiert wird. Die Informationen des VzG flieBen in den sogenannten Buchfahr-
plan ein, der den Infrastrukturnutzern zur Verflgung gestellt wird.

Zusatzlich werden von der DB sogenannte ,Langsamfahrstellen“ (La) ausgewiesen,
die kurzfristig“ die zuldssige Geschwindigkeit auf Teilabschnitten herabsenken.
Grunde hierfiir kbnnen Baustellen oder diverse andere Infrastrukturmangel sein.

In einem ersten Schritt sollen VzG und La-Heft fir das nordrhein-westfélische Stre-
ckennetz ausgewertet, d. h. alle Untersuchungsabschnitte auf die aktuell befahrbare
Geschwindigkeit hin untersucht werden. Ein alteres VzG soll mit einem neueren VzG
systematisch abgeglichen werden, um die Unterschiede heraus zu arbeiten.

Im Umgang mit Langsamfahrstellen ist es gangige Praxis von DB-Netz, diese Man-
gel nicht immer zu beheben, sondern sie gegebenenfalls in das VzG des Folgejahres
einzuarbeiten.

Damit ist die La zwar verschwunden, jedoch auf Kosten der Strecken-
geschwindigkeit, was letztendlich Auswirkungen auf den Fahrplan hat, v. a. wenn
diese zweifelhafte Praxis Uber die Jahre hinweg ausgelbt wird.

Es ist allerdings mdglich, diese sukzessive Reduzierung der Streckengeschwindig-
keit nachzuweisen und zu dokumentieren, indem man beispielsweise ein 10 Jahre
altes VzG mit einem aktuellen vergleicht.
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Wie hat sich die zuldssige Streckengeschwindigkeit innerhalb von 10 Jahren
verandert? Genau diesen Ansatz verfolgt der NWL.

Zusatzlich zur reinen VzG-Auswertung wurden bereits einige Tests zur Ermittlung der
tatséchlich gefahrenen Geschwindigkeit auf einer Strecke im Rahmen eines innova-
tiven technischen Verfahrens durchgefiihrt. Mittels GPS-Empfanger und Pocket-PC
wurde die de facto von einem Zug gefahrene Geschwindigkeit genau aufgezeichnet.
Ein etwa Streichholzschachtel groBes Gerat Ubertragt wahrend der gesamten Fahrt
Uber eine Bluetooth-Schnittstelle Positionsdaten, Geschwindigkeit, gefahrene Stre-
cke, etc. an einen Pocket-PC (,PDA"), der diese Daten protokolliert. Die Testfahrten
haben ergeben, dass nahezu das gesamte nordrhein-westfélische Streckennetz mit
dieser Messmethode Uberprift werden kann. Weder elektrifizierte Strecken noch
Mittelgebirgstaler haben Auswirkungen auf die Genauigkeit des GPS-Signals. Ledig-
lich in Tunneln und in einem Bereich etwa 200 Meter nach einer Tunnelausfahrt ist
keine Messung moglich.

Diese Messmethode ist im Vergleich zur Ist-Daten Erfassung anderer Regionen
(z. B. Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg) wesentlich genauer - kein Aufgabentra-
ger in Deutschland erfasst derzeit die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit per
Satellitensignal. Ublich sind die Zeitmessung per Stoppuhr oder theoretische Mess-
verfahren anhand von Fahrzeugkennwerten u. &.

Im Rahmen des Projektes soll in einer ersten Stufe das gesamte Streckennetz des
NWL sowie einige ausgewahlte Korridore aus den beiden anderen Verbundraumen
mit dieser Methode erfasst werden.

Auf die oben beschriebene Weise kann die VzG-Auswertung mit real gemessenen
Daten unterfittert und ein theoretisches sowie tatsachliches Geschwindigkeitsprofil
fir jede Strecke und in beide Fahrtrichtungen erstellt werden. AuBerdem kénnen
Fahrzeitverluste, Fahrgastzeitverluste sowie eine Vielzahl anderer Kennwerte ermit-
telt werden. Letztendlich kénnen mit Hilfe der ausgewerteten Daten Handlungsemp-
fehlungen ausgesprochen und Prioritaten fir Sanierungs- und Instandhaltungsmaf-
nahmen festgelegt werden.

Die Ersterfassung des Streckennetzes dient der Ermittlung des Status Quo, anhand
dessen alle nachfolgenden Netzzustandsberichte beurteilt werden. Es erfolgt also
eine regelmaBige Aktualisierung mit dem Ziel, Veranderungen im Netzzustand
erkennen und gegebenenfalls gegensteuern zu kénnen.

Je nach Budget ware eine Aktualisierung im halbjahres- oder Jahresrhythmus
denkbar, womit die Zweckverbéande ein ausgezeichnetes Monitoring-Instrument zur
Uberwachung der Infrastruktur zur Verfigung hatten.

Neben der reinen Fortschreibung ist auch eine Ausweitung der Erfassung auf Statio-
nen und Bahnsteige denkbar. Dadurch wirde sich der Netzzustandsbericht zu einem
umfassenden Infrastrukturbericht weiterentwickeln.
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Die Anwendung eines datenbankgestitzten Geoinformationssystems eignet sich
auch fur diese Zwecke hervorragend, da alle Bahnhéfe und Haltepunkte in einer
Karte dargestellt werden und mit Informationen hinsichtlich des Zustandes hinterlegt
werden kdnnten. Das so entwickelte ,geographische Haltestellenkataster” wiirde den
Zweckverbanden flr weitere planerische Zwecke zur Verfligung gestellt werden.

Ein Netzzustandsbericht bietet eine wichtige Argumentationshilfe gegentber DB-
Netz bei zuklnftigen Preisverhandlungen zur Trassennutzung und insbesondere bei
der Behebung von Infrastrukturmangeln. Die Erfahrungen aus Berlin-Brandenburg
haben gezeigt, dass DB-Netz solche MaBnahmen ,in Eigenregie der Aufgabentra-
ger” ernst nimmt. Sind die Grundlagendaten erst einmal erhoben, stellt er auBerdem
ein geeignetes Monitoring-System zur kontinuierlichen Qualitdtsanalyse des Schie-
nennetzes in Nordrhein-Westfalen dar. Ein kontinuierlich fortgeschriebener Netzzu-
standsbericht bietet dartiber hinaus die Mdglichkeit, die Regulierungsaktivitaten der
Bundesnetzagentur in sehr effektiver Weise zu unterstitzen.

Nach der Ersterfassung des Netzes kann das Projekt um weitere Bausteine ergéanzt
und zu einem umfassenden Infrastrukturbericht erweitert werden. Im Ubrigen entste-
hen durch die Nutzung eines GIS automatisch und ohne einen zusatzlichen Aufwand
Nebenprodukte wie ein Bahnhof/Haltepunkt-Kataster, ein Streckenkataster oder
Karten fur Fahrpléane etc, die von den Aufgabentragern flr unterschiedliche Anwen-
dungsbereiche genutzt werden kénnen.




