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Einleitung

Der VRR legt zum ersten Mal einen Netzbericht vor. Der Netz-

bericht dient der umfassenden und zusammengefassten Infor-

mation der Gremien Gber die verschiedenen Aspekte der
Schieneninfrastruktur im VRR wie z. B. Finanzierung, Ausbhau-
zustand und Ausbaunotwendigkeiten.

In dem vorliegenden Netzbericht wird ein Uberblick gegeben

tber

W die Grundsatze der Finanzierung der Schienenwege

M rechtliche Grundlagen und Hohe der Trassengebiihren

W die Besonderheiten, zukiinftigen Anforderungen und
grundsatzlichen Ausbaunotwendigkeiten der bestehenden
Schieneninfrastruktur im VRR und den finanziellen Randbe-
dingungen

W die Ergebnisse der Priiffahrten des zum zweiten Mal vom
VRR beauftragten Gleismesszuges

W die auf den VRR bezogenen Ergebnisse der landesweiten
Untersuchung zum Ausmaf3 und zur Entwicklung der Lang-
samfahrstellen (La-Stellen).

Der Netzbericht wird regelmafig, mindestens alle 2 Jahre, vor-
gelegt. Bei der Neuvorlage wird er, soweit notwendig, aktuali-
siert und ggf. um weitere Kapitel erganzt.



Finanzierung und Ausbauprogramme der Schienenwege

Bundesschienenwege

Gemaf Artikel 87e Abs. 4 GG obliegt dem Bund die Infrastruk-
turverantwortung fiir das Schienennetz der Eisenbahnen des
Bundes. Hierflr leistet der Bund Infrastrukturbeitrage auf der
Grundlage des Bundesschienenwegeaushaugesetzes
(BSchWAG). Danach leistet der Bund Investitionen in die
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes im Rahmen der
im Haushalt zur Verfiigung stehenden Mittel. Die Finanzierung
der Instandhaltung obliegt den Eisenbahnen des Bundes.

Aus- und Neubau von Bundesschienenwegen
Fiir den Aus- und Neubau der Bundesschienenwege stellt der
Bund jahrlich einen Beitrag von ca. 1,2 Mrd. € zur Verfligung.

Bundesverkehrswegeplan 2003/Bedarfsplan

Der Bund ist verantwortlich fiir den Bau und die Unterhaltung
der Bundesverkehrswege. Dazu gehdren neben den Bundes-
fernstrafen und Bundeswasserstraen nach Art. 87e GG auch
die Bundesschienenwege. Grundlage fir die Entwicklung und
den Ausbau sind die jeweiligen Bundesverkehrswegeplane
(BVWP). Ein BVWP wird vom Bundesministerium fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung aufgestellt und vom Bundeskabi-
nett beschlossen. Dabei handelt es sich um ein Rahmenpro-
gramm und Planungsinstrument, er ist jedoch kein Finanzie-
rungsplan und er hat keinen Gesetzescharakter. Der derzeit
glltige BVWP ist der BVWP 2003.

Der BVWP 2003 enthalt in den folgenden Kategorien Mafinah-

men im Bereich des VRR
W Vordringlicher Bedarf
a) Laufende und fest disponierte Vorhaben:
keine Mafinahmen
b) Neue Vorhaben:
ABS (Amsterdam-) Grenze D/NL — Emmerich —
Oberhausen (Betuwe)
ABS (Venlo-) Grenze D/NL — Kaldenkirchen — Viersen/
Rheydt — Rheydt-Odenkirchen
ABS Diisseldorf — Duisburg (RRX)
ABS Miinster — Lunen (-Dortmund)
(Diese Mainahme liegt nicht im Bereich des VRR, hat
aber als ,Zulaufstrecke* zum RRX grofe Bedeutung)

W Weiterer Bedarf: keine Mainahmen
W Internationale Projekte:
ABS/NBS (Roermond -) Grenze D/NL — Monchengladbach —
Rheydt (,Eiserner Rhein®)
ABS Grenze — D/NL — Emmerich — Oberhausen (Betuwe)
Anmerkung: Zum Ausbau dieser Strecken ist eine Vereinba-
rung mit den betroffenen Nachbarlandern
erforderlich. Diese Vereinbarung liegt fir die
Betuwe vor; deshalb Aufnahme in Vordringli-
cher Bedarf/neue Vorhaben.

Bedarfsplaniberprifung

Alle 5 Jahre — zuletzt im Jahre 2010 — werden die Mafsnahmen
des Bedarfsplans vom Bundesministerium fiir Verkehr im Rah-
men einer Bedarfsplantberpriifung mit einer Nutzen-Kosten-
Analyse gesamtwirtschaftlich neu bewertet. Dabei werden alle
Nutzungskomponenten addiert und den Investitionskosten
gegeniibergestellt. Das Ergebnis erfolgt als Nutzen-Kosten-
Verhéltnis (NKV). Die Bewertung des Jahres 2010 wurde auf
der Basis einer Verkehrsprognose fiir das Jahr 2025 durchge-
fuhrt.

Bei der Bewertung haben die VRR-MaBnahmen folgendes
Ergebnis erzielt:
B ABS (Amsterdam-) Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen
Bei 1.342 Mio. € Investkosten: NKV 1,2
W ABS Munster — Linen (-Dortmund):
Bei 377 Mio. € Investkosten: NKV 1,1
W ABS/NBS (Roermond -) Grenze D/NL — Ménchengladbach
— Rheydt (,Eiserner Rhein®)
Historische Trasse bei 150 Mio. € Investkosten: NKV 3,5
A 52-Variante bei 480 Mio. € Investkosten: NKV 1,1
m ABS (Venlo-) Grenze D/NL — Kaldenkirchen — Viersen/
Rheydt — Rheydt-Odenkirchen
Bei 50 Mio. € Investkosten: NKV 0,8

Der RRX wurde keiner Uberpriifung unterzogen, weil seine
Bewertung nicht dlter als 5 Jahre war und positiv ausgefallen
war.



Verkehrsinvestitionsbericht

Gemaf § 7 des Bundesschienenwegeausbaugesetzes berich-

tet das Bundesministerium fiir Verkehr im Verkehrsinvestiti-
onsbericht jahrlich Gber den Stand der Investitionen in die
Mafinahmen des Bedarfsplans. Der letzte Verkehrsinvestiti-
onsbericht liegt fiir das Jahr 2010 (Stand 31.12.2010) vor.

Fir die zentralen Manahmen im VRR-Gebiet stellt sich der

Stand heute wie folgt dar:

W Betuwe Eine Finanzierungsvereinbarung zwischen Bund
und DB ist noch offen. Fiir den 3-gleisigen Ausbau haben
erste Planfeststellungsverfahren begonnen.

B RRX Eine Finanzierungsvereinbarung zwischen Bund und
DB ist noch offen. Die ersten Planfeststellungsverfahren
sind eingeleitet.

T

Investitionsrahmenplan

Der Investitionsrahmenplan 2011 — 2015 enthalt den Finanz-
bedarf fiir Mafinahmen des Bedarfsplans fiir einen Zeitraum
von 5 Jahren. Erist kein Finanzierungsplan, sondern steckt
den Planungsrahmen fiir die Investitionen ab.

In dem Investitionsrahmenplan 2011 — 2015 sind fir die
Betuwe 711,4 Mio. € und flr den RRX 184,4 Mio. € eingeplant.
Von den Mitteln fir den RRX sind 40 Mio. € fiir den Ausbau
des Knotens Dortmund vorgesehen.

Ausgehend von den Zahlen des Verkehrsinvestitionsberichts 2010 ergibt sich folgende vereinfachte Darstellung iber den Zeitraum der im

Bedarfsplan verankerten MaBnahmen.

Gesamtinvestitionen
Laufende/fest disponierte Vorhaben

Neue Vorhaben

Getdtigte Ausgaben
Laufende/fest disponierte Vorhaben

Neue Vorhaben
Verbleibende Ausgaben
Laufende/fest disponierte Vorhaben

Neue Vorhaben

@ Investitionen/Jahr

Bauzeit bis zur Vollendung

59,7 wae

Mrd. €

Mrd. €

38,4 Mrd. €
0,5

21,3
e

w2

32 Jahre

Mrd. €

Mrd. €

Mrd. €



Fortschreibung des Bedarfsplans

Aufgrund sich @ndernder politischer, verkehrlicher und finanzi-
eller Rahmenbedingungen ist der BVWP kontinuierlich zu tber-
prifen und weiterzuentwickeln. Nach dem Koalitionsvertrag
von 2009 soll eine neue Grundkonzeption fir den BVWP erar-
beitet und Kriterien zur Priorisierung entwickelt werden, die in
einen neuen BVWP einflieflen sollen, der 2015 vorgelegt wer-

den soll (BVWP 2015). Ziel ist es, ein realistisches und finanzier-

bares Gesamtkonzept fiir die Infrastruktur aufzustellen.

Zur Fortschreibung des Bedarfsplans hat der Bund die Lander
aufgefordert, bis Ende 2012 fernverkehrsrelevante Ma3nahmen
fir ein finanzierbares und realistisches Gesamtkonzept zu mel-
den. MaBnahmen im Bereich des VRR, die das Land dem Bund
zur Fortschreibung des Bedarfsplans melden wird, sind: ABS
(Amsterdam-) Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen, ABS
Hagen — Gieen, ABS (Venlo -) Grenze D/NL — Kaldenkirchen —
Viersen/Rheydt- Rheydt-Odenkirchen, ABS Miinster — Liinen
(Dortmund), ABS Dortmund — Paderborn — Kassel, ABS/NBS
(Roermond-) Grenze D/NL Monchengladbach — Rheydt (,Eiser-
ner Rhein®), alternative Trassenfihrungen und ABS Kéln — Dis-
seldorf — Duisburg — Dortmund (Rhein-Ruhr-Express (RRX)).
Durch die Bezirksregierungen ist der VRR Mitte des Jahres auf-
gefordert worden, ggf. zusatzliche Projekte fiir die Beschluss-
fassung in den Regionalraten anzumelden.

Der VRR hat in seiner Stellungnahme den Manahmen des Lan-

des zugestimmt. Dabei hat er aber betont, dass zur Gewahrleis-
tung eines zukunftssicheren SPNV in der Metropolregion Rhein-
Ruhr der Ausbau des RRX mit der Ausbaustrecke
Minster — Liinen von besonderer Bedeutung sei.

Zur Bewaltigung der stark wachsenden Giiterverkehre aus den
Seehéfen in Belgien und den Niederlanden und unter Bertick-

sichtigung der EU-weit giiltigen Normen flr den Vorrang des
grenziiberschreitenden Giterverkehrs seien der Ausbau der
Betuwe und die Ausbaumaf3inahmen auf der Strecke Venlo —
Kaldenkirchen — Rheydt von gréfier Bedeutung.

Bestandsnetz

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)

Uber den Umfang der Beitrage des Bundes und den damit ver-
bundenen Verpflichtungen des Infrastrukturbetreibers haben
Bund und DB AG am 01.01.2009 eine Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung (LuFV) mit einer Laufzeit bis Ende 2013
abgeschlossen.

Im Rahmen der LuFV stellt der Bund einen jahrlichen Infra-
strukturbeitrag in Hohe von 2,5 Mrd. € fiir Ersatzinvestitionen
in das Bestandsnetz zur Verfligung. Die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen DB Netz AG und DB Station&Service stellen
einen investiven Eigenanteil in Hohe von 0,5 Mrd. € zur Ver-
figung. Aufserdem haben sich die EIU verpflichtet, fiir das
Bestandsnetz einen Instandhaltungsbeitrag von mindestens

1 Mrd. € jahrlich zu leisten.

Kernelement der LuFV ist die sogenannte Output-Kontrolle: Die
DB schuldet dem Bund als Gegenleistung fiir seinen jahrlichen
Infrastrukturbeitrag in Héhe von 2,5 Mrd. € das Gesamtnetz in
einer bestimmten, in der LuFV definierten Qualitat zu erhalten.
Die Qualitat wird anhand von Qualitatskennzahlen (QKZ) beur-
teilt, fur die fur jedes Jahr Zielstellungen vereinbart werden.

Angemeldete MaBnahmen (im VRR) durch das Land

ABS (Amsterdam- ) Grenze D/NL — Emmerich - Oberhausen
ABS Hagen — Gief3en

ABS (Venlo -) Grenze D/NL — Kaldenkirchen — Viersen/Rheydt — Rheydt-Odenkirchen

ABS Minster — Lunen (Dortmund)
ABS Dortmund — Paderborn — Kassel

ABS/NBS (Roermond-) Grenze D/NL Ménchengladbach — Rheydt (,Eiserner Rhein®), alternative Trassenfiihrungen

ABS Kéln — Disseldorf — Duisburg — Dortmund (Rhein-Ruhr-Express (RRX))

ABS= Ausbaustrecke, NBS= Neubaustrecke



Es sind insbesondere folgende QKZ vereinbart:

W DB Station&Service: Funktionalitat Bahnsteige,
Bewertung Anlagenqualitat

B DB Netz AG: Theoretischer Fahrzeitverlust,
Anzahl Infrastrukturmangel

B DB Energie GmbH: Versorgungssicherheit Bahnenergie

Die Erfullung der Zielstellungen fir diese Qualitatskennzahlen
ist an Sanktionen gebunden.

Auf der Grundlage eines jahrlichen Infrastrukturzustand- und
-entwicklungsberichts (1ZB) Uberpriift das Eisenbahnbundes-
amt (EBA), ob die Zielstellungen erfillt worden sind.

Seit ihrer Einfihrung wird in der Fachwelt die Anreizwirkung
und Kontrollweite der LuFV kontrovers diskutiert. Die herr-
schende Meinung geht von gravierenden Defiziten in den der-
zeitigen Regelungen aus.

Die Kritik an der LuFV bezieht sich im Wesentlichen auf fiinf

Bereiche:

B Die Hohe der Mittelausstattung ist flir eine Sicherung von
Umfang, Kapazitat und Qualitat der Infrastruktur selbst auf
heutigem Niveau zu niedrig

Uberblick tiber die Finanzierung der Schienenwege des Bundes

Ersatzinvestitionen

B Die Eignung der QKZ zur Leistungsbeurteilung und Schaffung
einer Anreizwirkung flr die EIU ist als gering zu bewerten, da
weder Umfang noch Kapazitat der Strecken und Anlagen in

die Bewertung einflieen

B Die raumlich zweiteilige Differenzierung in Fern- und Ballungs-
netz und Regionalnetz ist aufgrund des gro3en Mafistabes fir
eine Beurteilung wenig aussagekraftig

B Die Anreizwirkung der Ponalen im Falle einer Unterschreitung
der Qualitatsziele fihrt nicht zu einer schnellen Beseitigung
festgestellter Mangel, da nur der Betrag des maximal p&nali-
sierten Kriteriums zurtick gefordert wird

W Im Falle von Pflichtverletzungen durch ein EIU besteht keine
Moglichkeit einer vorzeitigen Kiindigung der LuFV oder Her-
ausnahme und Vergabe von Strecken, Teilnetzen oder Anla-
gen an ein anderes EIU

Unterhaltung

— P

MaRnahmen
SPNV

-

OPNVG NRW

8§12
60Mio.
€/Jahr

fur VRR

§13




MaBnahmen des Schienenpersonennahverkehrs
Finanzierung aus der

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)

20 % des Infrastrukturbeitrages — wahrend der Laufzeit der
LuFV sind das insgesamt 973 Mio. € — sind fiir Manahmen zu
verwenden, die dem Schienenpersonennahverkehr dienen. Der
Anteil flir NRW betragt 147 Mio. € fiir die laufende LuFV 2009 —
2013. Die Ausbau- und Verbesserungsmafinahmen werden zwi-
schen dem EIU und dem jeweiligen Bundesland abgestimmt. In
regelmaRigen ,Landergesprachen® berichtet DB Netz tiber den
Verlauf und die Realisierung der Planung.

Landerprogramm LuFV fiir NRW

Es konnen nur solche Manahmen in das Landerprogramm auf-
genommen werden, deren Realisierung innerhalb der fiinfjahri-
gen Laufzeit der LuFV gewahrleistet werden kann.

Das Landerprogramm enthalt nur im geringen Umfang Mafinah-
men aus dem Bereich des VRR (z. B. EStw Duisburg in der Reali-
sierung, Umbau Bf Dorsten und Bf Diisseldorf-Gerresheim in
Planung).

Fir diese und eine nachfolgende LuFV ab 2013 wird das Lan-
derprogramm fir NRW weitestgehend durch die geplante S 13,
Kéln — Bonn-Oberkassel, ausgeschopft werden. Deren Investiti-
onskosten betragen ca. 400 Mio. €. Als Folge davon wiirden flr
andere Mainahmen keine Mittel mehr verbleiben.

Finanzierung aus dem OPNVG NRW

Das Land NRW stellt fiir den SPNV im Rahmen der im Haushalt
zur Verfligung stehenden Mittel in den §§ 12 und 13 des
OPNVG NRW Mittel fiir Aus- und Neubauvorhaben und zur Ver-
besserung des Bestandsnetzes zur Verfligung.

Finanzierung nach § 12 OPNVG NRW

Nach § 12 OPNVG NRW erhalten die drei Aufgabentrager in
NRW ab 2013 eine pauschalierte Investitionsforderung in Hohe
von 120 Mio. € jahrlich. Hiervon entfallen auf die VRR A6R ca.
64Mio. €. Der hochstmogliche Fordersatz erhoht sich auf 90 %.
Mindestens 50 % der Mittel sind fiir den Ausbau des OPNV zu
verwenden. Seit 2008 haben sowohl die DB Netz AG als auch
die DB Station& Service AG diese Fordermdglichkeit fiir kleinere
punktuelle Vorhaben in Anspruch genommen. Gefordert wer-

den u.a. die Modernisierung des Haltepunktes Solingen-Scha-
berg und die Optimierung von Signalstandorten in Neuss Hbf.
Es ist eine geringfiigige Nutzung durch die DB zu verzeichnen,
weil die Forderquote nur 85% betragt und ein Eigenanteil auf-
gebracht werden muss.

Finanzierung nach § 13 OPNVG NRW

Das Land NRW gewdhrt nach § 13 OPNVG NRW Zuwendungen

flr InvestitionsmaBnahmen im besonderen Landesinteresse.

Gefordert werden:

m OPNV-InfrastrukturmaBnahmen des
GVFG-Bundesprogramms

B SPNV-InfrastrukturmaBnahmen an Grof}hahnhofen

B InvestitionsmaBBnahmen im besonderen Landesinteresse
(z.B. Schwebebahn Wuppertal)

B Ergdanzende Forderung zu Investitionen in Schienenwege
und Stationen (z.B. MOF 2)

Der Fordersatz wird manahmenbezogen vom Land festgesetzt
und betrdgt z. B. bei Vorhaben der Bahnhofsmodernisierungs-
offensive MOF 2 — bezogen auf die vom Land geférderten
Anlagenteile — 100% der zuwendungsfahigen Baukosten
zuziglich 13 % Planungskostenzuschuss. Voraussetzung fiir die
Gewdhrung einer 100%-Forderung ist allerdings, dass die DB
AG fur sogenannte ,aktivierungsfahige Anlagenteile” einer
MaB3nahme — in Ergdnzung zu den Anlagen, die aus Landesmit-
tel gefordert werden — aus Mitteln der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung (LuFV) finanziert. Andernfalls entspricht der
Fordersatz dem Niveau der § 12-Forderung. Die Infrastruktur-
mafBnahmen sind, sofern sie ein Investitionsvolumen von tiber
3 Mio. € aufweisen, als Fordervoraussetzung in den Infrastruk-
turfinanzierungsplan (IFP) des Landes NRW aufzunehmen.

OPNV-Bedarfsplan

Im Jahr 2006 wurde der sogenannte Verkehrsinfrastrukturbe-
darfsplan des Landes beschlossen, der sowohl Landesstrafien-
bau- (LandesstraRenbedarfsplan) als auch OPNV- bzw. SPNV-
Vorhaben (OPNV-Bedarfsplan) beinhaltet. Grundlage fur die
Bedarfsplanaufstellung war seinerzeit das sogenannte Gesetz
zur Integrierten Gesamtverkehrsplanung (IGVP), das allerdings
mittlerweile wieder aufgehoben wurde. Fiir eine Fortschreibung
des OPNV-Bedarfsplan gibt es noch keinen Terminplan, so dass
bis auf weiteres der bisherige Bedarfsplan Giiltigkeit hat.



Trassenpreise

Gesetzliche Grundlagen des Trassenpreissystems (TPS)

In den Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) veroffent-
licht die DB Netz AG gem. § 4 der Eisenbahninfrastruktur-Benut-
zungsverordnung (EIBV) die fir ihr Schienennetz geltenden
Zugangs- und Nutzungsbedingungen. Die SNB enthalten Regeln,
Fristen, Verfahren, Entgeltgrundsatze und Geschéftsbedingun-
gen fiir Zugang und Nutzung des Schienennetzes der DB Netz
AG, und werden jahrlich aktualisiert.

Somit fult das Trassenpreissystem (TPS) auf den SNB. Dabei
zahlen alle Kunden bei Inanspruchnahme identischer Leistungen
(Trassenprodukte) denselben Preis. Das System wurde in den
letzten Jahren lediglich hinsichtlich der einzelnen Entgeltkompo-
nenten angepasst.

Die Preisbildung

Das Trassenentgelt je Trassenkilometer ist abhangig von
folgenden EinflussgroBen:

B Nutzungsabhdngige Komponente

B Leistungsabhangige Komponente

B Sonstige Entgeltkomponenten

Die nutzungsabhdngige Komponente setzt sich aus der Strecken-
kategorie sowie dem Trassenprodukt zusammen. Sie stellt den
groften Teil des Trassenentgeltes dar.

Insgesamt gibt es 12 Streckenkategorien, in denen infrastruktu-
relle Ausriistungsmerkmale sowie die verkehrliche Bedeutung
der einzelnen Relationen beriicksichtigt werden.

Bei den Trassenprodukten erfolgt eine Unterscheidung nach Per-
sonenverkehrs- und Giterverkehrstrassen.

Da der SPNV im VRR vertaktet ist, wird so gut wie ausschlie3lich
der Faktor 1,65 (Nahverkehrs-Takt-Trasse) angewandt.

Die leistungsabhangige Komponente setzt sich aus dem Anreiz-
system zur Verringerung von Stérungen und dem Anreizsystem zur
Erhéhung der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes zusammen.

Das Anreizsystem zur Verringerung von Stérungen basiert auf der
Erfassung der Plinktlichkeit der Ziige sowie der prazisen Zuord-
nung der Verspatungsursachen. So kénnen die Verantwortlichen
fur die entsprechende Verspatung ermittelt werden. Der Mecha-
nismus greift, wenn DB Netz als Hauptverursacher gilt. Dann
werden Zahlungsfliisse an die Eisenbahnverkehrsunternehmen
generiert.

Die Anreizsetzungen sind derzeit noch recht moderat und die
Hohe der Zahlungen ist sehr gering. Die Systematik wird in den
kommenden Jahren weiter entwickelt werden miissen, da sie sich
in der Praxis als sehr verwaltungsintensiv und wenig effektiv
erwiesen haben.

Das Anreizsystem zur Erhohung der Leistungsfahigkeit des
Schienennetzes hat fir den SPNV im VRR keine Relevanz und
wird hier nicht weiter erlautert.

Die sonstigen Entgeltkomponenten wie z. B. Stornierungsent-
gelte, Entgelte fiir Bedarfstrassen etc. haben nur sehr geringe
finanzielle Auswirkungen auf die Trassenpreise im VRR.

Somit setzt sich der fiir den SPNV im VRR ganz mafigebliche
Trassenpreis aus Kategoriegrundpreis und Produktfaktor
zusammen.

Das Trassenentgelt je Trassenkilometer setzt sich aus Streckenkategoriegrundpreis und Trassenproduktfaktor zusammen.

Grundpreis der Streckenkategorien in Euro/Trkm

Fernstrecken Zulaufstrecken

Fplus 9,00 /1 2,81
F1 4,60 /2 2,89
F2 3,19
3 288
F4 2,75 S1 1,82
F5 2,04 S2 2,43
F6 2,71 S3 2,89

Faktorisierung der einzelnen Trassenprodukte

Personenverkehr Guterverkehr

Express-Trasse 1,80  Express-Trasse 1,65
Fernverkehrs-Takt-Trasse 1,65  Standard-Trasse 1,00
Nahverkehrs-Takt-Trasse 1,65  LZTrasse 0,65
Economy-Trasse 1,00  Zubringer-Trasse 0,50

Quelle:, Trassenpreissystem (TPS) - Liste der Entgelte der DB Netz AG 2013 fir Trassen, Zusatz- und
Nebenleistungen® (Broschiire von DB Netze)



Regional- und Auslastungsfaktoren
In den vorangegangenen TPS wurden Regionalfaktoren fir
Strecken erhoben, die mittelfristig keine tragfahige Kosten-

Erlos-Struktur aufweisen konnten. Die damit verbundenen Ein-

nahmen flossen zuriick in den Betrieb der Regionalnetze. So
sollte der Weiterbetrieb derartiger Schienenstrecken aufrecht-
erhalten werden.

Diese Regionalfaktoren verteuerten insbesondere die Ver-
kehre in landlichen Bereichen erheblich. Auch im VRR waren
in den Randgebieten Auswirkungen spirbar.

Die Bundesnetzagentur hatte die Regionalfaktoren fir ungil-
tig erklart, da sie nicht mit dem Eisenbahnrecht vereinbar
sind. Somit wurden diese zum Fahrplanwechsel Dezember
2011 abgeschafft. Zur Kompensation wurden die Kategorie-

grundpreise fir die Streckenkategorien F6 (iberwiegend Nah-

verkehrsstrecken bis 160 km/h) und Z1 und 72 (iberwiegend
Nahverkehrsstrecken bis 100 km/h) iberproportional ange-
hoben.

Dartiber hinaus wurde zur Schaffung von Anreizen zur effizien-

ten Nutzung der Schienenwege ein Auslastungsfaktor auf
besonders stark ausgelasteten Streckenabschnitten erhoben.
Im VRR betraf dies den Streckenabschnitt zwischen Hagen-
Vorhalle und Witten Hbf.

Gemaf3 einem Vertrag zwischen der Bundesnetzagentur und
DB Netz wird dieser Auslastungsfaktor u. a. im VRR seit dem

1.7.2011 nicht mehr angewandt.

Infrastrukturkosten fir Trassen und Stationen

Finanzielle Grof3enordnungen im VRR

Im Rahmen von SPNV-Wettbewerbsverfahren und SPNV-Ver-
tragen werden die Infrastrukturkosten fiir Trassen und Statio-
nen von DB Netz bzw. DB Station und Service tber die betrei-
benden EVU an den VRR weiter geleitet bzw. es besteht ein
sog. ,,Durchleitungscharakter”.

Von den Gesamtkosten des SPNV im VRR entfallen ca. 48%
auf die Infrastrukturkosten. Davon entfallen ca. 75% auf Tras-
senkosten und ca. 25% auf die Stationskosten. Insgesamt
betrugen die Infrastrukturkosten im Jahr 2010 fiir den VRR ca.
225 Mio. €. In anderen Kooperationsrdumen werden dhnliche
Werte beim Anteil der Infrastrukturkosten an den Gesamtkos-
ten fir den SPNV erreicht.

Insgesamt ist die Situation fiir den VRR unbefriedigend:

B Es besteht ein grofier Kostenblock

W Dieser Block ist nicht verhandelbar

B Es besteht kaum Einfluss hinsichtlich der Qualitat der
Gegenleistung, weil der VRR kein direktes Vertragsverhalt-
nis und damit keinen direkten Zugriff auf DB Netz hat.

B Der jahrliche Anstieg der Infrastrukturkosten liegt deutlich
uber der Dynamisierungsrate der Regionalisierungsmittel.

Infrastrukturkosten

W Trassen

& Stationen

Beispiel: TrassenpreisS1 11,7 Mio. €/a
TrassenpreisRE1 8,2 Mio. €/a

Trassenpreis/km ca. 3 - 5 €*
*in Abhéngigkeit der Strecke



Infrastrukturmaf3nahmen im VRR
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Infrastrukturelle und betriebliche

Rahmenbedingungen im VRR

Auf den Schienenstrecken des VRR werden im SPNV jahrlich
45,6 Mio. Zkm zurtickgelegt, das sind ca. 45 % der Verkehrs-
leistung in NRW.

Die Ubersicht 1 zeigt das Streckennetz fiir den SPNV und qualitativ
die von der Nachfrage her wichtigsten Korridore. Besonders starke
Zuwdchse waren dabei auf der zentralen Achse zwischen Dort-
mund — Bochum — Essen — Duisburg — Disseldorf (—K6ln) zu ver-
zeichnen. Die Prognosen fiir die Zukunft weisen weitere erhebli-
che Nachfragesteigerungen aus.

Der Schienenverkehr im VRR ist dadurch gekennzeichnet, dass
das Gebiet des VRR von deutschland- und europaweit wichtigen
Strecken des Fernverkehrs und des Giiterverkehrs durchfahren
wird. Ein weiteres Kennzeichen ist, dass viele verkehrsbedeut-
same Streckengleise fiir den SPNV auch vom Fern- und/oder
Glterverkehr im Mischbetrieb mit befahren werden, und somit die
latente Gefahr von systemiibergreifenden Stérungen besteht.

Die wichtigen Strecken des SPNV, die von regelmafigem und
vertaktetem Fernverkehr befahren werden, zeigt Ubersicht 2.

Ubersicht 3 zeigt einen Uberblick tiber die wichtigsten Stre-
cken und Korridore fiir den Giterverkehr. Auch hier ist zu
erkennen, dass viele Strecken(abschnitte) gemeinsam vom
Personenverkehr und Giiterverkehr befahren werden. Dabei
beinhaltet der Personenverkehr neben Fernverkehr und Regio-
nalverkehr auch Teile des S-Bahn-Verkehrs.

Ein wichtiges Nahverkehrsprodukt im VRR ist die S-Bahn zur
Bewaltigung starker inner- und zwischenstadtischer Verkehrs-
strome. Um ihre volle Leistungsfahigkeit und eine hohe Plinkt-
lichkeit zu entfalten, ist im Idealzustand ein S-Bahn-System
durch eigene Gleise gekennzeichnet. Ubersicht 4 zeigt aber
sehr deutlich, dass im S-Bahn-System im VRR (und in ganz
NRW) sehr viele Strecken(abschnitte) vorhanden sind, die
neben der S-Bahn auch vom Regionalverkehr und vom Giiter-
verkehr mit benutzt werden. Eine Folge davon ist, dass auf
diesen Mischbetriebsstreckenabschnitten die Pinktlichkeit
schlechter ist als auf den reinen S-Bahnstrecken.

Eine weitere Auswirkung des Mischverkehrs auf S-Bahn-Stre-
cken ist, dass auf diesen Strecken(abschnitten) nicht die der-
zeit giltige Bahnsteighthe fiir die S-Bahn vom 96 c¢cm erreicht
werden kann. Damit ist ein vollstandig barrierefreier Ausbau
der S-Bahn-Stationen nicht moglich. Letztendlich fithrt der
gesonderte, auf die Bahnsteighohe von 96 cm abgestimmte
Fahrzeugpark fir die S-Bahn auch dazu, dass ein wirtschaftli-
cherer Fahrzeugeinsatz und die Umsetzung flexiblerer Ver-
kehrskonzepte erschwert werden.

Querschnittsbelastung der Hauptachse Dortmund — Bochum — Essen — Duisburg — Diisseldorf (RE- und RB-Linien / ohne S-Bahn)

Duisburg — Dusseldorf

27.000

Essen — Duisburg

Bochum — Essen

Dortmund — Bochum 21.000
12.800

16.700

57.200
43.047
45.500
Anzahl Fahrgédste/Werktag
42.200

29.100
19.100

36.100

W 1999 W 2008 Prognose RRX

Quelle: SPNV-Erhebung des VRR /RRX-Studie
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Ubersicht 1: Querschnittsbelastung der SPNV-Strecken (Fahrgiste/Werktag)

Arnheim Coesfeld
[ I sehr hohe Querschnittsbelastung
Emmerich q p
h { & 4 I hohe Querschnittsbelastung
. | Dorsten .' 2 Miinster
o Kleve S S Gladbeck-Zweckel
) o\ Wesel
! Xanten 2
| o & Hamm
A Wanne-
¢ “ Eickel Hbf
o—o—>—""[Oberhausen
R R Duisburg Hi A
Eindhoven Q »
: Krefeld Hbf Iserlohn
Ménchengladbach Hbf /
Rheydt Hbf | 7 v ~ y
. S '2 5 sseldorf Hbf ! Siegen
E 3 dlingen Hbf p
Aachen s o o o —_—— o —
[ S :-
Horrem
Koln
Ubersicht 2: Streckenbelastung Fernverkehrsziige
Arnheim Coesfeld Netzauslastung
Ziige/Stunde und Richtung
i 0 o 0,5-1,0
Emmerlch [ W 15-2,0
S . d W 25-30
, | Dorsten .' 2 Miinster
o Kleve o S Gladbeck-Zweckel °’ =
[ \ % Wesel g
[ Bottrop Hbf 031
f
S Xanten 10,51 otirop 7
\, (0] . ] Z
i R - N elsnklrchen Hbf 4 Hamm
A \ 1 Wanne-2
| : Y # Eickel Hof y 1l
o———o—Oberhausen |
R % Duisburg Hbf A Hbf {
. g’ | S —
Eindhoven 8 % N_______/BochumHbf p
: Krefeld Hbf d J d Iserlohn
u g 14,0 1 ¢
i
Y i I
Ménchengladbach Hbf | ! ool / .
7 Wuppertal Hbf o
oo RhoydtHl Neuss Hbf N\ : L e e r e !
P A MDisseldorf Hbf Z 1S .
© < q g EXR! 2,01 | Siegen
A $0lingen Hbf p
Aachen s o o ——— o —
Horrem
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Ubersicht 3: Uberblick Giiterverkehrsachsen

Arnheim Coesfeld Giiterverkehrsachse mit
? Gemeinsamen Gleisen
mmerich ¢ o Guterverkehr/Personenverkehr

Eigenen Gleisen fiir den Giiterverkehr
(nicht dargestellt)

Dorsten Miinster

o Ki
eve Gladbeck-Zweckel

B Hp
Xanten oftrop i

Hamm

Eindhoven

Iserlohn

Monchengladbach HE

Rheydt HE

Siegen

Aachen

Horrem
Koln
Ubersicht 4: S-Bahn-Strecken
Arnheim Coesfeld = nur S-Bahn
m S-Bahn und Personenverkehr
. = S-Bahn, Personenverkehr und Giiterverkehr
Emmerich = S-Bahn und Giiterverkehr
Dorsten Miinster
Kleve Gladbeck-Zweckel
Wesel
Xanten Bottrop Hbf
Gelsenkirchen Hbt Hamm
Wanne-
Eickel Hbf
Oberhausen Dortmund Hbf
Duisburg Hbf Hbf
Eindhoven Essen Hbf, Bochum Hbf
Krefeld Hbf Iserlohn
Viersen Hagen Hb
Ménch ladbach Hbf
Rheydt Hbf Neuss Hb! E —~ WurTertaI HbfA
Siegen

Aachen

Horrem

Kéln



Die wichtigsten Neu- und Ausbaumaf3nahmen

Generell gilt, dass Eisenbahnstrecken ihre volle Leistungsfa-
higkeit nur dann erfiillen konnen, wenn jeweils gesonderte
Gleise flr schnelle und langsame Verkehre zur Verfiigung ste-
hen. Die Entmischung schneller und langsamer Verkehre fiihrt
nicht nur zu gréfieren Leistungsfahigkeiten sondern auch zu
einer erheblichen Steigerung der Betriebsqualitat durch gro-
Rere Plnktlichkeit und Zuverldssigkeit. Aus finanziellen Gege-
benheiten und strukturellen Randbedingungen kann diese
Trennung der Verkehre nur in besonderen Fallen durchgefiihrt
werden.

Da, wo allerdings heute erhebliche Qualitatsprobleme durch
eine vollig unzureichende Plnktlichkeit und zukiinftig grole
Verkehrsmengen und starke Nachfragesteigerungen zu erwar-
ten sind, muss durch den Bau zusatzlicher Gleise die Qualitat
und die Leistungsfahigkeit des Schienennetzes verbessert
werden.

Bezogen auf den Schienenverkehr im VRR heifst das, dass ins-

besondere der Ausbau der Zentralen Achse (RRX) und Ausbau-

mafBnahmen fiir den Giiterverkehr von groler Bedeutung sind.

Der Ausbau der zentralen Achse (RRX)

Die dicht besiedelte Metropolregion Rhein-Ruhr und das poly-

zentrisch strukturierte Ruhrgebiet stellen besondere Anforde-
rungen an eine leistungsfahige Schienenverbindung entlang
der aufkommensstarken Stadte und deren Weiterfiihrung in
andere wichtige Landesteile.

Der heutige Regionalverkehr auf dieser Zentralen Achse Dort-
mund — Bochum — Essen — Duisburg — Disseldorf — Kéln ist

durch stark berfillte Ziige und ein unzureichendes Angebot
aufgrund von Kapazitatsengpassen der Schienenwege gekenn-
zeichnet. Wegen der stark tiberfiillten Ziige kommt es zu Halte-
zeitiiberschreitungen und damit zu Verspatungsibertragungen
auf nachfolgende Ziige. Wegen des Mischbetriebes mit Fernver-
kehr und S-Bahn-Verkehr weist dieser Korridor eine hohe Ver-
spatungsanfalligkeit auf.

Die wichtigsten Ausbaumafinahmen sind der 6-gleisige Ausbau
des Streckenabschnitts Duisburg — Disseldorf, der 4-gleisige
Ausbau zwischen Disseldorf und Kéln, der Ausbau des Knotens
Dortmund und eine Vielzahl von Gleisbau- und Signalisierungs-
mafBnahmen insbesondere im Abschnitt zwischen Dortmund
und Duisburg zur Entmischung, Beschleunigung und Anglei-
chung der Geschwindigkeitsprofile der Verkehre.

Als Voraussetzung flr eine Anbindung weiterer Landesteile
und fir einen pinktlichen Betrieb auf der RRX-Achse ist wei-
terhin der zweigleisige Ausbau der Strecke Liinen — Miinster
von grofler Bedeutung.

Mafinahmen fiir den Giterverkehr

Fur den Guterverkehr werden allen Prognosen zufolge die Ver-
kehrsmengen erheblich zunehmen. So wird bis 2025 insge-
samt mit einem Wachstum von 65% gerechnet, in dem fiir
NRW bedeutenden Guterverkehr von den Nordseehafen Rot-
terdam, Antwerpen und Amsterdam (sog. Seehafenhinterland-
verkehr) sogar mit einem Zuwachs von ca. 170%. Dieser
Zuwachs entsteht insbesondere aus dem Ausbau der Seehd-
fen flir grofSe Containerschiffe mit einem Fassungsvermogen

Verspatungsniveau Regionalverkehr Zentral Achse im Vergleich zum sonstigen SPNV

Regional-

verkehr

Zentrale
Achse

alle Linien

0,00

0,50

1,00

2,00 3,00



von bis zu 18.000 Containern. Die bestehenden Verkehrswege
auf der Strafe, der Schiene und auf dem Wasser kénnen die
prognostizierten Verkehrsmengen nicht ins Hinterland weiter
transportieren. Zur Entlastung der Strafie und aus umweltpoli-
tischen Griinden und zur Sicherstellung der Wettbewerbsfa-
higkeit und der Wirtschaftskraft des Landes NRW kommt dabei
dem Ausbau des Schienennetzes eine grofle Bedeutung zu.

Wegen der grofsen Bedeutung des Giiterverkehrs und um die
Wettbewerbsfahigkeit des europdischen Schienengiiterverkehrs
zu erhéhen, werden in den ndchsten Jahren nach und nach ins-
gesamt 9 europaweite Gliterverkehrskorridore eingerichtet, auf
denen dem Guterverkehr ein gréfierer Vorrang als heute einge-
raumt werden soll. Im VRR-Gebiet kreuzen sich zwei dieser
wichtigen Gliterverkehrsachsen von zentraler europdischer
Bedeutung. Diese Korridore (Korridor 1: Antwerpen/Rotterdam —
Oberhausen/Duisburg — Basel — Mailand — Genua; Korridor 8:
Rotterdam/Antwerpen — Aachen — Berlin — Warschau) verbin-
den Seehafen in Belgien und den Niederlanden mit dem Siiden
und Osten Deutschlands und Europas.

Ubersicht 5: EU-weite Giterverkehrskorridore

Arnheim

Xanten
a

T e

Die entsprechenden administrativen Einrichtungen auf euro-
pdischer und nationaler Ebene zur Zuweisung der Giterver-

kehrstrassen werden fiir den Korridor 1 ab 2013 und fiir den
Korridor 8 ab 2015 eingerichtet.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen sind zur Bewalti-

gung der zukinftigen Verkehrsstrome und zur Entflechtung

des Giiterverkehrs vom Personenverkehr folgende MaRnah-

men fur den VRR besonders wichtig:

| Kurzfristig der 3-gleisige Ausbau der Betuwe zwischen
Emmerich und Oberhausen. Bis 2015 wird der Giterverkehr
auf Betuwe von heute 50 auf 150 Zlige / Tag ansteigen.
Nachdem der niederldandische Teil der Betuwe zwischen
Rotterdam und Zevenaar schon seit ldngerem ausgebaut
ist, miissen die vorgesehenen Mafinahmen im VRR zeitnah
umgesetzt werden. Mit dem Ausbau werden auch erhebli-
che Verbesserungen fiir die Puinktlichkeit und Zuverlassig-
keit der auf dieser Strecke fahrenden Regionallinien erzielt.

W Mittelfristig der durchgangige zweigleisige Ausbau der Stre-
cke Kaldenkirchen — Rheydt. Damit konnen die Kapazitaten

Coesfeld

I Dringender Streckenausbau

Dorsten .' Miinster

Korridor 8

Hamm

Eindhoven

Ménchengladbach Hk

Rheydt Hbf i

Aachen

Horrem

KéIn

Korridor 1

Iserlohn

Siegen




fir den Schienenguterverkehr zwischen den Niederlanden /
Belgien und NRW erhoht werden.

B Eher langfristig ist aus Sicht des VRR der Ausbau-, Neubau
des ,Eisernen Rheins® zu sehen. Hierbei handelt sich um die
Reaktivierung einer ehemals bestehenden Giterverkehrs-
trasse zwischen Antwerpen iber Roermond nach Viersen/
Monchengladbach/Rheydt (abhangig von der endgtltig fest-
zulegenden Variante).

Die wichtigsten Manahmen fiir den Giiterverkehr stellt Uber-

sicht 5 dar.

Finanzierung

Beide Matnahmen sind Bestandteil des Bedarfsplans 2003. Eine
abschlieBende Finanzierungsvereinbarung fiir eine vollstandige
Umsetzung der Mafnahmen fehlt. Sowohl fiir den RRX als auch
fir den Ausbau der Betuwe sind erste Planfeststellungsverfahren
eingeleitet. Einzelheiten dazu auch im ersten Kapitel.

Maflnahmen im Bestandsnetz des VRR
Durch einen weiteren gezielten Ausbau der bestehenden Netz-
infrastruktur miissen bestehende Engpdsse beseitigt werden.

Allgemeine Anforderungen

Unbedingt erforderlich sind hierbei Infrastrukturmafinahmen,

mit denen

B die Wirtschaftlichkeit im SPNV gesteigert werden kann

B nachfragegerechtere, betriebskostenneutrale Betriebskon-
zepte umgesetzt werden konnen

m eine (punktuelle) Erhohung der Streckenleistungsfahigkeit
erzielt werden kann

B eine Verbesserung der Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit
erreicht werden kann

B die Flexibilitat im Storungsfall verbessert werden kann.

Die Wirtschaftlichkeit hangt entscheidend von der Anzahl, der
Antriebsenergie und den fahrzeugbaulichen Besonderheiten
der eingesetzten Schienenfahrzeuge ab. Ziel muss es sein,
Standardfahrzeuge auf moglichst vielen Strecken einzusetzen.
Deshalb ist die Elektrifizierung von Strecken eine wichtige
Mafinahme, um in Teilnetzen des SPNV die Wirtschaftlichkeit
zu erhohen. Daneben fithren elektrifizierte Strecken auch zur
leichteren Umsetzung nachfragegerechter Bedienkonzepte
und zur Erhéhung des Fahrkomforts.

Die wichtigsten und kurzfristig umzusetzenden Elektrifizie-
rungsmafBnahmen im VRR betreffen die

B Strecke Wesel — Bocholt

B Aufiendste der Regiobahn.

Beide MaBnahmen sind erforderlich, um im Rahmen der
nachsten Ausschreibungen eine wirtschaftliche Fahrzeugbe-
schaffung und -einsatz zu ermaoglichen.

Die wichtigsten nicht elektrifizierten Strecken(abschnitte) und
die Dringlichkeit ihrer Umsetzung sind in Ubersicht 6 darge-
stellt.

Die Umsetzung nachfragegerechter und optimierter Betriebs-
konzepte erfordert u. a. den Ausbau von eingleisigen Stre-
ckenabschnitten und die Optimierung von Knoten.

Der zweigleisige Ausbau ist insbesondere in folgenden Stre-
ckenabschnitten erforderlich:

B Essen — Dellwig — Bottrop

B Tunnel Hosel

Die wichtigsten eingleisigen Strecken(abschnitte) und die
Dringlichkeit ihrer Umsetzung sind in Ubersicht 7 dargestellt.

Eine Erhchung der Streckenleistungsfahigkeit (zum grofen
Teil auch verbunden mit einer Verbesserung der Zuverladssig-
keit und Pinktlichkeit) kann u.a. mit punktuellen MaSnahmen
zur Verbesserung der Signalisierung erreicht werden. Sie sol-
len dann eine Erhohung der Geschwindigkeit erlauben und
durch Blockverdichtung die Leistungsfahigkeit von Strecken-
(abschnitten) erhohen.

Eine grofiere Flexibilitat im Storungsfall kann erreicht werden,
wenn in kiirzeren Abstanden als bisher im Netz vorhanden,
auf ein benachbartes Streckengleis gewechselt werden kann
und/oder die Storstelle im Gegengleis umfahren werden kann.
Auch mit diesem Mafsnahmenpaket kénnen erhebliche Ver-
besserungen der Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit im SPNV
erzielt werden.

Ein Teil der hierfur erforderlichen Ma3nahmen ist Bestandteil
der ,Kurzfristmafinahmen SPNV-Beirat®.
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Ubersicht 6: Streckenzustand Elektrifizierung

Arnheim Coesfeld Nicht elektrifiziert
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Ubersicht 7: Streckenzustand Gleisigkeit
Arnheim Coesfeld M Eingleisige Abschnitte
M Dringender Ausbau
Emmerich
Dorsten Miinster
Kleve Gladbeck-Zweckel
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Kurzfristmafinahmen SPNV-Beirat

GemafR Beschluss der Landesregierung vom 24.08.2010
wurde ein Beirat fir den SPNV unter Beteiligung der Zweckver-
bande, des Landes sowie der Fahrgastverbande eingerichtet.
Dieser hatte die Aufgabe, ,.einen konkreten Manahmenkata-
log zur Beseitigung infrastruktureller Engpdsse fiir die nachs-
ten finf Jahre* zu erarbeiten. Der Beirat hat sich in seiner sieb-
ten Sitzung am 09.06.2011 einvernehmlich auf einen
Mafinahmenkatalog geeinigt.

Kurzfristige MaBnahmen SPNV-Beirat

Finanzierte Ma3nahmen
Mafinahme

Station/Streckenabschnitt

Die Mafinahmen sollen zu einer fiir den Fahrgast spirbaren
Verbesserung der betrieblichen Situation auf der Schiene fiih-
ren und eine realistische Umsetzungschance (Baubeginn)
wahrend der 15. Wahlperiode des Landtags erwarten lassen.
Insgesamt sind 63 Infrastrukturvorhaben in den Ma3nahmen-
katalog aufgenommen worden. Schwerpunkte lagen dabei
insbesondere in der Erhohung der Leistungsfahigkeit an Kno-
tenbahnhofen sowie an Hauptstrecken und in der (Wieder-)
Herstellung der Leistungsfahigkeit von Nebenstrecken.

Nutzen

Rheydt — Dahlheim

Beseitigung einer Langsamfahrstelle

Bf. Duisseldorf-Gerresheim Bahnhofsumbau (Neubau von acht Weichen)

Boisheim — Breyell Beseitigung einer Langsamfahrstelle

Essen-Bergeborbeck — Oberhausen  Beseitigung einer Dauer-Langsamfahrstelle

Bf. Neuss Optimierung von Signalstandorten

Bf. Hilden Erhohung der Fahrgeschwindigkeiten

Bf. Wuppertal-Oberbarmen Einrichtung einer Beifahranlage

geplante Finanzierung

Station/Streckenabschnitt MaRnahme

Einrichtung einer Beifahranlage/Blockverdichtung
£ lonsten Dorsten — Gladbeck
Einrichten von Uberleitstellen zwischen Fernbahn

il = Ese und S-Bahn (in beide Richtungen) — vier Weichen

Essen — Bochum Einrichten von Uberleitstellen
zwischen Fernbahn und S-Bahn

Bf. Dortmund-Mengede Bahnsteigverldngerung

Bf. Diisseldorf-Rath Neutrassierung Weichenstrae

Finanzierung noch zu klaren

MaBnahme

Wiedererhohung der Geschwindigkeit

Optimierung der Ein- und Ausfadelung S 28,
parallele Ein- und Ausfahrt RE 4 / RE 13

Wiedererhohung der Geschwindigkeit
Steigerung der Betriebsqualitat

Ermoglicht Fahrzeitverkiirzungen
beiS8undS 28

Verbesserung der Betriebsqualitat bei S 1

Ermoglicht nachfragegerechtes Starken/Schwachen
der Linie S 8

Nutzen

Ermoglicht die Umsetzung des Fliigelkonzeptes
Essen — Borken/Coesfeld, Steigerung der Betriebs-
qualitat (Hinweis: Kosten inkl. Neubau ESTW)

Flexiblere Betriebsfiihrung auf der belasteten
Kernstrecke im Ruhrgebiet

Erhohung der Betriebsflexibilitat
Verbesserung der Haltesituation bei Einsatz
von Doppeltraktionen

Beschleunigung der querenden Bedienfahrten des
Guterverkehrs zum Gleisanschluss Mettmann fthrt
zur Minderung der Folgeverspatung der S 6

Nutzen

Station/Streckenabschnitt

Dortmund Hbf. — Dortmund-Hérde  Blockverdichtung

Wesel — Bocholt Elektrifizierung

Verbesserung der Betriebsqualitat im tiberlasteten
Streckenabschnitt

Rationelle Betriebsfiihrung RB 32 / RB 33, Schaf-
fung von Direktverbindungen



Die Kosten aller 63 Mafinahmen belaufen sich geméfs Grob-
kostenschatzung auf rd. 319,2 Mio. €, Hiervon befinden sich
32 Mainahmen bereits in verschiedenen Finanzierungspro-
grammen, was einem Finanzvolumen von 173,8 Mio. € ent-
spricht. Fir die 31 bislang nicht in einem Finanzierungspro-
gramm befindlichen Manahmen (rd. 145,4 Mio. €) sind
weitere Finanzierungsmoglichkeiten zu erdrtern.

Weitere NetzmaBnahmen im VRR

Zurzeit wird im SPNV-Beirat eine weitergehende Liste mit lang-

fristigen Mafinahmen zur Engpassbeseitigung erarbeitet. In
diese ,Langfristliste SPNV-Beirat“ sollen Mafinahmen zur in-
frastrukturellen Engpassheseitigung mit einem Umsetzungs-
horizont bis zum Jahr 2030 aufgenommen werden.

In diese MaBnahmenliste werden auch diejenigen MaBnah-
men enthalten sein, die aus Sicht des VRR den oben genann-

ten Kriterien erforderlich sind.

Sobald diese ,Langfristliste SPNV-Beirat” fertig gestellt und

verabschiedet ist, wird der VRR den Gremien ausfuhrlich daru-

ber berichten.

Finanzierungsperspektiven

Mit ganz wenigen Ausnahmen gibt es derzeit keine Finanzie-
rungen flr die Umsetzung der oben dargestellten und in den
SPNV-Beiratslisten enthaltenen Mafinahmen, denn bei den
Listen des SPNV-Beirats handelt es sich nicht um Finanzie-
rungsprogramme mit hinterlegten, gesicherten Finanzierun-
gen flir die enthaltenen Ma3nahmen.

T T

Schon an der finanziellen Ausgestaltung der ,,Kurzfristmaf3-
nahmen SPNV-Beirat“ (nur 30% der Matnahmen sind finanzi-
ell hinterlegt) ist deutlich erkennbar, dass fiir die Umsetzung
wichtiger InfrastrukturmaBnahmen zurzeit und auch in abseh-
barer Zukunft nur beschrankt finanzielle Mittel zur Verfligung
stehen werden. Die laufenden Forderprogramme sind mittel-
fristig ausgebucht (z. B. Mittel nach § 13 OPNVG NW bis 2019,
Anlage 8.7 nach LuFV wegen des Baus der S 13 bis 2023) bzw.
deren Fortflihrung ist teilweise fraglich. Zudem missen die
Kostensteigerungen der SPNV-Betriebskosten, die in den letz-
ten Jahren und wohl auch zukiinftig tiber der Dynamisierungs-
rate von 1,5% liegen, durch Kiirzungen von Investitionsmitteln
erwirtschaftet werden.

Die finanziellen Spielraume erfordern bei der realistischen
Auswahl und Prioritdtenfestlegung der weiteren, wichtigen in
Frage kommenden MaBnahmen im VRR und in NRW die
Beachtung der wichtigen Kriterien wie Steigerung der Wirt-
schaftlichkeit, Zuverldssigkeit und Flexibilitdt unter Beriick-
sichtigung der Anzahl der von den Mafinahmen betroffenen
Fahrgédste.



Analyse Langsamfahrstellen VRR

Methodik

Im Rahmen des Langsamfahrstellen-Monitorings NRW analysiert
das Kompetenzcenter ITF NRW seit dem Jahr 2009 die Infrastruk-
turqualitat des gesamten nordrhein-westfalischen Streckennet-
zes. Die Ergebnisse werden in dem jahrlich erscheinenden Quali-
tatsbericht SPNV NRW prasentiert. Die im Folgenden
dargestellten Ergebnisse fiir das Verbandsgebiet des VRR gehen
daher auf die landesweite La-Stellen-Auswertung zurtick.

Hierzu werden alle Strecken, auf denen SPNV mit den Produkten
RegionalExpress, RegionalBahn und S-Bahn betrieben wird, auf
bestehende Langsamfahrstellen (La-Stellen) im zurtickliegenden
Jahr Uberprift. Die Analyse basiert auf einer monatlichen Aus-
wertung und wird jeweils fiir die erste Woche eines jeden Monats
durchgefiihrt. Deshalb stellt das La-Monitoring eine stichproben-
artige Analyse dar, wobei im weiteren Verlauf die jeweiligen
Monatsangaben verwendet werden.

Die Erfassung der La-Stellen erfolgt gleisbezogen, d. h. die beste-
hende La-Stelle einer ein- oder zweigleisigen Strecke, deren
Geschwindigkeitseinbruch beide Fahrtrichtungen betrifft, wird
doppelt gezahlt. Einfach gezahlt werden hingegen Geschwindig-
keitseinbriiche, die nur fiir eine Fahrtrichtung gelten. La-Stellen
bei Fahrten im Gegengleis, welche im Regelfall nicht vorkommen,
werden nicht berlicksichtigt. Durch diese Zghlweise werden die
La-Stellen mit Blick auf den Betrieb (Hin- und Riickrichtung)
angemessen erfasst. Besonders auffallig sind Dauer-La-Stellen,
welche unterjahrig tiber den gesamten Untersuchungszeitraum
vorhanden sind. Diese Dauer-La-Stellen beeinflussen entgegen
des eigentlich eher temporaren Charakters von La-Stellen den
Betrieb 12 Monate und werden bei Erstellung des Jahresfahr-
plans nicht beriicksichtigt.

Ganzjdhrige Langsamfahrstellen 2011 im VRR

Geschwindigkeit piffe-

Durch die unterschiedliche Frequentierung der einzelnen Stre-
cken sind auch die Auswirkungen der La-Stellen sehr unter-
schiedlich. Der neu eingefthrte Indikator Fahrzeitverlust/Tag
bildet sowohl die verkehrliche Bedeutung der Strecke als auch
die Dimension des Geschwindigkeitseinbruchs und die Lage
der La-Stelle ab. Hierzu wird der Fahrzeitverlust einer La-Stelle
als Fahrzeitdifferenz zwischen Soll- und La-bedingter Ist-
Geschwindigkeit eines auf dem entsprechenden Abschnitt
gangigen Fahrzeuges ermittelt. Unter Beriicksichtigung der
fahrdynamischen Eigenschaften wie Brems- und Beschleuni-
gungsvorgange ergeben sich je nach Lage der La-Stelle (freie
Strecke oder Bahnhofsbereich) unterschiedliche Fahrzeitver-
luste. Multipliziert mit der Anzahl der auf dem Abschnitt ver-
kehrenden Ziige pro Tag wird ein Fahrzeitverlust/Tag ausge-
wiesen.

Die Ursachen fir die jeweiligen Geschwindigkeitseinbriiche

werden wie folgt klassifiziert:

W Bautatigkeiten Zustand nach Bauarbeiten, Bauarbeiten im
Nachbargleis, Hilfsbriicke

W Mdngel Oberbaumangel, Unterbaumangel, Tunnelmangel,
Briickenmangel und Béschungsmangel

W Signal-/ und sicherungstechnischer Mangel Bahntiber-
gange (fehlende Rdumbereiche, Schleppkurven im Stra-
Benbereich), verkiirzte Einschaltstrecken, kurze Durch-
rutschwege

B Ohne Angaben Sonstige Ursachen, keine konkreten Griinde

Auf der nachsten Seite werden die Ergebnisse des La-Monito-
rings 2011 fiir das Verbandsgebiet des VRR vorgestellt.

FzV/Tag

Ursachen Planungsstande

Start Ziel 1d von is
tung 153 Soll
L § — OB-Osterfeld Stid Bottrop-Vonderort  a+b 0,3 0,4 60 100
[
558
S & Velbert-Nierenhof atb 208 209 20 80
c Essen-Altenessen Oberhausen El 787 78,6 90 160
i
D -
3T N 10,8/ 11,0/
2 s f
A Boisheim Breyell a+b 127 128 90 120
LPS
Dortmund-Kruckel Dortmund-Barop  a+b 24 24,3 50 140

VzG-La, VzG=Verzeichnis zuldssiger Geschwindigkeiten

renz  (Min.)

40 0 Bautatigkeiten (Unterftihrung) seit April 2012 behoben
60 56 Bahntbergang keine konkrete Beseitigung geplant
Untergrundmangel L
70 16 (S ——" Beseitigung vsl. 2013
. Baubeginn vsl. 2014 (Abstimmung
£Y s Briickenmangel mit StraBenbaulasttragern lauft)
90 43 Untergrundmangel (Bergsenkung) ez ey AL el Elien

dauert an



Ergebnisse 2011

Die beiden Diagramme zeigen die monatliche Anzahl und Lange
der La-Stellen im Jahresverlauf 2011. Im Durchschnitt wurden 18
La-Stellen festgestellt, die Geschwindigkeitseinbriiche auf einer
Lange von 9,1 km verursachen. Bezogen auf die Streckennetz-
lange im VRR (Gleislange) sind dies weniger als 0,5%. Es fallt auf,
dass die baustellenbedingten La-Stellen — mit Ausnahme der
Monate Februar und Marz — einen erheblichen Anteil an den La-
Stellen insgesamt aufweisen (zwischen 42% und 62%). Wahrend
die Anzahl der Mdngel-La-Stellen zwischen 3 (August-Stichprobe)
und 13 (Oktober-Stichprobe) variiert, bleibt die Zahl von signal-
und sicherungstechnischen Mangeln weitestgehend konstant auf
niedrigem Niveau. In Bezug auf die Lange der La-Stellen fallt auf,
dass Bautatigkeiten in der Regel tiber ldngere Distanzen zu
Geschwindigkeitsherabsetzungen fithren. Die im Monat Juni

T T

besonders auffallige Bedeutung baustellenbedingten La-Stellen
geht im Wesentlichen auf zwei La-Stellen zwischen Nievenheim
und Norf sowie Aldekerk und Geldern zurtick (Lange je rd. 5 km).
Signal- und sicherungstechnische Probleme liegen haufig an
Bahnibergangen vor, die meistens fiir nur 100 Meter relevant
sind. Im vorliegenden Fall handelt es sich um eine Dauer-La-
Stelle an einem Bahniibergang in der Ndhe des Bahnhofs Vel-
bert-Nierenhof (100 Meter je Richtung). In den Monaten Mai und
Juni fiihrten Untergrundmangel zwischen Marl-Sinsen und Reck-
linghausen Hbf auf einer Lange von 2,6 km Lange zu Beeintrach-
tigungen. In den Monats-Stichproben Januar bis Mai ist auf3er-
dem die Geschwindigkeitsreduzierung auf 10 km/h im Bereich
der Miingstener Briicke enthalten.

Anzahl und Lange der Langsamfahrstellen 2011, unterteilt nach Ursachen
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Vergleich 2010 - 2011

Im Vergleich zum Vorjahr hat sich die Anzahl der monatlichen
La-Stellen im VRR nur marginal erhoht. Die Lange der La-Stel-
len ist sogar leicht zurlickgegangen. Diese Entwicklung deckt
sich auch mit den landesweiten Ergebnissen und zeigt, dass
sich der Umfang an La-Stellen im VRR und im nordrhein-west-
falischen Streckennetz insgesamt auf niedrigem Niveau einge-
pendelt hat. Gleichzeitig gibt es nach wie vor bestehende
punktuelle Schwachstellen, welche teilweise schon (iber Jahre
bestehen und in Kiirze beseitigt werden sollten.

Entwicklung von Anzahl und Lange der Langsamfahrstellen zwischen 2010 — 2011
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Einsatz des Gleismesszuges beim VRR

Nachdem im Jahre 2010 im VRR Messungen der Gleislagequa-
litat auf einem definierten Teilnetz mit einem Gleismesszug
durchgefiihrt wurden, konnten diese Messungen mit identi-
schen Parametern 2012 wiederholt werden. Gemessen wurden
wie zuvor auch insgesamt 5 gleisgeometrische Parameter.

Ziel war es, zu ersten Aussagen Uber die Entwicklung wichtiger
Gleisinfrastruktur im VRR zu kommen. Nachdem die zweite
Messreihe ausgewertet wurde, zeigt sich insbesondere bei der
Bewertung von Einzelfehlern und hier besonders bei der Ein-
haltung der vorgeschriebenen Werte fiir die Spurweite eine
deutliche Verschlechterung zu 2010. In der Praxis kénnen sich
Spurweitenfehler u. a. durch eine Verschlechterung des Fahr-
komforts, einer htheren Gerduschentwicklung und erhéhtem
Verschlei® bemerkbar machen. Im Extremfall kann es zu Ent-
gleisungen kommen, so dass aus Sicherheitsgriinden die
Fahrgeschwindigkeit vermindert werden muss. Die Griinde fir
Spurweitenfehler sind vielfaltig und kénnen nur vor Ort ermit-
telt werden. In aller Regel ist deren Beseitigung vergleichs-

weise aufwandig.

Die Werte flir das sogenannte ,,Gesamtsignal Standardabwei-
chung*, eine Kombination aus drei zu messenden Gleislage-
parametern, haben sich hingegen leicht verbessert. Griinde fir
diese Verbesserungen liegen im Wesentlichen in einer hoheren
Intensitat von gezielten Stopfarbeiten durch die DB-Netz AG.
Aufgrund der Zunahme von sicherheitsrelevanten Spurweiten-
fehlern um 35 % kann allerdings die insgesamt als negativ
einzuschatzende Entwicklung durch die geringfligige Verbes-
serung des Gesamtsignals nicht revidiert werden.

Insgesamt lasst sich bezogen auf das Teilnetz, welches etwa
ein Flnftel des Gesamtnetzes im VRR ausmacht, dementspre-
chend ein Negativtrend ableiten. Inwieweit dieser Trend fir
das Gesamtnetz im VRR reprdsentativ ist, lief3e sich nur mit
Messungen des Gesamtnetzes verifizieren.

Deshalb sollte eine solche Messung erwogen werden, zumin-
dest aber sollten die Messungen im Teilnetz regelmaBig in
zweijahrigen Abstanden wiederholt werden.

Der gesamte Auswertebericht ist im Folgenden beigefiigt.
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Einleitung

Im Streckennetz des Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) wurden 2010 im Rahmen eines
Piloten Inspektionsfahrten mit dem Inspektionsfahrzeug UFM 120 der Firma Eurailscout b.v.
durchgefiihrt. Diese Messungen wurden 2012 auf den gleichen Streckenabschnitten
wiederholt. Insbesondere gilt es festzustellen, welcher Trend sich in der Qualitét der Gleislage

abzeichnet.

1. Datenimport

Die Inspektionsdaten des UFM 120 wurden in das Datenverarbeitungssystem IRISSYS®
importiert. Es konnte insgesamt eine Strecke von 548 km bewertet werden. Einige
Streckenabschnitte wurden logistisch bedingt doppelt befahren. 48 km konnten auf Grund
fehlender oder nicht korrekter Ortsangaben nicht importiert werden.

ERDMANN

SOFTWAREGESELLSCHAFT MBH

Streckenlinge [km]

Kommentar

656.,9

Gemessene Gleislinge des UFM 120

60,3 Doppelt befahrene Gleise
48,5 Fehlende oder falsche Positionsangaben
548,1 auswertbare Gleislinge
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2. Auswertung

2.1. Einzelfehler

Fiir die Bewertung der Einzelfehler werden folgende gleisgeometrische Daten herangezogen:

Spurweite

Lingshohe
Gegenseitige Hohenlage
Pfeilhohe (Richtung)
Verwindung

Die  Einzelfehlerbewertung ist insbesondere  abhidngig von der  zuldssigen
Streckengeschwindigkeit und nicht von der durch La-Stellen bedingten tatséchlich gefahrenen
Geschwindigkeit. Die Auswertung erfolgte dementsprechend auch nach der zuldssigen
Streckengeschwindigkeit. Es  wurde eine nicht unwesentliche Anzahl von
Einzelfehleriiberschreitungen festgestellt:

2010 2012 Trend
Spurweite 6389 10537 4148
Querhbhe 15 30 15
ORE Verwindung 21 42 21
Richtung 317 9
Langshbhe 1639 689
Summe 8381 11307 2926
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Aus dem Vergleich 2010 und 2012 ist klar zu erkennen, dass ein starker Anstieg der
Einzelfehler zu verzeichnen ist. Insbesondere liegt dies in Spurweitenfehlern begriindet. Im
Bereich der Langshohenlage und Richtung ist der Trend gegenldufig. Hier ist ein Riickgang
zu verzeichnen. Fehler in diesen beiden MessgroBBen lassen sich durch Stopfarbeiten
beseitigen. Damit ist auch zu begriinden, dass die Gleislagequalitit (Gesamtsignal
Standardabweichung) sich ca. um 4 % verbessert hat. Spurweitenfehler konnen jedoch mit
dieser MaBnahme nicht beseitigt werden.

Ingesamt hat die Anzahl der Einzelfehler um 35 % zugenommen.

2.2 Qualitatsbewertung nach 250 m Abschnitten

Um die Gleislagequalitit zu bewerten, werden Abschnittskennzahlen iiber 250 m gebildet. Es
gibt dazu bei der DB AG das ,,Gesamtsignal Standardabweichung®. In die Berechnung flieen
die drei Groflen

e Liangshohe

e Pfeilhohe
® (Gegenseitige Hohenlage

Die Auswertung ergab folgendes Ergebnis:

@ Unter Richtwert
m Uber Richtwert
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26 % der auswertbaren Gleisldnge befinden sich also in einem Zustand, der laut Vorschrift
genauer analysiert werden muss und gegebenenfalls ist festzulegen, wann und welche
InstandhaltungsmaBnahmen durchzufiihren sind. Die als Anlage beigefiigte ,,Ubersichtskarte
GSSA* gibt eine Ubersicht iiber die Verteilung auf den einzelnen Strecken.

Im Vergleich zur Auswertung 2010 ist hier eine Verbesserung der Gleislage zu verzeichnen.
Aus der Statistik wurden die nicht auswertbaren Abschnitte herausgenommen, um einen
vergleichbaren Trend zu erhalten.

2010 2012
unter Richtwert 68 % 74 %
Uber Richtwert 32 % 26 %

Das Gesamtsignal Standardabweichung dient als Entscheidungshilfe fiir notwendige
InstandsetzungsmaBnahmen. In der DB Richtlinie wird darauf hingewiesen, dass bei
Uberschreitung des Richtwertes 100 %, ,,aufgrund ortlicher Uberprﬁfung zu entscheiden,
ob und welche zusammenhéngende Instandsetzungsmafinahme zur Verbesserung der
Gleislage einzuleiten ist.*

Das ,,Gesamtsignal Standardabweichung® betrdgt bei Abschnitten mit der bester
Gleislagequalitit 22 %. Der schlechteste Abschnitt hat einen Wert von iiber 210 %. Um eine
Aussage zu erhalten, wie die durchschnittliche Qualitit der ausgewerteten Strecken ist, wurde
das arithmetische Mittel iiber alle Strecken bestimmt.

2010 2012
Gleislagequalitat 85,5 % 81,2 %

Es ist auch in diesem Falle eine leichte Verbesserung festzustellen. Jedoch ist die Reserve zu
100 % nicht sehr hoch.
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Fazit

Es ist ein deutlicher Anstieg der Einzelfehler zu verzeichnen. Insbesondere im Bereich der
Spurweite. Die Zahl der Einzelfehler hat um 35 % zugenommen. Zwar hat sich durch gezielte
Stopfarbeiten  eine  geringfiigige @~ Verbesserung in  der  Standardabweichung
(Durchschnittswert) ergeben. Dies steht jedoch in keinem Verhiltnis zur ansteigenden
Entwicklung der Einzelfehler. Betrachtet man also insgesamt die Zustandsentwicklung der
Gleislagequalitidt muss der Trend eindeutig als negativ eingeschétzt werden.




2U3Jqo) wiaLoH
2uajqop/uayoRY oy \nx m uayoey
JUBSIUIBAS TLION & . - A
uioy A4 (] ]
2 28 yowwosT
8 mm_ iopuiayy-uasmyana] by Uy ) I Q) bingpag C 3 zuspys
SIWI 5 O WeueH
Jeuemequn ] Covapacty S—— ) e l= N | = e e
%001 5 I O et o TR ooty | Le MU0 B e
%001 S [ ) zwn___ﬂ_.ﬂ.m M (© ona = wiByanaN g _H_ OFacl_ 1 .ﬁan._as Dsasg
%00} 4840 uabuijog TEUES wmuewssaCy o OIS o wmuoa | Gl om0 o b
prRYIsway - - = I ssnay WH_ on® -uana1y oH «-;w__m o
P . =psseE-a 0 "
W 0GZ / MAY-pIS [eubisjuesss wm 10H ] fios Tobaee 3 JAH>E = e N PR SIIY o ppg ssnan© ||
uesneybum-sy  deuuat-sy _._o__MEux s..Em.g%.& zsmn:_oﬁ_m e.__m__ 98 @.a m_,_w?__ew fu%_mg.s gam_s__u _zm_ _u_m_n a_maD = EL) _u?__ e 2 | o i H
| 2 BB Ty TN g Mot O e et
HOpSUOY-ME) - = ueyey BB g0 vee FE e 2z e gy AN s 28 8 yojoig
i) B = " 1ousueg RN s sorgson -youpalid-a YIIg-a Puiwel-q -aN ju] 5 -ualasioy
uauwIeq B uaueq = %09q Jayosifs -] w5 Qe wE  wE gy fivom LT | 0@ 0 0wl st E uabung -ty
- @ RO VOGN o [ -UIS o0ozi | WoquuoS R I M = 55 ] e
=(B1eqsjora5) PlapEbUET- M %0 Ol CEORC) N L A
1edaut: EREI Quwena % BF ssnan B BN Uayougy
I p s .
- i @s-ue .svm .mﬂ BURIS -WHUH D. - | [—
paipsuepm O, - JOH feyiaddnyy  © e g AR & pon Wm - | S
P N E i-sney "
e Hooon oooalo |l a a a0 o Dhupay wnvezan e ] S N (o oy o2
(sap) abongg < 0 150m Buagsionag 5 W S omn e s G0 SN » : = [ eweneN 25 00 o, D i
: Yeldy-ypesinm @ G & Joyuyeg
aunusyes <y O daiy-Biagsjanag > ” =5 ) ueen-q %mv Y © aisieey.
doquouny o fepiaddnp o) PN ] sos sosieny
R
wbag 3, A0 oW Di2asion2g uuewgay HOPIBSSI | 900 1y o 57N ) o
S & Wovaunys [ =52 O BYYUESOY- oA &) SiaIy . %&M %&W@ N m UaSIOIA
g 150 ua op
008 o %0 o i Cleh A & Sy g wiong
e O ddeuy-iogsionn » 2 19500 WEH S g 208 ao sy & O-yosngioony
. \ | P JERS—— Snas ) B s e % % © T wm uaIng
wiopss) %, %mﬂ_w““ 5 $ by ) N— @ en e B k- [
Banquiyy uabe ks - [eujuLa] ) SRR 3D \pgq m
uooh . £Tm— H 3 fiaquabue1-Hagion &) py Omd.u UapeuDn-g e gwsgg,,wrs per] wag
% % #0:3..2?:5;.«: _ sia1y-ayny . 4
® st D.ﬂtgém -adauu3 Os_é_m Cga i
o az U  JoyualoiN-Hagien &) B0 punusbuy
Goquopuosy 13 (1Ung) BLMYIS 1 Cll Bugjuajuz-ng O 7
biaqiup O s PEIPTETE e - o s ’ - 1oboR-30) S & N
- -
Biagsusy & 8 s_sm_s.. v, - _.Hm._‘__z o Syaipiedny-aE ol Eeva m_u wyey-na grmm
3 ) oyBussy I}
& NEIGRIN T — >e . PlempaIS30 ¢ s s HIIEN00) © wnequeguig-na ¥ - @esmsrng
- TSWT0OD \ % pme—— | e ! [
8PS ygady-00 | O w0l @ @ opioyyoiny-000) e o g B UBSNRYIUEq-08 @043 PISIO e 0 o o T 2@ zZouyong-g > B
B AN | uas a3d » 8
T wevomenon WL g I & =55 R | a0
o wE o sssossen @ -, Nl 3
2] X unpj jeuby » -y Z N =
aigs-00 wopaty- 08 % om0 ede! _mSm_ JOH uaPIM 0&»@, w2 amn @ wE BIRR sopus B, 2 Do S | s » Jsguasney  anakeg ) ) 7
tal LTS o TN s ueumg wm  doquoy »8) PR SO TR e 22 Jqy fingsing s “upuy Biogong  uwn S wnddo-wy RN
@ Py @ = piow Lz Plojla -PRYS  E 15 Bl wmn Ao uniks [ = u ~uaijoH - :
B - mﬂ.ﬁ.ﬂ“ R | B, enmraen E..a.i:.;uu .m_ _....a.mm Ezwm acas3 | e o 7-Hi - =
| 3 yotl] ullto “RIRTGR 3 - ay uabuipian ]
: ST S m_xi 010 G _E i i5an3 tesney g (1ung) T _.__ﬁw_,.#_mm
3 P Y e L !
T spoomzon =@ veweesn wE o - — s S weunw o projary L2 o
Biaquapuoiy pl | wwsd B PIRHE -usbUe1-08 . J0H winyaog ) pos
% } o ek oy O om0 Woeiog-30) ayny Jap ue yox O
B AU P astueyan| 159M-08 % z
wonn, B @ e gt ERETICC TR T uass3 wubs wiBynN yonan 0
Dol o NN uess ddoiyn wboron LS & om e n._e_s.smﬁ B o oo R N wnyaog w poNkenra@ |, g AE 3 ] e ®. Bangsing i
apIAWWRH S euun . @n R WRd e / 0 1S RGOSR " wessng’ 1 2
8 m‘mﬁs O lio T Be © oty Gt _m_ Rl S v = _c;éssouo o g ol sm%waz
2 -sblugy -pg Qrosaepn 00 » : * o o wuequsp y ugjuey
EL Qs M punupiog o |G . S oo | g oN0g » wemoym || TEE - .
. W0 o & o g s -00 s 58§ IS Teisianun-0g - o | R ‘ onrsig BIE0-30
=1 TSR Al e i f e SN Yo e | [ -
p v %% 555 W WNw 2% M»MW %«wﬂ?@% F8 8 pns pensiog-0n > amang  WE JOH [9¥013-auuep BE mws xeloB imia inuomoping N o
(4 v 32 3555 “3525% A @EE0080-00 & WBH= - B X o]
ey 2o OO0 B0 & - 080E00EEE @ — ; e msE  wm w0 =0 Y — O 8] s
B— ©IM-00 ey > woquios  pununiop _,_E@m,zm..o wouepi 50 IS Houyny-na
1S104uIRYS-00 00 -00 -U9BIT00 png jaxney . JOH UBYDINUASRY 3 ~1900-N YOUIPA Youiaplo
O s e st donsey g m B 3 [ 2 4 & -na -Na
[ oy = wea u“_”___._._u_w..ﬁs N < z “niapuo-108
% foxne-dozs: % n = Om JqH domog »= y
/) ¥ uuey-00 uasne wo® sy peIaS-g0
5E5g AT o & A0 sl auldiy uyOIDUSIRY _ ~SeSs o
¢ -0
Py—- e [Sp %ms pigpinaop e’ ~E 1S3 B ,\Moohuﬁﬁ OZ| fog-108 uajoR-g0 &
[ Pl T S S sy Ot vuem L] e wﬁuﬁ@ C— SRS (101100 TS voesug
T s Sy »w;.mnx woani gl X7 JGH [3xney-doxse) [ e L ML s L P—
9 iu} jasn! = )
ON??_..E,E.& e & L JH ¥ M_M_Hﬁunx. ] © o & hma_z_em (108
00 owiapyony-00 - susnons ... | apabuam-00 - 8 PION 19Ng-39 & Y vosneupres - 0 (un passioupeusy
&z fuo@ ) J 83 [05SeH-39 = B
& ssuppng ZEE > ESUIS-pel © | ==
S imezapeps Socen@ uasneybuipjaay siaiy u D © 7 woge ﬂ_ﬂgs
aong 5 B
B0l @ g " »agag we wayen = uity = wasoqisoudi 3 whild
\ 2 =1 -Hep (3 M, ainag
% ) ool =muafs ] e (O, apeny e
uspuy '@ JqY uaun sy eEg ] o Ul B 9
(159 \sm M_\W\Mm s e @) ) vawjng C3J mAv 0.&0@ - a2
Iejajel ) g 2] youauig
add1peeusnQ g (sayt vog . péon) gy looog )
. (sa) Jaisuny (sen praisee) (o)
(se sosupw - (Sap) pieysa0d
)

0T0C'S0°8¢

(VS $9) bunuypiemgep.epuels [eubisiwesan




O wedoisquoy  yaedial1-000]

aI0S-00 Yooquaidy-G % . apion- ied eunp) eubls 0
o 0 N @

ey @ [ =]

2ugjqoy/uaioey 08)q0y  WALOH

s Euasney|yed-08 @-noy-3 ¥ PISI0g
0 151043 yn

*5
wm  donuoy WE

ujoy JUSSII18AST/UION Uy Uy /U0N uayoey
FEEIENTIN ] g ER e A £8 ueuoas )i .
%001 sig I Ceepndn F@ vopuiauy-vesnyiana tobuson uoy D) T Quslong C 0 zwapyz
! 0w (uay) plajuobue] (@ & yiomiakeg uaBewiog () B OQuopseuuyyws O yeusy
%00} Jean [ | 0 vebunen 50 uasneyeg-piajuabue] O o D CHosnE Couesom e
w6 joyeleH-0 | @ e @ uabeioq [-*] -sioutoy Lo oD o ot
valonr_-ipkauy
piayaswidy uabuijos sereneg 0 WRIEDD [ O s mpmndap EWIGIUANIN B Fac o el [ wieyeq
W 0GZ / MAY-PIS [euBISjUIESSD) : = b = h Y Weiog-0Ca g — S TEw = e J0H e e
] JOH emau - pawy, * ZouspY-0 @ R B O Vi oo = o eabey
uosneubumuT-sy  dousolsy  PIOUOSIWGY  uomiapino-sy Buogeios-os awipios ebuios 3 S_W = = wE  wm @ v SPISEEC O SSIAN s poN® ® *u E>w_,_m -9
] ) o o Os (] __N uljos E%ms.s sa_m_a.w _s_m____. R LT i SIBIY = pps ssnon®. a __gs_,_n____gws
k ] v -uajjadey » = -]
— i o L : goem Moo
5 wueg g ualweq 00 sayosibe > wm 0 et ETN weduoyy > 4V WRYZIOHE o g5
JE— 1590 ) M“u -1ag0-f UouLieg-p -Ialun-p oIS -0100Z-M @ el ) =] wiay o g wE d wuwepg 3N W o oo
eiadau PN - B m ey Wy wina sassd @ LT s B S otna vipsioy
= - ® (== 41010 dyay
seuesien < @ r = o, A IO > o dam e
% SSNAN & 9
(usa) edg | - = LR, Qe ) 1sieey VANl = SR
153 Basusionag 5 .y
103 - Voo S zadem < Qlamaddaysneom
" . Dty smies | (g UOBHIGZION = yoeqpejh
doguauy o O ddiy-hragsianag » dd 5 SE.E.EE%BE . ool W&o s ) o 1sieey -uayauoly
uabars e Jo Biagsjanag > m lepadanp e ' o e
X 25 Movsuuny o — o <N sty
1 93y k- .
ugopes) 3 % . P o) sl HOPIASSIA ||| @020y pns a%ww., ® LRSS
il & @ 0 B B =
oM 0 ddeuy-biaqsianay > & 150 Uabupey Je— %M %&.‘M/O 8 Wsiain
aypwie] % — B s Guops: B & %mxo% ]
uyoyies) uabeyiaqy 0 soneqiasop-yHE - 4 1950H WeE-a  omn “uaiag-q =} FP s @, Dua
X & -yH IaN-10I9A ) W nes- g I & ueialsp wtbng
Bnquy < Oosnirg = ‘. © wesaiun-g 2 ST N BN
- ‘ 3 e
> vy 3 S sumeivw uafiey & by N\ mﬁqﬂg;ga . %WWWW%
w g % & vasneyBuuom-wH 3 BloquabueT-Hagian 3] Sy o @ e @
9 sian-1yny Ve fitiy o o P ) 3%%%&4.9 =
: o e R ®
raquoyuyy _Lroauepess 3 (1yng) SHaMUdS % o o3y atatiuy < vopiang Coo IWRINHG 5o emerny A “* &2 w0
I S LS i3 e Vi i  JoyualaIN-L0IOA &) B %Lﬁ_ s Omoma %«&nmv |
bragsusy s a s & O neuseqay 3 2
4 o - BO punwobuyerm @ sy 5 05
& g @0opIoH 1960H-30  ebnypns Bueyuaz-ng = z e %
& JH uabey ) = | e g
=] SYONRIGNIM uny) usbuey G mupRin-aE e Eévm B0 wieg-ng v E
uasneybu) % (o)) e @)  (yng) uaBuipen 7S y E
EpIswaty-00 | O oty e iy (g s 8] -5 B PIRIPAS 3T S waABuSSE-N0 O N
e apiougoy-000] s, | e

@ wsgen])

,m 5
150 asney  Hamiakeg 7] e
-uayY -B1agpnq uun S wnddo-yy
-UaloH - LEVET

neuos

A0I10T =5 wopesug

® > =
g plajuayg -pRYIS  wm 150
g H e 08 -uapem 60033 aeais3 ks
| ‘ﬁmx & X s [a) [ORT .____m
T spoyormzion o DA — = : -
Diaquepuly . <} (IS WM T i D T i oN-3 osney yqy (ayny)
X g 0 unnipess DL - sl B enen 153 JoaIp e = JOH USSSIR R -U0l43
o, F oo e - g -usbieT0g GO\ ¢ JHYTRO s " "
i . ® * ¢ HE "
el R SN sneyuauely w o sneys 2 asdienng ool & #03q108-30] 1uny 1ap ue
oM %Om  OPYOIM  upssy ¥ -SWeyos 1590 -ipeis i) -usbuel T e ] yny 1ap
apiawwon euin wssen -0 “00 -ddeiy-00 _ auioy-00 _-00 ® 8F 0g OF wnyso uass3 wult wisyiniN
15808 <0e0) O Bl @) () s el o)l s ) doseg-000] g yaog  ploy A [ }090i0g-3] o
WoT]  BUUQ  WOd  opayolm O feiseica ppg  @ouo S 15 ] N fenaE L,
SEm s o0 o0 005 W7 tonroa - vnesio sy, CUEH08 -
f=r =2 punupog 5 * Timrive g
uaugg, a % 4 § & < lodsa0-00 o by 08@ ON0E > *-199-3[)
ol e 5% . 5 %o vamo & 0§ % wepng & : * Uasneyoy-39 @) w150
(o) # o ;su«mwﬁwmw M«ww%.m .&W O 7 %ﬂg £ 5 £&T mono ; " B30 uasnewyagQ
i sy 55 L5885 FRUeshsLy - 55E 24 S msmsonoa gt SN @mrm " -
ssusng D000 @808 0808000EE @ § e vm e » * aWoHe JOH [8%013-8uuep QR Tassa oau0y 2 wm w@ %
\\,s_wu.,_mvm, UIOGUOS  pUNUYIOp  Biuig-yIH o | L___om___? N .u_.__Du# £l mz__m_s.m 40H UaSnewago
e W Boo vy . :
= -donse) ] ] [ETRNIEN s biag ESURIN
a0 EURWRY-00 P L ] 1GH Uay unh Aeraehs 22
£ PION aPIEXONH-00 _nx._s_.%ﬁnmv ey oo wasavay
uabuyosip-0g . > Wied-0a uasney s ¥ sy .
apueyoni-o0 & ¢>"*eW00 -Guinog-oq 1§ JaH domog <=
CE13pip91s3)-00. PION punuop -
T g of %4 '__sn.:.s o WIS g ; OZ| | fog-108
m 0 o “Younsan O & vem &R
a,.mﬁ %mm, paeig [N - 0 JOH [oxney-tonsen e
00739
=) JOH uasneyBuipiosy ~ = o 1 oonpors
apafiuapy-00 » EEI [ZeE] & A !
abboqpioy S = UASUIS- el assey- 2 -
& @ousr000 & ponrm uasneyBuipjoay siely wERESSH, i
Fod » e . o] w ] g valsion:
ot s e 395 We wajley wuwey @ ueysiogsenidy () Gt
Ee%:mu&ﬁ *E JgH uun o q.,n__o_.__uﬂ._a i -Hew wen & (psam iy, O__u.__u__n
P N BRAIREE o) Eyoaque] \ pRyY W E
nejaiBlg i L N
addp waenQ o, (sann wog veung £ wry (S <, ooy m
b
Ny 5 % v
(use)soisunny (S 1ese0) (psam) aisunn (sen) pigsso) (15ay) toog

al @
uabipien i
o e Tl
a, (uayopay
i PRI el
Y
yopny O
yomen O
Trsng® m_
) waney §
Beqiey usjuey anapy
¥ o
E m) Qs
auepiaL 10 oung-ng
-1000-10 WHIDIRIN YoLiapiR
g 0 -na

O opepais g0 @
UNOH-§0 > B

T (y) epieon

O () praysionpersy
i}

[encoe)
fesayp

%

WY
Jjoyoog youswg

¢10C°0T°8T

(Bunyoiemgepaepuels) |eubisjwesan




Herausgeber:

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR
Augustastr. 1

45879 Gelsenkirchen

www.vrr.de

Erstellt im
Geschéftsbereich Nahverkehrsmanagement
Fachgruppe N1 ,Netzmanagement®im November 2012

VRR



	Einsatz des Gleismesszuges beim VRR
	Analyse Langsamfahrtstellen VRR
	Methodik
	Ergebnisse 2011
	Vergleich 2010 – 2011 

	Infrastrukturmaßnahmen im VRR
	Infrastrukturelle und betriebliche 
Randbedingungen im VRR
	Die wichtigsten Neu- und Ausbaumaßnahmen
	Der Ausbau der zentralen Achse (RRX)
	Maßnahmen für den Güterverkehr
	Allgemeine Anforderungen
	Kurzfristmaßnahmen SPNV-Beirat 
	Weitere Netzmaßnahmen im VRR
	Finanzierungsperspektiven


	Finanzierung und Ausbauprogramme der Schienenwege
	Bundesschienenwege
	Aus- und Neubau von Bundesschienenwegen

	Maßnahmen des Schienenpersonennahverkehrs
	Finanzierung aus der 
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)


	Einleitung
	Trassenpreise
	Gesetzliche Grundlagen des Trassenpreissystems (TPS)
	Die Preisbildung
	Regional- und Auslastungsfaktoren
	Finanzielle Größenordnungen im VRR


