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AOR
Verwaltungsrat der VRR AGR Entscheidung 30.09.2011 ]

Beschlussvorschlaqg:

Der Ausschuss fur Verkehr und Planung nimmt die Sachstandsdarstellung zur Ratinger
Weststrecke (RWS) zur Kenntnis und empfiehlt dem Verwaltungsrat, das Projekt unter den

dargestellten Randbedingungen nicht mehr weiter zu verfolgen.

Der Verwaltungsrat beschlie3t, das Projekt nicht mehr weiter zu verfolgen.

Begriindung/Sachstandsbericht:

Ausgangslage

Die Reaktivierung der Ratinger Weststrecke fir den SPNV ist im Zuge der Fortschreibung
des Nahverkehrsplanes in diesem aufgenommen worden. Um die Realisierungschancen ei-
ner Reaktivierung dieser Strecke fur den SPNV zu Uberprifen, wurde die Verwaltung der
VRR AG6R gebeten eine entsprechende Machbarkeitsstudie zu erstellen bzw. zu beauftragen.

Die VRR A4R beauftragte daraufhin die DB Netz AG mit der Erstellung einer entsprechenden
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Studie.

In der Sitzung am 01.07.2010 wurden die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zur Reaktivie-
rung der Ratinger Weststrecke dem Verwaltungsrat vorgestellt (siehe auch Drucksache-Nr.
Z/\V11/2010/0066). Zusammengefasst sieht das Ergebnis der Machbarkeitsstudie wie folgt

aus:

1. Eine Reaktivierung der Ratinger Weststrecke mit einer Streckenflhrung durch den

Staufenplatztunnel ist wegen des Begegnungsverbots nicht moglich.

2. Eine Reaktivierung mit einem Neubau einer zweiten Tunnelréhre im Staufenplatz-
tunnel und einem 3. Gleis ist aus volkswirtschaftlichen Griinden wegen der hohen

Kosten nicht zu vertreten.

3. Eine Reaktivierung mit einer Einfadelung auf die S6 sudlich von Dusseldorf-Rath lei-
det unter der hohen Betriebsdichte der S-Bahn zwischen Dusseldorf Hbf und Dus-
seldorf-Derendorf und unter der technisch bedingten Bahnsteighthe von 55 cm. Ein

barrierefreier Zugang flr mobiltatseingeschrankte Fahrgaste ist nicht madglich.
Da die DB Netz AG die Untersuchungen durchgefiihrt hat, beschloss der Verwaltungsrat in
der Sitzung am 01.07.2010 die Ergebnisse der vorliegenden Machbarkeitsstudie durch ein
unabhangiges Ingenieurbiiro Uberprifen und eventuelle Alternativen aufzeigen zu lassen.
Die neuen Untersuchungen zur Ratinger Weststrecke wurden vom Ingenieurbiro SMA und

Partner AG in Zirich vorgenommen und werden hiermit vorgestellt:

Ergebnis der aktuell vorliegenden Machbarkeitsstudie

Die umfangreichen Untersuchungen zur betrieblichen und baulichen Machbarkeit im Zusam-
menhang mit der Reaktivierung der Ratinger Weststrecke fir den Personenverkehr konnten
2011 abgeschlossen werden. Untersucht wurden insgesamt 10 Varianten, von der Verbin-
dung Uber den Staufenplatztunnel einschlieRlich Bertcksichtigung weiterer Linien im Hinblick

auf Durchbindungen Uber diverse Infrastrukturausbauzustande und Betriebskonzepte.

Nach fachlicher Abstimmung bleibt festzuhalten, dass die Kernaussagen der vorangegange-

nen DB-Netz-Studie zur Ratinger Weststrecke vom Mai letzten Jahres bezuglich des zu er-
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wartenden hohen Aufwandes und der eingeschrankten Umsetzungsmdglichkeiten seitens
des beauftragten Gutachterbiiros bestatigt werden. So haben sich gegeniber den alteren
Gutachten aus 2002/2003 sowie der damaligen Einstufung der Integrierten Gesamtverkehrs-
planung des Landes NRW (IGVP) tatsachlich die mafligeblichen Rahmenbedingungen signifi-
kant gedndert. Diese Anderungen betreffen das Europarecht sowie die nationalen Vorschrif-
ten zum Guterzugvorrangnetz und Trassensicherungs- und Vergabeverfahren, wonach Tras-
senkonflikte haufig zu Gunsten des im Aufkommen stark gestiegenen Guterverkehres gere-

gelt werden.

Bezuglich der fir die Frage der Umsetzung des SPNV relevanten Auslastung der Ratinger
Weststrecke wurde durch den Gutachter eine von der DB Netz AG unabhangige Analyse und
Prognose des Giterverkehrs vorgenommen. Demzufolge existieren bereits heute erhebliche
Kapazitatsengpasse durch ein bereits heute Uber den Prognosen liegendes Guterverkehrs-

aufkommen.

Geanderte Sicherheitsbestimmungen mit einem Begegnungsverbot von Guter- und Perso-
nenverkehr in langen Tunneln erfordern den Bau einer separaten Réhre im Bereich des Stau-
fenplatztunnels flr den Betrieb einer SPNV-Linie. Ohne diese Infrastrukturmalinahme ist ein

regelmalliger Personenverkehr nach Fahrplan im bestehenden Tunnelbauwerk nicht zulas-

sig.

Die Kosten fur eine Tunnelldsung (mit zweiter Tunnelréhre und drittem Gleis auch zw. Dus-
seldorf-Rath und Einbindung in die Strecke aus Wuppertal) einschliellich weiterer Ma3nah-
men beziffert der Gutachter fir die Gesamtstrecke auf deutlich mehr als 140 Mio. Euro. Als
Grundlage zur Aufnahme des Projekts in die IGVP waren jedoch lediglich Projektkosten der
Ratinger Weststrecke in Hohe von ca. 25 Mio. Euro angenommen worden. Der Verkehrswert
bei einer Streckenfuhrung ohne Tunnel (d.h. Uber die S6) vermindert sich wegen Entfall des
fur DUsseldorf wichtigen und aufkommensstarken Haltepunktes D-Schllterstralle sowie einer
Verlangerung der Fahrzeit erheblich. Im Ergebnis wurde die Tunnelldsung aufgrund der Ka-

pazitatsengpasse und hohen Kosten nicht weiter verfolgt.

Vor dem Hintergrund des heutigen und prognostizierten Guterzugaufkommens in Verbindung
mit der Einordnung der Strecke als europaische Hauptguterzugachse und Regelungen der
EU zur Sicherung des Guterzugverkehrs ist fur die Einrichtung einer SPNV-Linie auf der Ra-
tinger Weststrecke die Schaffung einer durchgangig eigenen Gleisinfrastruktur erforderlich.
Der Betrieb von SPNV ist deshalb nur durch den Bau eines durchgehenden 3. Gleises mdg-

lich. Andernfalls ist die dringend bendtigte Guterzugkapazitat der Strecke nicht mehr gege-
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ben.

Ein Neubau hatte sich zudem an schwierigen Verhaltnissen bezliglich der betrieblichen und
baulichen Zwangspunkte zu orientieren. Insbesondere sind hier die staddtebauliche Situation
hinsichtlich Larmschutz und Flachenverfigbarkeit, planfestgestellte Bruckenbauwerke im

Bereich Ratingen, der Stellwerks-Betriebstechnik usw. zu nennen.

Fur diese Infrastrukturmallnahmen wurde durch den Gutachter eine Linienfihrung ab Duls-
seldorf-Rath Gber die Trasse der S6 bzw. die Ortsgleise untersucht. Eine Fihrung Uber die S-
Bahn mit Halt in D-Derendorf, D-Zoo und D-Wehrhahn wirde allerdings eine Neustrukturie-
rung des S-Bahnfahrplanes im Grof3raum Dusseldorf (mit ggf. VRR- und NVR-weiten Auswir-

kungen — vgl. auch das Ende 2009 umgesetzte S-Bahnkonzept) erfordern.

Hier kdme als kurzfristige Zwischenldsung allenfalls eine Zwischenvariante in Betracht, die
als Vorstufe dienen konnte. Hierbei konnte bei einer erheblichen Gefahr von Trassenableh-
nungen aufgrund potenzieller Konflikte mit dem Guterverkehr auch nur ein 60-Minuten-Takt
gefahren werden. Allerdings sind auch fir diese Vorstufe bereits erhebliche Investitionen zu
veranlassen. Zu gewahrleisten ist eine niveaufreie Einfadelung in die Glterzugstrecke sowie
der Neubau eines Gleises auf der westlichen Seite der heutigen Strecke auf Duisburger Ge-
biet bis sldlich Duisburg-Bissingheim einschlie3lich Reaktivierung eines Kreuzungsbauwer-
kes im Bereich Dusseldorf-Rath. Im Endzustand ist eine eigene Infrastruktur komplett durch-

gangig von Duisburg Hbf. bis zur Einfadelung in Disseldorf-Rath erforderlich.

Der Kostenaufwand fiir den Streckenausbau Uber diese Linienflihrung mit der aus vorge-
nannten Grinden eigenen SPNV-Trasse neben den Gutergleisen zwischen Duisburg Hbf.

und Disseldorf-Rath betragt laut Gutachter schon allein ca. 50 Mio. Euro.

Die Ergebnisse der Studie lassen deutlich erkennen, dass unter den gegenwartigen Rah-

menbedingungen

e Guterverkehr:
EU-Guterzugvorrangtrasse und vorhandenes hohes Guterzugaufkommen auf der

Strecke;

e Tunnelsicherheit:
Keine Zulassung von Mischbetrieb Guterverkehr und Personenverkehr im bestehen-

den Staufenplatz-Tunnel, d.h. der Verkehrswert bei der Streckenfiihrung ohne Tunnel
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(d.h. Uber die S6/Ortsgleise) vermindert sich wegen Entfall des flir Dusseldorf wichti-
gen und aufkommensstarken Haltepunktes D-Schllterstrasse sowie einer Verlange-

rung der Fahrzeit

o Hohe Kosten und geminderter Verkehrswert:
Bau eines eigenen 3. Gleises zwischen DU-Hbf und D-Rath sowie keine Anfahrbarkeit
der bestehenden S-Bahnhaltepunkte auf einer alternativen Strecke bis zum Dussel-
dorfer Hauptbahnhof

bei einer Neubewertung des Vorhabens durch die IGVP kein positives Ergebnis hinsichtlich

der Forderfahigkeit der Mallhahme mehr zu erwarten ist.

AuftragsgemaB sind auch straRengebundene OPNV-Konzepte untersucht worden. Als Er-
gebnis bleibt festzuhalten, dass eine durchgehende Buslinie Duisburg — Ratingen — Dissel-
dorf insbesondere wegen der langen Fahrzeiten nicht sinnvoll ist und dass durch keine der
untersuchten Varianten der Verkehrswert der Ratinger Weststrecke annahernd erreicht wer-
den kann. Punktuelle Verbesserungen kdnnen durch beschleunigte und direktere Verkehrs-
fuhrungen von Bussen mit Anbindungen von Aufkommensschwerpunkten an die Innenstadte

/ Hauptbahnhofe bzw. zentrale Verknlpfungspunkte erreicht werden.

Ebenfalls untersucht wurde eine Anbindung der Stral3enbahnlinien 701 bzw. 712 an die GU-
terzuggleise. Aus Netzkonzeptionellen Grinden (nur fur eine der Dusseldorfer StraRenbahn-
linien mussten teure Zwei-System-Fahrzeuge und eine eigene Infrastruktur vorgehalten wer-

den) ist dieser Ansatz nicht weiter verfolgt worden.
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