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... auf dem DVB;Netz
taglich 50.000 Ziige von Uber
450 Eisenbahnen fahren?

Das sind Uber 1,1 Mrd. Trassenkm/Jahr.

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

... die mehr als

120 Millionen Schwellen
in Langsrichtung
hintereinandergelegt

fast bis zum Mond reichen?

DB] NETZE

... das deutsche Streckennetz

rund 33.300 km lang ist,
dreimal so lang wie die

deutschen Autobahnen?



Die DB Netz AG

Kompetenz aus einer Hand

Betreiben von Europas groter Schieneninfrastruktur

Instandhaltung, Modernisierung und Weiterentwicklung des
Streckennetzes

Sicherstellung von Qualitat und Kapazitat

Vermarktung von Trassen und Anlagen

O)
1ro

<<

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

DB NETZE

Kundenorientierung

— Umfassende Beratung von Verkehrsunternehmen

— Kapazitatsmanagement bei Trassenvergabe und Fahrplankonstruktion
— Tools fur den einfachen Zugang zum Netz

Echtzeitinformationen fiir transparente Planung

— Serviceeinrichtungen wie Umschlagterminals und Abstellanlagen

Infrastrukturanschliisse an das Netz der DB



Die DB Netz AG

DB Netze Fahrweg DB Netze Personenbahnhdéfe
— Schienennetz — Verkehrsstationen
~ ~

— Leistung im o6ffentlichen Auftrag
— Kein Wettbewerb, Monopolstellung auf regulierten Markten
— Kunden: Transporteure und EVU

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

DB

DB Netze Energie

QY

NETZE

— Traktions- und Stationare

Energien



Kennzahlen im Uberblick B

Unternehmenszahlen 2021 o

E% 6.152 Mio. € Umsatz ~/  9.358 Mio. € 65.221 Weichen
1l I Bruttoinvestitionen

o . /
omo 46.695 Mitarbeitende 33.288 km Streckennetz @, 25.163 Briicken
A

(¢ )
745 Tunnel 3.842 Stellwerke

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

NETZE



Ressorts DB Netz

I.N I.ND
Vorsitzender Vorstands-
beauftragter DSD
Dr. Philipp Nagl Dr. Volker Hentschel

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

I.NA

Anlagen- und
Instandhaltungs-
management

Heike Junge-Latz

DB Netze Fahrweg

I.NB

Betrieb, Fahrplan,
Vertrieb und
Kapazitats-
management

Dr. Christian GruRR

I.NI

Infrastruktur-
projekte

Ingrid Felipe

I.NF

Finanzen/
Controlling

Jens Bergmann

DB NETZE

I.NH

Personal

Heinz Siegmund



Die sieben Regionen verantworten die Themen Betrieb, Fahrplan, Vertrieb

und Kapazitatsmanagement in der Flache

I.NB-W

STRECKENKILOMETER:
rund 4.400

MITARBEITENDE:
2.698

I.NB-N

STRECKENKILOMETER:

rund 5.180

MITARBEITENDE:
2.837

)
/ I.NB-O

/

I.NB-N '\\ (Region Ost)

{Region Nord) ’
A ® (// >

|.NB-W J LNBSO -

(Region Wes& / (Region L~

® S Sudost) @
I.NB-MI \

I.NB-MI

STRECKENKILOMETER:
rund 3.700

MITARBEITENDE:
2.221

Inhalte Stand: 01.04.2021
Anzahl Mitarbeitende Stand 31.01.2023

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

I.NB-SW

rund 4.700

MITARBEITENDE:
2.314

STRECKENKILOMETER:

=7
(Region Mitte) / \_«" >—

i

J/X“:xﬁ

_

I.NB-S
\. (Region Siid)

|.NB-SW ?
(Region Stidwest]

J

Mit der Zentrale hat das Ressort I.NB insg. 19.076
Mitarbeitende

I.NB-O

STRECKENKILOMETER:
rund 4.630

MITARBEITENDE:
1.878

I.NB-S

STRECKENKILOMETER:
rund 6.000

MITARBEITENDE:
2.467

I.NB-SO

STRECKENKILOMETER:

rund 5.900

MITARBEITENDE:
3.673

NETZE



Die Aufbaustruktur der Regionen

I.NB-O-Z
Betriebszentrale
S-Bahn Berlin

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

I.NB-x-B
Betriebszentrale

I.NB-x-B 1

Netzdisposition

I.NB-x-B 2
Fahrdienst
Betriebszentrale

I.NB-x-B 3
Plankorridor und
Planstart

I.NB-X

Betrieb, Fahrplan, Vertrieb und Kapazitaitsmanagement region

I.NB-x-F
Fahrplan und Kapazitats-
management

I.NB-x-F 1
Konzeption Bautakte
und Integrierte
Blindelung

I.NB-x-F 2
Netzfahrplan

I.NB-x-F3
Unterjahriger Fahrplan

I.NB-x-F 4
Baubetriebs-
management

I.NB-O-FS
Fahrplan S-Bahn Berlin

I.NB-x-F 5
Fahrplan fir
Zugmeldestellen

I.NB-x-N-y
Betrieb Netz

I.NB-x-N-y-P
Ortliche Planung
Betrieb

I.NB-x-V
Vermarktung Service-
einrichtungen u.
Infrastruktur-
anschliissen

I.NB-x-Q
Steuerung und fachl.
Qualifizierung Betrieb

I.NB-x-Q 1
Grundsatze Betrieb,
BIDM u.
Digitalisierung

I.NB-x-Q 2
Fachliche
Qualifizierung

I.NB-x-I
Infrastruktur-
entwicklung

NETZE






Die integrierte Angebots- und Kapazitatsplanung der
DB Netz AG findet in mehreren Phasen statt
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o] Prognose Langfristfahrplan
o\ertiefte
Untersuchungen im
Rahmen ,Eisenbahn-
betriebswissen-
schaftlicher Unter-
suchungen“ (EBWU)

eMikroskopische
Kapazitatsplanungen

eUmlegung der
Verkehrsprognose auf
das Schienennetz

eErstellung von
Langfristfahrpldanen

eMehrere Zeithorizonte
eAnalyse der Umlegung (ca. 5 bis 15 Jahre)

im Rahmen des BVWP

eMakroskopische
Kapazitatsplanung

eUntersuchungen fir
Verfahren nach §§ 11,
18 AEG

- ., " v, - ,

|
Abteilung Strategischer Fahrplan und Kapazitdtsmanagement (IE)

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

ﬁahrglanstudien

eNutzung der
Langfristfahrplan-
Erkenntnisse bei
Studien und Testaten
der Regionen

J

] ©

U

eNutzung der
Infrastruktur im
operativen Fahrplan-
management
(RV, Nfpl., Gelegen-
heitsverkehr)

erativer Fahrplan

|
DB Netz Regionen

Bl NETZE



Wesentlicher Teil der Verkehrsinfrastrukturpolitik des DB| NETZE
Bundes sind der Bundesverkehrswegeplan und die Ausbaugesetze

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist Grundlage der Verkehrsinfrastrukturpolitik des Bundes fiir
die nachsten 10 bis 15 Jahre. Er ist kein Finanzplan und hat keinen Gesetzescharakter. Er wird vom

Bundeskabinett beschlossen.
Auf Basis des BVWP erstellt die Bundesregierung den Gesetzentwurf zur Anderung der Ausbaugesetze

mit den dazugehorigen Bedarfsplanen.

Im Bundesverkehrswegeplan werden Verkehrsstrome im Rahmen einer gesamthaften
Verkehrsprognose (Stralle, Schiene, Wasser) zu Grunde gelegt. Diese Daten sind Grundlage fiir die
Zugzahlen der im BVWP hinterlegten Neu-/ und Ausbauprojekte.

Die Ermittlung der Zugzahlen erfolgt durch den Bund. Die Zugzahlen werden
nach Fertigstellung an die Deutschen Bahn als Planungsgrundlage tibergeben.

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 11



Prognose 2030 des BMVI (heute BMDV): DB| NETZE

Zentrale Leitdaten der Verkeh
Entwicklung des Personenverkehrs
Absolute Werte 2030/10 (%) Verand
2010 2030 - : Absolute Werte Modal-Split (%) 2030 2010
2010 2030 Insg. p.a. - T
] 2010 2030 2010 2030 '“Sf::f"“ in % p.a.
Einwohner (Mio. Personen)’ 4< 80,210 78,249 > 24 -0,1 Verkehrsleistung (Mrd. Pkm)
Bﬂ,:z 10 78 .249 | darunter im Alter von — des motorisierten Verkehrs
(Mio. Personen) -0-9 6,898 6,637 -3,8 0.2 Motor. Individualverkehr 902.4 991.8 80.8 78.6 9.9 0.5
~10-17 6324 5419 | 143 08
-18—-44 27,292 23,570 -13.,6 07 .
OSPV 78,1 82,8 7.0 6,6 6,0 0,3
-45-64 23,199 20,973 -9.6 -0,5
|Luftverkenr 528 87,0 47 6,9 64,8 25
-65+ 16,496 21,651 31,2 14
Summe Motoris. Verkehr 11173 12617 100,0 100,0 12,9 0,6
Schuler (Mio. Personen)zl 11,078 9,496 -14.3 -0,8
| , Entwicklung des Guterverkehrs
Erwerbspersonen (Mio. Personen)™ 41,549 39,734 -4.4 -0,2
2010 2030 Verinderung 2010-2030
2178 2732 < P Mio.t | Anteil in % Mio.t | Anteilin % in %
F 4] r
(Mrd. Euro) BIP (Mrd. Euro) —(( 2178 2732 254 1,1 Transportaufkommen
Exporte (Mrd. Euro)® 5 %77 103,9 3,6 Schiene 358,9 9,.7% 4437 10,2% 23,6%
Importe (Mrd. ELIFO)‘#} 548 1198 118.7 40 Stralle 3.116,1 84 1% 3.639,1 83,5% 16,8%
Binnenschiff 2206 6,2% 2756 6,3% 20,0%
Erwerbstatige (Mio. Personen) 39,8 39,0 20 -0,1 Summe 3.7047]  1000% 4.3584]  100.0% 17.6%
2010 2030 Transportweite in km
Verdnderung Verind.
Mrd. | Anteilin | Mrd. | Anteilin | 2010-2030in} 2030 | 2010-
Pkw-Bestand (Mio.)® 42302 45,909 85 04 tkm % tkm % & f:3/°
Pkw-Dichte (Pkw pro 1000 Einw. 18+) 631 694 9,8 0,5 Transportlelstuna
_
1) Auf Basis des Zensus 2011 Strae 4373  720%| 607.4| 72.5% 38.9% 140 167| 18.9%
2) An allgemeinbildenden Schulen gemal® BBSR, an berufsbildenden gemant KMK (2011) Binnen-
3) 2030 unter Berucksichtigung der Anhebung des Renteneintrittsalters schiff 623 10,3% 765 9. 1% 22.8% 21 27 2,3%
; . Summe 607,1] 100,0%| 837.6] 100,0% 38.0% 164 192 17.3%
4) Reale Werte, in Preisen von 2000
5) Zum 1.Januar des Folgejahrs, ohne voriibergehend stillgelegte Fahrzeuge Quelle: Verkeh rsverflechtungsprognose 2030 BMVI 2014 P—

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 12



Von der Verkehrsprognose zu den Zugzahlen
— Schienenpersonenverkehr —

Personenfernverkehr

— Schritt 1: Basis flir das Zugangebot im SPFV (Linienfihrung, Frequenzen) wird z.
B. aus einer bestehenden Untersuchung abgeleitet (z. B. Mittelrheinstudie) und
ubernommen

— Schritt 2: Projektion der Verkehrsstrome aus der Verkehrsprognose 2030 auf die
Zige aus Schritt 1

— Schritt 3: Prifung inwieweit die Zige aus Schritt 2 Gberlastet oder gering
ausgelastet sind

— Schritt 4: Anpassung einzelner Linienfihrungen oder auch Zugfrequenzen

(iterativer Prozess)

Personennahverkehr
— Die Zahlen im SPNV wurden durch die Gutachter des BMVI bei den
Aufgabentragern abgefragt (regionale Nahverkehrsplane)

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

SPFV-Bedienungsangebot Bezugsfall 2030 Stand 10.03 2015

Quelle: BMVI 2015

13



Von der Verkehrsprognose zu den Zugzahlen DB| NETZE
— Schienengliterverkehr — Ermittlung in drei Modellschritten

Schritt 1: Wagenbildung

— Abbildung der zonalen Nachfragemengen auf der Ebene der Bedienpunkte (einschlieBlich Knotenbahnhofe, Umschlagbahnhofe,
Rangierbahnhofe/Drehscheibe).

— Umrechnung der Nachfragemengen (Tonnen) in beladene Wagen. Basis sind sog. Musterwagen, die je nach Produktionssystem und
Gutergruppe vorgegeben sind

— Uber die mittlere Beladung und das Eigengewicht der Musterwagen lassen sich die Nachfragemengen direkt in beladene Wagen
umrechnen.

Schritt 2: Zugbildung
— Umrechnung der aus der Wagenbildung resultierenden Jahresmengen auf Tageswerte je Produktionssystem.

Schritt 3: Netzumlegung
— Ausgangspunkt der Zugfiihrung ist die Grundlast aus Personenfern- und Personennahverkehrsziigen. AnschlieRend werden die in der
Zugbildung gebildeten Guterziige in einer definierten Reihenfolge Zug fir Zug auf das Schienennetz umgelegt.

DB Netz AG | I.NB-SW | Riidiger WeiR 14



Im Deutschlandtakt werden aus den ermittelten Zugzahlen sogenannte ﬁ NETZE

Systemtrassen abgeleitet und berucksichtigt
Emden Rbf Bremerhaven Kaiserhafen LESEbEiSpieI:
1 | . .
ool Bl e gy NP ) EETE AT — Zwischen Emden und Leer verkehren in 2 Stunden 4
L1 ] L] | | Standardgiterziige je Richtung, die aus Richtung
: : : :” ! : : Rheine/Miinster/Ruhrgebiet kommen
N | 1 — Dazu kommt eine weitere Trasse in 2 Stunden nach
| | | :l | ] Bremerhaven Hbf Bremen Rbf
| | | Sande | |
1 | ||
B Rbf .
P B N | — - — Nach Bremerhaven verkehren in 2 Stunden 8
: : : : T : I : [ Guterzige je Richtung
1] A PEE
| | | Oldenburg Hef ™ | | L d
| | | A | egende
s — — — SGV-Trasse im 2-Stundentakt
[ ] . I
| | | ! | | | S5GV-Trasse im Stundentakt
|1 I I 2 =R Sy T (i o, o
| | | Braman Hiof i i i | Ele;::“ _m::hm onmirer
Gt?l;?v'::(n:ﬁrsunat:;:hmep.
: : : : L [ |\ o e b
reagiaran.
| | | L . “ ~ \ Y . Zugtypen {h;::::;ﬂ?:! :. SGV-Trassen)
mm " h \‘\ W (120 ki, b 1500 £, 1 x BR 185)
i “pnen ) - andardgliterzu
| | | | _Il’l | - : h ?IIODT(n:?hg. l;ls ZD%D t, 1 x BR 185)
Kurzldufer

(100 km/h, bis 1500 t, 1 x BR 185,
z.T. auch Dieseltraktion mit Lok-
wechsel)

Quelle: Deutschlandtakt, BMVI 2020

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 15






Die Erstellung des Netzfahrplans erfolgt in zwei Phasen

mit einem zeitlichen Vorlauf von ca. 17 Monaten

NETZE

Abgestimmte

Planungs-

parameter
Entwurf grenziiberschreitende
Planungs- Katalogtrassen
parameter

Aktualisierte

Planungsparameter

x-17 x-16 x-11 x-10 X-9 x-8
Juli  Aug. Jan Feb Mirz April
(I N

Fahrlagenplanung / Trassenberatung Netzfahrplantrassen

Anmeldung

(zweite Phase)

Anmeldung
Netzfahrplantrassen Erstellung
(erste Phase) NFP-Entwurf

erste Phase

Bekanntgabe

des VNP

berechtigte
Beanstandungen

Erstellung
NFP-Entwurf
zweite Phase

Bekanntgabe des
ENP (erste Phase)

X = Monate vorm
Fahrplanwechsel

VNP = vorlaufiger Netzfahrplan
ENP = endgiiltiger Netzfahrplan

Fahrplanwechsel

Bekanntgabe des
ENP (zweite Phase)

Gelegenheitsverkehr

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil}
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Das Entscheidungsschema gemald Eisenbahnregulierungsgesetz El NETZE
als Vorgabe fur die Infrastrukturbetreiber in Deutschland

Trassenkon- Streitbeilegungsverfahren
struktion (NBN 4.2.1.8)
(NBN 4.2.1.5 Koordinierungs- V I
und 4.2.1.6) verfahren (;l;aanrze%eg;
NBN 4.2.1.7 g
SN ( ) Regelentgelt-
L [ : verfahren
(NBN 4.2.1.10) Hochstpreis-
] verfahren
(NBN 4.2.1.11)
Trassenkon-
struktion

(NBN 4.2.1.17) .
Koordinierungs-

L Sl Entscheidungsverfah
(NBN 4.2.1.17.2) ren

| (NBN 4.2.1.17.3)

*NEP=Netzfahrplanerstellungsphase

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 18



Physikalische und technische Rahmenbedingungen beeinflussen die Bl NETZE
Fahrzeitrechnung im Programm RUT-K

Parameter fiir die Fahrzeitrechnung

Schieneninfrastruktur J

Oberleitungs-
dimensionierung

Q Zugcharakteristik

Fahrdynamik

Strecken- und

Zugwiderstande Bremsvermogen

Reine Fahrzeit

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 19



Die Summe aus reiner Fahrzeit, Regelzuschlag und
Bauzuschlag ergibt die Regelfahrzeit

Regelfahrzeit
Verkehrs- Verkehrs-
knoten A Bf 1 Bf 2 Bf 3 knoten B

e

Reine Fahrzeit \
+

= Mindestfahrzeit
+ Bauzuschlag

-Regelfahrzeit

*=gem. Ril 405 Fahrwegkapazitéi/

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

Bl NETZE
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Die Bauzuschlage werden als Bestandteil der Planungs-
parameter zu jedem Netzfahrplan bekannt gegeben

DB| NETZE

/ Der Bauzuschlag

m dient dem Ausgleich von Fahrzeitverlusten, die
durch MalRnahmen zur Sicherung der Verfligbarkeit

der Schieneninfrastruktur entstehen

m ergibt sich aus den Regeln der RiL 406

®m wird getrennt nach SPFV, SPNV und SGV fir
festgelegte Streckenabschnitte berechnet

® wird den EVU mit den Planungsparametern zum
jeweiligen Netzfahrplan bekannt gegeben

~

/

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil}
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Die Sperrzeit wird in RuT-K berechnet DB| NETZE

Elemente der Sperrzeit (Belegungszeiten)

Vorsignal- . . D- Zug- ,
abstand

Blockabschnitt

EWeg 4 ldnge |

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 22



Wie werden die Pufferzeiten auf der zweigleisigen
Strecke angewendet?

HC

dann 1 min zur

“Fahrzeit zuschlagen |

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil}

“Halt und 40

(nachfolgenc

DB]

le Trasse ohne
km/h hoher)

IC 160 km/h

RE 120 km/h

NETZE

23



Im Gelegenheitsverkehr werden die Resttrassen vermarktet

DB

Die Trassierung im Gelegenheitsverkehr erfolgt mit der Software RUT-K in der noch vorhandenen

L] LX)
L]
[ ]
Restkapazitat
HWUR
HROR HNBG HHAG HMRL HFOG Ir =
% ; —
HADA HLEU HNAU HWUN
HNEG Hrlwa HPOG
2130 — e e —— ey [ —_ 0 =
[ ]
_4'_ I P —
-,
15 et - T 00 O ——————————— - -
2230 = R ey — ———
[ ]

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

Ausschnitt RuT-K

NETZE

24



Aus ,, Zukunft Bahn® wurde die Steuerungsgrolle ,Lost Unit“

NETZE

entwickelt, um unseren Qualitatsanspruch gerecht zu werden

Messpunkte

Stadt A

Stadt C

¢

Betriebsstelle 2

¢

Stadt B

¢

Betriebsstelle 1

LA (

e

M
Verspitung } i
. . Verspdtung um 5 Minuten
in Minuten . . B
durch eine Signalstérung
7+ : ‘
| Ve.r spatung um ? | Verspdtete Ankunft
5+ Minuten in Aufholen von 1 um 7 Minuten
-+ Baustelle Minute am Halt |
3 i :
1T |
A A Ort
PlanmaRiger Baustelle Signalstérung Verspatete
Start Ankunft

= -

Eine Lost Unit entsteht, wenn ein Zug durch einen Stérfall an 1 bzw. zwischen 2 Messpunkten 2 90 Sekunden Verspatung aufbaut.

Ein Abbau von LU ist nicht moglich.

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil}

‘ Stoérung

Quelle: Projekt Zukunft Bahn 26






Der organisatorische Aufbau des Betriebs DB| NETZE

Notfallleitstelle BPDM

Koordinator

Bereichsdisponent

Fahrdienstleiter

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR 28



BZ Karlsruhe — Fahrdienst DB| NETZE
Kerntatigkeit: Steuerung des Zugbetriebs

0zF - ortlich zustidndiger Fahrdienstleiter

Nutzung eines Standardbedienplatzes ESTW-BZ (SBP)

— SBP mit 4-8 Monitoren fiir die schematische Darstellung des
Bedien-/Stellbereiches

— 1 Monitor fur Kontrollanzeigen ESTW
— 2 Monitore fur Leittechnik
— 1 Monitor fur BKU-Arbeitsplatz

— 1 Monitor Linienzugbeeinflussung

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 29



BZ Karlsruhe — Fahrdienst B| NETZE
Kerntatigkeit: Steuerung des Zugbetriebs

Bereichsiibersichten (Berii)

— Wirklichkeitsahnliche Darstellung des Stellbereiches,
vereinfachte Darstellung der Meldeanzeigen

— Einstellen von Zug-/RangierstraBen moglich

— Keine Hilfsbedienungen moglich

Lupen

— Elementgenaue Darstellung der Gleis- und Signalanlagen, alle
Detailangaben sichtbar

— Ausflihren von Hilfshandlungen bei Stérungen moglich

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 30



BZ Karlsruhe — Zugdisposition Bl NETZE
Kerntatigkeit: Bestmogliche Durchsetzung des Zugaufkommens

ZD - Zugdisponent

Arbeitsplatz

— Bedienplatz mit 7 Monitoren fur die schematische Darstellung
des Betriebsgeschehens

— 1 Monitor fur BKU-Arbeitsplatz

Tatigkeit

— Disposition des Zugverkehrs auf Strecken und Knoten
— Beobachtung des Betriebsablaufs

— Regelung der Zugreihenfolge

— Einleitung dispositiver Mallnahmen bei Stoérungen

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 31



BZ Karlsruhe — Bereichsdisposition
Kerntatigkeit: Aktive Betreuung EVU _DB NETZE

BD - Bereichsdisponent

Arbeitsplatz

— Bedienplatz mit 7 Monitoren fir die schematische Darstellung
des Betriebsgeschehens

— 1 Monitor fur BKU-Arbeitsplatz

Tatigkeit
— Koordination und Disposition im Zustandigkeitsbereich

— Erstellung von Betriebsprogrammen bei kurzfristigen
Infrastruktureinschrankungen

— Bearbeitung von Kundenbeschwerden und —wiinschen

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 32



BZ Karlsruhe — Netzkoordination
Kerntatigkeit: Koordination des Zugverkehrs im Regionalbereich DBJ NETZE

NK - Netzkoordinator

Arbeitsplatz

— Bedienplatz mit 7 Monitoren fur die schematische Darstellung
des Betriebsgeschehens

— 1 Monitor fur BKU-Arbeitsplatz

Tatigkeit

— Letztentscheid

— Managementinfo
— Ansprechpartner

— Aktive Information der Kunden bei Abweichungen im
Betriebsablauf

— Abstimmung beim Evakuieren von Ziigen

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger Weil} 33



BZ Karlsruhe — BPDM
Kerntatigkeit: Datenaufarbeitung

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

Bl NETZE

BPDM - BetriebsProzessDatenManager

Arbeitsplatz

— Bedienplatz mit 7 Monitoren fiir die schematische Darstellung
des Betriebsgeschehens

— 1 Monitor fiir BKU-Arbeitsplatz

Tatigkeit

— Prifung und Berichtigung von Fahrplandaten

— Uberprifung der Betriebsprozessdaten

— Eingabe von Fahrplananderungen in die Leitsysteme

— Uberwachung, Bearbeitung und Abschluss von Storfallen

34



BZ Karlsruhe — Notfallleitstelle B| NETZE
Kerntatigkeit: Aufrufen von Hilfe

NFLS - Notfallleitstelle

Arbeitsplatz

— Bedienplatz mit 4 Monitoren fir die schematische Darstellung
des Betriebsgeschehens

— 2 Monitore fur BKU-Arbeitsplatz

— 2 Monitore fur spezielles Kartenmaterial, Ansprechpartner &
Telefonnummern

§ |§n i

Tatigkeit

— Bewaltigung gefahrlicher Ereignisse (Melde- &
Alarmierungswege)

— Aufrufen von Hilfe

— Einsatzdokumentation

— Alarmierung Notfalltechnik
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Dispositionsziele

Regelzustand

Schnellstmogliche Wiederherstellung der PlanmalRigkeit der

Betriebsfiihrung

Flussigkeit

Gewahrleistung der Flussigkeit des Betriebes

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

Betriebsqualitat

DB NETZE

Plinktlichkeit

Verbesserung der Gesamtpunktlichkeit aller

Zuge

Auslastung

Maximale Auslastung der Kapazitat von

Strecken und Knoten
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EinflUsse auf Betriebsabwicklung DB

NETZE

Kurzfristige Anderung der Kundenwiinsche mit AuRBere Einfliisse Storungen an Infrastruktur
Verkehrsnachfrage Auswirkung

h 2 5 A

Abweichung von geplanten Trassen

~ "

Herausforderung:
— Betriebsniveau stabilisieren
— Qualitatsminderungen minimieren
— Trassenkapazitat maximieren
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Entscheidungsmoglichkeiten DB| NETZE

Kundenwiinsche AuRere Einfliisse Storungen an Infrastruktur

2 5 a

~ ~ ~

— Anschlussdisposition — Anderung der Zugreihenfolge — Umleitungen

— Umlaufanderungen durch Uberholung — Zuruckstellen von Ziigen

— Fehlende — Fahren auf Abstand — Ausfall/Teilausfall von Ziigen
Mindestbremshundertstel — Geschwindigkeitsvorgaben — Wenden von Ziigen

Fir Dispositionsentscheidungen im dispositiven Storungsmanagement ist die Beteiligung der betroffenen EVU an der
Entscheidungsfindung unerlasslich
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Prioritdten im Betriebsablauf NETZE

Hilfsziige Ziige mit Prioritat Ziige ohne Prioritat

Dringliche Hilfsziige haben Vorrang vor — Trassen kdnnen mit unterschiedlicher Bei gleichwertigen Zuigen haben

anderen Zugen. Prioritét im Betriebsablauf bestellt schneller fahrende Ziige grundsatzlich
werden Vorrang vor langsamer fahrenden

— Zlige auf besonderen Schienenwegen
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Rheintal mit hohem LU und Verkehrsaufkommen im SPV — RFC1 fir SGV Wichtige[DB NETZE
Korridor mit unterdurchschnittlicher Punktlichkeit

Rheintal — SPV Key Facts SPV

— Belastung: 5 Teilabschnitte als Gberlastet in den SNB erklart; iber 300 Zugldufe pro Tag?; viele laufende MaRRnahmen zur

Mannheim . .
Kapazitatssteigerung

Karlsruhe  » — Betriebsqualitat: 12% der Bundesweit auftretenden LU werden in diesem Abschnitt gebucht (ca. 10% der Gesamt-LU des Fernverkehrs
auf Rheintalbahn)
Appenweier
— SPNV: Etwa 40% des Verkehrsaufkommens!auf dem Abschnitt, Vergabenetz 4 (,,Rheintal”) seit 06/2020 in Betrieb; RE Karlsruhe-Basel
AL (2,1 Mio Zugkm), RB Offenburg-Basel (1,9 Mio Zugkm)
Bt — Fernverkehr: Etwa 20% des Verkehrsaufkommens?, Abschnitt von 10 Linien befahren; & 64 Fahrten pro Tag; aus Norden kommende
: Zige haben langen Laufweg zuriickgelegt
RFC1 - SGV Key Facts SGV
— Punktlichkeit SGV: Unterdurchschnittlich auf dem RFC1 ggii. Gesamtnetzperformance mit -6,4%-Pkt.2
W g R o — Belastung: 1/3 aller Guterverkehrszige verkehren teilweise oder ganz auf RFC12 sowie mehrere hochbelastete Knoten auf bzw. an RFC1
pab 2 AN liegend (Oberhausen/Duisburg, Koln, Frankfurt)
1Y o4 [?““"f“f""”“'/ W — Grenziibergdnge: Insgesamt vier wichtige, davon zwei sehr stark ausgelastete (Emmerich/Basel/Venlo/Aachen)
- XVl
% -\i;-:, e R el — SGV-Anlagen: Wichtige ZBA entlang gesamten Korridor (z.B. Oberhausen, KéIn-Gremberg/Eifeltor, MZ-Bischofsheim, Mannheim,

[R5 Karlsruhe) und Terminals (DUSS KolIn-Eifeltor, KTL Kombi-Terminal Ludwigshafen)

5 — Ausblick: RFC1 mit weiterem Verkehrswachstum und hoher Bautitigkeit bereits in 2021ff = weiteres Absinken der PU zu erwarten
¢ J "‘OS[;‘I.'I'L‘

(1) BST Denzlingen, 2019 (2) SGV-Tool, 1. Halbjahr 2021
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Aufbau hybrider PlanKorridor mit den Modulen Rheintal und RFC1 DB| NETZE

zur Optimierung der Zugdurchfihrung im Personen- und Guterverkehr

Regionales Modul Rheintal

Durch Aufbau eines klassischen Plankorridors im Rheintal
kdnnen Anforderungen SPV erfiillt werden:

Aufbau eines PlanKorridors im Rheintal zwischen
Mannheim und Basel mit Fokus SPV und S&S

Aufbau eines Kreisels analog zu bestehenden regionalen
PlanKorridoren

Einbettung in der Region Siidwest (BZ Karlsruhe)
Regionaler dispositiver Fokus auf SPV
Beriicksichtigung internationaler Zulaufe

Erweiterung IT-Tools zur optimierten Disposition
(Weiterentwicklung SUPA Kanban-Board)

Anforderungen SGV kénnen mit regionaler PK Variante
nicht vollstandig erfiillt werden

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

\
Fokus SPV Zentrales Modul RFC1 fokus SG

Durch Aufbau einer operativen Verkehrssteuerung RFC1
konnen Anforderungen SGV erfiillt werden:

Aufbau einer operativen Verkehrssteuerung fiir den
gesamten Laufweg inkl. Grenzlibergange

Zentrale Steuerung durch NLZ Frankfurt inkl. zentralem
Kreisel mit Anbindung SGV EVU

Durchgehende zentrale Steuerung mit Ansprechpartnern
in regionalen BZen

Aufbau modulare IT-Losung mit Fokus auf SGV-Hebel inkl.
Moglichkeit zur Einbindung EVU (virtuell)

Konzentrierter Fokus auf kompletten Zuglauf SGV
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Um die Verkehrswende zu schaffen, missen wir in der Infrastruktur andere El NETZE
Wege gehen

Das Verkehrsvolumen steigt Die Infrastruktur ist Der Piinktlichkeit ist auf
Noch nie waren mehr Personen und unterfinanziert Rekordtief
Glter auf unserem Schienennetz Durch iiberalterte und Qualitatsprobleme sind schon heute
unterwegs wie heute i i 5 i ¥ i
Da rum ka nn es g unterfinanzierte Infrastrukt.ur wachst d?utllc.h sptfrba‘r mit
das hochbelastete Netz weiter Punktlichkeitsniveaus um ca. 60%

ein ,Weiter so“ in
der Infrastruktur
nicht geben
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Wir transformieren bis 2030 unser hochbelastetes Netz zum DB| NETZE
Hochleistungsnetz und schaffen damit einen Stabilitatsanker

Wir packen das Problem an der Wurzel

Die Losung: Bahn und Bund entwickeln gemeinsam das
hochbelastete Netz zum Hochleistungsnetz.

Fur eine effektive digitale Schiene
ab 2035.

Hochbelastetes
Netz 2022

Fir einen reibungslosen Deutschlandtakt
ab 2040.
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Ziele des HLNs sind steigende Zuverlassigkeit, Leistungsfahigkeit, Planbarkeit [DB| NETZE
sowie ein besseres Kundenerlebnis

Ziele
Hochleistungs-
Netz (HLN)

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

Robuste Anlagen sorgen fir eine zuverldssigere
Infrastruktur und erhohen somit die Plnktlichkeit flir unsere
Kunden

Optimale Ausriistungs- und Layoutstandards sorgen fir
mehr Zugaufkommen und erhéhen somit die
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur

Wir verbessern das Kundenerlebnis durch attraktive,
saubere und barrierefreie Bahnhofe und gut organisierten
Schienenersatzverkehr

Wir schaffen eine lange Baufreiheit nach Generalsanierung
und erreichen somit mehr Planbarkeit fir unsere Kunden

D

O

Zeitraum: Abschluss relevanter
Generalsanierungen bis Ende der

2020er
A
Sl

Ziel: Verbesserung der
Plnktlichkeit

=

Enablement: , Fitness” der
Bestandsinfrastruktur fiir den
mittelfristigen Neu- und Ausbau
erhdhen —

45



Das Hochleistungsnetz adressiert 3 Hebel, um die Leistungsfahigkeit zu erhéhen(pB!

# Ziuge

Kapazitatsangebot

3 Hebel zum Ausbau

des Kapazitatsangebots in Rahmen HLN

é /i:\A\

Infrastruktur und
Anlagen robust
machen

f/_é\/l\\

D—

"’
.

= Adressierbar durch das Hochleistungsnetz

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

\_

Technisch maximale
Leistungs-fahigkeit
sowie Attraktivitat

der Bahnhofe
steigern

©®

+ weiterhin elementar und unverzichtbar: struktureller Neu- und Ausbau

(

weiterentwickeln

\_

Bauen und
Instandhaltung

o,
*

.
*e

NETZE

Beispielhafte Logik

\—7/
H+w,X,Y,z
Betriebs-programm Zu ge
optimieren
Kapazitatsangebot

nach Optimierung

o
>
o
.
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Im hochbelasteten Netz werden die besonders storanfalligen Korridore per DB| NETZE
Generalsanierung zum Hochleistungsnetz aufgeristet

Wie kommen wir zu einem Hochleistungsnetz?

o

N

General-
sanierung

@

Fokussierte
Sanierung

/;i\/l\

Kapazitatserhalt und
-steigerung

100
(1) In separater Betrachtung

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

Besonders storanfillige Korridore erhalten eine Generalsanierung

Radikaler, neuer Ansatz: Alle Giberalterten, storanfalligen Anlagen werden ersetzt

Vorbereitete Umleiterstrecken und ein leistungsfahiger Schienenersatzverkehr
(SEV 2.0) ermoglichen disruptive Bauart

Storanfallige Anlagen/Abschnitte in Korridoren werden fokussiert saniert

Ausgewihlte Sanierungsarbeiten mit gréRter Wirksamkeit auf PU werden gebiindelt

Fir Teile des Netzes sind ,,maB8geschneiderte” Losungen notig (z.B. Knoten?)

Starke Korridore bleiben durch neues IH-Regime erhalten und werden durch kleine und mittlere
MaBnahmen gestarkt

Neue, praventivere IH bringt storfreie Korridore auch zuklnftig auf

Kleine und mittlere MaBnahmen steigern die Leistungsfahigkeit der Korridore



Eine Generalsanierung beinhaltet die Bindelung aller notwendigen DB| NETZE
Umristungsarbeiten im kirzest moglichen Zeitraum

Auszug gebiindelter MaBnahmen?

Em fa:tzraek;gjde und Alle Stellwerke erneuert
L Mehr Uberleitverbindungen und bereit zur
optimale Digitalisierun
Bahnsteige & &

I_l Mindest. 80%

' weniger Stor-
I — - = : — — geschehen auf den
| sanierten
Korridoren

Gewerkelbergreifender . .. ..
.. Beseitigung Bahniibergange
Ersatz von Anlagen (bspw. Larmschutz-
: : : : — Entkopplung von
Gleise, Weichen sowie Leit- mallhahmen :
Stral8e und Schiene

und Sicherungstechnik)

(1) Umsetzung je Korridor in Prifung
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Die Umsetzung des Hochleistungsnetzes geht nur im Schulterschluss mit
Politik und Industrie

Gemeinsam zu adressierende Themen

Verbande
Abgestimmte Korridore und deren zeitliche Abfolge
EVUs

Lokale Sanierungsumfang und —szenarien

Betroffene
Baub h
Ll Entwicklung neuer, effektiver Verkehrskonzepte
Politik

Nutzung von Innovationen fir effizientes Bauen

DB Netz AG | I.NB-SW | Rudiger WeiR

NETZE
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