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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

zur wesentlichen Aufgabe des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr gehort es, den
Schienenpersonennahverkehr in einem Verbundraum mit 19 Stadten, sieben Kreisen und rund
acht Millionen Einwohnern zu planen, zu organisieren und auszugestalten. Als ein wichtiges
Instrument zur politischen und betrieblichen Steuerung des SPNV hat sich dabei der
Nahverkehrsplan erwiesen. Er gibt allen Entscheidern und Aufgabentragern einen detaillierten

Uberblick tiber Entwicklungen und Méglichkeiten in der SPNV-Ausgestaltung.

Deshalb halten wir es fir unverzichtbar, nach tber zehn Jahren nun wieder einen komplett neuen
Nahverkehrsplan tiber den Schienenpersonennahverkehr in unserem Verbundgebiet vorzulegen.
In ihm finden Sie nicht nur Einschatzungen zur Entwicklung des SPNV in der Gegenwart. Viel
mehr sehen wir es als wesentlichen Aspekt an, lhnen mit diesem Nahverkehrsplan unsere
Perspektiven und Ausblicke in die Zukunft des SPNV zu geben, um rechtzeitige Planung zu

ermaoglichen.

Denn eines ist klar: Die Anforderungen an den Nahverkehr in unserer Region sind in keiner Weise
mehr mit denen der Vergangenheit zu vergleichen. Die Mobilitatsbedurfnisse der Fahrgaste im
Schienenpersonennahverkehr an Rhein und Ruhr haben sich grundlegend verandert. Und auch
die politischen und organisatorischen Strukturen des SPNV sind nicht mehr dieselben. Der
offentliche Personennahverkehr und insbesondere der SPNV stehen am Scheideweg: Vor allem
die Fragen nach der kiinftigen Finanzierung des Leistungsangebots sind aus heutiger Sicht

dringlicher denn je und bislang leider vielfach unbeantwortet.

Mehr Leistung ist nétig, um das gesteigerte Mobilitatsbedtirfnis der Menschen zu befriedigen.
Gleichzeitig jedoch fehlen zukunftsfahige Finanzierungskonzepte, die ein nachhaltiges
Nahverkehrsangebot sicherstellen. So ist aus Sicht der Verbiinde und ihrer Verkehrsunternehmen
schon heute und auch in Zukunft ein gewisses Mal} an Kreativitat vonnéten, um immer neue
Aufgaben im SPNV mit den immer begrenzter zur Verfligung stehenden finanziellen Mitteln zu
bewaltigen. Als Beispiel aus dem VRR sei hier die zunehmende Anzahl an Mega-Events wie die
Fuliball-Weltmeisterschaft oder die Loveparade genannt, bei denen bislang nie erreichte

Fahrgastzahlen innerhalb weniger Stunden beférdert werden mussten.

Die Begrenzung der zur Verfugung stehenden Finanzmittel wirken sich dergestalt auf den hier
vorliegenden Nahverkehrsplan aus, dass zwei Szenarien ausgewiesen werden. Das erste
beschaftigt sich mit einem Zeithorizont bis etwa 2015 und zeigt, welche Mallnahmen im Rahmen

der zur Verfigung stehenden Mittel umsetzbar sein kénnten, wenn die Finanzierungsfrage geklart



ware. Es geht dabei in erster Linie darum, Synergien zwischen und innerhalb von
RegionalExpress-Linien und S-Bahnen zu verbessern. Ein zweites Szenario zeigt, wie sich das
SPNV-Angebot im VRR durch die Einfiihrung neuer Linien bzw. Reaktivierung alter Strecken
verbessern liel3e, wohlwissend, dass die Umsetzung solcher MalRnahmen aus momentaner Sicht

finanziell nicht darstellbar ist.

Daruber hinaus spannt dieser Nahverkehrsplan den Bogen zu den Bereichen der
Infrastrukturforderung im Bereich SPNV und beleuchtet auch die Aspekte Tarif und Vertrieb sowie
Sicherheit und Kundeninformation. Ein Schwerpunkt der Betrachtungen liegt zudem auf dem
Thema der intermodalen Reisekette, also der Frage, wie und an welchen Stellen der Nahverkehr
im VRR-Gebiet noch besser mit anderen Verkehrstragern zu verknipfen ist. Alle diese Themen
sind aus unserer Sicht Bestandteil eines umfassenden Werkes und als solches in diesem
entsprechend zu behandeln. Schlie3lich soll der neue VRR-Nahverkehrsplan jetzt und in den
nachsten Jahren als Entscheidungsgrundlage fir alle sinnvollen und notwendigen Anpassungen

im SPNV unseres Verbundgebietes dienen.

Ich wiinsche Ihnen eine spannende und informative Lektire und hoffe, dass unser
Nahverkehrsplan an vielen Stellen flr angeregte und I6sungsorientierte Diskussionen zum Thema
Nahverkehr im VRR beitragt. Wir selber als VRR stehen solchen Diskussionen jetzt und in Zukunft
offen und positiv gegenuber und flihren diese im Sinne des Fahrgastes und unserer

Aufgabentrager gerne auch mit lhnen.

Martin Husmann

Vorstandssprecher VRR A6R
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Teil 1 Grundlagen, Rahmenbedingungen

1.1 Einleitung

Die Realisierung der Mobilitatsanforderungen der Bevdlkerung und der Wirtschaft im VRR ist eine
wichtige Voraussetzung fur die Lebensqualitat und die wirtschaftliche Entwicklung im
Verbandsgebiet. Die Anforderungen an die verkehrliche ErschlieBung im VRR kénnen alleine
durch den Individualverkehr wegen seines Flachenverbrauchs, seiner zunehmenden negativen
Auswirkungen auf die Umwelt und seiner durch Staus entstehenden wirtschaftlichen Verluste fir

die Unternehmen und Belastungen fir jeden einzelnen Verkehrsteilnehmer nicht erfillt werden.

Damit kommt der Starkung und weiteren Entwicklung des éffentlichen Verkehrssystems eine
besondere Bedeutung zu. Dies gilt fiir das gesamte Verbandsgebiet des VRR — fiir die eher
l&ndlich gepragten Raumstrukturen am linken Niederrhein und im nérdlichen Ruhrgebiet und

insbesondere aber flir die Ballungsgebiete entlang von Rhein, Ruhr und Wupper.

Die komplette Rhein-Ruhr-Wupper-Region ist insbesondere in den zentralen Bereichen gepragt
von einer hohen Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte und dem zur Folge von einem hohen
Verkehrsaufkommen. Jeden Tag pendeln etwa drei Millionen Menschen von ihren Wohnorten zu
ihren Arbeitsplatzen und missen vielfach weite Distanzen zurticklegen. Hier missen die
Voraussetzungen flr eine weitere Verbesserung der Verkehrsangebote und -ablaufe auf den
zentralen Achsen, im Zulauf auf die groflen Zentren und innerhalb der Stadte geschaffen werden.
Dies gilt auch fir eine noch weiter gehende Verbesserung der Verknlipfung der 6ffentlichen

Verkehrssysteme untereinander und mit dem Individualverkehr.

Die eher landlich strukturierten Rdume an linken Niederrhein sowie ndrdlich und sitdlich der Rhein-
Ruhr-Wupper-Region enthalten Wohnstandorte fir Arbeitsplatze in den Zentren und den
Ballungsgebieten und sind Standorte fir Freizeit- und Erholungsangebote. Hier gilt es, die Stadte
und Gemeinden in diesen landlichen Rdumen so miteinander und mit den Verdichtungs- und
Ballungsgebieten zu verbinden, dass fur Berufspendler und im stark wachsenden Freizeit- und

Tourismusverkehr der 6ffentliche Nahverkehr eine verlassliche Alternative zum PKW darstellt.

Der VRR schafft die Voraussetzungen dafir, dass der 6ffentliche Verkehr diese Anforderungen in

seinem gesamten Verbandsgebiet erflllen kann.

Einmal in der Erfullung der ihm gesetzlich zugewiesenen Aufgabe als Aufgabentrager fur die

Organisation, Ausgestaltung und Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs.

Des weiteren dadurch, dass er im Rahmen seiner ihm satzungsgemalf tbertragenden Aufgaben

im Verbundgebiet mit 19 kreisfreien Stadten und 7 Kreisen, das durch 26 kommunale und 6



Eisenbahnverkehrsunternehmen mit 6ffentlichen Verkehren bedient wird, auf eine integrierte

Verkehrsgestaltung hinwirkt.

Fur diese beiden Aufgaben stellt der vorliegende NVP das entsprechende Steuerungsinstrument

dar.

Eine zentrale Voraussetzung fiir die Erflllung der gesetzlichen Aufgabentragerschaft fir den
SPNYV ist die ausreichende und stetige Ausstattung mit finanziellen Mitteln. Diese Mittel sind
insbesondere nach der Kiirzung der Regionalisierungsmittel durch den Bund zurzeit nicht mehr in
dem Male vorhanden, um im SPNV — ohne nicht mehr vertretbare, zusatzliche Belastung der
Kommunen — durch die Umsetzung von nachhaltigen und flexiblen Konzepten auf gednderte und
weiter anwachsende Nachfragestrukturen reagieren zu kdnnen. Mit diesem NVP geht deshalb
auch der Appell an alle politisch Verantwortlichen bei Bund und Land, diese Finanzierung
dauerhaft sicher zu stellen. Eine ausreichende Ausstattung mit Finanzmitteln ist auch notwendig,
um eine mit den anderen Verdichtungs- und Ballungsgebieten in Deutschland und Europa
vergleichbare Guite des Verkehrsangebotes nicht nur in den Haupt- sondern auch in den
Nebenverkehrszeiten anbieten zu kénnen. Damit kénnte die Standortgunst und Attraktivitat des
Verdichtungsgebietes Rhein-Ruhr-Wupper im Vergleich zu anderen Ballungsrdumen erheblich

gestarkt werden.

Die satzungsgemalf dem VRR Ubertragenen Aufgaben zur integrierten Verkehrsgestaltung
kdnnen — wie bisher auch — nur gemeinsam mit den beteiligten Partnern bei den kommunalen
Aufgabentragern und in den kommunalen Verkehrsunternehmen erfillt werden. Neben den
Aufgabenfeldern Leistungsangebot, Tarif, Vertrieb, Kommunikation, Sicherheit und Service gilt
dies auch insbesondere fur die in diesem NVP zum ersten Mal dargestellten Ansatze und
Vorgaben zu noch weiter gehenden Verbesserungen in der modalen Wegekette und den

Verknupfungen zwischen den Verkehrssystemen.

1.1.1 Allgemeines

Der vorliegende Nahverkehrsplan des Verkehrsverbund Rhein-Ruhr stellt eine Neuauflage der
bisherigen Nahverkehrsplane des Zweckverbandes Verkehrsverbund Rhein-Ruhr und des

Nahverkehrsplans des Zweckverbandes Niederrhein dar.

Der erste Nahverkehrsplan des Zweckverbandes Verkehrsverbund Rhein-Ruhr wurde im Jahre
1997 aufgestellt und in den folgenden Jahren in Form von Sachstandsberichten erganzt und

aktualisiert.



Der alte Nahverkehrsplan des Zweckverbandes Niederrhein wurde ebenfalls im Jahre 1997 von

der Verbandsversammlung verabschiedet.

Aufgrund der Anderung des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in NRW
(OPNVG NW) vom 19.06.2007 bilden die Gebietskérperschaften des VRR zusammen mit den

Gebietskorperschaften des NVN (Kreise Wesel und Kleve) den Kooperationsraum A.

Der VRR und der NVN haben zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung im Kooperationsraum A
auf der Grundlage des § 5a OPNVG eine gemeinsame rechtsfahige Anstalt des éffentlichen
Rechts (AOR) gebildet.

Der NVN hat seine Aufgaben, die Schuldverhaltnisse und das Vermégen vollstandig auf die VRR
AGR Ubertragen. Die Geschaftsstelle wurde aufgelost. Damit nimmt die VRR AGR alle Aufgaben,

auch das operative Geschéft flr den Verkehrsraum, wahr.

Als nachster Schritt ist die tarifliche Integration, die Integration der Verkehrsunternehmen sowie die

Einbindung in die Einnahmeaufteilung vorgesehen.

Die raumliche Struktur ist in Anhang 1 dargestellt.

1.1.2 Raumliche Beschreibung

Das Gebiet des VRR erstreckt sich so von Langenfeld (Rheinl.) im Siden bis Haltern am See und
Kleve im Norden sowie von Ménchengladbach und dem Kreis Viersen im Westen bis Dortmund im
Osten. Die Siedlungsstruktur ist dabei sehr inhomogen. Neben landlich gepragten Raumen vor
allem am Niederrhein sowie im nérdlichen VRR existieren mit der Landeshauptstadt Diisseldorf
sowie den Mittel- und Oberzentren entlang der Emscher-, Ruhr- und Wupperachse gro3raumige
Gebiete mit einer sehr hohen Siedlungsdichte. Diese bilden zusammen den groften Ballungsraum

Deutschlands und sind Bestandteil der Metropolregion Rhein-Ruhr.

1.1.3 Gesetzlicher Auftrag

Die Kreise, kreisfreien Stadte und Zweckverbande stellen nach §8 des ,Gesetzes Uber den
dffentlichen Personennahverkehrs in Nordrhein-Westfalen“ (OPNVG NRW) einen Nahverkehrsplan
zur Sicherung und Verbesserung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) auf. Dabei sind

u.a. unter Berlcksichtigung der vorhandenen und geplanten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen



Ziele und Rahmenvorgaben fiir das betriebliche Leistungsangebot, seine Finanzierung und die

Investitionsplanung festzulegen.

Nach §5 sind die Zweckverbande zustandig fir die Planung, Organisation und Ausgestaltung des

SPNV. Die Aufgaben werde dabei u.a. wie folgt konkretisiert:

= Hinwirken auf eine integrierte Verkehrsgestaltung und eines koordinierten Verkehrsangebotes
im OPNV

= Fortentwicklung der bestehenden Gemeinschaftstarife

= Einheitliche Beforderungsbedingungen

= Produkt- und Qualitatsstandards

= Fahrgastinformations- und Betriebssysteme

= Ubergreifendes Marketing

Ziel ist die Sicherstellung einer einheitlichen Benutzeroberflache fir die Kunden des OPNV.

Der nun vorliegende Nahverkehrsplan des VRR erfullt dabei nicht nur die oben beschriebenen
gesetzlichen Vorgaben des OPNVG NRW, sondern er trifft vor allem Aussagen zur
Weiterentwicklung des Leistungsangebotes unter Berlcksichtigung der demografischen,

wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Veranderungen.

1.1.4 Aufstellungsverfahren

Um eine rechtzeitige Einbindung der Gebietskdrperschaften sicherzustellen, hat der VRR im
Frahjahr 2008 um entsprechende MalRhahmenvorschlage gebeten. In den Monaten Juni und Juli
wurden den Zweckverbandsmitgliedern im Rahmen von Abstimmungsgesprachen die Moglichkeit

gegeben, ihre Vorschlage noch mal zu erdrtern.

Im Anschluss an die Bearbeitungsphase wurde allen betroffenen Gebietskdrperschaften und
weiteren Tragern Offentlicher Belange im Februar 2009 der Entwurf des Nahverkehrsplans
zugesandt. Diese hatten bis Anfang April Zeit eine Stellungnahme abzugeben. Die Anregungen
und Einwande wurden teilweise mit in den Nahverkehrsplan ibernommen bzw. werden bei der

Umsetzung der Malinahmen mit berlcksichtigt.

Zu allen abgegebenen Stellungnahmen wurden vom VRR entsprechende Antworten an die
Kommunen Ubersandt. Hierin wird die Ubernahme oder Ablehnung der Anregungen der Trager

offentlicher Belange ausfihrlich begriindet.



1.1.5 Zu bericksichtigende Vorgaben

Bei der Erstellung des Nahverkehrsplans sind verschiedene rechtliche Rahmenvorgaben und

Planungen zu bertcksichtigen.

Im Landesentwicklungsplan NRW (LEP NRW) vom 11.05.1995 werden die Ziele der
Raumordnung und Landesplanung festgelegt. Vorrangige Ziele der Raumordung fiir den Bereich
des Verkehrs sind die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur des Landes und die Verbesserung der
regionalen Verkehrssituation. Bei der Erstellung der Nahverkehrsplane sind die Ziele des LEP
NRW zu berticksichtigen. Dies betrifft vor allem Aussagen zum Neu- und Ausbau der Infrastruktur.
Der LEP NRW unterstutzt die Forderung der Verkehrstrager mit hoher Transportleistung. Hierzu
gehort auch der SPNV.

Fur den Bereich Verkehre werden im LEP NRW konkret folgende Ziele festgeschrieben:

= Der Ausbau der Schiene hat Vorrang vor dem Ausbau der Stralle
= Der Ausbau der vorhandenen Infrastruktur hat Vorrang vor dem Neubau

= Verknupfung der Verkehrstrager

Fur den Bereich der Infrastrukturplanung gelten die Vorgaben des Bundes im
Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchWAG) und des Bedarfsplanes fur die
Bundesschienenwege und die Vorgaben des Landes im Gesetz zur integrierten Verkehrsplanung
mit dem Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan und dem OPNG NRW.



1.1.6 Finanzielle Rahmenbedingungen

1.1.6.1 Finanzierung OPNV/SPNV im VRR heute

Die Finanzierung der SPNV Leistungen im VRR beruht im Wesentlichen auf den Zuwendungen
des Landes NRW nach §11(1) OPNVG, auf Fahrgeldertradgen und auf einer SPNV-Umlage, die bei
den Gebietskdrperschaften auf Basis von Haltestellenabfahrten erhoben wird. Die Summe der
Finanzierungsbestandteile ist im VRR nicht ausreichend, alle Verpflichtungen aus bestehenden

Verkehrsvertragen zu erfullen.

Die Kurzung der Regionalisierungsmittel durch den Bund hat die angespannte
Finanzierungssituation bei der Finanzierung von SPNV Leistungen im VRR noch deutlich
verscharft. Die mittelfristige Finanzplanung hatte sich an den Mitteln und der Fortschreibung
orientiert, wie sie vor der Kirzung vorgesehen waren. Selbst mit erheblichen Leistungskirzungen

war eine Kompensation der Mittelreduzierung nicht maglich.

Durch die angespannte finanzielle Situation besteht grundsatzlich keine Méglichkeit das heutige
Leistungsangebot auszuweiten. Es wird vielmehr darum gehen, das Regelleistungsangebot
aufrecht zu erhalten und im Rahmen der Mdglichkeiten punktuell zu optimieren. Die
Steigerungsraten bei den jahrlichen Landeszuweisungen nach § 11 (1) OPNVG NRW und die
Tarifsteigerungen bei den Fahrgeldeinnahmen reichen nicht aus, die Kostensteigerungen,

insbesondere die Energiekosten, aufzufangen.

Mit der Pauschalierung der Férdergelder §11(1) und §11(2) OPNVG NRW haben sich sowohl in
der Finanzierung des SPNV als auch des OPNV Anderungen ergeben.

SPNV

Anstelle des bisherigen SPNV-Finanzierungsplans ist die Pauschale nach §11(1) OPNVG NRW
getreten. Die Mittel an die Kooperationsrdume werden anhand prozentualer Schlussel
zugewiesen. Durch die pauschale Regelung sind die Mittel variabler einsetzbar. Voraussetzung ist
aber, dass sie zum Zwecke des SPNV verwandt werden. Die Eigenfinanzierung der

Verbundorganisation aus der Pauschale ist moglich.

Die Kurzung der Regionalisierungsmittel findet sich in der Bemessung der Pauschale wieder, denn

den Kooperationsradumen steht insgesamt weniger Geld zur Verfigung als vor der Pauschalierung.

In der folgenden Ubersicht sind die Entwicklungen bei den Landesmitteln und die maRgeblichen

EinflussgrofRen bei den Kostensteigerungen fir den SPNV dargestellt.



Tabelle 1: Landesmittel gem. §11 (1) OPNVG NRW: (Steigerungsrate 1,5 % p.a.)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Landesmittel ges 800 Mio. € 812 Mio. € 824 Mio. € 836 Mio. € 849 Mio. € 862 Mio. € 875 Mio.€

davon VRR (inkl. NVN) 364 Mio. € 369 Mio. € 375 Mio. € 381 Mio. € 386 Mio. € 392 Mio. € 398 Mio. €

Kosten steigernd wirken sich bei den Verkehrsvertragen insbesondere aus (jeweils im Durchschnitt

der letzten 5 Jahre):

= Energiekosten: 8,0 %
= [nfrastrukturkosten: 2,0 %

= Personalkosten: 2,5%

Aus einer Uberpriifung der nicht im Wettbewerb vergebenen Verkehrsvertrage beziiglich der
Vereinbarkeit mit marktgerechten Preisen wurde festgestellt, dass die Vertrage z.T. erheblich
Uberkompensiert sind. Unter beihilferechtlichen Gesichtspunkten sind solche Zahlungen
unzulassig. Legt man fir die Vertrage marktgerechte Preise zu Grunde und kiirzt die vertraglich
vereinbarten Preise auf das beihilferechtlich zulassige Niveau, sind die zur Verfligung stehenden
Finanzmittel ausreichend. Aktuell ist ein Verfahren vor Gericht anhangig, um die beihilferechtliche

Fragestellung zu klaren. Zwischen EVU und VRR bestehen hierzu unterschiedliche Auffassungen.

Aufgrund der fehlenden finanziellen Spielraume bei der Umsetzung sinnvoller und
wuinschenswerter Projekte sind nur wenige ausgewahlte Mallnahmen genannt, deren Umsetzung
zum einen kurzfristig moglich ist und zum anderen die gravierensten Engpasse im bestehenden
Angebot beheben. Auch diese wenigen Mallnahmen stehen unter dem Vorbehalt der

Finanzierbarkeit.

Darlber hinausgehende MaRRnahmen sind nur langfristig umsetzbar und sind perspektivisch

ausgerichtet.

OPNV

Die ehemals im Gesetz geregelte Fahrzeugférderung (§13 OPNVG NRW alt) ist durch eine
Pauschalregelung nach §11 (2) abgeldst worden. Neben den Mitteln aus der Fahrzeugférderung
sind auch die Zuwendungen an die Aufgabentrager (§14 (2) OPNVG NRW alt) in die Pauschale

mit eingeflossen. Auch hier ist eine flexiblere Verwendung der Mittel méglich. Verbindliche



Vorgaben Uber den Mitteleinsatz wie z.B Fahrzeugférderung bestehen nicht, auRer der

Einschrankung, dass sie zum Zwecke des OPNV eingesetzt werden miissen.

Es ist beabsichtigt, ab 2011 die Ausgleichszahlungen im Schilerverkehr (§45a PBefG) in die
Pauschale zu integrieren. Nach dem gesetzlichen Wortlaut werden dann die bisher den
Verkehrsunternehmen zuflieRenden Ausgleichsleistungen nach §45a PBefG den Aufgabentragern

zusammen mit der Ubrigen Pauschale zuflieRen.

Tabelle 2: Landesmittel gem. §11 (2) OPNVG NRW

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

VRR 56 Mio. € 56 Mio. € . . . L . )
Die Verteilungsschlissel fir die Landesmittel ab 2011 stehen noch nicht

fest.
NVN 2,3 Mio. € 2,3 Mio. €

Ausgleichszahlungen im Schiilerverkehr

Am 03.12.2009 tritt die neue EU Verordnung 1370 in Kraft. Hierzu bedarf es einer Umsetzung in
nationales Recht, die mit der Anderung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) erfolgen
sollte. Nach derzeitigem Kenntnisstand erscheint es mehr als zweifelhaft, dass eine Anderung vor

Inkrafttreten der EU Verordnung erreicht werden kann.

Diese Verzogerung zur Umsetzung der Verordnung 1370/2007 in nationales Recht kénnte auch

Auswirkungen auf die Ausgleichszahlungen flir Schiiler und Schwerbehinderte haben.

Nach Artikel 3 Abs. 3 VO 1370 kénnen die Mitgliedsstaaten allgemeine Vorschriften Uber die
finanzielle Abgeltung von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die dazu dienen, Hochsttarife fir
Schiuler, Studenten, Auszubildende und Personen mit eingeschrankter Mobilitat festzulegen, aus
dem Anwendungsbereich der Verordnung 1370 ausnehmen. Diese allgemeinen Vorschriften sind

dann allerdings nach Art. 88 des EG Vertrages mitzuteilen.

Aufgrund der neuen Verordnung haben demzufolge die Vorschriften fir Ausgleichszahlungen an
Schiler und Schwerbehinderte zu ihrer Wirksamkeit eine Art Notifizierungsverfahren bei der EU-
Kommission zu durchlaufen. Ausgleichszahlungen auf3erhalb eines 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrages nach der VO 1370 und aufRerhalb einer Allgemeinen Vorschrift nach Art.
3 Abs. 3 VO 1370 sind mit Inkrafttreten der VO 1370/2007 am 03.12.2009 unzulassig.

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen im VRR ist es deshalb zwingend erforderlich, dass die

Bundesregierung trotz der Verzégerungen im Gesetzgebungsverfahren schnellstméglich eine



Notifizierung der Ausgleichszahlungen fur Schiler und Schwerbehinderte bei der EU-Kommission

erreicht.

1.1.6.2 Ausblick Revision der Pauschalen ab dem Jahr 2011

Die zugewiesenen Mittel aus dem OPNVG reichen derzeit — ungeachtet eines noch anhangigen
Rechtstreites tGber marktgerechte Preise in einem Verkehrsvertrag — im VRR nicht aus, die
vertraglichen Verpflichtungen zu erflllen. Ziel der Revision muss es sein, eine bedarfsgerechte
Verteilung der Pauschale auf die Kooperationsraume zu erreichen. Die Landesmittel nach § 11 (1)
sollen langfristig zusammen mit den Fahrgeldeinnahmen auch ohne kommunale Eigenbeteiligung
(SPNV-Umlage) ausreichen, um das SPNV-Leistungsangebot im VRR aufrecht erhalten zu

kdénnen.



1.2 Verkehrsrelevante Entwicklungen im VRR

Die Entwicklung der Mobilitdt und hierbei insbesondere die Anzahl der Fahrten, die mit
individuellen und &ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden, ist von einer Vielzahl von
Faktoren und deren zukunftigen Entwicklungen abhangig. Alle Faktoren detailliert zu
bertcksichtigen und daraus linienscharfe Prognosen fiir die weitere Entwicklung abzuleiten, kann
nicht Gegenstand dieses NVP sein, zumal viele Faktoren auch nicht eindeutig prognostizierbar
sind. Die Berlicksichtigung von verkehrsrelevanten Entwicklungen gehdért zu den Aufgaben des

VRR und flieBt demnach auch kontinuierlich in die Weiterentwicklung des OPNV ein.

Im Folgenden werden die wichtigsten Einflussfaktoren und deren Entwicklung sowohl in der
Vergangenheit als auch in der Zukunft betrachtet und es wird dargestellt, welche Auswirkungen
auf die zukinftige Nachfrage im OPNV und insbesondere im SPNV sich daraus ergeben kénnen

und welche MalRnahmen fir die Weiterentwicklung im SPNV sich daraus ableiten lassen.

1.2.1 Demografische Entwicklung

1.2.1.1 Bevdlkerungsentwicklung

Ein Faktor fiir die Veranderung der OPNV-Nachfrage ist die Entwicklung der Bevolkerung. Die
Bevdlkerungsentwicklung im VRR in den letzten zehn Jahren war gegenuber der Entwicklung in
NRW gegenlaufig. Wahrend in gesamt NRW die Bevolkerung im Zeitraum von 1996-2006 um
0,3% stieg, nahm die Bevolkerung im VRR um ca. 2,2 % ab.

Laut Prognosen des Landesamt fuir Datenverarbeitung und Statistik NRW wird sich bis 2025 die
Bevolkerungszahl im VRR um ca. 0,5 Mio. auf ca. 7,42 Mio. Einwohner verringern. Raumlich
gesehen ist der Bevolkerungsriickgang im Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr sehr
unterschiedlich. Insbesondere im Ruhrkorridor und entlang der Wupperschiene sind die héchsten
Einwohnerriickgange zu erwarten. Dagegen ist der Bevolkerungsriickgang in den Kreisen Neuss
und Viersen deutlich geringer; in der Landeshauptstadt Disseldorf wird sogar mit einer Zunahme
der Bevolkerung um rund 2 % bis zum Jahre 2025 gerechnet. Zudem wird im Kreis Kleve ein

Einwohneranstieg von ca. 5% erwartet.



Tabelle 3: Entwicklung und Prognose der Bevélkerung im NRW

1996 2006 Prognose2025 fgocings - 2025 (abeolut) 20062025 in %

Disseldorf 571.475 577.505 588.392 1,06% 10.887 1,89%

Duisburg 532.701 499.111 449.677 -6,31% -49.434 -9,90%
Essen 611.827 583.198 538.984 -4,68% -44.214 -7,58%
Krefeld 247.772 237.104 220.702 -4,31% -16.402 -6,92%
Ménchengladbach 266.873 260.951 249.292 -2,22% -11.659 -4,47%
Milheim 176.000 169.414 153.186 -3,74% -16.228 -9,58%
Oberhausen 223.884 218.181 200.963 -2,55% -17.218 -7,89%
Remscheid 121.592 114.925 102.578 -5,48% -12.347 -10,74%
Solingen 165.087 162.948 153.244 -1,30% -9.704 -5,96%
Wuppertal 379.820 358.330 324.501 -5,66% -33.829 -9,44%
Kreis Mettmann 504.522 503.492 477.664 -0,20% -25.828 -5,13%
Kreis Neuss 439.328 444.700 432.992 1,22% -11.708 -2,63%
Kreis Viersen 291.137 303.506 302.225 4,25% -1.281 -0,42%
Bottrop 121.051 118.975 110.109 -1,71% -8.866 -7,45%
Gelsenkirchen 289.023 266.772 226.132 -7,70% -40.640 -15,23%
Kreis Recklinghausen 662.712 643.411 579.581 -2,91% -63.830 -9,92%
Bochum 398.467 383.743 359.292 -3,70% -24.451 -6,37%
Dortmund 597.024 587.624 544.451 -1,57% -43.173 -7,35%
Hagen 210.950 195.671 168.575 -7,24% -27.096 -13,85%
Herne 178.718 169.991 152.966 -4,88% -17.025 -10,02%
Ennepe-Ruhr Kreis 351.482 340.557 305.820 -3,11% -34.737 -10,20%
VRR (alt) 7.341.445 7.140.109 6.641.326 -2,74% -498.783 -6,99%
Kreis Kleve 290.969 308.331 323.668 5,97% 15.337 4,97%

Kreis Wesel 467.948 475.433 460.331 1,60% -15.102 -3,18%
L’Eg&:ggd"eise Kleve g 100.362 7.923.873 7.425.325 -2,18% -498.548 -6,29%
NRW 17.974.487 18.028.745 17.608.020 0,30% -420.725 -2,33%

Quelle: LDS



Wird die Prognose der Bevolkerungsentwicklung in gesamt Nordrhein-Westfalen bezogen auf die
Kreise und kreisfreien Stadte betrachtet, so sind auch hier sehr unterschiedliche Auswirkungen zu
erkennen. Insgesamt wird die Bevoélkerung in NRW im Zeitraum von 2006 — 2025 um ca. 420.000
(-2,3 %) auf 17,6 Mio. Einwohner sinken. Dieser Rickgang ist jedoch nicht landesweit
gleichférmig, sondern findet insbesondere entlang des Ruhrkorridors und entlang der
Wupperschiene sowie in grofden Teilen von Westfalen statt. Demgegeniiber werden auch
Wachstumsregionen prognostiziert. Besonders die Stadte Kéln und Bonn sowie der Rhein-Sieg

Kreis zeichnen sich hierbei durch Zuwachraten zwischen 6-8% als Wachstumsregion aus.

Eine rdumliche Darstellung der Bevolkerungsentwicklung fur Nordrhein-Westfalen ist in Anhang 2

Dargestellt.

Die Bevdlkerungsentwicklung der letzten zehn Jahre zeigt deutlich, dass viele Stadte im VRR —
insbesondere im Ruhrgebiet — Einwohnerverluste zu verzeichnen haben. Daher haben viele Stadte
bewusst den ,Wettbewerb“ um Einwohner aufgenommen. Dies wird unter anderem durch eine
gezielte Ausweisung von Bauland fur Einfamilienhauser aber auch durch eine Attraktivierung von
Stadten und Stadltteilen vollzogen. Ob durch gezielte MalRnahmen die beschriebene
Bevdlkerungsveranderung bezogen auf einzelne Stadte nachhaltig verandert werden kann, bleibt
abzuwarten. Verschiedene Verkehrsszenarien (IGVP, etc.) gehen bei dem Prozess der

.,Reurbanisierung“ von einem geringen Umfang der Wanderungen vom Umland in die Stadte aus.

1.2.1.2 Bevolkerungsverteilung / raumliche Mobilitat

Ende 2006 lebten im VRR fast 8 Millionen Einwohner. Die Bevdlkerungsdichte betragt Uber alle
Kreise und kreisfreien Stadte 1085 Einwohner pro km?. Damit ist die Bevélkerungsdichte im VRR
etwa doppelt so hoch wie durchschnittlich in NRW (529 Einwohner pro km?). Dabei ist die
Bevolkerungsdichte im VRR nicht homogen. Insbesondere die Stadte entlang des Rhein-Ruhr
Korridors sowie Wuppertal weisen die hdchsten Bevolkerungsdichten auf, wahrend die Kreise und

hierbei die eher landlich gepragten Kreise Kleve und Wesel die niedrigsten Dichten aufweisen.



Abb. 1: Bevélkerungsdichte in NRW

Quelle: Daten LDS - Darstellung VRR

In Kapitel 1.2.1.1 wurde die Bevdlkerungsentwicklung im VRR und in NRW aufgezeigt. Ein Grund
fur den Bevolkerungsriickgang im VRR waren die Wanderungsverluste gegentiber dem Umland,
d.h. viele Menschen haben ihren Wohnort aus dem Ballungskern in Randzonen (Suburbani-
sierung) und landliche Gebiete (Stadtflucht) verlagert. Die Folge dieser Entwicklung ist die
Zunahme von Mobilitat sowohl fir Fahrten zwischen Wohnort und Arbeitsstatten aber auch fir

Einkaufs- und Freizeitzwecke.

Die Entwicklung der Anzahl der Berufspendler im gesamten VRR hat sich wie folgt in den letzten

zehn Jahren entwickelt:



Abb. 2: Entwicklung der Berufspendler im VRR (kreisiiberschreitende Pendler)

3.000.000

2.631.961
2.445.887

2.500.000 -

2.000.000 -

0 1996
1.500.000 1 02006

seagoo 101718 1.002.198

1.000.000 - 892.537

500.000 H H H

Beschaftigte Einpendler Auspendler

Quelle: LDS NRW, dargestellt sind die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten

Trotz sinkender Anzahl von Beschaftigten ist die Zahl der Ein- und Auspendler im VRR durch die
raumliche Funktionstrennung (insb. Arbeiten — Wohnen) in den letzten zehn Jahren deutlich

gestiegen.

Deutlich Gber 2 Mio. Arbeitnehmer sind gem. Statistik im VRR-Raum (werk)taglich unterwegs, um
ihre Arbeitsstatte zu erreichen. Bezogen auf gesamt NRW haben demnach 50 % aller Pendler ihre
Quelle oder ihr Ziel im VRR. Im VRR erkennbar sind 3 Stadte, die einen hohen Einpendlersaldo
haben: Dusseldorf, Dortmund und Essen. In Zukunft ist weiterhin damit zu rechnen, dass entlang
des Ruhrkorridors und entlang der Rheinschiene ein hoher Bedeutungsuberschuss beim Angebot
von Arbeitsplatzen bestehen bleibt. Im Zusammenhang mit den teilweise riicklaufigen
Bevdlkerungszahlen und anderen demographischen Entwicklungen, z.B die Verschiebung bei den
Altersklassen, wird dadurch der Mobilitdtsbedarf durch Pendler weiter ansteigen. Dies betrifft vor
allem Verbindungen in Raume, fiir die ein Bevolkerungszuwachs prognostiziert wird (z.B. das

Munsterland oder das Rheinland.




1.2.1.3 Entwicklung der Altersklassen

Fir die Betrachtung der verkehrsrelevanten Entwicklungen sind nicht nur die reinen
Bevolkerungsentwicklungen, sondern auch die Entwicklungen der einzelnen Altersklassen mit
ihren unterschiedlichen Mobilitatsbedirfnissen ausschlaggebend. Im VRR sind seit 1997 folgende

Entwicklungen in den Altersklassen festzustellen:

e Die groten Veranderungen sind in der erwerbsfahigen Altersklasse von 25-44 Jahren zu
verzeichnen. Im angegebenen Zeitraum ist hier eine Reduzierung um 13 % und absolut

um mehr als 300.000 Einwohnern zu registrieren.

e Demgegenlber ist in der Altersklasse der Rentner (65 Jahre und alter) ein Zuwachs von

fast 200.000 Einwohnern festzustellen.

Abb. 3: Bevolkerungsentwicklung in den Altersklassen 1997-2006 im VRR in Alterklassen
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Quelle: LDS - Grafik VRR

Der beschriebene Trend setzt sich in der zukunftigen Bevolkerungsentwicklung in den einzelnen
Altersklassen weiter fort. In Prognosen bis zum Jahr 2025 wird im VRR davon ausgegangen, dass
von weiteren deutlichen Verschiebungen bei den Anteilen der Altersklasse zu rechnen ist. Die
Bevdlkerungszahlen in allen Altersgruppen unterhalb des Rentenalters von 65 Jahren werden

demnach sinken, der Anteil der Rentner jedoch deutlich zunehmen.



Diese Entwicklung ist nicht nur im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr zu erkennen, sondern tritt auch
NRW- und bundesweit auf.

Abb. 4: Bevolkerungsentwicklung in den Altersklassen 2006-2025 im VRR
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Als Folge der Veranderung in den Altersklassen wird in den nachsten zehn Jahren vom LDS NRW
prognostiziert, dass die Anzahl der Schuler in weiterfihrenden Schulen im VRR um ca. 17 %
abnehmen wird. Absolut gesehen wird von einem Riickgang von mehr als 110.000 Schilern
ausgegangen. Hintergrund dieser Entwicklung sind einerseits die geburtenschwachen Jahrgange
sowie die Verkiirzung der Schuljahre in Gymnasien. Schiiler sind fiir den OPNV eine wichtige
Kundengruppe. Allerdings ist ein Riickgang der Schiilerzahlen nicht unbedingt gleichbedeutend
mit einem Rickgang der Fahrten. Bereits heute machen sich viele Stadte bzgl. der Entwicklung
der Schiilerzahlen auch im Hinblick auf die Infrastruktur, Gedanken. Hierbei wird auch Uber die
Zusammenlegung von Schulstandorten und SchlieBung von Schulen nachgedacht. Sollte diese
Entwicklung eintreten, kann dies in Zukunft bedeuten, dass sich die wohnortnahe Schulversorgung
verschlechtert und es dadurch zwangslaufig zu einer erhéhten Mobilitat bei den Schilerverkehren

kommt.

Die Entwicklung bei den Studentenzahlen hangt einerseits von den demographischen
Entwicklungen, andererseits von den Angeboten der Universitaten und deren Qualitat ab. Das
Centrum flir Hochschulentwicklung (CHE) hat in einer Prognose die Entwicklung der

Studienanféangerinnen fur die einzelnen Bundeslander erstellt. In NRW steigt demnach die Zahl



der Studienanfangerinnen bis 2013/2014 an. Bis 2020 wird im Folgenden ein Rickgang

prognostiziert. Demnach ist fur 2020 von einem Niveau wie in 2008 auszugehen.

1.2.2 Kostenentwicklung fur die Mobilitat

Bedeutender Faktor beim Verkehrsmittelwahlverhalten sind die Kosten fiur die Mobilitat. Um einen
Vergleich zwischen MIV und OPNV bei der Kostenentwicklung zu ziehen, wurde fir den MIV die
Entwicklung der Kraftstoffpreise herangezogen. Fixkosten (Anschaffung, Steuer) sowie indirekte
Kosten (Entwicklung des Verbrauchs) beim MIV wurden vernachlassigt. Die
Benzinpreisentwicklung fiir den MIV wurde mit dem OPNV anhand eines Abotickets und eines

Einzeltickets verglichen.

Abb. 5: Prozentuale Preisentwicklung MIV / OPNV anhand von Entwicklung Kraftstoffpreise und
Ticketpreis OPNV
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Es wird deutlich, dass die Kostenentwicklung zwischen Kraftstoff- und Ticketpreisen im VRR stark

differiert. Die groten Steigerungsraten treten beim Diesel mit einer Steigerung von 1999 bis 2007



von Uber 80 % auf. Die Kostensteigerungen im OPNV hingegen liegen im gleichen Zeitraum bei
ca. 30 %. Auffallig ist jedoch, dass es sich bei der Kostenentwicklung insbesondere bei den
Kraftstoffpreisen nicht um kontinuierliche Steigerungen handelt. Die Einfiihrung der Okosteuer
fuhrt zu einer deutlichen Steigerung bei den Benzinpreisen im Jahr 2000. Auch fir die Zukunft ist
von deutlich steigenden Kosten flir die Mobilitat auszugehen. Aufgrund der endlichen
Erdolreserven sowie der stark steigenden Nachfrage nach Kraftstoffen weltweit ist langfristig von
einem deutlich steigenden Kostenniveau vor allem im MIV auszugehen. Der durch die im Herbst
2008 aufkommenden Wirtschaftskrise begriindete Benzinpreisverfall flihrt wahrscheinlich nur zu

einer temporaren Kostenentlastung.

1.2.3 Weitere Faktoren

Neben den zwei beschriebenen Einflussgrofien (demographische Entwicklung und Kosten der
Mobilitat) existieren zahlreiche weitere GroRen mit Einfluss auf die Mobilitatsentwicklung. Im
Folgenden sollen Entwicklungen aufgezeigt werden, die aus Sicht des VRR fir die

Mobilitatsentwicklung wichtig sind:

= PKW-Verflgbarkeit

= Flexibilisierung der Arbeitszeiten
= OPNV-Angebot

= umweltpolitische Faktoren

= weiche Faktoren® zur Verbesserung des Zugang und zur Nutzung des OPNV

1.2.3.1 PKW-Verfiigbarkeit
Unabhangig vom Wohnstandort ist damit zu rechnen, dass in den nachsten 10-15 Jahren rund
95% der Einwohner zwischen 18 und 75 Jahren Gber einen Fuhrerschein verfligen wird. Mit dem

Fuhrerscheinbesitz korreliert auch die PKW-Verfligbarkeit.



Abb. 6: Verteilung der Fiihrerscheinhaufigkeit und PKW-Nutzung in Abhéngigkeit vom Alter

Inwieweit die in den Haushalten verfligbaren PKW fur die alltdgliche Mobilitat genutzt werden,
hangt mafigeblich von den Betriebskosten (vgl. Kap 1.2.3) und dem dafur verfugbaren
Haushaltsbudget ab.

Die Prognosen gehen davon aus, dass der Anteil der Menschen, die in PKW-losen Haushalten

lebt in allen Haushaltskonstellationen weiter zuriickgehen wird.

1.2.3.2 Nachfrageverteilung / Arbeitszeitflexibilisierung

In den vorherigen Kapiteln wurde die demographische und raumliche Entwicklungen, die zu
Mobilitatsveranderungen fiihren, dargestellt. Fiir den OPNV ist neben absoluten Veranderungen in
der Nachfrage auch die tageszeitliche Verteilung entscheidend, da sich hieraus die

Kapazitatsanforderungen und damit auch erhebliche Kosten fiir die Verkehrsmittel ergeben.

In den letzten zehn Jahren waren hierbei Veranderungen durch das Arbeits- und Freizeitverhalten
und die damit verbundene Verschiebung des Nachfrageverhaltens tber den Tag zu verzeichnen.
In diesem Zeitraum nahm im SPNV der prozentuale Anteil der Fahrten im Abend- und Spatverkehr
zu. Diese Tendenz ist in der zunehmenden Nutzung des SPNV fir Freizeitaktivitaten vor allem
junger Fahrgaste begrindet. Verstarkt wurde dies durch die Attraktivierung des Angebotes und

Abstimmung des Angebotes in Zusammenarbeit mit den kommunalen Verkehrsunternehmen.



Abb. 7: Entwicklung Nachfrage SPNV in Tagesstunden 1996-2006
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Quelle: LDS - Grafik VRR

Auch in den nachsten Jahren ist mit einer Zunahme der Nachfrage in den Abend- und
Nachtstunden zu rechnen. Begrlindet ist dies in der zunehmenden Schaffung von Freizeit- und
Einkaufseinrichtungen mit regionaler Anziehungskraft und der steigenden Bereitschaft vor allem
junger Nachfragegruppen, weitere Entfernungen zurlickzulegen. Unterstitzt wird dieses durch die
Schaffung von Ticket-Angeboten (Schokoticket, Studententicket NRW), die die Nutzung des OPNV

erleichtern.

Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten in Form von Gleitzeit etc. hat im VRR bezogen auf die
Nachfragespitzen in den letzen zehn Jahren kaum zu Veranderungen gefuhrt. Demzufolge tritt bei
der Verkehrsnachfrage im SPNV in der morgendlichen HVZ eine deutliche Spitze auf, die starke
Auswirkungen auf die Kapazitatsbemessung der SPNV-Verkehre hat. Auf Grund der bereits
beschriebenen zukiinftigen Prognose bei den Pendlerverkehren ist auch weiterhin davon

auszugehen, dass in der morgendlichen HVZ eine deutliche Nachfragespitze auftritt.



1.2.3.3 SPNV-Angebot

Bedeutender Einflussfaktor auf die Nachfrage, und einer der wenigen aktiven
Einflussmoglichkeiten des VRR auf die Nachfrageentwicklung, ist die Gestaltung des SPNV-
Angebotes. Ein attraktives Angebot fihrt in der Regel zu deutlich steigenden Fahrgastzahlen. Dies
beinhaltet neben dem reinen Leistungsangebot (Taktfolge, Betriebszeiten,...) auch die Qualitat

sowie die Tarifgestaltung.

Gerade die Einfihrung des Integralen Taktfahrplans (ITF) im Jahr 2000, seine Weiterentwicklung
in den Folgejahren mit dichteren Takten und neuen Linienfiihrungen sowie dem Einsatz moderner
Fahrzeuge flihrte zu teilweise erheblichen Fahrgastzuwachsen. Die Entwicklung der

Fahrgastnachfrage in den letzten Jahren ist in Kapitel 2.1.3 dargestellt

Daher bieten nach Ansicht des VRR auch die in diesem Nahverkehrsplan beschriebenen
MafRnahmen zur Weiterentwicklung des SPNV die Mdglichkeit, weitere Fahrgaststeigerungen zu

erreichen. Dies ist allerdings an die Bereitstellung zusatzlicher Finanzmittel gebunden.

1.2.3.4 Umweltpolitische Faktoren

Klimaschutz, Luftreinhaltung und Larmschutz sind Themen, die zunehmend die politische
Diskussion, das Handeln der Blirger und auch das Verwaltungshandeln beeinflussen. Dabei geht
es nicht ,nur‘ um die schadlichen Auswirkungen von Klimawandel, Schadstoff- und Larmbelastung
auf die Umwelt und die Gesundheit der Menschen, sondern auch um die enormen
volkswirtschaftlichen Belastungen, die sich auch in Deutschland ergeben, wenn nicht gehandelt

wird. Der Verkehr hat in NRW einen malfdgeblichen Anteil an den Emissionen:

Abb. 8: Anteil des Verkehrs an Emissionen
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Der Anteil an den CO.-Emissionen ist dabei nur auf den ersten Blick gering: Durch die
Industriestruktur und die grof’e Anzahl Kohlekraftwerke ist der Gesamtausstof’ in NRW besonders

hoch. In einzelnen Stadten erreicht der Anteil des Verkehrs tber 50%.

Es ist geplant, die Grenzwerte fir die Luftbelastung mit Stickoxyden und Feinstaub weiter
herabzusetzen. Fir neue PKW gilt ab September 2009 die Euro-Norm 5 und ab September 2014
die Euro-Norm 6. Nach den Planen von EU-Kommission und Europaparlament soll die neue Euro-
Norm VI fir neue schwere Nutzfahrzeuge ab 2014 gelten. Die folgende Tabelle zeigt die

Entwicklung der zulassigen Emissionen bei Kraftfahrzeugen.

Tabelle 4: Emissionen im Vergleich EURO 0 bis EURO VI (Reduzierung gegeniiber EURO 0)

1990 1993 1996 2001 2006 2009 2014
EURO 0 EUROII EURO I EURO Il EURO IV EURO V EURO VI
HC 0,0 % -52,7% -57,7% -74,6 % -82,3% -82,3% -95,0 %
co 0,0 % -60,2 % -67,5% -82,9 % -87,8 % -87,8 % -87,8%
NOx 0,0 % -43,0 % -55,7 % -68,4 % -77,.8 % -87,3% -97,5%
RuB 0,0 % -0,0% -62,5% -75,0 % -95,0 % -95,0 % -97,5%

Kohlenwasserstoffe(HC), Kohlenmonoxid (CO), Stickstoffoxide (NOy)

Quelle: http://www.schenker.at/deutsch/unternehmen/umwelt/emissionen.html, 16.12.2008

Auch die CO,-Emissionen des Verkehrs sollen deutlich reduziert werden. Durch welche
MalRnahmen dies geschehen soll, ist noch nicht entschieden. Im Gesprach sind z. B. verscharfte
Normen flir neue Fahrzeuge sowie eine emissionsabhangige Kfz-Steuer und Lkw-Maut. Die
Entwicklung emissionsarmer neuer Antriebe und Kraftstoffe wird mit Nachdruck gefordert.

Insgesamt ist zu erwarten, dass durch diese MalRnahmen die Kosten der Mobilitat steigen.

Neben diesen MaRnahmen, die auf den Schadstoffaussto wirken, werden auch die Grenzwerte
fur die Belastung der Menschen, die Immissionswerte, reduziert. Wenn diese Grenzwerte
Uberschritten werden, missen MalRnahmen zur Luftreinhaltung bis hin zu Fahrverboten in

Umweltzonen ergriffen werden.

Die eventuelle Ausweitung und / oder Verscharfung der Umweltzonen wird 2010 wieder ein Thema
in Nordrhein-Westfalen sein, wenn die Erfahrungen mit den Luftreinhalteplanen des Jahres 2008
ausgewertet sind. Auch der Larmschutz rickt wegen seiner gesundheitsschadlichen Folgen immer

mehr in den Fokus.



Welche Auswirkungen sich aus den skizzierten Entwicklungen auf die Nachfrage im SPNV/OPNV
ergeben, ist nicht exakt abzuschatzen und nicht gegen andere Faktoren wie z. B. die Erhéhung der
Kraftstoffpreise abzugrenzen. Untersuchungen zeigen, dass ein erhéhtes Umweltbewusstsein
nicht unbedingt auch zu verandertem Verhalten fuhrt. Entscheidender bei der Verkehrsmittelwahl
sind Kosten-/Nutzen-Uberlegungen. Hier liegt die Chance fiir den OPNV, durch ein attraktives

Angebot und geringere Kosten im Vergleich zum MIV neue Fahrgaste zu gewinnen.

1.2.3.5 Weitere Faktoren

Neben den o.g. verkehrsrelevanten Entwicklungen, die allesamt Einfluss auf die
Verkehrsentwicklung im VRR haben, gibt es eine Reihe von qualitativen und subjektiven Faktoren,
die insbesondere fiir den OPNV relevant sind und dabei auch Auswirkungen auf das
Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten des OPNV haben. Diese umfassen insbesondere folgende

Aspekte:
e Verbesserungen beim Zugang zum OPNV zur Sicherung der Wegekette

o Infrastrukturell: Verbesserungen bei Haltepunkten / Stationen / beim fulRlaufigen
Zugang und durch P+R, B+R, K+R etc.

o Information: Fahrplanauskunft mit Soll- und Ist-Daten / Fahrplanbuch / Anzeiger /

Aushang an Haltepunkten und Stationen
o Verbesserungen bei der Verknipfung verschiedener Verkehrstrager
e Elektronische Tickets
e Verbesserung des Sicherheitsgefiihls im OPNV durch vernetzte Sicherheitsstrategie

In den letzten zehn Jahren wurde eine Vielzahl von Verbesserungen im OPNV/SPNV bei den so
genannten ,weichen® Faktoren erreicht. Dies hat insgesamt zu einer deutlichen Verbesserung der

Qualitat im OPNV gefiihrt, die auch in Zukunft von Seiten des VRR weiter ausgebaut werden wird.



1.3 Auswirkungen auf die Nachfrage im OPNV

1.3.1 Nachfrageentwicklung in den letzten zehn Jahren

Neben einer Vielzahl anderer Faktoren, die relevant fiir die Entwicklung der OPNV-Nachfrage (vgl.

Kap. 1.2) sind, hat auch die tarifliche Entwicklung Auswirkungen auf die Nachfrage.

Eine Nachfrageentwicklung im VRR (iber den gesamten OPNV lasst sich anhand der
Verkaufstatistik aller Verkehrsunternehmen im VRR ableiten. Die Ableitung von
Nachfrageentwicklungen durch Fahrgastzahlungen aller Verkehrstrager (Bus, Stadtbahn, U-Bahn,

S-Bahn, RE/RB Verkehre) sind nicht moglich, da keine vergleichbaren Datenbestande vorliegen.

Abb. 9: Fahrtentwicklung und Einnahmen im VRR

Einnahmen- und Fahrtenentwicklung im VRR von 1980 bis 2006

(ohne Sonderangebote, EBE und sonstiges)
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Quelle: VRR

In Abb. 9 ist die Fahrtenentwicklung im VRR seit der Griindung des Verkehrsverbundes Rhein-
Ruhr dargestellt. Insgesamt ist bis zum Ende der 80er Jahre ein Fahrtenrlickgang zu erkennen. In
den Folgejahren zeigt sich ein sehr positiver Trend. Die Entwicklung der Fahrten nimmt bis heute

kontinuierlich zu, wobei hierbei besondere Steigerungen auffallen. Diese Steigerungen der Fahrten



stehen neben den in Kapitel 1.2 beschriebenen verkehrsrelevanten Entwicklungen in einem

starken Zusammenhang mit der Tarifentwicklung im VRR, wobei insbesondere die Einfihrung von

marktgerechten Tarifangeboten flr Abonnenten flir unterschiedliche Nutzergruppen eine Rolle

spielt.

Die wichtigsten Tarifanderungen waren:

1990/ 91:
1991:
1992:
2001:
2001:
2002:
2003:
2008:

Tarifreform; Einfiihrung von 3 Preisstufen im gesamten Verbundgebiet
Start des Ticket2000 und FirmenTicket

Start des Semester Ticket

Ticket2000-Relaunch: Ticket2000neu und Ticket1000

Start Schokoticket in Pilotstadten

verbundweite Einfiihrung SchokoTicket, Start YoungTicketPlus
Einfihrung des BarenTicket

Tarifstrukturreform mit Einfuhrung einer vierten Preisstufe

Abb. 10: Entwicklung der Abonnentenzahl seit 1980 (Jahresdurchschnitt in Tausend)
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Quelle: eigene Daten VRR




Es wird deutlich, dass insbesondere die Entwicklung der Fahrten stark mit der Einfliihrung von
Tarifangeboten fir Abonnenten im Zusammenhang steht. Bei fast allen aufgeflhrten tariflichen
Veranderungen tritt durch die Nutzung eines Abos die Mdglichkeit einer zeitlich flexiblen
(ganztégigen) und verbundweiten Mobilitét im OPNV auf. Damit verbunden ist, dass sich
Abonnenten éfter und evtl. auch hinsichtlich der Reiseweiten weiter mit dem OPNV bewegen.
Demzufolge sind zwei wesentliche Faktoren auf Grund der tariflichen Veranderungen fir die

Steigerung der Anzahl zuriickgelegter Fahrten verantwortlich:

= Kundenneugewinnung in bestimmten Nutzergruppen durch neue tarifliche Angebote.

» héaufigere Nutzung des OPNV durch Mehrwerte bei Abo (verbundweit etc), induzierte Verkehre.

Trotz teilweise sehr negativen verkehrsrelevanten Entwicklungen fiir den OPNV ist es gelungen,

die Nachfrage im OPNV in den letzten Jahren kontinuierlich zu erhéhen.

1.3.2 Prognose der Nachfrage im OPNV

Die in Kapitel 1.2.1 dargestellte demographische Entwicklung allein Iasst nur bedingt
Ruckschlisse auf eine Veranderung der Mobilitat im OPNV im VRR zu, da insbesondere soziale
und soziodkonomische Aspekte in diesem Zusammenhang zu beriicksichtigen sind. Zu nennen ist
hierbei insbesondere die zukiinftige Entwicklung von Haushaltsgrofien, Erwerbsmobilitat,
Erwerbsquote, die Entwicklung der Einkommen, Kosten der Mobilitat sowie der

FUhrerscheinbesitz.

Der deutliche Zuwachs bei der Gruppe der Uber 65-Jahrigen im VRR ist im Zusammenhang mit
einer weitreichenden Teilnahme an Freizeitaktivitaten aul3er Haus und einem hohen Anteil an
FUhrerscheinbesitz und PKW-Verfugbarkeit dieser Altersklasse zu sehen. Insgesamt wird sich die
Mobilitat dieser Altersklasse in den nachsten Jahren deutlich erhéhen. Vor diesem Hintergrund
erhalten der weitere Ausbau der mobiltitatsgerechten Infrastruktur und der entsprechenden
Anforderungen an die Fahrzeugausstattung zur Steigerung der Nachfrage in dieser Kundengruppe

eine besondere Bedeutung.

Im Bereich der Altersklasse der Schiler und Studenten wird im VRR von einer Stagnation der

Verkehrsnachfrage ausgegangen.

Bezogen auf die Entwicklung der Bevolkerung im Alter zwischen 25 und 44 Jahren sind im Bezug

auf die Auswirkungen auf die Mobilitat die Entwicklungen der Haushaltsgrofie, Erwerbsmobilitat,



Erwerbsquote entscheidend. Insbesondere die Pendler (Wohnort-Arbeitsstatte) sind im Bereich
des SPNV eine wichtige Kundengruppe. Im SPNV werden mehr als ein Drittel aller Fahrten aus
Anlass des Erreichen der Arbeitsstatte durchgefiihrt. Demzufolge wird insbesondere hinsichtlich
der Mobilitatsentwicklung zum Arbeitsplatz von einer weiter zunehmenden Entkopplung von

Wohnstandorten und Beschaftigungsorten ausgegangen, was zu einer deutlichen Zunahme der

Fernpendler flhrt.

Angesichts dessen, dass die Rohdlpreise schon heute das noch im Jahr 2004 als ,hochpreisig*
prognostizierte MaR von 95%/Barrel im Jahr 2025 deutlich tiberschritten haben, werden breite
Schichten in der Bevolkerung nach Alternativen fiir ihre MIV-Mobilitdt suchen. Zeitgleich wird die
Automobilindustrie alle Anstrengungen unternehmen, um verbrauchsreduzierte, auch alternative

Antriebstechnologien weiter zu entwickeln.

Obwohl auch der OPNV steigende Energiekosten teilweise durch hdhere Fahrgeldeinnahmen
kompensieren muss, erwartet der VRR durch eine starkere Preissteigerung im IV deutliche

Fahrgastzuwéchse.

Festzuhalten bleibt, dass der PKW-Besitz und die individuelle Mobilitat weiter an Bedeutung
gewinnen und der PKW das Hauptbeférderungsmittel bleiben wird, dass sich aber aus den
dramatisch steigenden IV-Kosten zugleich fiir den OV eine groRe Chance fiir die Nutzung ergibt.—
Insbesondere auf den Achsen der Berufspendlerstrome ist ein Anstieg der Nachfrage fiir

den OPNV bei verbesserter Qualitit und erhohten Kapazititen zu erwarten.

Abschlieend sind in der folgenden Tabelle die nach Ansicht des VRR zu erwartenden

Auswirkungen der wichtigsten externen Einfliisse auf die Nachfrage im OPNV dargestellt:

Tabelle 5: Bewertung der Prognosen und Ausblicke und deren Auswirkungen auf den OPNV

Wichtige Einflussfaktoren auf die Nachfrage Verinderung der Nachfrage im OPNV

Bevolkerungsentwicklung der Gebietskérperschaften des VRR

Kostenstruktur IV

Pendlerverflechtungen (Arbeit, Einkauf, Freizeit)

Wegelangen

Entwicklung Schiilerzahlen

S [ | mh b | ¢um

Entwicklung Studentenzahlen



Zusammenfassend geht der VRR davon aus, dass das Gesamtverkehrsaufkommen im SPNV in
den nachsten 10 — 15 Jahren leicht ansteigen wird . Hierflir sprechen die Prognosen zahlreicher

anderer Faktoren, die einen Erhalt bzw. Steigerung der Nachfragewerte im OPNV erwarten lassen.

In der Summe der verschiedenen Einflisse geht der VRR daher von folgenden Veranderungen in

der Nachfrage aus:

Erwartete Veranderung der Nachfrage im OPNV

in den nachsten 10-15 Jahren

= Konstante bzw. leicht steigende Gesamtnachfrage im VRR-Gebiet

= Deutliche Zunahme der Nachfrage auf langeren Relationen (RE-Verkehre)

= Weitere Zunahme der Nachfrage von Pendlerverflechtungen aus
peripheren Raumen in die Ballungsgebiete im VRR

= Weitere Zunahme von Freizeitverkehren

= Weiterhin deutliche Nachfragespitze in der morgendlichen HVZ




1.4 Ziele fur die Weiterentwicklung des SPNV

In den vorherigen Kapiteln wurde die Mobilitdtsentwicklung sowie die Veranderung der wichtigsten
Einflussfaktoren auf die Nachfrage und die zu erwartenden Veranderungen dieser Faktoren in den

nachsten Jahren dargestellt.

Die beschriebenen Prognosen fur einen Zeitraum bis ca. 2025 sowie ihrer Auswirkungen auf die
Nachfrage kénnen im Rahmen des Nahverkehrsplans nicht immer linienscharf heruntergebrochen
werden. Gerade die stark schwankenden Energiepreise im Jahresverlauf 2008 zeigen die
Schwierigkeit einer seridsen Vorhersage entscheidender Parameter der Verkehrsnachfrage.
Trotzdem ist es fur den VRR wichtig — gerade im Hinblick auf die Anforderungen in

Wettbewerbsverfahren — , Handlungsschwerpunkte fir die nachsten Jahre zu entwickeln.

Groliere Anpassungen und Weiterentwicklungen des Systems Schiene sind aufgrund seiner
Eigenschaften in der Regel nur durch hohe Investitionen in die Infrastruktur und das Rollmaterial
moglich. Aufgrund der hohen Anschaffungskosten und der langen Lebensdauer von
Schienenfahrzeugen von bis zu 30 Jahren und mehr sind Planungen zur Sicherstellung eines
ausreichenden SPNV sehr langfristig zu gestalten. Hierbei bilden zu erwartende
Nachfrageveranderungen eine wichtige Grundlage flr eine langfristige Sicherstellung eines

wirtschaftlicheren Betriebes des Massenverkehrsmittels Schiene.

Dabei hat der VRR nicht nur auf diese Veradnderungen zu reagieren, sondern er soll auch durch
eine gezielte Weiterentwicklung des Leistungsangebotes entscheidend an einer Steigerung der
Beférderungsleistung mitwirken. Dies betrifft neben der Verbesserung der weichen Faktoren wie
Fahrgastinformation und Tarifbildung vor allem die Fortsetzung der erfolgreichen Angebotspolitik

der letzten Jahre im SPNV. Schwerpunkte fiir die nachsten Jahre sind daher:

Zielsetzungen fiir die Weiterentwicklung des SPNV

=  Weiterentwicklung schneller, langlaufender und nachfragestarker
RE-Linien

= Erhalt des Grundangebotes im SPNV (RB und S-Bahn)

auf heutigem Niveau

= Vorhaltung ausreichender Kapazitaten vor allem in den

Hauptverkehrszeiten

= Anpassung des Angebotes auf die zunehmenden Freizeitverkehre




Die in den folgenden Kapiteln beschriebenen MalRnahmen leiten sich alle aus diesen Zielen ab.
Alle MaBnahmen stehen unter einem Finanzierungsvorbehalt, so dass zur Zeit keine der in diesem
Nahverkehrsplan enthaltenen MaRnahmen finanziert ist. Hier ist es Aufgabe des VRR, sich fir die
langfristige Bereitstellung zusatzlicher finanzieller Mittel einzusetzen, um eine Steigerung der
Fahrgastzahlen und eine Entlastung der Stral’e zu ermoglichen. Dabei wird eine zusatzliche
Belastung der Solidargemeinschaft der VRR-Kommunen zur Finanzierung der Betriebsleistungen
ausgeschlossen. Unabhangig davon, ist es nach wie vor jeder Kommune im Rahmen der zur

Verfiigung stehenden Hauhaltsmittel freigestellt, zusatzliche Betriebsleistungen zu finanzieren.

Ein Schwerpunkt der Malnhahmenvorschlage berticksichtigt daher neben dem Erhalt des
flachendeckenden Grundangebotes (S-Bahn und RB-Verkehre) auch die nachfrageorientierte
Ausweitung der langlaufenden RE-Verkehre und die Bereitstellung von ausreichenden Kapazitaten
in der Hauptverkehrszeit zur Abdeckung der Nachfrage und Aktivierung zusatzlicher

Fahrgastpotentiale.



Teil 2 SPNV

2.1 Bestandsaufnahme im SPNV

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) hat in Nordrhein-Westfalen und im Bereich des
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr in den letzten 15 Jahren aufgrund geanderter
Rahmenbedingungen eine positive Entwicklung genommen. Mit Inkrafttreten des
Regionalisierungsgesetzes im Jahr 1996 wurde die Zustandigkeit fur den SPNV auf die Lander
Ubertragen. Das Land NRW hat seinerseits Zweckverbande mit der Planung, Organisation und
Ausgestaltung der SPNV-Leistungen beauftragt. Der Bund stellt dafiir die so genannten
Regionalisierungsmittel zur Verfigung. Durch eine anfangliche stetige Zunahme dieser Mittel und
des zusétzlichen finanziellen Engagements des Landes NRW konnte das Angebot im SPNV stark

ausgebaut werden.

Durch die Einfliihrung eines landesweiten integralen Taktfahrplans (ITF) und der Einflihrung
zusatzlicher Betriebsleitungen wurde der SPNV in Nordrhein-Westfalen und im VRR vdllig neu
strukturiert und verbessert. Dies beinhaltete nicht nur eine erhebliche Ausweitung des
Fahrplanangebotes, sondern auch eine deutlich verbesserte Abstimmung der Fahrplane im SPNV.
Durch den sukzessiven Einsatz moderner Fahrzeuge sowie der Verbesserung der

Angebotsqualitat konnten zahlreiche neue Kunden gewonnen werden.

2.1.1 Generelle Entwicklung des Leistungsangebotes
Grundlage der unter 2.1 beschriebenen Entwicklung war die stufenweise Einflihrung eines

Integralen-Taktfahrplans (ITF) in ganz Nordrhein-Westfalen.

Im Jahr 1998 wurde der Grundstein mit der Einfiihrung des ITF | gelegt. Die neu eingefiihrte

Fahrplansystematik 1asst sich u.a. durch folgende Eigenschaften beschreiben:

= Vertaktung der SPNV-Linien
= teilweise Ausweitung der Bedienzeiten
= verklrzte Gesamtreisezeiten durch eine Optimierung der Anschlisse

= gleiche Anschliusse und gleiche Wartezeiten bei Hin- und Ruckfahrten

Durch die Einfihrung neuer SPNV-Linien konnten zusatzlich zahlreiche neue Direktverbindungen

geschaffen werden. Beispielhaft hierfir sind:

= RE5 Emmerich — Duisburg — Disseldorf



= RE11 Bielefeld — Dortmund — Disseldorf
= S2 Dortmund — Recklinghausen

Hierdurch war auch eine deutliche Reduzierung der durchschnittlichen Reisezeit im Gesamtnetz zu

erzielen.

Bereits ein Jahr spater konnten mit der Einfiihrung des ITF | Plus weitere Verbesserungen

eingefihrt werden. Auf folgenden Linien wurde das Angebot durch Taktverdichtungen ausgebaut:

= RE10 Kleve — Krefeld — Duisseldorf (30‘-Takt)

= RB 33 Duisburg — Ménchengladbach (2 Fahrten/h)
= RB 40 Essen — Bochum — Hagen (30°-Takt)

Im Jahr 2000 wurde mit der Einfihrung des 20-Minuten-Taktes auf der S28 (RegioBahn) eine

weitere Verbesserung des S-Bahn-Verkehrs im Grof3raum Dusseldorf erreicht.

Der bedeutendste Schritt bei der Weiterentwicklung des Angebotes war die Einfuhrung des ITF Il

im Jahr 2002. Neben zusatzlichen Taktverdichtungen und der Ausweitung des

Wochenendangebotes wurden Linienverlaufe nachfragegerecht angepasst. Eine Ubersicht tiber

die durchgefuhrten MalRnahmen ist folgender Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 6: Uberblick iiber die MaBnahmen zur Einfiihrung des ITF Il

Linie Relation MaRnahme

RE31 Xanten — Moers — Duisburg Verdichtung auf 30'-Takt Moers Duisburg

RB38 Grevenbroich — Neuss — Disseldorf Stiindliche Durchbindung nach Diisseldorf

RB42 Miinster — Haltern — Essen Zusatzliche stiindliche Leistung Haltern — Essen

RB 48/RE7 Wuppertal-Oberbarmen — Solingen — Kéln 3. zusatzliche Fahrt Wuppertal — KdIn

RB91 Hagen — Siegen Verdichtung auf 60'-Takt

RE2 Munster — Essen — Monchengladbach Linienverlangerung von Essen nach Ménchengladbach.
RE3 Hamm — Dortmund — Duisburg — Dusseldorf Linienverlangerung von Duisburg nach Disseldorf
RE4 Aachen — Disseldorf — Hagen — Dortmund Neue RE-Direktverbindung von Hagen nach Dortmund
REG6 Dusseldorf — Dortmund — Minden Ausweitung der Wochenendbedienung

RES8 Venlo — Koln 2 Verstarkerzuge in der HVZ

RE11 Paderborn — Dortmund — Dusseldorf Neue Linie Paderborn — Dusseldorf (120'-Takt)



RE13 Venlo — Ménchengladbach — Dusseldorf — 30'-Takt auf der Achse Hagen — Diisseldorf —

Hagen — Hamm Moénchengladbach
RE16 Essen — Hagen — Siegen Neuer Wochenendverkehr RE16
RES57 Dortmund — Arnsberg — Bestwig Taktverdichtung auf 60'-Takt

Mit der Inbetriebnahme der S-Bahnlinie S9 auf dem kompletten Laufweg Haltern — Bottrop — Essen
— Wuppertal wurde im Jahr 2003 ein weiterer wichtiger Schritt zur Vervollstandigung des S-Bahn-

Systems abgeschlossen.

In den folgenden Jahren wurde die Entwicklung des SPNV durch die sich abzeichnende
Finanzmittelknappheit negativ beeinflusst. Der VRR war gezwungen, das Angebot auf gewissen
Linien den finanziellen Rahmenbedingungen (Klirzung der Regionalisierungsmittel durch den

Bund) entsprechend anzupassen.

Eine Ubersicht Uber die Entwicklung der Betriebsleistungen im Bereich des VRR ist in der

folgenden Grafik enthalten:

Abb. 11: Ubersicht iiber die Entwicklung des Zugkilometervolumens im VRR (ohne NVN)
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Eine Ubersicht Gber das aktuelle Leistungsangebot und die Betriebsleistungen befindet sich in
Anhang 3. Eine Karte Uber das bestehende SPNV-Netz ist in Anhang 4 enthalten.



2.1.2 Umsetzung der MaBnahmen des ersten Nahverkehrsplans

In seinem ersten Nahverkehrsplan aus dem Jahr 1997 hat der VRR MalRnahmen formuliert, die der
Beseitigung von raumlichen und zeitlichen Angebotsdefiziten dienten. Die Erarbeitung der Defizite
erfolgte auf Grundlage von Daten zu Berufs- und Ausbildungspendlern. Folgende damals

erkannten Verbindungsdefizite konnten bisher behoben werden:

Westlicher Kreis Recklinghausen — Essen

Durch die Einflihrung der Linie RE14 im Stundentakt konnte eine Direktverbindung von Borken
und Dorsten nach Essen eingefiihrt und das Angebot auf dieser Relation deutlich verbessert
werden. Die Verbindung Dorsten — Oberhausen wurde durch die Einfiihrung der RB44 im 30-
Minuten-Takt ebenfalls deutlich gestarkt. Allerdings konnte diese Malinahme nicht die erhoffte

Fahrgaststeigerung generieren. Die RB44 verkehrt heute wieder im Stundentakt.

Emscherachse — Diisseldorf
Die Gemeinden der Emscherachse besalien keine umsteigefreie Anbindung an die
Landeshauptstadt Dusseldorf. Durch eine Verlegung des Laufweges der Linie RE3 ab Duisburg

nach Dusseldorf konnte dieses Defizit geschlossen werde.

Anbindung des Kreises Recklinghausen an Dortmund
Durch die Verlangerung einer stundlich in Dortmund-Mengede endenden S-Bahn Uber Herne nach
Recklinghausen konnte hier an Werktagen eine umsteigefreie Verbindung eingerichtet werden.

Alternativ steht durch die Linien RE2 und RES3 eine attraktive Umsteigeverbindung zur Verfigung.

Anbindung des Ennepe-Ruhr Kreis an Dortmund
Im Rahmen der Einfliihrung der zweiten ITF-Stufe wurde unter anderem das Angebot auf der
Wupperachse neu geordnet und ausgeweitet. Die Linie RE4 ermdglicht seitdem eine umsteigefreie

Verbindung zwischen Dortmund, Hagen und Wuppertal.



Aufwertung der Verbindung zwischen dem Ennepe-Ruhr-Kreis und Bochum
Durch die Einfihrung der Linie RE16 zwischen Hagen, Bochum und Essen ergibt sich neben der
RB40 eine zweite stlindliche Verbindung auf dieser Achse. Die Linien ergeben einen

angenaherten Halbstundentakt.

Aufwertung der Verbindung Wuppertal — Koln

Im Rahmen der Einflihrung von ITF Il wurde das Angebot auf der Wupper-Achse deutlich erhoht.
Das Angebot auf der Relation Wuppertal — Koéln wurde auf drei Fahrten pro Stunde erweitert. Als
Ersatz fir die Linie RE6 (Wuppertal — Koblenz) wurde die RB48 im Halbstundentakt mit Halt an
allen Bahnhofen eingeflinrt. Zusatzlich verkehrt die Linie RE7 als schnelle Verbindung zwischen

Whuppertal und Koln.

Verbindung ,,Obere Ruhr® und ,,Lenne-Sieg“ nach Dortmund
Durch die Einflhrung der Linie RE57 auf dem Laufweg Dortmund — Bestwig — Winterberg konnte
die Direktverbindung ,Obere Ruhr® — Dortmund hergestellt werden. Eine Direktverbindung ,Lenne-

Sieg“ wurde bisher nicht realisiert. Reisende mussen hier in Hagen umsteigen.

Verbindung Kleve, Geldern, Kempen, Meerbusch und Krefeld nach Diisseldorf
Die Linie RE10 verkehrt heute auf dem Laufweg Disseldorf — Krefeld — Kleve im Halbstundentakt.
Hierdurch ist eine deutliche Aufwertung dieser Verbindung ermdéglicht worden. In Krefeld bestehen

direkte Anschliisse von/nach Koln.

Verbindung Grevenbroich — Dusseldorf
Durch die stindliche Verlangerung der Linie RB 38 von Neuss nach Dusseldorf Hbf konnte diese

Angebotslicke Grevenbroich und Dusseldorf geschlossen werden.

Verbindung Diisseldorf — Koln
Als zweite stlindliche Leistung wurde die Linie RE5 (Emmerich — Disseldorf — KéIn — Koblenz)
eingefiihrt. Zusammen mit der Linie RE1 bestehen nun zwei stiindliche Fahrtmoglichkeiten auf der

Strecke.



Verbindung Unterer Niederrhein — Dusseldorf
Die Einfiihrung der Linie RE5 ermdglichte eine durchgehende Anbindung des unteren

Niederrheins an die Landeshauptstadt Disseldorf.

Verbindung Kreis Viersen — Diisseldorf
In Zusammenhang mit der Ausweitung des Angebotes auf der Wupper-Achse wurde die Relation
Kreis Viersen — Dusseldorf durch die Einfiihrung des RE13 (Venlo — Diisseldorf — Hamm) deutlich

aufgewertet.

Verbindung mittlerer Niederrhein — mittleres Ruhrgebiet

Als Ersatz fur die Umlegung der Linie RE3 von Ménchengladbach nach Disseldorf wurde die in
Essen Hbf endende Linie RE2 von Essen uber Duisburg nach Ménchengladbach verlangert.
Hierdurch wurde eine attraktive Direktverbindung mittlerer Niederrhein — mittleres Ruhrgebiet

geschaffen.

Folgende Verbindungsdefizite konnten bislang nicht behoben werden:

Verbesserte Anbindung der Bottroper Innenstadt an Essen
Der heutige Bottroper Hbf liegt abseits der aufkommensstarken Innenstadt. Planungen zur
Anbindung der Innenstadt durch eine unterirdische Stichstrecke konnten aufgrund unklarer

finanzieller Rahmenbedingungen und der hohen Baukosten nicht umgesetzt werden.

Verbindung Ratingen — Diisseldorf
Die Wiederaufnahme des Schienenpersonennahverkehrs auf der so genannten Ratinger

Weststrecke konnte bis jetzt nicht realisiert werden.



2.1.3 Nachfrageentwicklung

Vor allem die erfolgreiche Weiterentwicklung des integralen Taktfahrplans (ITF) in NRW, die
qualitative Verbesserung des Angebotes sowie attraktive Ticketangebote im VRR und in
Nordrhein-Westfalen haben in den letzten Jahren zu deutlichen Fahrgastzuwachsen im SPNV
gefuhrt.

Die Entwicklung der Fahrgastzahlen im VRR ist folgender Tabelle zu entnehmen:

Tabelle 7: Entwicklung der Fahrgédste im SPNV

Jahr Anzahl der Fahrgéste im SPNV in Mio. pro Jahr
2000 110,7
2002 121,7
2006 135,1

In den Anhangen 5 - 8 sind die Querschnittsbelastungen des SPNV-Netzes gemal SPNV-
Erhebung 2006 wie folgt enthalten:

= Anhang 5: Querschnittsbelastung gesamt, RE-, RB- und S-Bahn-Netz
= Anhang 6: Querschnittsbelastung im RE-Netz

= Anhang 7: Querschnittsbelastung im RB-Netz

= Anhang 8: Querschnittsbelastung im S-Bahn-Netz

Die Anzahl der Fahrgaste je Linie ist in den Linienstammblattern im Anhang 12 enthalten.



2.1.4 Verkehrsvertrage und Wettbewerb

Seit der Bahnreform im Jahr 1994 sind Vergaben im SPNV im Rahmen einer europaweiten
Ausschreibung durchzufiihren. Der VRR als Aufgabentrager Gbernimmt dabei die

Angebotsplanung und legt Qualitats-, Service- und Ausstattungsstandards fest.

Durch eine Pilotausschreibung der RB52 (Betriebsaufnahme im Jahr 1999) und des Ruhrort-
Dorsten-Netzes (RB36 und RB44, Betriebsaufnahme im Juli 2002) wurden erste Erfahrungen mit

der Ausschreibung von SPNV-Linien gesammelt.

Zur Férderung des Wettbewerbs und kleinerer SPNV-Anbieter und unter Berlcksichtigung der
damaligen Anbieterstruktur im SPNV hat der VRR ein abgestuftes Wettbewerbskonzept erarbeitet.
Im so genannten A-Netz waren ca. 90 % der SPNV-Leistungen geblindelt. Gleichzeitig wurden die
Teilnetze B1, B2 und B3 gebildet. Den Bietern war dabei nur die Abgabe eines Angebotes
entweder fur das A-Netz oder flr ein oder mehrer Teillose der B-Netze gestattet. Grundlage war

eine europaweite Bekanntmachung der Vergabe.

Im Juli 2004 haben der VRR, der Nahverkehrs-Zweckverband Niederrhein und die Deutsche Bahn
AG einen neuen gemeinsamen Verkehrsvertrag zum Leistungsangebot im SPNV unterzeichnet.
Der Vertrag hat eine Laufzeit von 15 Jahren. Der Vertrag regelt u.a. auch die Uberfiihrung weiterer

Linien in den Wettbewerb im Rahmen der Vertragslaufzeit

Eine Ubersicht tber die bisher durchgefiihrten Verfahren ist in der folgenden Tabelle enthalten.

Tabelle 8: Verkehrsvertrage und Wettbewerbsverfahren im VRR

Vertrag Linien Betreiber Laufzeit

—— Dortmund Markische Eisenbahn 5/1999 — 12/2004
RB36

Ruhrort-/Dorsten-Netz RB44 Prignitzer Eisenbahn GmbH 12/2002 — 12/2008

A-Netz (DB-Verkehrsvertrag) el L) DB Regio NRW GmbH 12/2003 — 12/2018
RE2

Haard-Achse — DB Regio NRW GmbH 12/2004 — 12/2014
RE57
RB52

Sauerland-Netz RB53 DB Regio NRW GmbH 12/2004 — 12/2016
RB54

Westmiinsterlandbahn e Prignitzer Eisenbahn GmbH 12/2004 — 12/2012
RE14

B1-Netz R 12/2006 — 12/2018

. NordWestBahn GmbH
(Emscher-Munsterland-Netz) RB45 (RB 43 bis 12/2008)



B2-Netz RB40 12/2005 — 12/2017

ABELLIO Rail GmbH
(Emscher-Ruhrtal-Netz) RB46 (RB 40 bis 12/2007)
B3-Netz
(REGIOBAHN) S28 REGIOBAHN 12/2005 — 12/2008
RE16
Ruhr-Sieg-Netz RB40 ABELLIO Rail GmbH 12/2007 — 12/2019
RB91
RB50
RB59
Hellweg-Netz RB69 Keolis GmbH & Co. KG 12/2008 — 12/2018
RB89
Ruhrort-Dorsten-Netz RB36
(Vertragsveriangerung) RB44 Prignitzer Eisenbahn GmbH 12/2008 — 12/2010
RE3
Maas-Rhein-Lippe-Netz RE13 Keolis GmbH & Co. KG 12/2009 — 12/2025
RE10 12/2009 — 12/2025
RB31 (fir RE10 und RB31)
Niers-Rhein-Emscher-Netz RB36 NordWestBahn GmbH
12/2010 — 12/2025
RB44 .
(fir RB36 und RB44)
REGIOBAHN S28 REGIOBAHN 12/2008 — 12/2011

Die Bilanz der bisher durchgefiihrten Wettbewerbsverfahren ist sowohl fir den VRR als auch fir
die Fahrgaste positiv. Neben einer in der Regel deutlich erhéhten Wirtschaftlichkeit ergeben sich

vor allem fiir die Fahrgaste deutliche qualitative Verbesserungen.

In den bisher durchgefiihrten Verfahren konnte grétenteils der Einsatz fabrikneuer Fahrzeuge
erreicht werden. Hierdurch konnte der Fahrkomfort gegentliber den teilweise iber 40 Jahre alten
Fahrzeugen erheblich gesteigert werden. Weiterhin definiert der VRR im Rahmen der
Wettbewerbsverfahren hohe Qualitats- und Plnktlichkeitsstandards. Durch ein im VRR neu
entwickeltes Qualitatscontrolling-System und entsprechender P&nalisierung wird eine

gleichbleibend hohe Qualitat des Angebotes sichergestellt.

Der VRR wird aufgrund der positiven Erfahrungen bei den bisher durchgefiihrten

Vergabeverfahren diesen Weg konsequent fortsetzen.

Eine Ubersicht (iber die ab Dezember 2009 im Betrieb befindlichen Wettbewerbsverfahren ist der

folgenden Tabelle zu entnehmen.



Tabelle 9: Ubersicht iiber die ab 12/2009 in Betrieb befindlichen Wettbewerbsverfahren

Vertrag Zugkilometer in Mio. Anteil in % Betreiber
DB-Verkehrsvertrag 29,37 69,9% DB Regio NRW
Haard-Achse 2,39 5,7% DB Regio NRW
Sauerlandnetz 0,92 2,2% DB Regio NRW
Ruhr-Sieg-Netz 1,49 3,6% Abellio Rail NRW
Emscher-Ruhrtal-Netz (nur RB46) 0,35 0,8% Abellio Rail NRW
Ruhrort-Dorsten-Netz (RB36 und RB44) 0,55 1,3% NordWestBahn
Westmuensterlandbahn 0,19 0,4% Prignitzer Eisenbahn
Emscher-Miinsterland-Netz 1,22 2,9% NordWestBahn
Niers-Rhein-Emscher-Netz (nur RE10, RB31) 1,18 2,8% NordWestBahn
Hellweg-Netz 0,48 1,1% eurobahn
Maas-Rhein-Lippe-Netz 2,66 6,3% eurobahn
Regiobahn 1,20 2,9% rnel7isen, Serdisena
Gesamt 42,00

Eine Ubersichtskarte mit den bis 12/2009 in Betrieb befindlichen Wettbewerbsteilnetzen befindet

sich in Anhang 9.



2.1.5 Fahrzeuge

Ein wichtiger Bestandteil und Aushangeschild des SPNV ist der Einsatz attraktiver Fahrzeuge.
In den letzten Jahren wurden grof3e Anstrengungen zur Erneuerung und Modernisierung des
Fahrzeugbestandes unternommen. Dies betraf u.a. altere Fahrzeuge, bei denen im Rahmen
verschiedener Re-Design-Programme eine Modernisierung der Inneneinrichtung vorgenommen
wurde. Im Rahmen der in den letzten Jahren durchgeflhrten Ausschreibungen von SPNV-
Leistungen wurde immer auch konsequent der Einsatz fabrikneuer und gegebenenfalls

neuwertiger Fahrzeuge gefordert.

RE/RB

Mit der Einfihrung von ITF | im Jahr 1998 wurde noch auf den meisten Linien im Bereich des VRR
alteres Fahrzeugmaterial eingesetzt. Auf Strecken mit lokbespannten Ziigen waren dies in der
Regel n-Wagenziige (sog. Silberlinge). Die Fahrzeuge waren zwar zum gréften Teil schon einer
Modernisierung unterzogen worden, sie erfiillten aber aufgrund ihres hohen Alters nicht mehr die
Anspriche eines modernen Personennahverkehrs. Nur auf einigen Linien konnte eine erste

Generation moderner Doppelstockfahrzeuge angetroffen werden (z.B. RE1).

Abb. 12: Regionalexpress gebildet aus n-Wagen

Auf den nicht elektrifizierten Strecken waren zum Teil noch adltere n-Wagenzige und VT 624 im
Einsatz. Allerdings wurden auch schon haufig die damals modernen Dieseltriebwagen vom Typ VT

628 eingesetzt. Diese Fahrzeuge stehen auch heute noch auf einigen Linien im Einsatz. Sie



wurden in den letzten Jahren aufgrund ihres mittlerweile hohen Altes einer grundlegenden

Modernisierung der Fahrgastinnenraume unterzogen.

Abb. 13: Triebwagen des Typs Talent der NordWestBahn

Im Lauf der der letzten Jahre wurde ein Groldteil des alten Fahrzeugmaterials durch Neufahrzeuge
ersetzt. Dies sind im wesentlichen klimatisierte Doppelstockwagen modernster Bauart sowie
Triebwagen der Baureihe ET 425, Flirt, Talent und LINT. Die Fahrzeuge weisen gegenuber ihren

Vorgangerfahrzeugen einen deutlich verbesserten Fahrgastkomfort auf.

Abb. 14: moderner Elektrotriebzug des Typs Flirt von Abellio



So gehdren die Ausstattung der Fahrzeuge mit Klimaanlagen, optischen und akustischen
Fahrgastinformationsanlagen und behindertenfreundlicher Toiletten zur Mindestausstattung.
Darlber hinaus konnte in der Regel der Ein- und Ausstieg durch den Einsatz von Uberfahrrampen
oder anderer technischer Hilfsmittel fir mobilitatseingeschrankte Personen deutlich verbessert

werden.

S-Bahn

Bereits aus der Anfangszeit des S-Bahnsystems Rhein-Ruhr Mitte der siebziger Jahre sind die
elektrischen Fahrzeuge des Typs ET 420 bekannt. Diese wurden zu Beginn der achtziger Jahre
sukzessive durch lokbespannte Ziige ersetzt und in anderen S-Bahnsystemen (Stuttgart, Miinchen
und Frankfurt) eingesetzt. Die nicht vorhandenen Toiletten und die fehlende Durchgangigkeit des
Zugverbandes wurde von den Fahrgasten aufgrund der zum Teil langen Streckenlange der Linien
kritisiert. Die lokbespannten Zlge setzten sich aus speziell fir diesen Zweck entwickelten Wagen
(sog. X-Wagen) und Lokomotiven der Baureihe 111 zusammen. Die Baureihe 111 wurde Mitte der

neunziger Jahre sukzessive durch die besser geeignete Baureihe 143 ersetzt.

Abb. 15: S-Bahn-Zug gebildet aus x-Wagen sowie Lokomotive der Baureihe 143

Die Baureihe ET 420 war bis Ende 2008 auf den Linien S9 (Wuppertal — Essen — Haltern) und der
S7 Dusseldorf-Flughafen — Solingen Hbf im Einsatz. Der Einsatz der modernen Baureihe ET 423
beschrankt sich auf die Linie S11 Dusseldorf — Bergisch-Gladbach.



Aufgrund des hohen Alters der bestehenden S-Bahn-Fahrzeuge ist die Ablésung durch
Neufahrzeuge vorgesehen. Hierzu werden 84 Fahrzeuge des Typs ET 422 durch die DB Regio
beschafft. Der vierteilige elektrische Triebzug stellt eine Weiterentwicklung des ET 423 dar. Der ET
422 weist gegenuber seinem Vorganger eine verbesserte Bremsanlage sowie ein verandertes,
crashoptimiertes Frontdesign auf. Da die Anzahl von 84 Fahrzeugen nicht zur Abdeckung des
Gesamtbedarfes ausreicht, ist auf einigen Linien auch weiterhin der Einsatz alterer Fahrzeuge
notwendig.

Abb. 16: Moderner S-Bahntriebzug der Baureihe ET 422 im Einsatz auf der Linie S9 in Essen Hbf

Die neuen Fahrzeuge werden ab Dezember 2008 beginnend mit den Linien S7, S2 und S9 bis

zum Jahr 2010 auf dem S-Bahnnetz eingesetzt.

Eine genaue Ubersicht tiber die zur Zeit auf den unterschiedlichen Linien eingesetzten Fahrzeuge
befindet sich in Anhang 10.

Detaillierte Beschreibungen der Fahrzeuge befinden sich in Anhang 11.



2.1.6 Qualitat

Allgemeines

Die Themen Qualitat und Qualitatscontrolling nehmen beim VRR eine hohe Bedeutung ein. Der
VRR hat als Aufgabentrager fir den SPNV u.a. die Aufgabe, seinen Fahrgasten eine hochwertige
Qualitat der von einem Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) erbrachten Verkehrsleistung

anzubieten.
Um dieses Ziel zu erreichen, verfolgt der VRR grundsatzlich zwei Wege.

Zum einen kann der VRR bei anstehenden Ausschreibungen durch qualitativ hochwertige
Ausstattungsstandards direkten Einfluss auf die Qualitat ausiben. Im Rahmen seiner finanziellen
Moglichkeiten werden in den Verfahrensunterlagen Ausstattungs- und Qualitdtsanforderungen als
Mindestleistung gefordert, die spater vertraglich festgeschrieben und von dem den Zuschlag
erhaltenen EVU erbracht werden mussen. Der VRR verfolgt somit im Rahmen von
wettbewerblichen Vergabeverfahren konsequent das Ziel, nicht die kostengtinstigste
Verkehrsleistung, sondern vielmehr die beste — also die wirtschaftlichste und zugleich qualitativ
optimalste — Verkehrsleistung zu beauftragen. Aus diesem Grund fliel3t auch die Qualitat

prozentual in die Bewertung der von den EVU unterbreiteten Angebote ein.

Zum anderen misst der VRR im Rahmen seines Qualitatscontrollings die erbrachte Qualitat,
sanktioniert Schlecht- und / oder Nichtleistungen und stimmt mit dem EVU Malinahmen zur
Qualitatsverbesserung ab. Ein vertraglich festgesetzter Betrag — in der Regel 10 % der
Fahrbetriebskosten — kann als maximaler Abzugsbetrag einbehalten werden, wenn die vertraglich

vereinbarte Qualitat nicht oder schlechter erbracht wird.

Messung der Qualitat im Gebiet des VRR
Zum Zweck der Uberpriifung und Bewertung der von einem EVU auf einzelnen SPNV-Linien
erbrachten Betriebsleistung hat der VRR ein Qualitatscontrolling-System entwickelt, das seit dem

Jahr 2004 in allen Verkehrsvertragen, die der VRR abschliel3t, verankert wird.
Folgende Qualitatsstandards werden dabei erhoben:

= Punktlichkeit

= Zugausfalle

= sitzplatzbezogene Ausfalle und fahrzeugbezogene Abweichungen (falscher Fahrzeugeinsatz)

= Sauberkeit der Fahrzeuge und Verschmutzung durch Graffiti sowie Funktionieren der
technischen Wageneinrichtung

= Fahrgastinformationen im Fahrzeug im Regelbetrieb und im Stérungsfall

= Qualitat des Zugbegleitpersonals (Freundlichkeit, Kompetenz, Ausristung, Aktivitat)



= Qualitat des Schienenersatz- und Busnotverkehr
= Qualitat der Ticketautomaten und —entwerter

= Qualitat der personenbedienten Verkaufsstellen

= Fahrgastinformation am Bahnsteig im Stoérungsfall

= Sauberkeit der Bahnhofe und Funktionieren deren Einrichtungen.

Neben diesen Qualitatsstandards — die abzugsrelevant in das Qualitatscontrolling-System
einflieBen —, werden weitere Qualitatsstandards erhoben, die allerdings nur informatorischen

Charakter haben: z.B. der Belastigungsschutz tagsiber, Belastigungsschutz abends/nachts etc.

Die o.g. Qualitdtsstandards werden auf der Basis von objektiven und subjektiven Messmethoden
ermittelt. Grundsatzlich stitzt sich das Qualitatscontrolling-System dabei auf drei Datenquellen, die

jeweils linien-, tages- und fahrtenscharfen Informationen tber die Verkehrsleistung, liefern:

= Liefernachweise der EVU stellen das Grundgerist des Qualitatscontrollings dar. Uber diese
werden monatliche Informationen, v.a. zu den ,harten” Qualitatskriterien Plnktlichkeit,
Zugausfalle und Ersatzleistungen ermittelt.

= Die Erhebungen der VRR-Profitester liefern tagesaktuelle Informationen zu denjenigen
Qualitatskriterien, die nicht Uber Liefernachweise ermittelt werden: Fahrgastinformation im
Fahrzeug, Sauberkeit und Qualitat des Zugbegleitpersonals. Zudem Uberprifen die Profitester
auch die Liefernachweisdaten auf Plausibilitat.

= Im Rahmen der Kundenzufriedenheitsmessung werden jedes Jahr rund 15.000 Fahrgaste nach
ihrer Zufriedenheit mit ausgewahlten Kriterien befragt. Die Befragung findet zu drei

unterschiedlichen Erhebungswellen statt (Winter-, Sommer- und Herbstbefragung).

FuUr den Fall, dass die von einem EVU erbrachte Verkehrsleistung ein vom VRR toleriertes Niveau

unterschreitet, werden Vertragsstrafen fur Nicht- und Schlechtleistung erhoben.

Grundsatzlich dienen die Ergebnisse des Qualitatscontrollings dem VRR nicht nur der Berechnung
von Abzugen, sondern auch der Qualitatssteuerung. Beispielsweise sind die fortlaufend
ausgewerteten Daten Grundlage fur unterjahrig stattfindende Qualitatsgesprache mit den EVU

oder flieRen in den jahrlichen Qualitatsbericht ein.

Entwicklung der Qualitat im Gebiet des VRR
Fir den Nahverkehrsplan wurde die Qualitatsentwicklung aller SPNV-Linien im VRR analysiert. In

den beiden folgenden Grafiken wird die Vorgehensweise am Beispiel der Linie RE 14 dargestellt,



die bis zum Fahrplanwechsel 2006 von der DB Regio und ab Fahrplanwechsel im Dezember 2006

von der Nordwestbahn betrieben wird:

Abb. 16: Qualitat der Linie RE14 nach den objektiven Messmethoden

Qualitat der Linie RE14 im Vgl. zum VRR-Durchschnitt
2006 und 2007 (Quelle: LN und PT-Messungen)
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Abb. 17: Qualitat der Linie RE14 nach den subjektiven Messmethoden
Bestandsaufnahme Nahverkehrsplan 2008: Vgl.
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Die erste Abbildung zeigt die Ergebnisse der objektiven Messmethoden (Liefernachweise und
Profitester) seit Januar 2006, die zweite die Ergebnisse der subjektiven Messmethode
(Kundenzufriedenheitsmessung) seit dem Jahr 2004. Dabei wird nicht der erreichte Wert
dargestellt, sondern seine positive bzw. negative Abweichung vom Mittelwert (Nulllinie) tGber alle
SPNV-Linien im VRR-Gebiet. Diese Darstellungsart erlaubt die schnelle Einschatzung, ob es sich
bei der jeweiligen Linie um eine tendenziell ,gute” oder um eine tendenziell ,schlechte” Linie

hinsichtlich der erbrachten Betriebsqualitat handelt.

Vereinzelte Licken im Kurvenverlauf bei den objektiven Messungen bedeuten, dass in den

betrachteten Monaten keine Messungen stattgefunden haben.

Zusammenfassend Uber alle SPNV-Linien des VRR sind dabei folgende Auffalligkeiten

festzustellen:

1) Ein Grofteil der aufkommensstarken RegionalExpress- (insbesondere RE1, REG, RE7, RE11
und RE13) und S-Bahn-Linien (beispielsweise S1, S6 und S9) schneiden tendenziell schlecht
ab. Bei diesen Linien handelt es sich um langlaufende Linien, die zudem die hoch
ausgelasteten Trassenabschnitte zwischen Dusseldorf und Duisburg sowie die zentrale

Ruhrgebietsachse befahren oder kreuzen.

2) Die Linien, die zwischenzeitlich ausgeschrieben wurden und deren Betriebsaufnahme im o.a.
Zeitraum lag, weisen eine deutlich erkennbare Steigerung der gemessenen und erfragten
Qualitat auf. Dies gilt fur samtliche Ausschreibungsnetze, unabhangig davon, ob sie von einer
NE-Bahn (beispielweise Emscher-Munsterland-Netz) oder von der DB Regio NRW
(beispielsweise Sauerland-Netz) gewonnen wurde. Die Betrachtung auf Basis von
Qualitatsstandards zeigt zudem, dass der Qualitatsstandard Punktlichkeit bei den RE-Linien —
sowohl objektiv als auch subjektiv — deutlich unterdurchschnittlich, bei den RB-Linien hingegen

deutlich positiv abschneidet.

Far weitergehende Informationen zur Qualitat der SPNV-Linien im VRR Raum sei auf den bereits
jahrlich erscheinenden Qualitatsbericht sowie die zukiinftig auf der VRR-Homepage
veroéffentlichten monatlichen Qualitatsberichte (Schwerpunkt Pinktlichkeit und Zugausfalle)

verwiesen.



2.1.7 Ubersicht iiber das momentane Gesamtangebot im SPNV

In den vorherigen Kapiteln wurde die generelle Entwicklung des SPNV im VRR in den letzten
Jahren dargestellt. Eine linienscharfe Darstellung des Angebotes erfolgt im Anhang 12 auf den
Stammblattern der SPNV-Linien im VRR. Hier sind alle relevanten betrieblichen und verkehrlichen

Merkmale jeder Linie dargestellt.

Wichtiges Merkmal des in den letzten Jahren stufenweise eingeflihrten Integralen Taktfahrplans
(ITF) ist die Planung von Anschliissen an Knotenbahnhéfen. Eine Ubersicht tiber die wichtigsten

im VRR vorhandenen Anschliisse an den ITF-Knotenbahnhéfen ist in Anhang 13 enthalten.



2.2 Alilgemeine Entwicklung des SPNV-Leistungsangebotes

In Kapitel 2.2 beschreibt der VRR allgemeine Planungen zur Weiterentwicklung des
Leistungsangebotes im VRR. Neben den Planungen des Fernverkehrs stehen die Planungen des
VRR auch immer im Zusammenhang mit Uberlegungen der benachbarten Aufgabentrager zur

Verbesserung und Anpassung des Leistungsangebotes bzw. des Integralen Taktfahrplans.

Die Weiterentwicklung des bestehenden ITF wird unter Federfilhrung des landesweit tatigen
.Kompetenzcenter Integraler Taktfahrplan® in Bielefeld geplant. Die im Rahmen dieses
Nahverkehrsplans vorgestellten MalRnahmen flir den SPNV werden bei der Weiterentwicklung des
ITF durch den VRR mit eingebracht.

2.2.1 Nachfrage im SPNV

Das Angebot im SPNV und insbesondere im Bereich des VRR ist durch die Situation gepragt,
dass bei immer knapper werdenden finanziellen Spielrdumen eine deutliche Zunahme der

Nachfrage zu verzeichnen ist.

Bereits heute Uibersteigt die Nachfrage auf vielen Relationen das vorhandene Angebot deutlich.
Gerade in der Hauptverkehrszeit ist eine akzeptable Beférderungsqualitat auch unter

Berticksichtigung der Stehplatzkapazitaten nicht mehr gewahrleistet.

In den Kapiteln 1.3 und 1.4 stellt der VRR die seiner Ansicht nach zu erwartende
Nachfrageentwicklung in den nachsten Jahren dar. Neben einer tendenziell leicht steigenden
Gesamtnachfrage wird vor allem eine deutliche Zunahme auf den heute schon stark belasteten
Strecken erwartet. Dies betrifft auch eine weitere Steigerung der Nachfrage in der

Hauptverkehrszeit.

Vor diesem Hintergrund sind neben kurzfristigen MaRnahmen zur Behebung der gravierensten
Kapazitatsengpasse langfristige Vorschlage fir eine Steigerung der Nachfrage Bestandteil dieses
NVP.



2.2.2 Auswirkungen des Fernverkehrs

Der Betrieb und die Weiterentwicklung des SPNV-Angebotes ist von zahlreichen externen
Einflissen abhangig, die nicht primar durch den VRR bestimmt werden. Diese haben allerdings
unmittelbare Auswirkungen auf betriebliche und verkehrliche Planungen des VRR und sind bei der
Weiterentwicklung des Leistungsangebotes zwingend zu berlcksichtigen. Einen wesentlich

Einfluss auf den SPNV hat dabei das Fernverkehrsangebot.

Der Bereich des VRR ist heute durch ein dichtes Angebot von Fernverkehrszligen der DB an das
nationale und internationale Hochgeschwindigkeitsnetz angebunden. Dabei war das Angebot in

den letzten Jahren gravierenden Anderungen unterworfen.

Mitte der neunziger Jahre erganzte der Interregio neben einem dichten Takt von Intercity-Zigen
das Angebot des Nahverkehrs. Folgende Achsen/Strecken wurden durch Zige des Fernverkehrs

bedient (dargestellt sind nicht die kompletten Laufwege):

= (Koblenz) — KdIn — Disseldorf — Duisburg — Essen — Dortmund (Minster/Hamm)

= (Koblenz) — Kdln — Wuppertal — Hagen — Dortmund — (Minster/Hamm)

= KoIn — Duisburg — Emmerich ( — Amsterdam)

= Koln — Duisburg — Oberhausen — Recklinghausen — Miinster (Interregio)

= Minster — Hamm — Hagen — Siegen — (Frankfurt) (Interregio)

= (Aachen) — Ménchengladbach — Krefeld — Duisburg — (Dortmund/Paderborn) (Interregio)
= Koln — Diren — Aachen (-Brissel) (D-Zug)

= Koln — Ménchengladbach — Venlo (D-Zug)

Durch die Uberlagerung verschiedener Linien auf Streckenabschnitten ergaben sich teilweise sehr
dichte Taktfolgen. Vor allem der Interregio stellte fur viele VRR-Kunden eine sehr attraktive

Reisemdoglichkeit dar, weil die Zlige mit Verbundfahrausweisen benutzt werden konnten.

In den Folgejahren hat es deutliche Veranderungen im Fernverkehrsangebot der DB gegeben.
Begrindet durch die Inbetriebnahme der Neubaustrecken Hannover — Berlin (1998) und Koln —
Rhein/Main (2002) erfolgte die Umstellung der betroffenen Linien von lokbespannten Wagenzigen
auf moderne ICE-Zlge der 2. und 3. Generation. Durch die kiirzeren Fahrzeiten wurden auch die
erganzenden Nah- und Fernverkehrsziige im Rahmen der Einfiihrung neuer ITF-Stufen deutlich

angepasst.

Da der Fernverkehr seit der Bahnreform in Deutschland eigenwirtschaftlich durch die DB zu
betreiben ist, wurden in den folgenden Jahren zahlreiche Anpassungen im Angebot des

Fernverkehres durchgefuhrt. Wichtigster Schritt war die Abschaffung des Zugsystems Interregio



und der damit verbundene Wegfall zahlreicher Verbindungen oder die Umwandlung verbleibender

Zlge in Intercity.

So bestehen im Bereich des linken Niederrheins oder auf der Ruhr-Sieg-Strecke heute keine
Fernverkehrsangebote mehr. Die friher stiindlich angebotene Interregio-Relation Kéln — Duisburg
— Oberhausen — Recklinghausen — Minster wurde in eine zweistindliche Intercity-Verbindung
umgewandelt. Teilweise wurden durch die zustandigen Aufgabentrager Ersatzverkehre bestellt

(z.B. Ruhr-Sieg-Strecke), um die entfallenden Angebote zu kompensieren.

Das Fernverkehrsangebot konzentriert sich daher heute zunehmend auf die nachfragestarksten

Strecken:

= Kdln — Duisburg — Essen — Dortmund ( — Hamm/Minster)

= KoIn — Wuppertal — Hagen — Dortmund ( — Hamm/Mdunster)

= Kdln — Oberhausen — Recklinghausen — Minster

= Koln — Oberhausen — Emmerich ( — Amsterdam)

= Ddusseldorf — Essen — Dortmund — Paderborn (Mitte-Deutschland-Verbindung)

= KoIn — Aachen ( — Brussel)

Aufgrund des weiter zunehmenden wirtschaftlichen Drucks sind vermutlich vor allem die
klassischen Interregio-Relationen (KoIn — Minster — Norddeich, Disseldorf — Paderborn) einer
standigen wirtschaftlichen Uberpriifung ausgesetzt. Die Sicherstellung ihrer verkehrlichen Funktion

durch Ersatzmalinahmen ist daher kontinuierlich zu prifen.



2.2.3 Linienubergreifende / verbundweite Planungen

Neben der im weiteren Verlauf folgenden konkreten Beschreibung von EinzelmalRnahmen zur
Weiterentwicklung des SPNV, strebt der VRR die Sicherstellung eines verbundweit einheitlichen,

qualitativ hochwertigen und nachfragegerechten SPNV-Angebotes an.

2.2.3.1 Produktphilosophie im VRR

Entsprechend ihrer verkehrlichen Aufgaben sind im Bereich des VRR drei Produktkategorien
definiert. Durch eine konsequente Anwendung der Produktstandards lasst sich eine
kundenorientierte Angebotsdifferenzierung sicherstellen. Jeder Zuggattung sind folgende

Produktmerkmale zugeordnet:

= Regionalexpress (RE)
Der Regionalexpress stellt die schnelle Verbindung zwischen den Zentren dar. Die Zlge sind
in ein landesweites Netz integriert und erreichen aufgrund gréRerer Haltestellenabstande

héhere Reisegeschwindigkeiten.

Tabelle 10: Angestrebter Produktstandard der RE-Linien

Produkt RE
60 Minuten (Taktverdichtung durch Uberlagerung verschiedener Linien auf
Taktfolge
nachfragestarken Relationen)

Fahrzeuge Klimatisiert, behindertengerechter Einstieg

Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h) >75
Zugbegleit-/Servicepersonal ja, Serviceangebote auf nachfragestarken Linien
Einstiegssituation grundsatzliche Barrierefreiheit wird angestrebt

Umsteigezeit zu anderen RE-Linien bei nachfragestarken Relationen max.

10 Minuten

Anschluss- und Umsteigequalitat



= Regionalbahn (RB)
Die Regionalbahn stellt das Grundangebot auf allen Linien auRerhalb des S-Bahnsystems dar.
Sie halt dort auf allen Stationen. Bei einer gleichzeitigen Bedienung durch die S-Bahn werden

in der Regel nur die gréReren Stationen bedient.

Tabelle 11: Angestrebter Produktstandard der RB-Linien

Produkt RB
Takifolge 60 Minuten
dichterer Takt bei hohem Fahrgastaufkommen
Fahrzeuge Klimatisiert, barrierefreier Einstieg
Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h) > 60
Zugbegleit-/Servicepersonal ja, Serviceangebote auf nachfragestarken Linien
Einstiegssituation grundsatzliche Barrierefreiheit wird angestrebt
Anschluss- und Umsteigequalitat optimierte Umsteigezeiten auf nachfragestarken Relationen

= S-Bahn (S)
Das S-Bahn-System stellt im Ballungsbereich des VRR das Grundangebot im SPNV dar.
Durch die geringen Stationsabstande und die hohe Taktfrequenz hat sie eine hohe

Erschliellungswirkung.

Tabelle 12: Angestrebter Produktstandard der S-Bahn-Linien

Produkt S-Bahn
20 Minuten,
Taktfolge
in den Abendstunden und an Wochenenden 30-Minuten-Takt
Fahrzeuge Klimatisiert, barrierefreier Einstieg
Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h) > 50
Zugbegleit-/Servicepersonal in den Abendstunden
Einstiegssituation grundsatzliche Barrierefreiheit wird angestrebt

optimierte Anschlussverbindungen an S-Bahnknotenpunkten zu anderen S-
Anschluss- und Umsteigequalitat Bahnlinien und an wichtigen Knotenbahnhéfen zu anderen

nachfragestarken Relationen



2.2.3.2 Barrierefreie Nutzung des SPNV-Angebotes

Der VRR strebt grundsatzlich eine barrierefreie Ausstattung samtlicher SPNV-Angebote an.

Als barrierefrei gelten bauliche und sonstige Anlagen und Verkehrsmittel im OPNV, wenn sie in der
allgemein Ublichen Weise ohne besondere Erschwernisse fiir Mobilitdtseingeschrankte

grundsatzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.

An Stationen wird der barrierefreie Zugang zum Bahnsteig bei allen Neu- und Umbaumafnahmen
durch Rampen oder Aufzliige gewahrleistet. An alteren Stationen erfolgt sukzessive die Herstellung
eines barrierefreien Zuganges. Die Bahnsteighdhe wird im gesamten VRR fir die Produkte RE
und RB mit 76 cm Uber Schienenoberkante definiert. S-Bahnen haben eine Bahnsteighohe von 96
cm, die allerdings aus betrieblichen Griinden und Befahren der S-Bahnstrecken durch Ziige mit
Lademallberschreitungen nicht tUberall hergestellt werden kann. Technische Hilfsmittel z.B.
(elektrische) Uberfahrrampen bzw. Vorrichtungen zur Spaltiiberbriickung in den neuen
Fahrzeugen dienen der Sicherstellung eines barrierefreien Zugangs in die Fahrzeuge. Auch die
Fahrzeuge des Typs ET 422 fir die S-Bahn Rhein-Ruhr sind mit entsprechenden Einstiegshilfen

ausgerustet.

Zur Berlicksichtigung der gesetzlichen Vorgaben zur Sicherstellung eines barrierefreien OPNV
(Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderten, BGGNRW) werden daher
entsprechende Vorgaben bei der Fahrzeugbeschaffung gemacht. Die FuRbodenhdhe wird so
gewahlt, dass ein niveaugleicher Einstieg gegeben ist. Zusatzlich sind alle Fahrzeuge mit
technischen Einrichtungen vorzusehen, die bei abweichender Bahnsteighthe einen barrierefreien

Zugang zum Fahrzeug sicherstellen.

2.2.3.3 Grenzuberschreitende Verkehre

Eine zunehmende Bedeutung in einem zusammenwachsenden Europa kommt den
grenziiberschreitenden Verkehren zu. Dabei spielt das Angebot im Schienenverkehr zur Zeit nur
eine untergeordnete Rolle. Hier sieht der VRR bei der Einfiihrung neuer Schienenverbindungen

eine Chance, den Anteil des OPNV am Gesamtverkehrsaufkommen zu erhdhen.

Im VRR gibt es momentan nur zwei Linien, auf denen grenziberschreitende Zugverbindungen

angeboten werden:

= Hamm — Moénchengladbach — Kaldenkrichen — Venlo (RE13)
= Dortmund — Coesfeld — Enschede (RB51)



RE13 (Hamm - Ménchengladbach - Venlo)

Die fur den VRR wichtigste grenziberschreitende Verbindung stellt die Bahnverbindung
Ménchengladbach — Kaldenkirchen — Venlo dar. Die Realisierung dieser Direktverbindung im
SPNV durch die Einfiihrung des RE13 im Rahmen des ITF Il stellte einen wichtigen Beitrag zur
Sicherstellung eines grenziiberschreitenden Angebotes nach Einstellung der internationalen D-

Zuge Rotterdam — Kéln dar.

Der RE13 wurde in einem Wettbewerbsverfahren des VRR ausgeschrieben und an das
Unternehmen Keolis vergeben. Die Betriebsaufnahme erfolgt im Dezember 2009, wobei der
Verkehrsvertrag bis Dezember 2025 1auft. Im Dezember 2009 kommen auf der Strecke neue

Elektrotriebwagen vom Typ ,Flirt* der Firma Stadler zum Einsatz.

Seit langer Zeit wird die Schaffung einer schnellen Schienenverbindung von Eindhoven Uber Venlo
nach Dusseldorf mit Anschluss an das ICE-Hochgeschwindigkeitsnetz gefordert. Nach Ansicht des
VRR kommt hierbei nur eine Verlangerung der Linie RE13 von Venlo nach Eindhoven infrage. Die
Einflhrung einer zweiten stindlichen Leistung auf diesem Abschnitt ist aufgrund der

Fahrgastzahlen zur Zeit nicht vertretbar.

Innerhalb der Ausschreibung der Regionalexpresslinie RE13 ist eine mégliche Verlangerung von
Venlo nach Eindhoven nicht bericksichtigt worden. Insbesondere stellen die verschiedenen
Stromsysteme im Schienenverkehr in den beiden Landern eine grof3e Herausforderung fir eine
Direktverbindung Diisseldorf — Eindhoven dar. Das deutsche Stromsystem wird zur Zeit bis in den
Bahnhof Venlo verwendet. Der VRR hat diesbeziiglich sowohl mit dem zuklinftigen Betreiber
Keolis als auch mit dem Fahrzeughersteller Stadler Gesprache geflihrt. Die Umristung der ab
Dezember 2009 zum Einsatz kommenden Fahrzeuge auf Zweistromsystemtechnik ist
grundsatzlich méglich. Allerdings erfordert diese MalRnahme hohe Investitionskosten. Hierbei
mussen nicht nur einzelne Fahrzeuge umgerustet werden, sondern auf Grund des

Betriebskonzeptes die gesamte Fahrzeugflotte des RE13.

Bezlglich der Finanzierung der Betriebskosten flir eine Verlangerung von Venlo nach Eindhoven
sieht der VRR derzeit keine Moglichkeit Mittel bereitzustellen. Hierzu sind insbesondere

Finanzierungsmaoglichkeiten auf niederlandischer Seite zu eruieren.

Zudem ist zu klaren, inwieweit ein Betreiber zwischen Venlo und Eindhoven Personenverkehr
anbieten darf, da auf hollandischer Seite die Nederlandse Spoorwegen (NS) die Konzession fir

die Durchflihrung des Nahverkehrs hat.



Dortmund — Coesfeld — Gronau — Enschede (RB51)

Die Line RB51 verbindet das Oberzentrum Dortmund mit dem westlichen Minsterland und der
Stadt Enschede auf hollandischer Seite. Die grenziiberschreitende Verbindung Gronau —
Enschede wurde im Jahr 2001 wieder in Betrieb genommen. Auf diesem Abschnitt wird zusammen
mit der RB64 (Munster — Gronau — Enschede) ein 30-Minuten-Takt angeboten. Vor allem die
Reaktivierung der grenziiberschreitenden Verbindung fihrte zu deutlichen Fahrgaststeigerungen
auf der lange stilllegungsgefahrdeten Linie. Unter dem Vorbehalt einer gesicherten Finanzierung

ist daher die Ausweitung der Betriebszeiten vor allem an Wochenenden wiinschenswert.

Das Angebot entspricht ansonsten den Planungen des VRR.

Weitere Verkehre

Fir folgende Relationen wird immer wieder die Einrichtung grenzuberschreitender SPNV-Verkehre
diskutiert:

= Oberhausen — Emmerich — Arnhem

= Kleve — Nijmegen

= Modnchengladbach — Dalheim — Roermond

Oberhausen — Emmerich — Arnhem

Die Strecke Oberhausen — Emmerich hat vor allem im internationalen Personenfern- und
Guterverkehr eine herausragende Bedeutung. Die Strecke wird heute durch ICE-Zlige der Relation
Frankfurt — Kéln — Amsterdam im Zweistundentakt bedient. Allerdings verkehren diese Zlige ohne
Halt zwischen Oberhausen und Arnhem. Fur den zunehmenden Guterverkehr wurde auf
niederlandischer Seite eine Neubaustrecke Rotterdam — Zevenaar gebaut. Auf deutscher Seite

wird zur Zeit der dreigleisige Ausbau der Bestandsstrecke Emmerich — Oberhausen geplant.

Die Strecke wird im Nahverkehr auf deutscher Seite auf dem Anschnitt Oberhausen — Emmerich

bedient. Eine grenziberschreitende Verbindung Emmerich — Arnhem existiert nicht.

Bereits 2005 wurde im Rahmen einer Machbarkeitsstufe der Einfiihrung eines stiindlichen
Angebotes die Wirtschaftlichkeit testiert. Ein Probebetrieb mit 4 Zugpaaren taglich wurde aufgrund

mangelnder Fahrgastnachfrage allerdings wieder eingestellt.

Der VRR unterstutzt vor allem aufgrund der immer weiter zunehmenden grenziberschreitenden
Verkehre eine direkte SPNV-Verbindung auf dieser Relation. Bei einer durchgehenden Verbindung
im SPNV von Arnhem nach Duisburg und Dusseldorf ist nach Ansicht des VRR mit einer
deutlichen Zunahme der Fahrgastnachfrage zu rechnen. Finanzierungsmdglichkeiten sind

zusammen mit der niederlandischen Seite zu erortern.



Kleve — Nijmegen

Im Jahr 1991 wurde der Personenverkehr auf der Strecke zwischen Kleve und Nijmegen
eingestellt. Kleve wird heute durch die Linie RE10 (Dusseldorf — Krefeld — Kleve) bedient. Der VRR
beflirwortet eine Reaktivierung dieser Strecke bis ins niederlandische Nijmegen. Vor allem
zunehmende Freizeit- und Touristikverkehre und eine schnelle Anbindung des Flughafens Weeze
an das Streckennetz der NS in Nijmegen rechtfertigen weitergehende Planungen zusammen mit

den niederlandischen Anrainerkommunen.

Monchengladbach — Dalheim
Die Linie RB39 gehdrt zu den nachfrageschwachsten Linien im VRR. Deutliche Fahrgastzuwachse
sind aufgrund der geringen Nachfragepotenziale bei einer Beibehaltung der heutigen

Linienfihrung nicht zu erwarten. Weitere Aussagen sind in Kapitel 2.4.17.3 zu finden.

Auf allen Strecken, die eine Verlangerung von SPNV-Leistungen in die Niederlande betreffen,
sieht der VRR bzgl. der Finanzierung der Betriebskosten derzeit keine Mdglichkeiten Mittel
bereitzustellen. Hierzu sind insbesondere Finanzierungsmdglichkeiten auf niederlandischer Seite

ZU eruieren.



2.2.3.4 Flughafenverkehre
Von wachsender Bedeutung ist die sinnvolle Verknlpfung verschiedener Verkehrstrager.
Hierdurch lassen sich die jeweiligen Starken der unterschiedlichen Verkehrssysteme sinnvoll

miteinander kombinieren.

Eine wichtige Rolle spielt dabei die oft durch die Politik geforderte Verknlipfung der Verkehrstrager

Schiene und Luftfahrt. Der Schienenverkehr hat dabei zwei Aufgaben:

= Schaffung schneller Verbindungen zwischen den innerdeutschen Ballungsgebieten zur
Vermeidung von kostspieligen und umweltschadlichen Kurzstreckenfliigen. Die Aufgabe wird
zum Uberwiegenden Teil durch schnelle Fernverkehrsziige (ICE und IC) ibernommen.

= Zubringerverkehre fur Fluggaste und Mitarbeiter der Flughafen. Hier bieten sich flir den SPNV

teilweise erhebliche Fahrgastpotentiale.

AuRerdem stellt eine gute Anbindung der Flughafen an den &ffentlichen Nahverkehr einen

bedeutenden Standortvorteil dar.

In Nordrhein-Westfalen sind zur Zeit drei internationale und 5 Regionalflughafen in Betrieb.

Tabelle 13: Wichtige Kenndaten der Flughéfen in Nordrhein-Westfalen

kPassagieragf— Apzahl fjer direkter OPNV- Aufgabentréger
ommen (Mio.) Mitarbeiter SPNV-Anschlufy Anschlu

Dusseldorf (Int.) 18,00 17.600 Ja Ja VRR
Kdln/Bonn (Int.) 10,47 12.500 Ja Ja NVR
Dortmund (Regio.) 2,2 1680 Nein Ja VRR
Munster/Osnabriick (Int.) 1,6 k.A. Nein Ja NWL
Weeze (Regio.) 1,5 1.000 Nein Ja VRR
Paderborn (Regio.) 1,24 1100 Nein Ja NWL
?"R"je’;‘i;gf;”g'adba"h 0,03 KA. Nein Ja VRR
Essen/Mulheim (Regio.) 0,03 k.A. Nein Ja VRR

Quelle: Flughafen Diisseldorf (Stand 2008), Flughafen KéIn/Bonn (Stand 2007), Flughafen Weeze (Stand 2008), Flughafen
Miinster/Osnabriick (Stand 2007), Flughafen Paderborn (Stand 2007), Flughafen Dortmund (2008), Flughafen
Monchengladbach (Stand 2007), Flughafen Essen



Aufgrund der Fluggastzahlen kommen neben dem Flughafen Disseldorf nur noch die Flughafen
Dortmund und Weeze im Bereich des VRR fir eine leistungsfahige Anbindung an den SPNV in

Frage.

Die Flughafen Ménchengladbach und Essen/Milheim stellen aufgrund ihrer momentanen
verkehrlichen Bedeutung keine Nachfrageschwerpunkte fir mogliche SPNV-Nutzer dar. Die zur
Zeit dort vorhandene Anbindung an das OPNV-Netz durch kommunale Verkehrsunternehmen ist

ausreichend.

Flughafen Diisseldorf
Der Flughafen Dusseldorf, groRter Flughafen in Nordrhein-Westfalen, besitzt heute eine sehr gute
Anbindung an den SPNV. Es sind dort zur Zeit zwei Bahnhdfe in Betrieb.

Der Bahnhof Flughafen Terminal dient heute dem S-Bahn-Verkehr der Linie S7 (Solingen —
Dusseldorf Hbf — DUsseldorf Flughafen). Er befindet sich direkt unter dem Terminalgebaude.

Im Jahr 2000 wurde im Bereich des nord-6stlichen Ende des Flughafenareals die Station
Flughafen Bahnhof als zweiter Bahnhof gebaut. Dieser befindet sich direkt an der stark befahrenen
Hauptstrecke Dusseldorf — Duisburg. Neben den Ziigen der Linien RE1, RE3, RE5, RE6, RE11
und S1 halten hier zahlreiche Ziige des Fernverkehrs. So ist aus fast allen Bereichen des VRR
eine An- und Abreise mit maximal einmaligem Umstieg mdglich. Der Transfer vom Flughafen
Bahnhof zum Hauptterminal erfolgt mittels einer vollautomatischen Schienenbahn (Sky Train). Die

Benutzung ist u.a. mit Fahrausweisen des VRR maglich.

Abb. 18: neu erbauter Flughafen Bahnhof in Diisseldorf



Die regularen Betriebszeiten des Flughafens Dusseldorf sind zwischen 6 und 23 Uhr. Vor allem die
in DUsseldorf stark vertretenen Urlaubsfllige starten in der Regel frilh morgens und landen in den
spaten Abendstunden. Das bestehende Zugangebot ist daher so ausgerichtet, dass aus vielen
Bereichen des VRR auch schon in den friihen Morgenstunden (Ankunft zwischen 4 und 5 Uhr
morgens) Fahrtmdéglichkeiten nach Disseldorf-Flughafen bestehen. Allerdings ist das Angebot fiir
ankommende Fluggaste in den Abendstunden teilweise unzureichend. Hier sind im Rahmen der
Weiterentwicklung des Nachtverkehrs (Kapitel 2.2.3.10) Anpassungen und Verbesserungen zu

prufen.

Beide Bahnhofe zusammen werden heute von mehr als 10.000 Reisenden taglich benutzt.

Flughafen Dortmund

Der Flughafen Dortmund besitzt keinen eigenen Bahnanschluss. Es bestehen Busanbindungen zu
den Bahnhofen Holzwickede und Dortmund Hbf, die in Eigenregie durch den Flughafen betrieben
werden und nicht dem VRR-Tarif unterliegen. Die Bedienungszeiten sind in der Regel auf die An-

und Abflige ausgerichtet.

Des Weiteren wird der Flughafen Uber die Buslinien 440 und C41 der DSW21 bzw. VKU bedient.
Die Linie 440 erschlief3t das gesamte stid-westliche Dortmunder Stadtgebiet und stellt Gber die U-
Bahnstation Aplerbeck einen schnellen Anschluss an den Dortmunder Hbf her. Die Buslinie C41

verbindet den Flughafen mit dem Bahnhof Unna.

Die Anbindung durch die beschriebenen Busverbindungen ist nach Ansicht des VRR ausreichend.

Flughafen Weeze

Der Flughafen Weeze besitzt keinen eigenen Bahnhof, es bestehen aber direkte Busverbindungen
zu den Bahnhofen Kevelaer und Weeze, die vom SPNV bedient werden. Des Weiteren existieren
zahlreiche private Buslinien, die Verbindungen nach Essen, Duisburg, Dusseldorf und Koln
herstellen. Ebenso sind zahlreiche Verbindungen in die Niederlande vorhanden. Aufgrund seiner

Grenznahe besitzt der Flughafen Weeze dort ein grofRes Flug- und Fahrgastpotential.

Zur Attraktivierung des Angebotes ist u.a. ein Umbau des Bahnhofs Weeze vorgesehen. Eine
Ausweitung des SPNV-Leistungsangebotes zur Sicherstellung der Erreichbarkeit des gesamten

Flugangebotes ist im Rahmen der finanziellen Spielrdume zu prifen.



2.2.3.5 Verkehrsvertrage und Wettbewerb

Neben der Umsetzung der rechtlichen Vorgaben sieht der VRR im Wettbewerb die Méglichkeit, auf
der Schiene nachhaltige Verbesserungen der Angebotsqualitat zu garantieren. Die bisher im
Bereich des VRR durchgeflihrten Wettbewerbsverfahren erbrachten neben einer verbesserten
Wirtschaftlichkeit vor allem deutliche Vorteile fiir die Fahrgaste. Durch den Einsatz moderner
Fahrzeuge und der Vorgabe und Uberwachung detaillierter Qualitatsstandards konnte die

Akzeptanz des Angebotes deutlich gesteigert werden.

Aufgrund der wahrend der Erarbeitung des Nahverkehrsplans laufenden Verhandlungen Uber ein
modifiziertes RE- und S-Bahnkonzept muss die im Verkehrsvertrag enthaltene
Wettbewerbskonzeption des VRR Uberarbeitet werden. Der VRR wird die Erarbeitung eines
abgestimmten Wettbewerbskonzeptes zur Vergabe von SPNV-Leistungen mit den benachbarten

Aufgabentragern fortsetzen.

Unter Federflihrung des NWL wird zur Zeit das Verfahren ,Netz Westliches Miinsterland®
durchgefiihrt. Bei einer Laufzeit von 12 Jahren soll der Betrieb auf den Linien RB51, RB63 und
RB64 ab Dezember 2011 durch ein neues Eisenbahnverkehrsunternehmen aufgenommen

werden.
Ebenfalls im Dezember 2011 soll der Betrieb auf der Linie S28 aufgenommen werden.

Im Rahmen der zum Jahreswechsel 2008/2009 laufenden Verhandlungen mit DB Regio Uber die
Weiterentwicklung des Verkehrsvertrages ist eine Anpassung der im vorigen beschriebenen
Teilnetzen maoglich. Ziel des VRR ist die Vereinheitlichung und Bildung sinnvoller Teilnetze, um
durch eine konsequente Ausschreibung von SPNV-Leistung, deutliche wirtschaftliche und

verkehrliche Verbesserungen herbeizufuhren.



2.2.3.6 Finanzierung von Fahrzeugen fiir den SPNV

Ausgangslage

Im SPNV stellt die Finanzierung der Fahrzeuge einen erheblichen Kostenfaktor dar und erweist
sich innerhalb von Wettbewerbsverfahren fur mittelstdndische Anbieter oftmals als
unuberwindbare Hirde fiir die Teilnahme an Wettbewerbsverfahren. Die gegenwartige Finanzkrise
verscharft diese Situation und stellt die Anbieter vor Probleme bei der Finanzierung von
Fahrzeugen. Der Anschaffungspreis flir neue Fahrzeuge macht bis zu 20 Prozent der
durchschnittlichen Betriebskosten im SPNV aus. Um eine zukunftssichere Losung bei der
Fahrzeugfinanzierung innerhalb der Wettbewerbsverfahren zu erméglichen, wurde daher beim

VRR ein neues Modell fiir die Fahrzeugfinanzierung im SPNV entwickelt.

Die bisherigen Verkehrsvertrage zwischen dem VRR als Aufgabentrager fir den SPNV und den
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) sehen vor, dass die EVU die fur die Erbringung der
Betriebsleistungen notwendigen Fahrzeuge selbst auswahlen, beschaffen und finanzieren.
Zumeist erfolgt die Finanzierung bei den EVU durch ein Leasing der Fahrzeuge. Die Finanzierung
richtet sich dabei nach den Konditionen fur private Unternehmen. Sie sind wirtschaftlich
ungunstiger als vergleichbare Finanzierungsmadglichkeiten der 6ffentlichen Hand. Diese hat
Zugang zur Kommunalkreditfinanzierung. Dadurch ergibt sich, dass eine Beschaffung der
Fahrzeuge zur Erbringung der Schienenpersonenverkehrsleistungen durch den Aufgabentrager
(VRR) erhebliche wirtschaftliche Vorteile mit sich bringt.

Kinftiges Ziel

Nach wie vor bleibt es Hauptziel des VRR, ein qualitativ hochwertiges und bedarfgerechtes
Leistungsangebot im SPNV bei gleichzeitig deutlich erhdhter Wirtschaftlichkeit gegentiber dem
bisherigen Verfahren zu erreichen. Durch die Finanzierung der Fahrzeuge im SPNV wird das Ziel

verfolgt, Kosten zu sparen und damit mehr Geld fur Qualitatsleistungen zur Verfligung zu haben.

Dabei sieht das Modell zur Fahrzeugfinanzierung vor, dass der kiinftige Betreiber flir das konkret
ausgeschriebene Netz die gewiinschten Fahrzeuge vom Hersteller beschafft. Die Fahrzeuge
werden dann an den Aufgabentrager weiter veraufdert, der damit Eigentiimer wird und die
Fahrzeuge finanziert. Dafur nimmt der Aufgabentrager Kommunalkreditdarlehen in Anspruch und
zahlt dafur jahrlich Zinsen und Tilgungsraten. Zugleich verpachtet der Aufgabentrager die
Fahrzeuge fUr die Laufzeit des Verkehrsvertrages an den Betreiber der SPNV-Linien, der die volle
Verantwortung fur die Fahrzeuge tragt und verpflichtet ist, diese in einem vertragsgemafen
Zustand zu erhalten. Mit Vertragsende gehen die Fahrzeuge zuriick an den Aufgabentrager als

Eigentiimer. Damit wird gewahrleistet, dass jeder Vertragspartner seine Starken einbringt: Der



Aufgabentrager bestellt und finanziert, das EVU Ubernimmt die Beschaffung der Fahrzeuge sowie
Betrieb und Wartung.

Die Wettbewerbsverfahren SPNV des VRR werden demnach um die Komponente ,Wettbewerb
der Finanzierung der Fahrzeuge® erweitert. Die Aufgabentrager werden ein strukturiertes
Verhandlungsverfahren durchfiihren, bei dem sie die klassische Fahrzeugbeschaffung und
Finanzierung durch das EVU mit der innovativen Fahrzeugbeschaffung und Finanzierung durch
den Aufgabentrager vergleichen konnen. In diesem Verfahren soll das wirtschaftlichste Modell

ermittelt werden.

Mit diesem innovativen Konzept wird es gelingen, in einem sich zunehmend konzentrierenden
SPNV-Markt mehr Wettbewerbselemente einzubringen und insbesondere mittelstdndischen

Unternehmen eine Teilnahme zu ermdglichen.

2.2.3.7 Anforderungen an Fahrzeuge im Rahmen von Wettbewerbsverfahren
Wichtiger Bestandteil eines attraktiven und zuverlassigen SPNV-Angebotes ist der Einsatz
moderner Fahrzeuge. Wie bereits im Kapitel 2.1.5 beschrieben sind in den letzten Jahren auf

zahlreichen Strecken neue Fahrzeuge zum Einsatz gekommen.

Die Einfihrung neuer Fahrzeuge in den nachsten Jahren erfolgt vor allem im Rahmen von
Wettbewerbsverfahren. Der VRR legt dabei im Vorfeld Ausstattungsstandards fest, die fiir die
Fahrgaste eine einheitliche Beférderungsqualitdt im ganzen Verbundgebiet sicherstellen sollen. Zu

folgenden Merkmalen werden konkrete Vorgaben getroffen:

= Einhaltung des durch die Aufgabentrager vorgegebenen Betriebsprogramms
= Magnetschienenbremsen bei Triebzligen

= Sicherstellung eines barrierefreien Zugangs vom Bahnsteig in den Zug
= komfortable Sitze

= Sitzabstand/Sitzteiler

= Klimatisierung

= Gangbreite

= Anzahl der AuRentlren

= barrierefreie Toiletten (RE und RB)

= Mehrzweckabteile

= VideolUberwachung

= Notsprechstellen

= Fahrgastinformationsanlage



Bei der konkreten Festlegung der Ausstattungsstandards fur die einzelnen Wettbewerbsverfahren
werden die Anforderungen entsprechend den speziellen Erfordernissen der Linien angepasst. Dies
geschieht vor allem unter Berticksichtigung der auf dem Schienenfahrzeugmarkt in Frage

kommenden Fahrzeugmodelle.



2.2.3.8 Qualitat

Eines der wichtigsten Ziele zur Verbesserung des SPNV-Angebotes ist die Steigerung der

Qualitat. Daher wird das VRR eigene Qualitatscontrolling-System Bestandteil samtlicher

Ausschreibungen sein. Hierdurch ist auch zukuinftig eine effiziente Uberwachung und Einhaltung

der definierten Qualitdtsstandards moglich. Eine Beschreibung des Qualitatscontrolling-Systems
enthalt Kapitel 2.1.6.

2.2.3.9 S-Bahn-System

Das S-Bahn-System bildet das Riickgrat fir den aufkommensstarken Vorort- und

Nachbarortsverkehr im zentralen Bereich des VRR. Auf insgesamt elf Linien werden dabei jahrlich

ca. 19 Mio. Zugkilometer erbracht. Alle Linien verkehren an Werktagen im 20-Minuten-Takt, in den

Abendstunden und an Wochenenden im 30-Minuten-Takt.

Tabelle 14: Ubersicht liber den aktuellen Bestand an S-Bahn -Linien im VRR

Linie Laufweg Besonderheiten
S1 Dortmund — Essen — Duisburg — Diisseldorf Verlangerung einzelner Fahrten nach Solingen
S2 Dlevilinies) = bitsnte = fzchdlieass it shanbdie vz = Bedienung der Endaste jeweils nur im Stundentakt
Essen/Oberhausen — Duisburg
S3 Oberhausen — Essen — Hattingen
s4 Unna — Dortmund-Dorstfeld — Dortmund-
Lutgendortmund
S5 Dortmund — Witten — Hagen 2 Fahrten je Stunde, verkehren ab Hagen weiter als S8
. . .. in der HVZ Verstarkung auf einen 10-Minuten-Takt im Abschnitt
S6 Essen — Ratingen — Disseldorf — Kdln Ratingen — Langenfeld
S7 Solingen — Dusseldorf Hbf — Dusseldorf-Flughafen
s8 Ménchengladbach — Diisseldorf — Wuppertal — Hagen \é(:;l:]zr;rt zwischen Schwelm und Hagen nur mit 2 Fahrten je
S9 Wuppertal — Essen — Bottrop — Haltern am See Bedienung des Abschnittes Bottrop — Haltern am See nur im
Stundentakt
S11 Bz efecli G zilbaie = bl = Neues — Plissslaeri— Abschnitt Diisseldorf — Wuppertal nur in der HVZ
(Wuppertal)
S28 Mettmann — Dusseldorf — Neuss — Kaarst Linie wird durch die Regiobahn GmbH betrieben



Modifizierung des S-Bahn-Systems

Obwohl die S-Bahn im VRR eine hohe Bedeutung besitzt, entspricht das Angebot in seiner
heutigen Form nicht immer den Anforderungen an einen punktlichen, zuverlassigen und attraktiven
SPNV. Aus diesem Grund gibt es seit langer Zeit Uberlegungen fir eine betriebliche und
verkehrliche Modifizierung des S-Bahn-Systems. Dies beinhaltet neben der Einfiihrung neuer S-
Bahn-Fahrzeuge vom Typ ET 422 eine Anpassung des S-Bahn-Systems im Raum Disseldorf zur
Optimierung und Kosteneinsparung. Ziel der Planungen ist, das S-Bahn-System in der Produktion
wirtschaftlicher zu gestalten und eine hohere Betriebsstabilitat zu erreichen, um Verspatungen und

Zugausfalle zu vermeiden.

Linie S1/S7

Bei der Linie S7 ist beabsichtigt, die Linien S1 (Dortmund — DUsseldorf) und S7 (Solingen Hbf —
Dusseldorf Flughafen Terminal) miteinander zu verbinden. Dies bedeutet, dass die S1 ab
Dusseldorf Hbf weiter Gber Hilden bis Solingen Hbf verlangert wird und auf diesem Abschnitt die
Bedienung der S7 Ubernimmt. Zur Bedienung des Flughafenterminals wird die Linie S11 von

Dusseldorf Hbf bis zum Flughafen verlangert.

Betriebliche Vorteile:

= Entlastung des Knotens Dusseldorf durch Entfall einer kompletten Linie.

= EinfUuhrung eines neuen Taktrasters (Zugfolge in D Hbf heute: 5-Minuten; zukunftig 6/7
Minuten), das erstmals den Erfordernissen der Sicherungstechnik Rechnung tragt und damit
einen punktlicheren Betrieb ermoglicht

=  Auskdmmliche Haltezeiten in Dusseldorf Hbf flir den Fahrgastwechsel im Berufsverkehr und

zum Auffangen kleinerer Stérungen

Abb. 19: gegenwartige Zugfolge und Linienfiihrung am Diisseldorfer Hauptbahnhof



Abb. 20: geplante Zugfolge und Linienfiihrung am Diisseldorfer Hauptbahnhof

Verkehrliche Vorteile:

= Neue Direktverbindung von Solingen und Hilden in Richtung Duisburg/Essen

= Die heutige Direktverbindung von Solingen und Hilden zum Flughafen bleibt Uber den
Fernbahnhof erhalten.

= Erstmals Direktverbindungen von Dormagen und Neuss nach Dusseldorf Flughafen

= Verbesserte bahnsteiggleiche Anschlisse der S-Bahnen untereinander in DUsseldorf Hbf

Linie S6

Die Planungen fur die Linie S6 sehen weiterhin den 20’-Takt Essen — Ratingen — DUsseldorf —
Langenfeld — Kdln vor. Lediglich die Verstarkerfahrten in der HVZ zwischen Langenfeld,
Dusseldorf und Ratingen sollen verandert werden. Der so genannte ,Minitakt® der S6 verkehrt neu
auf dem Linienweg Langenfeld — Disseldorf — W-Vohwinkel, so dass auf den Relationen
Langenfeld — Dusseldorf und W-Vohwinkel — Diisseldorf in der HVZ weiterhin ein 10’-Takt wie im
Status-Quo angeboten wird. Auf der Relation Ratingen - Dusseldorf ist durch den Einsatz von

Fahrzeugen mit hoheren Kapazitaten der Einsatz von Verstarkerzigen nicht mehr notwendig.

Linie S5

Bei der S5 ist auch an Werktagen die so genannte ,Sonntagsbedienung” vorgesehen. Dies
bedeutet, dass die S5 im 30’-Takt zwischen Dortmund und Witten verkehrt und ein Takt der S5
weiter nach Hagen gefuhrt wird. Der in Witten endende Takt der S5 hat dort Anschluss an die RB
40, so dass weiterhin zwei Fahrtmoglichkeiten pro Stunde zuséatzlich zum RE4 auf der Relation

Dortmund — Witten — Hagen angeboten werden.



Linie S8/S11

Trotz Umlegung der S11 in den Flughafen-Terminal bleibt der 10’-Takt in der Hauptverkehrszeit
auf der Strecke W-Vohwinkel — Erkrath — Dusseldorf erhalten. Die dort im 20’-Takt verkehrende
S8 wird in der Hauptverkehrszeit durch den Minitakt der S6 (Langenfeld — Disseldorf — Erkrath —

W-Vohwinkel) im 20’-Takt erganzt, so dass beide Linien Gberlagert sechs Fahrten pro Stunde in
der HVZ zwischen W-Vohwinkel und Dusseldorf bilden.

Auf dem Streckenabschnitt Schwelm - Wuppertal-Oberbarmen werden wie schon seit Dezember

2007 auf dem Abschnitt Schwelm - Hagen an Werktagen nur noch zwei Fahrten pro Stunde

verkehren.

Taktumstellung S-Bahn auf einen 15/ 30 Minuten Takt

Im Jahre 2006/2007 hat der VRR im Rahmen der Kirzungen der Regionalisierungsmittel alle

Optimierungsmoglichkeiten im SPNV untersucht. Ein Baustein dabei war auch die Prufung einer

Taktumstellung im S-Bahn-System vom heutigen, durchgehenden 20’- Takt auf einen 157/30°-

Takt. Diese Untersuchung wurde in Zusammenarbeit mit der DB, dem VRS und einem

Ingenieurburo durchgefihrt. Insgesamt lassen sich folgende Vor- und Nachteile eines 15/30°-

Takts zusammenfassen:

Tabelle 15: Gegeniiberstellung Vor- und Nachteile eines 15‘/30¢‘-Taktes bei der S-Bahn

Vorteile

Nachteile

Bessere Ausnutzung der Infrastruktur, da nur schwach
genutzte ,imaginare SVZ-Trasse“ nicht vorhanden ist

Angebotsreduzierung bei Uberwiegender Umsetzung eines
30‘-Taktes

Bessere Anschlussgestaltung mit halbstiindlichen RE-/RB-
Systemen mdéglich

Koordinationsbedarf mit kommunalen Verkehrsunternehmen:
e Umfangreiche Konzeptanderung ggf. mit
Mehrleistungen
e Alternativ: Anschlussbriiche

Bessere Anpassungsfahigkeit bei langfristigen
Nachfragesteigerungen bzw. —riickgangen

ahnlicher Fahrzeugbedarf bei Linien im 15°-Takt

Bessere Merkbarkeit, insbesondere im Ubergang zwischen
NVZ und SVZ

Fahrzeugstillstande bei Linien im 15'-Takt in HVZ

Bessere Anpassung an heutige Uber- oder Unternachfrage

Vollumsetzung eines reinen 15‘-Taktes fiihrt zu erheblichen
Mehrleistungen (kein 30-Minuten-Takt auf einigen Linien)

Einsparpotenzial bei Umsetzung eines Uberwiegend 30°-
Taktes



Bezogen auf die damalige finanzielle Zielsetzung, mit einer Umstellung des Taktes bei der S-Bahn
Einsparungen bei den Betriebskosten zu erlagen, wurde die Fahrgastnachfrage auf der S-Bahn
abschnittsscharf fir einen 15°-Takt und 30°-Takt unterteilt. Als Ergebnis wurden durch die
Umstellung beim VRR Einsparungen bei den Zugkilometern pro Jahr erreicht; im VRS hingegen
entstehen auf Grund der hohen Nachfrage Mehrleistungen bei den Zugkilometern. Die
Fahrzeugbilanz ist insgesamt bei einer Umstellung negativ, d.h. dass bei einem Betrieb der S-
Bahn im 15%30‘-Takt mehr Fahrzeuge auf Grund der HVZ-Spitzen bendtigt werden als im heutigen
20'-Takt. Eine abschlieRende wirtschaftliche Bewertung hat bei der Untersuchung nicht
stattgefunden, da parallel die Modifizierung im 20'-Takt (siehe Modifizierung S-Bahn) untersucht
wurde und diese hinsichtlich einer zeitnahnahen Realisierung von Einsparungen zunachst

weiterverfolgt wurde.

Im Zuge der weiteren Entwicklung des SPNV und seiner Finanzierung behalt sich der VRR vor,

die Untersuchungen zum 15°30'-Takt wieder aufzunehmen und ggf. zum Zeitpunkt einer
Neuausschreibung zu realisieren. Hierbei sind insbesondere die wirtschaftliche bzw. monetare
Bewertung, die Auswirkungen auf die Nachfrage, die infrastrukturelle Fahrbarkeit und die
Schnittstelle zum kommunalen OPNV weiter zu betrachten. Insbesondere zur Schnittstelle mit dem
kommunalen OPNV wird der VRR die Kommunen und kommunalen Verkehrsunternehmen

rechtzeitig in die Planung mit einbeziehen.

2.2.3.10 Nachtverkehre

In den letzten Jahren konnte generell eine deutlich Steigerung der Freizeitverkehre erreicht
werden. Von immer groRerer Bedeutung sind dabei im VRR auch die so genannten
Nachtverkehre. Dem Trend der zunehmenden Verschiebung von Freizeitaktivitaten in die
Nachtstunden und der Bereitschaft, auch langere Wege zurickzulegen, wurde durch den VRR im
Rahmen der Einfiihrung spezieller Angebote Rechnung getragen. Viele kommunale Verkehrs-
unternehmen betreiben spezielle Nachtbuslinien. Auch auf einigen SPNV-Linien werden in den

Nachtstunden bereits seit langer Zeit Verkehre angeboten.

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2005 wurde unter der Federfiihrung des VRR eine deutlich
verbesserte Abstimmung der verschiedenen Nachtverkehrsangebote durchgefuhrt. Es ist erstmalig
gelungen, mit allen Beteiligten — VRR, den Eisenbahnverkehrsunternehmen, den kommunalen
Aufgabentragern und den kommunalen Verkehrsunternehmen — ein abgestimmtes Konzept fur das

Nachtnetz zu erarbeiten.



Durch die Optimierung des nachtlichen SPNV-Angebots im VRR-Gebiet ergab sich eine
Mehrleistung von 110.000 Zugkilometern pro Jahr im NachtExpress-Netz. Die Nachtschwarmer
unter den VRR-Kunden profitieren von der Beseitigung diverser Bedienungsliicken bei wichtigen
S-Bahn- und RegionalExpress-Linien. Durchgehende Angebote gibt es dann vor allem in den

Nachten von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag.

Folgende NachtExpress-Linien verkehren seit Dezember 2005 in den Nachten von Freitag auf

Samstag und von Samstag auf Sonntag durchgehend im Stundentak:

S-Bahn-Linien

=  S1 Dortmund — Dusseldorf und zurlick
= S2 Duisburg — Dortmund und zurtick

= S5 Dortmund — Hagen und zuruck

=  S6 Essen — Kdln und zurtick

= S8 Mdénchengladbach — Hagen und zurtick

RegionalExpress-/RegionalBahn-Linien
= RE1 Hamm — Dortmund — Dusseldorf und zurtck

= RB42 Essen — Gelsenkirchen und zurtick

Auf der Linie RB42 musste das Angebot mittlerweile um eine Fahrt reduziert werden.

Der VRR strebt zukiinftig eine weitere Harmonisierung der Bedienzeiten und die Schaffung eines
einheitlichen Angeboteskonzeptes flur nachfragestarke Strecken im Nachtverkehr an. Ein erster
Schritt erfolgt zum Dezember 2008 auf der Strecke Duisburg — Oberhausen — Wesel. Dort wurden
in den Nachten von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag zwei zusatzliche Spatfahrten
eingefihrt. Zur Vermeidung von Mehrkosten erfolgt eine nachfragegerechte Umverteilung von

Zugleistungen auf der Strecke.

Der VRR wird in den nachsten Jahren weitere Strecken auf die Moglichkeit einer Einfihrung von
Nachtverkehren untersuchen und in Abstimmung mit den Anrainerkommunen

Verbesserungsmalinahmen durchflihren.



2.3 Detaillierte Weiterentwicklung im SPNV — Angebot

Der SPNV in Nordrhein-Westfalen — und vor allem im Bereich des VRR — ist ein wichtiger Baustein
zur Sicherstellung einer angemessenen Mobilitat der Bevdlkerung. Allerdings sto3t das System
Schiene bereits heute auf vielen Strecken an die Grenzen seiner Leistungsfahigkeit. Dies betrifft
vor allem die ohnehin nachfragestarken Verbindungen. Der VRR steht daher bei der
Weiterentwicklung des SPNV vor der Herausforderung, das Angebot trotz enger finanzieller

Rahmenbedingungen den steigenden Mobilitatsbedurfnissen entsprechend anzupassen.

Der VRR beschreibt daher in seinem Nahverkehrsplan in einem ersten Teil die

= Kurzfristig zwingend erforderliche MaBnahmen zur Behebung der grofiten
Angebotsdefizite (Szenario 2015)

In einem weiteren Teil werden

= langfristige MaBnahmen fiir eine nachhaltige Verbesserung des SPNV-Angebotes fiir

eine Aktivierung erheblicher zusatzlicher Fahrgastpotentiale (Szenario 2030)

beschrieben.

Die Einteilung der MaBnahmen in die beiden Szenarien ist nicht starr zu sehen. Eine
Umsetzung auch aus dem Szenario 2030 kann - falls erforderlich und die finanziellen
Voraussetzungen gegeben sind — auch kurzfristiger erfolgen. Unter den heutigen
Rahmenbedingungen kann der NVP allerdings keine Reihenfolge zur Abarbeitung der hier

vorgestellten MaBnahmen liefern.

Aufgrund ihrer zentralen Lage im Schiennetz sowie der sehr hohen Fahrgastnachfrage besitzt die
Eisenbahnstrecke Hamm — Dortmund — Essen — Disseldorf — KéIn eine herausragende
Bedeutung fur den SPNV im VRR und in ganz Nordrhein-Westfalen. Durch die hohe Auslastung
und der nicht ausreichend ausgebauten Infrastruktur entspricht das Verkehrsangebot in seiner
Quantitat und Qualitat nicht mehr den heutigen Erfordernissen. Von Verbesserungen auf dieser
Strecke profitieren nicht nur die Fahrgaste dieser Relation sondern auch — wegen der betrieblichen

und verkehrlichen Verknipfung zu anderen SPNV-Linien — der gesamte SPNV in NRW.
Aufgrund der enormen Bedeutung dieser Strecke werden
= MaRnahmen auf der zentralen Achse

in einem gesonderten Kapitel vor den beiden Szenarien beschrieben.



2.3.1 Weiterentwicklung des Angebotes auf der zentralen Achse Disseldorf — Essen —

Dortmund

2.3.1.1 Ist-Zustand

Die bedeutendste Eisenbahnstrecke in Nordrhein-Westfalen und im Bereich des VRR fihrt von
Hamm uber Dortmund, Bochum, Essen, und Duisburg nach Dusseldorf. Von groer Bedeutung ist
die Verlangerung der Strecke nach Kdln. Sie verbindet somit die wichtigsten Oberzentren in
Nordrhein-Westfalen. Der aufkommensstarkste Streckenabschnitt Dortmund und Dasseldorf liegt
dabei vollstandig im Bereich des VRR. Die Strecke weist eine sehr hohe Belastung durch Zige

des Nah- und Fernverkehrs auf. Im SPNV wird sie von folgenden Linien befahren:

= RE1 Hamm — Essen — Diisseldorf — Koln — Aachen
= RE6 Minden — Hamm — Essen — Duisburg — Dusseldorf

= RE11 Paderborn — Hamm — Essen — Dusseldorf

Daneben verkehren weitere Linien auf Teilabschnitten:

= RE2 Munster — Essen — Duisburg — Mdnchengladbach
= RE3 Hamm — Dortmund — (Oberhausen — Dusseldorf)
= RES5 Emmerich — Duisburg — Kdln — Koblenz

= RE16 Essen — Bochum — Siegen

= RB40 Essen — Bochum — Hagen

Mit Ausnahmen der Linie RE11, die nur an Werktagen im 2-Stundentakt verkehrt, wir auf allen

Linien ein Stundentakt angeboten.

Abb. 21: Regionalexpress der Linie RE1 auf dem viergleisig ausgebauten Abschnitt zwischen
Duisburg und Dusseldorf im Bereich der S-Bahn-Station Diuisseldorf-Angermund.



Die Strecke ist durchgehend zweigleisig und elektrifiziert, zwischen Disseldorf und Duisburg
viergleisig ausgebaut, einige Abschnitte weisen sogar ein fiinftes und sechstes Gleis auf. Parallel
hierzu verlauft zwischen Dortmund und Disseldorf auf eigenem Gleiskdrper die S-Bahn-Linie S1,

die vorrangig der kleinraumigen ErschlieRung des Ruhrkorridors dient.

Mit Ausnahme des RE3, RE16 und RB40 kommen auf allen Linien moderne Doppelstockzlige der

DB Regio mit einer hohen Fahrgastkapazitat zum Einsatz.

Auf der Linie RE3 kommen ab Dezember 2009 moderne Elektrotriebwagen vom Typ Flirt der
eurobahn zum Einsatz. Fahrzeuge des gleichen Typs werden seit Dezember 2007 durch ABELLIO
Rail auf den Linien RE16 und RB40 eingesetzt.

Neben dem dichten Angebot an Nahverkehrszigen hat die Strecke auch im bundesweiten
Fernverkehr eine grol3e Bedeutung. Zahlreiche Fernverkehrsrelationen werden ebenfalls Uber
diesen Korridor gefuhrt:

= |CE (Berlin — Dortmund — Dusseldorf)

= |C/ICE (Hamburg — Dortmund — Essen — Kdln — Suddeutschland)
= |CE (Dortmund — Essen — Dusseldorf — Stiddeutschland)

= |CE (Amsterdam — Duisburg — Frankfurt)

= |C (Norddeich — Mlnster — Oberhausen — Kéln — Luxemburg)

= zahlreiche weitere IC als Urlaubs- oder Entlastungsziige

Im Abschnitt Kéln — Disseldorf — Duisburg verkehrt ein Grof3teil der Fernverkehrsziige mit einer

Hoéchstgeschwindigkeit von 200 km/h. Der Nahverkehr erreicht maximal 160 km/h.

Abb. 22: Schematische Darstellung der Strecke KoIn — Diisseldorf — Dortmund — Hamm
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2.3.1.2 Defizite im Angebot
Die mangelhafte Betriebsqualitat auf dem Korridor ist seit Jahren Anlass zur Kritik. Dies betrifft vor
allem die Punktlichkeit, aber auch die angebotenen Kapazitaten im SPNV. Die Grunde hierfur sind

vielfaltig:

= sehr hohe Auslastung der vorhandenen Gleisinfrastruktur durch Nah- und Fernverkehr
= unterschiedliche Geschwindigkeitsprofile des Nah- und Fernverkehrs
= hohe Verspatungsanfalligkeit langlaufender Fernverkehrsziige

= sehr hohe Fahrgastnachfrage im Nahverkehr

Selbst geringe Verspatungen wirken sich so haufig direkt auf andere Zige aus und flihren

aufgrund der engen betrieblichen Abhangigkeiten zu teils erheblichen Folgeverspatungen.

Auch durch den Einsatz von Doppelstockfahrzeugen auf den Linien RE1 und RE6 sowie dem
abschnittsweisen Verkehren weiterer Linien mit hoher Fahrgastkapazitat wird das Angebot der
heutigen Nachfrage in keiner Weise gerecht. Auch auRerhalb der Hauptverkehrszeit weisen die
Zlge Uberdurchschnittliche Besetzungszahlen auf. In der Hauptverkehrszeit — vor allem zwischen
6:00 und 9:00 Uhr - fiihren die Kapazitatsprobleme immer wieder zu Verspatungen aufgrund von

Haltezeitlberschreitungen durch verlangerte Fahrgastwechsel.

Die aufgefihrten Verspatungsursachen kdnnen in vollem Umfang kurzfristig nicht behoben
werden. Sowohl der erforderliche Ausbau der Infrastruktur als auch eine nachfragegerechte
Ausweitung des Leistungsangebotes im SPNV sind aufgrund der negativen finanziellen
Rahmenbedingungen und der langwierigen Planungs- und Umsetzungsphasen mit vielen Jahren

Vorlaufzeit verbunden.

2.3.1.3 Rhein-Ruhr-Express (RRX)

Im Jahre 2006 wurde eine Machbarkeitsstudie zur Entwicklung und Bewertung eines Konzeptes
fur den Rhein-Ruhr-Express in Nordrhein-Westfalen abgeschlossen. Das RRX-Konzept beinhaltet
den dringend erforderlichen Ausbau der Infrastruktur in der zentralen Achse zwischen Dortmund
und KoIn. Zielsetzung war, die notwendigen InfrastrukturmafRnahmen auf Grund eines definierten
Angebotskonzeptes, das als ,Premiumprodukt® des Schienenpersonennahverkehrs zu verstehen
ist, zu ermitteln. Hierflr sind im Bundeshaushalt 1,3 Mrd. € vorgesehen. Die wesentlichen

Bestandteile des Infrastrukturausbaus sind in Kapitel 2.8.3.1 aufgeflhrt.

Das Angebotskonzept fir den RRX wurde in den Integralen Taktfahrplan fur den
Schienenpersonennahverkehr in NRW eingepasst. Als Planfall des RRX wurde ein
Bedienungsangebot mit 6 Linien angenommen, die im Stundentakt verkehren. Hierbei wurde ein

15-Minuten Takt zwischen Dortmund und Koéln-Deutz konzipiert, der durch die Linien RRX 2 und



RRX 3 erganzt wird. Die heute verkehrenden Linien RE1, RE3, RE5 und RE6 gehen in den neuen
RRX-Linien auf.

Abb. 23: Bedienungsangebot des RRX

Angebotsverdnderungen RRX gegeniiber Status quo

Insgesamt flhrt die RRX-Konzeption gegenlber heute zu einer Mehrleistung beim Betrieb von 5,1
Mio. Zug-km/Jahr bei einem Angebot von 20 Zugpaaren je Tag und Linie. Der Grolteil der
Mehrleistungen ergibt sich aus der Realisierung des 15-Minuten-Taktes zwischen Dortmund und
KdlIn. Weiterhin ergeben sich auch Mehrleistungen zwischen Dortmund und Muinster, zwischen

Dortmund und Hamm sowie durch die Anbindung des Flughafens Kdln/Bonn.

Haltung des VRR zu den RRX Planungen

Der VRR begrifit die Planungen zum RRX insbesondere im Hinblick auf den Infrastrukturausbau
und die verbesserte Leistungsfahigkeit. Hinsichtlich des im Planfall definierten Betriebskonzepts
bei den RRX-Linien und dem Ubrigen SPNV wird insbesondere die Ausweitung des Angebotes auf
der zentralen Achse beflirwortet, da diese Achse und die darauf verkehrenden Linien bereits heute

an die Grenze ihrer Leistungsfahigkeit angelangt sind.

Bei der Umsetzung fordert der VRR eine weitere, intensive Einbindung in die Planung, um so die

Berticksichtigung der kommunalen Interessen im VRR als auch die Einbindung in den



landesweiten ITF mit einer adaquaten Anbindung der Radume aulerhalb des VRR an den RRX

sicherzustellen.

Die Finanzierung der zusatzlichen Betriebsleistungen ist zur Zeit noch nicht gesichert.
Eine Kirzung des Angebotes auf anderen Strecken zur Kompensation der
Mehrleistungen beim RRX darf es nach Ansicht des VRR nicht geben.

2.3.1.4 Kurzfristige MaBnahmen
Da die Einfliihrung des RRX nicht vor dem Jahr 2015 zu erwarten ist, kommt der Einflihrung von

sinnvollen Ubergangsldésungen eine besondere Bedeutung zu.

Diese ist stark von der Verflgbarkeit freier Trassen abhangig. Durch die hohe Belastung auch
durch Zige des Fernverkehrs sind zusatzliche Kapazitaten auf der Strecke sehr begrenzt. Dabei
sind insbesondere auch die Interessen der stilllegungsbedrohten IC-Linie Disseldorf — Hamm —
Paderborn — Kassel — Halle (Mitte Deutschland Verbindung, MDV) zu berticksichtigen. Der VRR
wird dabei an Losungen mitarbeiten, bei denen sich die dringend notwendigen Verbesserungen
des Angebotes im SPNV auf der zentralen Achse mit einer Aufrechterhaltung der MDV

vereinbaren lassen.

In einem ersten Schritt ist dabei folgendes Linienschema vorgesehen:

= RE1: Aachen — Koéln — Dusseldorf — Dortmund — Hamm ( — Paderborn alle 2 Stunden)
= REZ2: Minster — Essen — Duisburg — Dusseldorf

= RES5: Emmerich — Duisburg — KdIn — Koblenz

= REG6: Dusseldorf — Essen — Dortmund — Bielefeld — Minden

= RE11: Hamm — Essen — Duisburg — Ménchengladbach

Wichtigste Bestandteile dieses Konzeptes sind dabei die Verdichtung des RE11 auf einen
Stundentakt und der Tausch der westlichen Linienendpunkte des RE11 nach Ménchengladbach
und des RE2 nach Dusseldorf.

Hierdurch ergeben sich auf den Abschnitten Disseldorf — Essen und Essen — Dortmund je drei
stiindliche Leistungen. Ebenso kénnen die Angebotsdefizite linker Niederrhein — dstliches

Ruhrgebiet und Minsterland — Diisseldorf behoben werden.



Abb. 24: Zug der Linie REG6 bei der Ausfahrt aus dem Essener Hauptbahnhof. Diese Linie wird nach
den Planungen auch weiterhin ein Riickgrad des SPNV auf dieser Strecke bilden.

In einem weiteren Schritt ist die Erhdhung der angebotenen Sitzplatzkapazitat durch den Einsatz
von zusatzlichen Doppelstockwagen vorgesehen. Die Linien RE1 verkehrt somit mit 6
Doppelstockwagen. Der RE2 wird auf funf Wagen verlangert. Zur Vermeidung von
Fahrzeitverlangerungen und zur Verbesserung der Punktlichkeit ist zumindest auf der Linie RE1

der Einsatz leistungsfahigerer Lokomotiven notwendig.

Die beschriebene Angebotsausweitung ist als Vorstufe zur Einfihrung des RRX zu sehen.



2.4 Kurzfristige MaBRnahmen (Szenario 2015)

Im Rahmen des kurzfristigen Szenarios 2015 werden die dringend notwendigen MalRnahmen zur
Weiterentwicklung des SPNV in einem Zeitraum bis ca. 2015 betrachtet. Der Schwerpunkt liegt in
der Optimierung und Anpassung des bestehenden Angebotes auf eine in den letzten Jahren
deutlich gestiegene Nachfrage. Auf der Grundlage einer Mangelanalyse und unter Beachtung der
im Rahmen von Abstimmungsgesprachen mit Kommunen diskutierten Vorschlagen zur
Verbesserung des Leistungsangebotes sind diese Mallnahmen zusammengestellt worden. Eine

Umsetzung dieser MaRnahmen wird in den nachsten Jahren angestrebt.

Es muss allerdings deutlich darauf hingewiesen werden, dass trotz der unbestrittenen

verkehrlichen Notwendigkeit alle MalRnahmen unter dem Vorbehalt der Finanzierung stehen.

Die Malinahmen des Szenarios 2015 werden im Folgenden korridorbezogen auf Grundlage des
heutigen Angebotes sowie der wichtigsten bestehenden Defizite beschrieben. Die
korridorbezogene Betrachtung des Angebotes erfolgt, weil aufgrund der haufigen Uberlagerung
verschiedener SPNV-Produkte und teilweise ahnlicher Haltepolitiken eine genaue

produktspezifische Zuordnung nicht immer einwandfrei moglich ist.

Seit einiger Zeit bestehen unabhangig von sonstigen Entwicklungen im SPNV Planungen zur
Verbesserung der Angebotsqualitat im S-Bahnsystem Rhein-Ruhr. Nahere Erlauterungen hierzu

sind im Kapitel 2.2.3.9 zu finden.



2.4.1 Strecke Dortmund — Recklinghausen/Gelsenkirchen — Essen/Oberhausen —

Duisburg

Ist-Zustand

Die Strecke verlauft entlang einer gro3raumigen Verkehrsachse von europaischer Bedeutung. Das
Grundangebot auf dem Emscher-Korridor wird heute durch die Linie S2 sichergestellt. Die Linie
verkehrt an Werktagen zwischen Dortmund und Herne im 20-Minuten-Takt. Ab Herne erfolgt eine
stiindliche Anbindung nach Recklinghausen. Ab Gelsenkirchen verkehren die beiden (brigen
Fahrten jeweils stlindlich nach Essen bzw. Duisburg. An Wochenenden und an Werktagen ab ca.

19.00 Uhr werden nur die Linienaste Essen und Duisburg bedient.

Erganzend dazu stellt die Linie RE3 eine schnelle stiindliche Verbindung auf dem Gesamtlaufweg

Hamm — Dortmund — Gelsenkirchen — Duisburg — Disseldorf dar.

Abb. 25: Schematische Darstellung der Strecke Dortmund — Gelsenkirchen — Duisburg — Diisseldorf
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Die Strecke stellt die wichtigste SPNV-Verbindung im nérdlichen Ruhrgebiet in Ost-West-Richtung
dar. Die Zige der Linien RE3 und S2 sind im Rahmen des gliltigen ITF eng in das SPNV-Netz
eingebunden. Die wichtigsten Anschllisse zwischen den SPNV-Linien in den Knotenbahnhdéfen

sind in Anhang 13 dargestellt.

Zum Einsatz kommen auf der S2 seit Dezember 2008 neue S-Bahntriebztiige vom Typ ET422. Auf
dem RE3 verkehren elektrische Triebziige der Baureihe ET425 in Doppeltraktion.

Eine Bedienung durch Ziige des Fernverkehrs erfolgt nur auf dem Abschnitt Wanne-Eickel —
Oberhausen — Duisburg durch IC-Zlge der Linie Luxembourg — Kéln — Gelsenkirchen —
Norddeich-Mole im 2 Stunden-Takt.



Defizite im Angebot
Das Angebot auf dem Abschnitt Dortmund — Herne — Gelsenkirchen kann zur Zeit als ausreichend
angesehen werden. Eine quantitative Verbesserung ist vor allem auf dem Abschnitt Gelsenkirchen

— Essen-Altenessen — Oberhausen — Duisburg aus angebotsplanerischer Sicht sinnvoll.

Abb. 26: Eine Doppeltraktion der Baureihe ET 425 als RE3 nach Diisseldorf in Gelsenkirchen Hbf.

MaBRnahmen im Rahmen des Szenario 2015
Eine Behebung des Angebotsdefizites auf dem Abschnitt Gelsenkirchen — Oberhausen — Duisburg

muss im Zusammenhang mit dem Betriebskonzept des Gesamtkorridors gesehen werden.

Tabelle 16: Mdgliche Betriebvarianten zur Starkung der Strecke Gelsenkirchen — Duisburg

Betriebsvariante Nachteile

- Bedienung Gelsenkirchen-Rotthausen und Essen Kray-Nord muss
alternativ erfolgen (z.B. RB42); Attraktivitatsminderung RB42,

Umschwenken des S2-Astes nach

Essen von Gelsenkirchen nach
- Betriebliche Machbarkeit vor allem im Bereich Essen Hbf ist zu prifen

Duisburg

- Keine Direktverbindung von Herne und Castrop-Rauxel nach Essen
Umschwenken S2-Ast Recklinghausen ab - keine Direktverbindung mehr zwischen Recklinghausen und Dortmund
Herne nach Duisburg - Einrichtung zus. Leistung Dortmund- -Recklinghausen erforderlich

Einrichtung einer zusatzlichen Leistung
. . = deutliche Mehrleistungen, kurzfristig nicht finanzierbar
Dortmund — Gelsenkirchen — Duisburg

Verlangerung der RB46 von Gelsenkirchen - ungleiche Zugverteilung, da RB46 fast zeitgleich zum RE3 oder der S2

nach Duisburg verkehren wirde



Die Umsetzung der beschriebenen Mdéglichkeiten ist mit der Einfihrung zusatzlicher
Betriebleistungen verbunden. Eine Finanzierung dieser Leistungen ist zur Zeit nicht gesichert. Mit
den betroffenen Kommunen ist daher zu klaren, ob eine Umschichtung von Leistungen ohne
entsprechende ErsatzmalRnahmen vertretbar ist. Hierzu sind die Auswirkungen mit den

betroffenen Kommunen zu diskutieren.

Im Rahmen des Maas-Rhein-Lippe Netzes wird der Betrieb auf der Linie RE3 ab Dezember 2009
durch das Unternehmen eurobahn durchgefiihrt. Zum Einsatz kommen moderne elektrische

Triebzige vom Typ Flirt.

Aufgrund der hohen Streckenauslastung zwischen Dusseldorf und Duisburg und des
Eckanschlusses vom RE3 auf die RB31 in Duisburg besitzt der RE3 eine ungunstige
Fahrplanlage, die einen Aufenthalt von bis zu 7 Minuten in Duisburg erforderlich macht. Der VRR
strebt eine Verklrzung der Haltezeit und eine Erhéhung der durchschnittlichen

Reisegeschwindigkeit im Rahmen der Weiterentwicklung des ITF an.



2.4.2 Strecke Hamm/Dortmund — Wuppertal — Koln/Dusseldorf — Monchengladbach —
(Venlo/Aachen)

Ist-Zustand

Die Strecke verlauft entlang einer gro3raumigen Verkehrsachse von europaischer Bedeutung.
Aufgrund der Uberlagerung verschiedener SPNV-Linien steht den Kunden ein sehr dichtes
Angebot zur Verfiigung. Die Grundbedienung erfolgt durch die Linien S5/S8 (Ménchengladbach -
Dusseldorf — Dortmund). Auf dem Abschnitt Wuppertal — KdIn stellt die Linie RB48 das
Grundangebot. Im Rahmen des landesweiten schnellen RE-Netzes erfolgt die Bedienung der

Strecke durch bis zu drei RE-Linien:

= RE4 (Dortmund — Hagen — Wuppertal — DUsseldorf — Mdnchengladbach — Aachen)
= RE7 (MlUnster — Hamm — Hagen — Wuppertal — KoIn — Krefeld)
= RE13 (Hamm — Hagen — Dusseldorf — Mdnchengladbach — Venlo)

Das dichte Angebot wird in der Hauptverkehrszeit noch durch zusatzliche RE-Zuge in der Relation

Aachen — Disseldorf erganzt.

Auf den Linien RE4 und RE7 kommen lokbespannte Doppelstockzlige, auf der Linie RE13 bis
Dezember 2009 n-Wagen zum Einsatz. Ab Dezember 2009 werden Elektrotriebwagen vom Typ

Flirt der eurobahn eingesetzt.

In den Bahnhéfen Hamm, Dortmund, Hagen, Wuppertal, Disseldorf, Monchengladbach und
Viersen bestehen gute Anschliisse an weitere SPNV-Linien. Im Abschnitt Hamm — Hagen —
Wuppertal ist die Strecke stark durch Zlige des Fernverkehrs belastet. Zwischen Wuppertal und

Ménchengladbach verkehren keine Fernverkehrszlige

Abb. 27: Schematische Darstellung der Strecke Hamm/Dortmund — Hagen — Wuppertal —
Kolin/Diisseldorf — Monchengladbach — (Venlo/Aachen)
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Eine Ubersicht Gber die im Rahmen der ITF-Systematik vorhandenen Anschliisse innerhalb des

SPNV an den Knotenbahnhéfen ist im Anhang 13 enthalten.

Abb. 28: Auf der Linie RE13 kommt zur Zeit noch élteres Wagenmaterial zum Einsatz. Hier ein aus
modernisierten n-Wagen gebildeter Zug in Hagen Hbf.

Defizite im Angebot

Das Angebot auf der Wupper-Achse kann in seiner Quantitat im Allgemeinen als gut angesehen
werden. Einzig bei einigen Fahrten in der Hauptverkehrzeit kommt es zu Kapazitatsengpassen. In
den Abendstunden ist eine durchgehende Verbindung Hamm — Hagen — Wuppertal aufgrund des
frihen Betriebschlusses der Linien RE7 und RE13 nicht mehr gegeben. Allerdings entspricht die
Betriebsqualitat der dort verkehrenden Linien nicht den Anforderungen des VRR. Hier sind

zuklnftig vor allem im Rahmen von Ausschreibungen strengere Vorgaben zu formulieren.

Von Seiten der Stadt Wuppertal wird die Einfihrung eines Haltes der Linien RE7 und RE13 in
Wuppertal-Vohwinkel gefordert.

Der Ubergang von der Linie RE13 an Ziige der Niederlandischen Staatsbahn (NS) in Venlo ist zur

Zeit mit ca. 20 Minuten deutlich zu lang.

Durch die stellenweise eingleisige Streckenfihrung im Abschnitt Viersen — Kaldenkirchen kommt

es oft zu Verspatungen, da der Streckenabschnitt stark durch internationale Guterzige belastet ist.



MaBRnahmen im Rahmen des Szenario 2015

Auf der S8 werden zukiinftig die neuen Fahrzeuge des Typs ET422 eingesetzt.

Im Rahmen der Planungen zur Optimierung des S-Bahnsystems (siehe Kapitel 2.2.3.9) ist eine
Veranderung des Betriebskonzeptes auf dem Abschnitt Hagen — Witten — Dortmund vorgesehen.
Geplant ist die Kiirzung einer stiindlichen Fahrt der Linie S5 auf den Laufweg Dortmund — Witten.
In Witten besteht dann Anschluss an die RB40 in Richtung Wetter — Hagen. Zusatzlich soll der
RE4 dann in Wetter halten, um eine weitere direkte Fahrmdglichkeit Wetter — Witten — Dortmund

herzustellen. Hierzu sind noch vertiefende betriebliche Untersuchungen notwendig.

Der Halt des RE13 in Wuppertal-Vohwinkel wird mit der Betriebsaufnahme des Maas-Rhein-Lippe-
Netzes durch die eurobahn eingefiihrt. Langfristig strebt der VRR dies auch fiir die Linie RE7 an.

Aussagen zur Verlangerung der Linie RE13 Uber Venlo hinaus sind in Kapitel 2.2.3.3 enthalten.

Weitere Leistungsausweitungen sind aus finanziellen Grinden kurzfristig nicht realisierbar.



2.4.3 Strecke Munster — Haltern — Recklinghausen — Gelsenkirchen — Essen

Ist-Zustand

Die Haard-Achse verbindet das Oberzentrum Munster und das stidwestliche Minsterland mit dem
zentralen Ruhrgebiet. Auf der Strecke verkehren die Linien RE2 (Minster — Essen — Duisburg —
Ménchengladbach) und RB42 (Minster — Haltern — Gelsenkirchen — Essen). Beide Linien
Uberlagern sich zu einem ungefahren Halbstundentakt. An Werktagen wird das Angebot in der
Hauptverkehrszeit durch einen zusatzlichen Pendel der RB42 zwischen Haltern und Essen

erganzt.

Mit der Einfihrung des ITF Il und dem Einsatz moderner Fahrzeuge ist das Angebot auf der
Haard-Achse deutlicht verbessert worden. Die Linien RE2 und RB42 werden seit Dezember 2004
durch die DB Regio im Rahmen des Haard-Achse-Vertrages bedient. Damit verbunden war die
Einflhrung neuer Fahrzeuge. Auf der Linie RE2 verkehren lokbespannte Doppelstockziige. Die
Linie RB42 wird mit Fahrzeugen vom Typ ET 425 bedient.

In Wanne-Eickel bestehen glinstige Anschlisse an die Ziige von/nach Dortmund, in Essen gute
Umsteigemoglichkeiten in Ziige der Linie S1, S3 und S9 sowie weitere Zlige des Nah- und

Fernverkehrs.

Darlber hinaus wird die Strecke von Ziigen des Fernverkehrs der Linie 35 in der Relation

Luxemburg — Koéln — Minster — Norddeich bedient.

Eine Ubersicht Giber die im Rahmen der ITF-Systematik vorhandenen Anschliisse innerhalb des
SPNV an den Knotenbahnhdfen ist im Anhang 13 enthalten.

Abb. 29: Schematische Darstellung des Angebotes auf der Haard-Achse
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Defizite im Angebot
Durch die Bedienung fast aller Haltepunkte auf dem Laufweg Minster — Essen entspricht die

durchschnittliche Reisegeschwindigkeit des RE2 nicht den angestrebten Produktstandards.

Defizite bestehen bei den Anschlissen der Relation Minster — Haltern — Bottrop, Mdinster —
Gelsenkirchen — Oberhausen und Minster — Essen — Dusseldorf. Hier sind teilweise lange
Wartezeiten notwendig. Vor allem die nachfragestarke Relation Haard-Achse — Diisseldorf weist

kein adaquates Angebot auf.

Die Zlge der Linien RE2 und RB42 weisen vor allem in der Hauptverkehrszeit eine sehr hohe
Auslastung auf. Eine weitere Steigerung der Fahrgastzahlen ist ohne die Bereitstellung

zusatzlicher Kapazitaten nicht méglich.

MaBRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015

Die hohe Attraktivitat des Angebotes zeigt sich deutlich in der hohen Fahrgastnachfrage auf der
Relation und den damit verbundenen Kapazitatsengpassen vor allem in der Hauptverkehrszeit. Fir
eine kurzfristige Verbesserung des Angebotes ist eine Erhéhung der Kapazitat vorgesehen. Hierzu

sind verschiedene Varianten zu prifen.

Abb. 30: Regionalexpress der Linie RE2. Dieser soll kiinftig das
nordliche Ruhrgebiet direkt mit Diisseldorf verbinden.



Im Rahmen des Szenario 2015 ist eine Anderung des Linienweges des RE2 vorgesehen.
Zukunftig soll die Linie von Munster Uber Essen und Duisburg nach Dusseldorf verkehren.
Hierdurch kann das aktuelle Angebotsdefizit von der Haard-Achse nach Dusseldorf abgebaut
werden. Die Anbindung des linken Niederrheins an das zentrale Ruhrgebiet soll stlindlich durch

die Linie RE11 mit dem Laufweg Hamm — Essen — Duisburg — Ménchengladbach erfolgen.

Weitere Leistungsausweitungen im Rahmen des Szenario 2015 sind aus finanziellen Griinden

kurzfristig nicht realisierbar.



2.4.4 Strecke Duisburg — Oberhausen — Wesel — Emmerich

Ist-Zustand

Die Strecke Duisburg — Emmerich stellt die bedeutendste Verbindung zwischen dem rechten
Niederrhein, den Niederlanden und dem Ruhrgebiet dar. Sie verlauft entlang einer Verkehrsachse
von europaischer Bedeutung. Aufgrund der Lage im europaischen Schienennetz besitzt die

Strecke eine wichtige Funktion im internationalen Guterverkehr.

Auch im Nahverkehr hat die Strecke eine hohe Bedeutung. Sie bietet schnelle Reisemdglichkeiten
vom rechten Niederrhein in Richtung Ruhrgebiet und in das Rheinland, hier vor allem in die

Landeshauptstadt DUsseldorf.
Bedient wird die Strecke durch insgesamt drei SPNV-Linien:

= RES5 Emmerich — Duisburg — KdIn — Koblenz
= RB33 Wesel — Duisburg — Ménchengladbach
= RB35 Wesel — Duisburg ( — DUsseldorf)

An Werktagen ergeben die Linien in der Normalverkehrszeit einen ungefahren 20-Minuten-Takt.
An Wochenenden verkehren nur die Linien RE5 und RB35. Aufgrund der sehr starken
Pendlerverflechtungen verkehren zur Hauptverkehrszeit zahlreiche zusatzliche Zige vor allem in
Richtung Disseldorf.

In Wesel besteht Anschluss an die RB32 in Richtung Bocholt. Diese verkehrt an Werktagen im
Stundentakt, an Wochenenden wird nur ein 2-Stunden-Takt angeboten. Zur Zeit kommen dort

Dieseltriebwagen des Typs VT 628 zum Einsatz.

Im Fernverkehr wird die Strecke zweistlindlich von ICE-Zligen der Relation Amsterdam — Kéln —

Frankfurt bedient. Diese Zlige verkehren zwischen Oberhausen und Arnhem ohne Halt.

Abb. 31: Schematische Darstellung der Strecke Duisburg — Oberhausen — Emmerich

Emmerich

n. Bocholt

Oberhausen

n. Gelsenkirchen

Duisburg Hbf

n. Ménchengladbach ~ [RB3] n. Essen

n. Dusseldorf




Zwischen Emmerich und dem Arnhem in den Niederlanden verkehren zur Zeit keine Zlige des

Nahverkehrs.

Im Fernverkehr erfolgt eine zweistlindliche Bedienung durch ICE-Ziige der Relation Amsterdam —

Koln — Frankfurt. Diese Ziige verkehren ohne Halt zwischen Oberhausen und Arnhem.

Auf niederlandischer Seite wurde im Jahr 2007 die sogenannte Betuweroute in Betrieb
genommen. Die Strecke verbindet den Hafen von Rotterdam in Richtung deutsch-niederlandische
Grenze und miindet im Bereich Zevenaar (NL) in die vorhandene Strecke Arnhem — Emmerich.

Auf deutscher Seite ist der dreigleisige Ausbau der Strecke geplant.

Eine Ubersicht tiber die im Rahmen der ITF-Systematik vorhandenen Anschliisse innerhalb des

SPNV an den Knotenbahnhdfen ist im Anhang 13 enthalten.

Defizite im Angebot

Zur Zeit besteht keine durchgehende Nahverkehrsverbindung in die Niederlande.

Der Ubergang zwischen der Linie S3 und den Linien RE5, RB33 und RB35 in Oberhausen Hbf
zahlt mit rd. 1200 Umsteigern taglich zu der gréfiten Umsteigeverbindung im VRR und spiegelt die
hohe Verkehrsnachfrage auf der Relation Wesel/Dinslaken — Essen wieder. Heute wird hier keine

durchgehende Verbindung angeboten.

An Wochenende verkehrt die Linie RB32 nur im Zweistundentakt.

MaRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015

Vor diesem Hintergrund sind alternative Bedienungskonzepte vorstellbar. Beispiele hierfir konnten
eine stlindliche Fahrt der RB33 von Oberhausen nach Essen sein oder die Verlangerung einer
Fahrt pro Stunde der S3 nach Wesel. Genaue Bedienungskonzepte hierflr sind diesbezliglich

noch unter den infrastrukturellen und finanziellen Gegebenheiten zu entwickeln.

Der VRR befilirwortet die Einflihrung einer grenziiberschreitenden Verbindung. Weitere Aussagen

zum Thema grenziberschreitende Verkehre sind in Kapitel 2.2.3.3 enthalten.



2.4.6 Strecke Duisburg — Krefeld — Monchengladbach

Die zweigleisige Hauptstrecke verlauft entlang einer grol3rdumigen Verbindungsachse und
verbindet die Oberzentren Duisburg, Krefeld und Ménchengladbach. Das Basisangebot im SPNV
wird durch die Linie RB33 sichergestellt. Diese verkehrt an Werktagen zwischen Duisburg und
Ménchengladbach im Halbstundentakt, davon wird je eine Leistung pro Stunde von
Ménchengladbach nach Aachen und von Duisburg nach Wesel verlangert. Als schnelles Produkt
verkehrt zusatzlich die Linie RE2 (Mdnchengladbach — Duisburg — Minster) und stellt so eine
direkte Verbindung des linken Niederrheins an das zentrale Ruhrgebiet her. Eine Ubersicht iber
die im Rahmen der ITF-Systematik vorhandenen Anschliisse innerhalb des SPNV an den

Knotenbahnhdofen ist im Anhang 13 enthalten.

Durch den Fernverkehr wird die Strecke zur Zeit nicht bedient.

Abb. 32: Schematische Darstellung der Strecke Duisburg — Krefeld — Monchengladbach
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Im Rahmen der Modernisierungsoffensive der Landes NRW erfolgt zur Zeit der Ausbau und die
Modernisierung der Stationen mit einer einheitlichen Bahnsteighthe von 76 cm. Zusammen mit
dem Einsatz moderner und beschleunigungsstarker Triebwagenzlige der Baureihe ET 425 ergibt
sich so ein attraktives Angebot im Nahverkehr. Dieses beinhaltet auch den barrierefreien Zugang

zu den Bahnsteigen und in die Zlge.

Die Linie RE2 verkehrt seit Dezember 2004 im Rahmen des so genannten Haard-Achse Vertrages
mit modernen Doppelstockfahrzeugen. Die Linie RB35 wird mit Elektrotriebwagen des Typs ET
425 bedient.



Defizite im Angebot
Das heutige Angebot weist in seiner Quantitat keine nennenswerten Defizite auf. Einzig bei einigen

Fahrten in der HVZ kommt es zu Kapazitatsengpassen.

Zur Steigerung der Nachfrage in den Abendstunden ist eine Uberarbeitung des Nachtverkehrs

geman Kapitel 2.2.3.10 fir die nachsten Jahre vorgesehen.

MaRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015

Nach dem vollstandigen Um- und Ausbau der Stationen an der Strecke im Rahmen der
Modernisierungsoffensive und dem Einsatz moderner Fahrzeuge auf den Linien RE2 und RB33
kann das Angebot auf der Strecke als gut bezeichnet werden. Somit kann die durchgehende

barrierefreie Nutzung des Angebotes sichergestellt werden.

Abb. 33: Zug der Linie RB33 im umgebauten Bahnhof Krefeld-Uerdingen.

Seit langer Zeit wird eine Umwandlung der Linie RB33 in eine S-Bahn-Linie zur Aufwertung des
Angebotes diskutiert. Systemmerkmale des S-Bahn-Systems sind neben drei Fahrten pro Stunde
im 20-Minuten-Takt an Werktagen vor allem der niveaugleiche Einstieg und die enge Einbindung

in das ibrige OPNV-Netz. Nach Beendigung der oben beschriebenen Baumalnahmen entspricht
das Angebot der RB33 mit Ausnahme der Taktfolge dem S-Bahn-Standard. Die dritte stindliche
Fahrt wird heute durch die Linie RE2 hergestellt. Aufgrund der Ein- und Aussteigerzahlen erscheint

das heutige Bedienungskonzept mit einem schnellen RE und zwei langsameren RB-Zlgen der



Verkehrsnachfrage deutlich besser gerecht zu werden als drei langsame Leistungen. Unter
Bertlicksichtigung der weiteren Fahrgastentwicklung ist gegebenenfalls eine Erhéhung der

Fahrgastkapazitat einzelner Fahrten zu prifen.

Die Anbindung des linken Niederrheins an das zentrale und &stliche Ruhrgebiet soll stiindlich
durch die Linie RE11 mit dem Laufweg Hamm — Essen — Duisburg — Ménchengladbach erfolgen.
Dabei werden sowohl die Betriebszeiten als auch die Wochenendbedienung entsprechend des

heutigen Betriebskonzeptes des heutigen RE2 angepasst.

Eine Ausweitung des Angebotes auf einen 20-Minuten-Takt mit RB-Leistungen und einem
schnellen RE-Produkt ist im Rahmen des Szenarios 2015 aufgrund der dafiir notwendigen
umfangreichen Mehrleistungen nicht darstellbar. Angebotsausweitungen sind erst im Rahmen des
Szenarios 2030 denkbar.



2.4.7 Strecke Koln/Diisseldorf — Neuss — Krefeld — Kleve

Ist-Zustand
Die so genannte linksniederrheinische Strecke stellt die Schienenverbindung zwischen den
Oberzentren Koln und Disseldorf und dem niederrheinischen Raum um die Stadte Kleve, Krefeld

und Neuss dar.

Die Strecke lasst sich dabei in zwei Abschnitte unterteilen. Von Koln bis Krefeld ist die Strecke
elektrifiziert und durchgehend zweigleisig ausgebaut. Der Abschnitt Krefeld — Kleve ist nicht

elektrifiziert und auf einigen Abschnitten nur eingleisig ausgebaut.
Auf der Strecke verkehren zur Zeit folgende Linien im SPNV:

= RE7 ((Munster -) KéIn — Neuss — Krefeld)
= RE10 (Dusseldorf — Krefeld — Kleve)

Auf der Linie RE7 kommen zur Zeit lokbespannte Doppelstockziige zum Einsatz. Die Linie RE10
verkehrt zur Zeit mit Dieseltriebwagen vom Typ VT 628 und VT 643. Beide Linien werden zur Zeit
von DB Regio NRW betrieben.

Eine Ubersicht Gber die im Rahmen des ITF vorgesehenen Anschliisse innerhalb des SPNV an

den Knotenbahnhdéfen ist im Anhang 13 enthalten.

Abb. 34: Schematische Darstellung der Strecke KoIn/Diisseldorf — Neuss — Krefeld — Kleve
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Defizite im Angebot

Vor allem die Betriebsqualitat der Linie RE7 (Minster — KéIn — Krefeld) gibt seit Jahren Anlass zur
Kritik. Der lange Laufweg, der Einfluss verspatungsanfalliger Fernverkehrsziige zwischen Hamm
und KoIn sowie die hohe Auslastung des Knoten Kéln fihren immer wieder zu Verspatungen.
Aufgrund der geringen Wendezeit von nur zehn Minuten in Krefeld Gbertragen sich die

Verspatungen sehr schnell auf den folgenden Zug der Gegenrichtung.

Von Seiten der Gemeinde Weeze und des VRR wird eine verbesserte Anbindung des
gleichnamigen Flughafens beflirwortet. Hierzu soll u.a. im Rahmen des Bahnhofsumbaus eine
verbesserte Verknlpfungsmoglichkeit Bus — Bahn geschaffen werden. Aufgrund eingeschrankter
Betriebszeiten der Linie RE10 kénnen nicht alle Fliige von/nach Weeze mit 6ffentlichen

Verkehrsmitteln erreicht werden.

MaBRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015

Die Linie RE10 wird im Rahmen des Niers-Rhein-Emscher-Netzes von Dezember 2009 bis
Dezember 2025 durch die NordWestBahn betrieben. Zum Einsatz kommen dann durchgehend
neue Dieseltriebwagen vom Typ LINT. Aufgrund der zunehmenden Attraktivitat des Angebotes
und weiter steigender Pendlerbeziehungen vor allem in Richtung der Landeshauptstadt Disseldorf
ist in den nachsten Jahren mit weiter zunehmenden Fahrgastzahlen zu rechnen. Hier sind bei
weiter steigender Nachfrage noch detailliert zu untersuchende MalRnahmen zur
Kapazitatserhéhung unter Berlicksichtigung der betrieblichen und finanziellen Randbedingungen
durchzufiihren. Zur Verbesserung der Anbindung des Flughafens Weeze an die Landeshauptstadt
Dusseldorf sowie das Ruhrgebiet ist eine Angebotsausweitung in den Abendstunden in Richtung

Landeshauptstadt vorgesehen.

Die mangelhafte Punktlichkeit der Linie RE7 ist seit langer Zeit fir die betroffenen Fahrgaste ein
groRes Argernis. Bereits seit Jahren werden hierzu Gesprache zwischen den Beteiligten gefiihrt
und verschiedene Mdglichkeiten fir eine Verbesserung diskutiert. Moglichkeiten ergeben sich zum
Beispiel durch die Aufteilung der Linie in zwei Teilabschnitte (Minster — KéIn und Koln — Krefeld)
oder aber in der Wiedereinfihrung einer Uberschlagenden Wende in Krefeld. Alle diskutierten
MafRnahmen erfordern allerdings den Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge. Im Zusammenhang mit der
Ausschreibung der Linie RE7 sind daher Betriebskonzepte zu entwickeln, die eine verbesserte

Betriebsqualitat ermdglichen.

Weitere Angebotsausweitungen sind vor dem Hintergrund der finanziellen Rahmenbedingungen

kurzfristig nicht moglich.



2.4.8 Strecke Diisseldorf — Neuss — Grevenbroich — Horrem — Koln

Ist-Zustand

Die als Erft-Bahn bezeichnete Linie RB38 verbindet die Stadte Neuss, Grevenbroich und deren
Umland mit den Oberzentren Disseldorf und Kéin. Im Abschnitt Horrem — Neuss ist die Strecke
nicht elektrifiziert und teilweise nur eingleisig ausgebaut. Zwischen Neuss und Dusseldorf und im
Abschnitt Horrem — K&In benutzt die Linie die stark belasteten Hauptstrecken Ménchengladbach —

Dusseldorf und Aachen — Kolin.

Die Zuge verkehren an Werktagen zwischen Dusseldorf — Grevenbroich und Kéln im Stunden-
Takt. Im Bereich des VRR wird das an Angebot dazu noch zwischen Grevenbroich und Neuss auf
einen Halbstundentakt verdichtet. An Samstagen und Sonntagen verkehren die Zlge nur zwischen

Neuss und Horrem.
Zum Einsatz kommen auf der Linie Dieseltriebwagen der Baureihen VT 628 oder 643.2.

Eine Ubersicht Gber die im Rahmen der ITF-Systematik vorhandenen Anschliisse innerhalb des
SPNV an den Knotenbahnhéfen ist im Anhang 13 enthalten.

Abb. 35: Schematische Darstellung der Strecke Diisseldorf — Neuss — Grevenbroich — Horrem — Koln
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Defizite im Angebot
Vor allem in der Hauptverkehrszeit kommt es zu Kapazitatsengpassen im Zulauf auf Neuss und
Dusseldorf. Diese werden oft durch eine mangelhafte Fahrzeugverfligbarkeit und somit reduzierten

Kapazitaten verscharft. Ansonsten entspricht das Angebot der Nachfrage.



Abb. 36: Doppeltraktion von Triebwagen des Typs Talent als RB38 im Bahnhof Grevenbroich

MaBRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015

Das vom VRR bestellte Angebot auf der Linie RB38 entspricht der heutigen Nachfrage. Der
Schwerpunkt der BemUhungen muss in der Sicherstellung und zuverldssigen Erbringung der
bestellten Leistungen liegen. Leistungsausweitungen sind kurzfristig aufgrund der finanziellen

Rahmenbedingungen nicht mdglich.



2.4.9 Strecke Ménchengladbach — Grevenbroich — Koln

Ist-Zustand

Die Strecke stellt die Verbindung zwischen den Niederlanden, dem linken Niederrhein und dem
Oberzentrum Koln entlang einer Entwicklungsachse von europaischer Bedeutung her. Sie ist
elektrifiziert und mit Ausnahme des Abschnittes Rheydt Hbf — Rheydt-Odenkirchen durchgehend
zweigleisig ausgebaut. Neben der gro3en Bedeutung im Nahverkehr dient die Strecke vor allem

dem internationalen Guterverkehr von/nach den Niederlanden.

Im Nahverkehr erfolgt die Bedienung durch die Linien RE8 und RB27. Beide verkehren auf dem
Abschnitt Ménchengladbach — Kdln — Koblenz. Die Linie RB27 bedient den Abschnitt Stommeln —

Moénchengladbach aufgrund von Kirzungsmafinahmen nur in der Hauptverkehrszeit.
Eine Bedienung durch Ziige des Fernverkehrs erfolgt momentan nicht mehr.

Eine Ubersicht Gber die im Rahmen der ITF-Systematik vorhandenen Anschliisse innerhalb des

SPNV an den Knotenbahnhdfen ist im Anhang 13 enthalten.

Abb. 37: Schematische Darstellung der Strecke Ménchengladbach — Grevenbroich — KéIn
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Defizite im Angebot

Durch die Kilrzung der Regionalisierungsmittel wurde zum Fahrplanwechsel im Dezember 2006
eine Kirzung der Linie RB27 im Abschnitt Stommeln — Monchengladbach notwendig. Dieser
Abschnitt wird seitdem aulderhalb der Hauptverkehrszeit nur noch durch die Linie RE8 im
Stundentakt bedient.

Beide Linien weisen aufgrund ihres geringen Haltestellenabstandes eine relativ geringe

Durchschnittsgeschwindigkeit von 60 km/h auf.



Fir eine Verbesserung der Betriebsqualitat befirwortet der VRR den durchgehenden
zweigleisigen Ausbau der Strecke, vor allem vor dem Hintergrund der erwarteten Steigerungen im

internationalen Guterverkehr.

MaRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015

Aus verkehrlicher Sicht befiirwortet der VRR die Wiedereinfihrung eines durchgehenden 30-
Minuten-Taktes auf dem Abschnitt Monchengladbach — Grevenbroich — KoéIn. Einige Stationen auf
dem Streckenabschnitt weisen sehr geringe Ein- und Aussteigerzahlen auf. Bei Wiedereinflihrung
einer stiindlichen Bedienung aller Stationen durch die RB27 ist die Beschleunigung des RE8 durch
das Auflassen der nachfrageschwachsten Stationen zu prifen. Hierdurch ist eine deutliche

Attraktivitatssteigerung des Angebotes fir die aufkommensstarkeren Bahnhofe maoglich.

Weitere Leistungsausweitungen sind kurzfristig nicht darstellbar. Vor allem aufgrund des
bestehenden dichten Angebotes im Bereich Rheydt Hbf - Ménchengladbach Hbf halt der VRR auf

diesem Abschnitt weitere Angebotsverdichtungen zur Zeit fur nicht notwendig.



2.4.10 Strecke Essen — Hagen — Siegen

Ist-Zustand

Die Strecke Essen — Hagen — Siegen stellt die Verbindung zwischen dem Siegerland und dem
sudlichen und zentralen Ruhrgebiet her. Die durchgehend elektrifizierte Strecke gehort zu einer
groraumigen Verkehrsachse mit europaischer Bedeutung. Die Bedienung erfolgt durch die Linien
RB40 (Essen — Hagen), RE16 (Essen — Hagen — Siegen) und RB91 (Hagen — Siegen).

Zum Fahrplanwechsel 2007 wurde der Betrieb auf den Linien RE16, RB40 und RB91 durch das
Unternehmen ABELLIO im Rahmen des Ruhr-Sieg-Netzes ibernommen. Zum Einsatz kommen
seitdem moderne elektrische Zige des Typs Flirt. Gleichzeitig wurde das Betriebskonzept auf den
Linien RE16 und RB91 so angepasst, dass die von Hagen kommenden Ziige in Letmathe geflligelt

werden und weiter nach Siegen und Iserlohn fahren.

Abb. 38: Ein Zug der Linie RB40 nach Hagen in Bochum Hbf

Die Zige verkehren im Abschnitt Witten — Hagen Uber die Strecke entlang der rechten Ruhrseite.

Auf dem Abschnitt Essen — Bochum verkehren die Linien auf gleichem Gleiskorper wie die Zige
des Nah- und Fernverkehrs der Relation Dusseldorf — Essen — Dortmund. Zwischen Witten und
Hagen erfolgt eine parallele Bedienung durch die Linien S5 und RE4 von/nach

Dortmund/Hagen/Wuppertal.

Die im Rahmen des ITF vorgesehenen Anschlisse innerhalb des SPNV an den Knotenbahnhdfen

istim Anhang 13 enthalten.



Zur Zeit erfolgt keine Bedienung durch Zige des Fernverkehrs.

Abb. 39: Schematische Darstellung der Strecke Essen — Hagen — Siegen
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Defizite im Angebot
In der HVZ kommt es bei einigen Fahrten der Linien RE16 und RB 40 zu Kapazitatsproblemen.
Wie in Anhang 13 dargestellt, besteht in Hagen kein Anschluss zwischen den Linien RB40 und

RB91 fiir eine zweite stiindliche Verbindung Essen — Siegen.

MaBRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015
Zur Hauptverkehrszeit ist die kapazitative Verstarkung besonders nachfragestarker Ziige

vorgesehen.

Ein Bedienungskonzept fur die linke Ruhrseite mit bestehender Infrastruktur ist nur ohne den Halt
Wetter umsetzbar, was verkehrlich wenig sinnvoll erscheint. Um den Halt Wetter und die linke
Ruhrseite gleichzeitig durch eine Linie bedienen zu kénnen, ist der Bau einer neuen zusatzlichen

Ruhrquerung bei Wetter erforderlich, die aktuell weder geplant noch monetar bewertet ist.



2.4.11 Strecke Essen/Oberhausen — Bottrop — Dorsten — Borken/Coesfeld

Ist-Zustand
Das noérdliche Ruhrgebiet im Bereich Essen, Bottrop und Dorsten wird durch mehrere SPNV-Linien

erschlossen. Im Einzelnen sind dies:

= S9 (Wuppertal — Essen — Bottrop — Haltern am See)
= RE14 (Essen — Bottrop — Dorsten — Borken)

= RB43 (Dortmund — Wanne-Eickel — Dorsten)

= RB44 (Oberhausen — Bottrop — Dorsten)

= RB45 (Dorsten — Coesfeld)

Die S9 verkehrt dabei zwischen Wuppertal und Bottrop an Werktagen im 20-Minuten-Takt. Eine
stindliche Leistung davon wird weiter nach Haltern am See gefihrt. Alle anderen Linien verkehren

werktags im Stundentakt.

Eine Ubersicht iber die im Rahmen des ITF vorhandenen Anschliisse innerhalb des SPNV an den

Knotenbahnhdofen ist im Anhang 13 enthalten.

Abb. 40: Schematische Darstellung der Strecken
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Auf der Linie S9 kommen seit Januar 2009 neue Elektrotriebwagen des Typs ET 422 zum Einsatz.

Die Linien RE14, RB43 und RB45 werden seit Dezember 2006 durch die NordWestBahn
betrieben. Hier verkehren Dieseltriebwagen vom Typ Talent (VT 643). Auf der Linie RB44 kommen

identische Fahrzeuge des Unternehmens Prignitzer Eisenbahn zum Einsatz.

Abb. 41: Ein Zug der Linie S9 im Bahnhof Gladbeck-West. In Rahmen des S9-Ausbaus wird der
Bahnhof modernisiert und erhilt eine barrierefreie Ausstattung.

Defizite im Angebot

Defizite im Angebot bestehen vor allem aufgrund infrastruktureller Engpasse. Durch die eingleisige
Linienfihrung zwischen Essen-Dellwig Ost und Bottrop Hbf kommt es vor allem bei Verspatungen
einzelner Zige zu Folgeverspatungen, da der Streckenabschnitt durch vier Fahrten je Richtung
und Stunde sehr stark ausgelastet ist. Erschwert wird die betriebliche Situation durch weitere

eingleisige Abschnitte auf dem Linienweg der S9.

Vor allem in der Hauptverkehrszeit sind die Ziige der Linien RE14 und S9 sehr stark ausgelastet.
Eine deutliche Zunahme der Fahrgastzahlen vor allem in der Hauptverkehrszeit ist aufgrund der

begrenzten Kapazitaten schwer maoglich.

Aufgrund der hohen Nachfrage von Besuchern des Freizeitparks Movie Park in unmittelbarer Nahe
der Station Feldhausen kommt es saisonal zu Kapazitatsproblemen aufgrund starker

Ausflugsverkehre.

Auf den Linien RE14 und RB45 wird abschnittsweise nur ein Zweistundentakt angeboten.



Die Durchschnittsgeschwindigkeit der S-Bahn auf dem Gesamtlaufweg ist mit dem

Individualverkehr zur Zeit nicht konkurrenzfahig.

MaRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015
Die Linie RB45 und der Nordast der RB43 weisen sehr geringe Fahrgastzahlen auf. Die Zukunft
beider Linien wird vor allem vor dem Hintergrund der unklaren finanziellen Rahmenbedingungen

intensiv diskutiert. Ziel des VRR und der Anrainerkommunen muss der Erhalt beider Strecken sein.

Eine deutliche qualitative Verbesserung des Angebotes auf der Linie S9 ist durch den Einsatz der

neuen S-Bahnfahrzeuge vom Typ ET 422 ab Anfang 2009 zu erwarten.

Der VRR beflurwortet den durchgehenden zweigleisigen Ausbau des Streckenabschnittes Essen —
Bottrop. Hierdurch ist eine deutliche Verbesserung der Betriebsqualitat zu erwarten. Nahere

Aussagen zum Ausbau sind in Kapitel 2.8.3.1 enthalten.

Weitere Leistungsausweitungen sind aufgrund der infrastrukturellen und finanziellen

Rahmenbedingungen im Rahmen des Szenario 2015 nicht vorgesehen.



2.4.12 Strecke Dortmund — Liinen — Coesfeld/Miinster

Ist-Zustand

Die zweigleisig ausgebaute und elektrifizierte Strecke Dortmund — Linen wird von den Linien
RB50 und RB51 bedient. Die RB50 verkehrt von Liinen nach Minster, die RB51 lber Coesfeld
nach Gronau und Enschede.

Die RB51 wird zur Zeit von Dieseltriebwagen vom Typ Talent bedient, da die Strecke zwischen
Linen und Enschede nicht elektrifiziert ist. Auf der eingleisigen und elektrifizierten Strecke von
Linen nach Mlnster verkehren seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2008 moderne

Elektrotriebwagen vom Typ Flirt des Unternehmens eurobahn.

Abb. 42: Ein Dieseltriebwagen des Typs Talent der PEG als RB51 in Dortmund Hbf. In der
Hauptverkehrszeit verkehren diese Ziige auch in Doppel- und Dreifachtraktion

Auf dem Abschnitt Dortmund — Liinen fahren an Werktagen zusatzliche Verstarkerziige der Linie
RB51.

Eine Ubersicht iber die im Rahmen des ITF vorhandenen Anschliisse innerhalb des SPNV an den

Knotenbahnhdfen ist im Anhang 13 enthalten

Der Abschnitt Dortmund — Linen — Minster wird gleichzeitig von IC/ICE Ziigen der Relation

Siiddeutschland — Ruhrgebiet — Hamburg genutzt.



Abb. 43: Schematische Darstellung der Strecke Dortmund — Liinen — Miinster/Coesfeld
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Defizite im Angebot

Die Plnktlichkeit der Linie RB50 ist seit Jahren unbefriedigend. Dies ist vor allem in den kurzen
Wendezeiten in den Endbahnhéfen Minster und Dortmund sowie der eingleisigen Trassierung der
Strecke zwischen Linen und Munster begriindet. Vor allem die durch Fernverkehrsziige
Ubertragenden Verspatungen lassen sich aufgrund der mangelhaften Infrastruktur nur schlecht

kompensieren. Die Betriebszeiten der Linie RB51 sind in den Abendstunden stark eingeschrankt.

Zur Zeit sind keine adaquaten Anschlusse von Zugen der Linien RB50 und RB51 in Richtung

Essen und Dusseldorf gegeben.

MaRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015
Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008 tibernahm die eurobahn den Betrieb auf der Linie RB50.

Zum Einsatz kommen moderne Elektrotriebwagen vom Typ Flirt.

Auf der Linie RB51 werden zur Zeit Dieseltriebwagen des Typs Talent durch die PEG eingesetzt.
Eine erneute Vergabe der Linie ist fir das Jahr 2011 im Rahmen des Netzes Westliches

Minsterland zusammen mit den Linien RB63 und RB64 vorgesehen.

Angestrebt wird eine Verbesserung der Anschlusssituation in Dortmund in Richtung Essen und

Dusseldorf im Rahmen der Weiterentwicklung des ITF.

Der VRR unterstitzt die Bemihungen fir den zweigleisigen Ausbau des Streckenabschnittes

Linen — Minster gemaf des Bundesverkehrswegeplans.

Weitere Verbesserungen und Angebotsausweitungen sind im Rahmen des Szenario 2015 nicht

vorgesehen.



2.4.13 Strecke Duisburg — Moers — Xanten

Ist-Zustand
Die Strecke ist neben der Linie Krefeld — Kleve die zweite SPNV-Verbindung im nérdlichen Bereich
des linken Niederrhein. Sie verbindet die Stadte Moers und Xanten mit Duisburg. Von dort

bestehen zahlreiche Anschlisse an Zlige des SPNV und Fernverkehrs.

Die Gesamtstrecke Duisburg — Xanten wird im Stundentakt durch die Linie RB31 bedient.
Zwischen Duisburg und Moers erfolgt eine Verdichtung auf einen angenaherten Halbstundentakt.
Zur Zeit wird die Linie von DB Regio NRW mit Fahrzeugen vom Typ Talent (VT 643) bedient.

Eine Ubersicht Giber die im Rahmen des ITF vorhandenen Anschliisse innerhalb des SPNV an den

Knotenbahnhdfen ist im Anhang 13 enthalten.

Abb. 44: Schematische Darstellung der Strecke Duisburg — Moers — Xanten.
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Defizite im Angebot
Gerade in der Hauptverkehrszeit weisen die Zlge der Linie RB31 sehr hohe Nachfragewerte auf.
Eine weitere Steigerung der Fahrgastzahlen ist aufgrund der begrenzten Kapazitaten nicht mehr

moglich.

MaBRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015
Im Rahmen der Ausschreibung des Niers-Rhein-Emscher-Netzes wurden die Betriebsleistungen
u.a. der Linie RB31 im Rahmen eines Wettbewerbsverfahren vergeben. Dort kommen ab

Dezember 2009 neue Dieseltriebwagen vom Typ LINT von der NordWestBahn zum Einsatz.



Bereits seit einigen Jahren wird die Anbindung von Neukirchen-Viuyn und Kamp-Lintfort an den
SPNV diskutiert. Auch die beschlossene Griindung der Fachhochschule Nérdlicher Niederrhein
mit einem Standort Kamp-Lintfort vergréfiert die Notwendigkeit zur Schaffung einer SPNV-
Anbindung Kamp-Lintforts. Zukilinftige Betriebskonzepte sind unter Berlicksichtigung der
finanziellen Rahmenbedingungen sowie der erwarteten Nachfrage zu erarbeiten. Nahere

Aussagen sind in Kapitel 2.8.3.3 zu finden.



2.4.14 Strecke Dortmund — Unna — Soest

Ist-Zustand

Die Linie RB59 stellt auf der Strecke Dortmund — Unna — Soest das Angebot im SPNV sicher. Die
Zuge verkehren dabei an Werktagen in einem 30-Minuten-Takt, an Wochenenden und in den
Abendstunden wird ein 60 Minuten-Takt angeboten. Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008
Ubernahm das Unternehmen eurobahn den Betrieb auf der Strecke im Rahmen des Hellweg-

Netzes. Zum Einsatz kommen moderne Elektrotriebwagen vom Typ Flirt.

Abb. 45: Schematische Darstellung der Strecke Dortmund — Unna — Soest
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Eine Ubersicht tiber die im Rahmen des ITF vorhandenen Anschliisse innerhalb des SPNV an den

Knotenbahnhdéfen ist im Anhang 13 enthalten.

Defizite im Angebot
Der Streckenabschnitt Dortmund Hbf — Dortmund-Horde wird neben der RB59 noch von der RB52,
der RB53 und dem RES7 benutzt. Verspatungen einzelner Zige wirken sich aufgrund der hohen

Streckenbelastung schnell auch auf andere Zige aus.

Auch die dichte Belegung des Streckenabschnittes Holzwickede — Unna fuhrt immer wieder zu

Verspatungen.

Im Rahmen der Kurzung der Regionalisierungsmittel wurde der Halbstundentakt auf der RB59 an

Samstagen sowie je ein Zugpaar morgens bzw. abends an Werktagen gestrichen.



Abb. 46: Moderner Triebwagen des Typs Flirt der eurobahn wartet als RB59 nach Soest im
Dortmunder Hauptbahnhof

MaBRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015

Die Verbesserung des Betriebsablaufs durch die Errichtung eines zusatzlichen Bahnsteigs in
Dortmund Hbf begriiRt der VRR. Dieser ermdglicht vor allem bei GroRRveranstaltungen im Umfeld
des Bahnhofes Signal Iduna Park eines deutlich flexiblere Betriebsfuhrung.

In Abhangigkeit von der Entwicklung der Fahrgastzahlen strebt der VRR die Rucknahme der
Angebotskirzungen an. Aufgrund der heute schon sehr hohen Angebotsqualitat sieht der VRR zur

Zeit keinen weiteren Handlungsbedarf im Leistungsangebot.



2.4.15 Strecke Hagen/Dortmund — Ludenscheid/lserlohn/Winterberg

Ist-Zustand

In diesem Teilnetz/Korridor sind folgende Linien enthalten:

= RE17
= RES57
= RB52
= RB53

Hagen — Bestwig — Warburg — Kassel)
Dortmund — Bestwig — Winterberg)

Dortmund — Hagen — Liidenscheid)

—_~ o~ o~ o~

Dortmund — Schwerte — Iserlohn)

Zusammen mit der Linie RB54 (Unna-Neuenrade) sind die Linien RB52, RB53 und RE57 im
Sauerland-Netz zusammengefasst. Dieses wird seit Dezember 2004 durch die DB Regio NRW

betrieben. Zum Einsatz kommen moderne Dieseltriebwagen vom Typ LINT (VT 648).

Die Linie RE17 wird ebenfalls durch DB Regio NRW betrieben. Die Zuge verkehren zwischen
Hagen und Kassel im Zweistundentakt. Zum Einsatz kommen hier Dieseltriebwagen des Typs VT
612. Im Abschnitt Hagen — Warburg wird das Angebot auf einen Stundentakt verdichtet. Bei diesen
Zugen besteht in Warburg Anschluss an die Fernverkehrszige der Mitte-Deutschland-Verbindung
in Richtung Kassel. Zum Einsatz kommen auf diesem Linienabschnitt Dieseltriebwagen vom Typ
VT 628.

Eine Ubersicht tiber die im Rahmen des ITF vorhandenen Anschliisse innerhalb des SPNV an den

Knotenbahnhdfen ist im Anhang 13 enthalten

Abb. 47: Schematische Darstellung der Strecke Hagen/Dortmund - Liidenscheid/lserlohn/Winterberg
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Die Linien RB52 und RE57 verkehren im Stundentakt, wobei die Linie RE57 an Werktagen
zwischen Bestwig und Winterberg nur alle zwei Stunden angeboten wird. An Samstagen sowie
Sonn- und Feiertagen verkehren die Ziige des RE57 in einem speziellen Wochenendfahrplan. Die
deutlich héhere Nachfrage an Wochenenden erfordert die Verdichtung auch im Abschnitt Bestwig
— Winterberg zum Stundentakt. Aufgrund infrastruktureller Rahmenbedingungen ist eine

Verschiebung der Taktlage erforderlich.

Zwischen Bestwig und Frondenberg Uberlagern sich die Linien RE17 und RES7 an Werktagen zu

einem Halbstundentakt.

Die Linie RB53 verkehrt zwischen Dortmund und Iserlohn generell im Stundentakt. An Werktagen

erfolgt im Abschnitt Dortmund — Schwerte eine Verdichtung auf einen 30-Minuten-Takt.

Defizite im Angebot
Die Bedienungszeiten der Linien entsprechen nicht durchgehend den Vorgaben der VRR-

Produktstandards.

Vor allem die Linie RE57 weist an Wochenenden sehr hohe Fahrgastzahlen im Freizeitverkehr auf.
Hier kommt es immer wieder zu erheblichen Uberbesetzungen vor allem von Reisenden mit

Fahrradern.

Zusammen mit der RB59 sind die Linien RE57, RB52 und RB53 bei Heimspielen von Borussia
Dortmund im Signal-lduna-Park Haupttrager des An- und Abreiseverkehrs. Aufgrund des grof3en
Fahrgastandrangs kommt es dabei trotz des Einsatzes von Sonderziigen zu erheblichen
Verzoégerungen im Betriebsablauf. Hierbei machen sich auch die begrenzten betrieblichen
Méglichkeiten im Bereich der Gleise 1 — 5 des Dortmunder Hauptbahnhofs bemerkbar. Durch den
Bau eines zusatzlichen Bahnsteigs in Dortmund Hbf an Gleis 1 im Rahmen der MOF2 ist eine

deutliche Verbesserung zu erwarten.

Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit des RE17 ist mit dem PKW nicht konkurrenzfahig. Der

VRR unterstitzt daher die Planungen fir eine Beschleunigung des Angebotes.

MaBRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015

Das Angebot entspricht in seiner momentanen Form im Wesentlichen den Anforderungen eines
modernen SPNV sowie der momentanen Nachfrage. Besondere Bedeutung kommt vor allem den
Freizeitverkehren an Wochenenden zu. Hier sind die touristischen Aktivitaten bei der

Angebotsplanung zu berlcksichtigen.

Langfristig wird auch auf der Linie RB52 die Einfihrung eines Halbstundentaktes angestrebt.



2.4.16 Strecke Solingen — Remscheid — Wuppertal

Ist-Zustand

Im Rahmen einer Uberregionalen Verkehrsachse verbindet die Strecke die Stadte Solingen,
Remscheid und Wuppertal. Sie ist 41 km lang und nicht elektrifiziert. Die Linie RB47 bildet das
einzige Angebot im SPNV auf der Strecke. Das Fahrplan- und Taktangebot orientiert sich dabei an
dem des S-Bahnsystems Rhein-Ruhr. An Werktagen wird ein 20-Minuten-Takt, in den
Abendstunden und an Wochenenden ein 30-Minuten-Takt angeboten. Zwischen Remscheid und
Solingen werden in der Hauptverkehrszeit einige Verstarkerfahrten angeboten. Aufgrund der
engen verkehrlichen Verflechtung des Bedienungsraumes mit der Landeshauptstadt Dusseldorf

sind die Fahrplane der RB47 und S7 in Solingen aufeinander abgestimmt.
Auf der Linie kommen zur Zeit modernisierte Dieseltriebwagen der Baureihe VT 628 zum Einsatz.

Eine Ubersicht Giber die im Rahmen des ITF vorhandenen Anschliisse innerhalb des SPNV an den

Knotenbahnhdfen ist im Anhang 13 enthalten

Abb. 48: Schematische Darstellung der Strecke Solingen — Remscheid — Wuppertal
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Defizite im Angebot

Der Brechpunkt zwischen den Linien S7 und RB47 in Solingen Hbf zahlt mit rd. 1700 Umsteigern
taglich zu einer der grofRten Umsteigeverbindung im VRR. Bestrebungen des VRR und der
betroffenen Kommunen Ende der 90er Jahre durch Elektrifizierung der Strecke der RB47 oder

durch den Einsatz dieselbetriebenen Fahrzeugen auf der S7 den Brechpunkt zu beseitigen



mussten letztendlich aufgrund der hohen Investitionskosten (ca. 110 Mio. DM, Stand 2000)

aufgegeben werden und wird vom VRR nicht weiter verfolgt.

Die heute auf der Linie RB47 eingesetzten Fahrzeuge kénnen aufgrund ihrer Motorisierung den
Fahrplan nicht unter allen Einsatzbedingungen einhalten. Ebenso ist kein barrierefreier Zustieg auf

den im Rahmen der MOF1 umgebauten Stationen moglich.

Der Ubergang von der RB47 in Solingen Hbf auf die Ziige in Richtung Kéln ist zu verbessern.

MaRnahmen und Planungen im Rahmen des Szenario 2015

Dennoch belegen weiterhin die hohen Umsteigerzahlen zwischen den beiden Linien die hohe
Verkehrsnachfrage aus den bergischen Stadten Solingen und Remscheid in Richtung Dusseldorf.
Vor diesem Hintergrund ist der VRR bestrebt, mit Umsetzung des neuen S-Bahnkonzeptes (Siehe
Kapitel 2.2.3.9) in der HVZ haufigere Direktverbindungen von Remscheid Uber Solingen nach
Dusseldorf zu schaffen. Durch eine Verschiebung der Fahrlagen der zukiinftigen S1 und dadurch

bedingt auch der RB47 verbessern sich die Anschlisse an die Zuge in Richtung Kéln deutlich.

Die RB47 ist wegen der engen betrieblichen Verflechtung zum S-Bahn-System auch eng in das
modifizierte S-Bahnkonzept eingebunden. Deshalb kann die geplante Ausschreibung der Linie
RB47 nicht — wie urspriinglich geplant — realisiert werden. Im Rahmen der Verhandlungen mit der
DB wird aber eine moglichst zeithahe Ausschreibung der RB47 angestrebt. Dabei werden
weiterhin die betriebliche Verknlipfung zum S-Bahn-Netz und die barrierefreie Gestaltung der
neuen Fahrzeuge beriicksichtigt. Der VRR setzt sich dafiir ein, schon im Vorfeld durch den Einsatz

modernerer Fahrzeuge Verbesserungen auf der Linie durchzufihren.



2.4.17 Weitere Strecken im Bereich des VRR
Im Bereich des VRR werden mit den Linien RB36, RB37, RB39, RB43, RB44 und RB45 insgesamt

sechs SPNV-Linien betrieben, deren Zukunft aufgrund der angespannten finanziellen

Rahmenbedingungen und der geringen Nachfrage schon lange Zeit kontrovers diskutiert wird.

Ziel des VRR ist selbstverstandlich der Erhalt eines flachendeckenden
Schienenpersonennahverkehrs. Obwohl in den letzten Jahren aufgrund der umfangreichen
Kirzung der Regionalisierungsmittel besonderer Druck auf die nachfrageschwéachsten Linien
entstanden ist, konnte die Stilllegung ganzer SPNV-Linien vermieden werden. Einsparungen

konnten durch die Streichung vor allem nachfrageschwacher Einzelfahrten vermieden werden.

Zukunftig sind in enger Zusammenarbeit mit den Anrainerkommunen Maflinahmen zu entwickeln,

die zu einer deutlich besseren Nachfrage und damit auch Wirtschaftlichkeit der Angebote fiihren.

Die Situation der einzelnen Linien wird im Folgenden kurz dargestellt:

2.4.17.1 Linie RB36

Die Linie RB36 (Oberhausen Hbf — Duisburg Ruhrort) dient der kleinrdumigen
Verkehrserschlielung des nérdlichen Duisburger Stadtgebietes und der Anbindung an das
Uberregionale SPNV-Angebot in Oberhausen Hbf. Das Fahrplanangebot wurde im Dezember 2006
an Werktagen von einem 20-Minuten-Takt auf einen Halbstundentakt umgestellt. Der Betrieb kann

so auch an Werktagen mit nur einem Fahrzeug erheblich wirtschaftlicher abgewickelt werden.

Zur Zeit wird die RB36 von der PEG mit Dieseltriebwagen vom Typ Talent bedient. Ab Dezember
2010 Ubernimmt die NordWestBahn den Betrieb im Rahmen des Niers-Rhein-Emscher-Netzes bis
zum Jahr 2025.

2.4.17.2 Linie RB37

Die Linie RB37 (Duisburg Hbf — Duisburg Wedau) dient der Erschlieung des sudlichen
Duisburger Stadtgebietes und erflllt damit vornehmlich kommunale Verkehrsbedlirfnisse. Das
Leistungsangebot musste im Rahmen der Kirzungen im Dezember 2006 auf einen Stundentakt

reduziert werden.

Der dauerhafte Erhalt der Strecke kann aus Sicht des VRR nur durch eine Verlangerung der Linie

im Rahmen der Reaktivierung der Ratinger Weststrecke garantiert werden.



2.4.17.3 Linie RB39

Die Linie RB39 (Ménchengladbach — Dalheim) stellt die Verbindung des landlich strukturierten
Raumes im deutsch-niederlandischen Grenzgebiet um Wegberg und Dalheim mit
Ménchengladbach her. Die Strecke wird zur Zeit von der Rurtalbahn im Auftrag der DB Regio
NRW betrieben. An Werktagen wird morgens und abends ein Stundentakt angeboten, im

Tagesverlauf und an Wochenenden verkehren die Zlige alle zwei Stunden.

Grinde fir die niedrige Nachfrage sind das unzureichende Taktangebot, unattraktive
Tarifbestimmungen, eine mangelhafte Verkniipfung mit dem OPNV aber vor allem ein sehr

geringes Fahrgastpotential aufgrund der diinnen Besiedlung.

Nach Ansicht des VRR ist der Erhalt der Strecke langfristig nur durch eine Verldngerung in das
niederlandische Roermond gewabhrleistet. Hierdurch ist eine deutliche Zunahme der
Fahrgastzahlen zu erwarten. Die Reaktivierung des grenzuberschreitenden Verkehrs wird auch

vom AVYV unterstitzt.

Die Verlangerung der Strecke steht in unmittelbaren Zusammenhang mit der Wiedereinfihrung der
traditionellen Verbindung im Schienenguiterverkehr (Eiserner Rhein) von Antwerpen ins zentrale
Ruhrgebiet. Das Land NRW favorisiert dabei eine Neubaustrecke parallel zur A52 anstelle der

Reaktivierung und des Ausbaus der alten Strecke Uber Mdnchengladbach und Dalheim.

2.4.17.4 Linie RB43
Die Linie RB43 stellt eine Querverbindung im nérdlichen Ruhrgebiet von Dortmund tber Castrop-
Rauxel, Wanne-Eickel nach Dorsten her. Der Stidabschnitt Dortmund — Wanne-Eickel weist

deutlich hohere Besetzungszahlen auf als der Nordabschnitt.

Zur Verbesserung der Fahrgastnachfrage haben in den Jahren 2007 / 2008 mehrere Gesprache
mit den Anrainerkommunen stattgefunden. Ziel ist eine nachhaltige Steigerung der Nachfrage u.a.
durch eine Anpassung der stadtischen Planungen in den Bereichen Wohnungsbau,

Gewerbeansiedlung und kommunaler Zubringerverkehr.

Die Linie wird zur Zeit durch die NordWestBahn im Rahmen des Emscher-Minsterland-Netzes
betrieben. Eine Integration in das Netz Westliches Minsterland mit einer Laufzeit von 2011 bis

2023 wurde vom VRR wegen der unsicheren Finanzierung dieser Linie nicht umgesetzt.

Der Betrieb durch die NordWestBahn ist durch die Verlangerung des bestehenden
Verkehrsvertrages bis 2010 sichergestellt. Es besteht die Mdglichkeit einer zweimaligen jahrlichen

Verlangerung.



2.4.17.5 Linie RB44

Die Linie RB44 verbindet die Stadte Oberhauen, Bottrop und Dorsten und ist die nérdlichste Ost-
West-Verbindung des SPNV im Ruhrgebiet. Die auf der Strecke eingesetzten Ziige der PEG
fahren heute im Stundentakt. Zur Zeit kommen auf der Strecke Dieseltriebwagen der PEG zum
Einsatz. Ab Dezember 2010 Ubernimmt die NordWestBahn den Betrieb bis zum Jahr 2025.

Eine deutliche Steigerung der Fahrgastnachfrage erhofft sich der VRR durch eine Verlangerung
der Linie von Oberhausen nach Duisburg. Im Rahmen des Szenario 2030 bestehen dartiber
hinaus Uberlegungen, die Linie im Rahmen der Reaktivierung der Hertener Bahn bis nach

Recklinghausen zu verlangern. Naheres hierzu ist im Bereich des Szenario 2030 enthalten.

2.4.17.6 Linie RB45

Die Linie RB45 zwischen Dorsten und Coesfeld wird zur Zeit von der NordWestBahn im Rahmen
des Emscher-Munsterland-Netzes bis zum Jahr 2018 betrieben. Montags bis Freitags wird mit
Ausnahme einer Taktlicke am Vormittag ein Stundentakt angeboten, an Wochenenden ein
Zweistundentakt. Seit langer Zeit werden MalRnahmen zur Attraktivitatssteigerung fur diese Linie
diskutiert. Dies betrifft u.a. die Einfuhrung eines Flugelzugkonzeptes zusammen mit der Linie
RE14 im Bahnhof Dorsten. Dies wirde eine umsteigefreie Verbindung von allen Halten dieser
Linie nach Essen erméglichen. Hierbei sind allerdings die betrieblichen und finanziellen

Auswirkungen zu berucksichtigen.



2.5 Langfristiges MaBnahmenpaket (Szenario 2030)

Ein weiteres, eher langfristig angelegtes Mallinahmenpaket ergibt sich dann,

= wenn zum Beispiel durch extrem steigende Treibstoffpreise eine deutliche Nachfragesteigerung
im SPNV — und im gesamten OPNV — eintritt (Nachfrageorientierung) oder

= wenn durch eine politisch gewollte Angebotskonzeption zur Entlastung der Umwelt und des
Individualverkehrs erhebliche zuséatzliche Fahrgastpotentiale fiir den OPNV gewonnen werden

sollen (Angebotsorientierung)

Die hier genannten Vorschlage zur Verbesserung des Leistungsangebotes lassen sich in drei

verschiedene Gruppen unterteilen:

= Angebotsverbesserungen durch die Einflihrung bzw. Anpassung von Betriebsleistungen auf
(weitgehend) vorhandener Infrastruktur
= Angebotsverbesserungen durch Kapazitatserhéhungen

= Angebotsverbesserungen durch Reaktivierung und Neubau von Infrastruktur

Diese MalRnahmen kénnen allerdings nur dann umgesetzt werden, wenn die Politik die hierzu

erforderlichen erheblichen Finanzmittel zur Verfugung stellt.

Mit den hier dargelegten Vorschlagen leistet der VRR einen planerischen Beitrag zur Bewaltigung

der zukunftigen Mobilitdtsbedtrfnisse.

Da nach Ansicht des VRR auf vielen Linien bereits heute ein attraktives Angebot vorhanden ist,

sind diese nicht Bestandteil des Szenario 2030.



2.5.1 Nordliches Ruhrgebiet

Im Rahmen einer korridorbezogenen Betrachtung des Leistungsangebotes und unter
Berlicksichtigung weiterer Uberlegungen werden fir das nérdliche Ruhrgebiet folgende

Angebotsdefizite deutlich:

= Schlechte Anschlusssituation der Haard-Achse in Haltern am See, Gelsenkirchen und Essen
= deutliche Kapazitatsengpasse auf der Haard-Achse vor allem im Berufsverkehr

= Angebotsdefizit Gelsenkirchen — Oberhausen — Duisburg

= kein SPNV auf der Hertener-Bahn (Gladbeck — Herten — Recklinghausen)

= Angebotsdefizit in der Reisekette Haard-Achse — Duisseldorf

= schlechte Anschlusssituation der Linie RB44 in Oberhausen

MaRnahmenvorschlage

= Verbesserung des Angebotes auf der Haard-Achse

= Verbesserung des Angebotes auf dem Abschnitt Gelsenkirchen — Oberhausen — Duisburg

= Verbesserung des Angebotes auf dem Abschnitt Essen — Bottrop — Dorsten und Umsetzung
eines Fligelzugkonzeptes RE14/RB45

= Verlangerung der Linie RB44 von Oberhausen nach Duisburg

= Verbesserung des Streckenabschnittes Dortmund — Wanne-Eickel der RB43

= Reaktivierung des Streckenabschnitts Recklinghausen — Bottrop (Hertener-Bahn) fur den SPNV

2.5.1.1. Ausweitung des Angebotes auf der Haard-Achse

Das Szenario 2030 sieht flr die Haard-Achse eine Ausweitung und Beschleunigung des
Angebotes vor. Kernstlick ist die Beschleunigung der Linie RE2 zwischen Munster,
Recklinghausen und Essen durch das Auflassen von Halten. Gleichzeitig erfolgt ein Umschwenken
des Laufweges von Duisburg nach Dusseldorf anstelle von Ménchengladbach. Hierdurch lasst sich
das Bedienungsdefizit Haard-Achse — Dusseldorf beheben. Fir die aufgelassenen Haltepunkte
des RE2 ist eine verstarkte Bedienung durch die Linie RB42 im Halbstundentakt zumindest in der
HVZ geplant. Zu bericksichtigen sind dabei optimierte Anschliisse in Haltern am See (auf die Linie

S9 in Richtung Bottrop) und in Gelsenkirchen auf Ziige in Richtung Oberhausen.



2.5.1.2. Verstarkung des Angebotes auf dem Abschnitt Gelsenkirchen — Oberhausen —
Duisburg

Die heute auf dieser Strecke angebotenen zwei stiindlichen Leistungen durch den RE3 und die S2
werden der verkehrlichen Bedeutung dieser Strecke nicht gerecht. Daher strebt der VRR die
Einflhrung einer dritten stiindlichen Leistung auf dem Abschnitt an. Wie bereits im Rahmen des
Szenarios 2015 dargestellt, ist diese Mallnahme betrieblich in Zusammenhang mit der
Gesamtstrecke Dortmund — Oberhausen — Duisburg zu sehen. Hier ist auch unter
Berticksichtigung der Anbindung von Recklinghausen und Essen fir die Linie S2 ein neues

Betriebskonzept zu entwickeln.

2.5.1.3. Angebotsausweitung zwischen Dorsten und Essen

Aufgrund der hohen Nachfrage vor allem in der Hauptverkehrszeit kommt es auf diesem
Streckenabschnitt oft zu Kapazitatsengpassen. Die Planungen des VRR sehen daher im Rahmen
des Szenario 2030 zusatzliche Leistungen auf diesem Streckenabschnitt vor. Genaue
Betriebskonzepte stehen in unmittelbarem Zusammenhang mit den Planungen zur Reaktivierung
der Hertener Bahn, weiteren Untersuchungen zum S-Bahntakt sowie dem zweigleisigen Ausbau
im Bereich Essen Dellwig-Ost. Dieser Ausbau setzt allerdings die verbindliche Bestellung

zusatzlicher Betriebsleistungen voraus.

Fir die Linie RB45 bestehen Planungen zur Umsetzung eines Fligelzugkonzeptes im Bahnhof
Dorsten. Die aus Essen kommenden Zlge der Linie RE14 sollen dabei im Bahnhof Dorsten in
Richtung Borken und Coesfeld gefliigelt werden. Voraussetzung hierfir ist allerdings u.a. die
Fertigstellung der entsprechenden Sicherungstechnik im Bahnhof Dorsten sowie die Anpassung

der Bahnsteiglangen einiger Unterwegsbahnhdfe.

Die Umsetzung eines Fligelzugkonzeptes ist ebenfalls Bestandteil des Nahverkehrsplans des
ZVM.



2.5.1.4. Verlangerung der RB44 von Oberhausen nach Duisburg
Zur Verbesserung des Angebotes und Steigerung der Fahrgastzahlen auf dieser Strecke ist eine
Verlangerung der Linie RB44 Uiber den heutigen Endpunkt Oberhausen nach Duisburg geplant.

Hierdurch ist eine deutlich bessere Anschlusssituation vor allem in Richtung Disseldorf méglich.

2.5.1.5. Streckenabschnitt Dortmund — Wanne-Eickel der RB43

Schon seit der Fertigstellung der S4 ist eine Verlangerung der Linie Gber den bisherigen Endpunkt
Dortmund-Litgendortmund als Ersatz der RB43 auf dem Abschnitt Dortmund — Castrop-Rauxel —
Wanne-Eickel vorgesehen. Trotz guter Ergebnisse in der Kosten-Nutzen-Untersuchung und in der
IGVP, die den verkehrlichen und insbesondere den volkswirtschaftlichen Nutzen der S4-
Verlangerung von Dortmund nach Wanne-Eickel eindeutig belegen, ist vor dem Hintergrund der
finanziellen Rahmenbedingungen und der Hohe der Infrastrukturkosten auch in einem

mittelfristigem Zeitraum bis 2030 nicht mit der Umsetzung der MaRnahme zu rechnen.

Mittelfristig sind daher verkehrliche Verbesserungen und Nachfragesteigerungen auf dem
Abschnitt Herne — Castrop-Rauxel — Dortmund durch die Einfliihrung eines 30-Minuten-Taktes
denkbar.

2.5.1.6. Reaktivierung des Streckenabschnitts Recklinghausen — Bottrop fiir den SPNV
Zwischen den Stadten Recklinghausen, Herten, Gladbeck und Botrop bestehen starke
Verkehrsverflechtungen, die heute im OPNV nur durch Busse abgedeckt werden. Die Reisezeiten
sind mit dem MIV nicht konkurrenzfahig. Daher gibt es schon seit langerer Zeit Bestrebungen, den
im Jahr 1983 flr den SPNYV stillgelegten Streckenabschnitt wieder zu reaktivieren. Im Rahmen
eines Gutachtens aus dem Jahr 1999 wurden unter Berlcksichtigung eines stiindlichen Angebotes

ca. 3.000 Fahrgaste am Tag, davon ca. 1.500 Neufahrgaste ermittelt.



2.5.2 Wupper-Achse / Sudlicher VRR

Im Rahmen der Korridorbetrachtung sind fir den Bereich der Wupper-Achse und des stidlichen

Ruhrgebietes folgende Defizite im SPNV-Angebot festgestellt worden:

= Kapazitatsengpasse auf der Wupper-Achse vor allem im Zulauf auf Disseldorf

= keine attraktive Direktverbindung zwischen Wuppertal und dem zentralen Ruhrgebiet

Gekoppelt mit den Ergebnissen der zu erwartenden Nachfrageveranderungen verfolgt der VRR im

Rahmen des Szenario 2030 fur die Wupper-Achse folgende Malinahmen:

2.5.2.1 Kapazitatsengpasse auf der Wupper-Achse

Aufgrund der hohen Fahrgastnachfrage vor allem in Richtung des Oberzentrums Dusseldorf
kommt es immer wieder zu Kapazitatsengpassen in der Hauptverkehrszeit. Bei einer erwarteten
weiteren Steigerung der Fahrgastzahlen von/nach Dusseldorf sieht das Szenario 2030 eine
Ausweitung des Angebotes vor allem in der Hauptverkehrszeit von Wuppertal in Richtung

Landeshauptstadt vor.

2.5.2.2 Verbindungsdefizit Wuppertal — zentrales Ruhrgebiet

Zur Zeit erfolgt die Verknupfung des Grol3raumes Wuppertal mit dem zentralen Ruhrgebiet Gber
die S-Bahnlinie 9 (Wuppertal — Essen — Bottrop). Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit
zwischen Wuppertal und Essen betragt nur ca. 57 km/h, weshalb diese Linie aufgrund der langen
Fahrtstrecke gegentber dem Individualverkehr nicht konkurrenzfahig ist. Der VRR halt daher die

Einrichtung einer beschleunigten Verbindung auf dieser Strecke fir sinnvoll.



2.5.3 Niederrhein

Im Rahmen einer korridorbezogenen Betrachtung des Leistungsangebotes und unter
Berticksichtigung weiterer Uberlegungen sind fir den Bereich des Niederrhein folgende

Angebotsdefizite festgestellt worden:

= bestehende und langfristig prognostizierte Kapazitatsengpasse auf Strecken im Bereich des
linken Niederrheins.

= Schlechte Verbindung im SPNV zwischen der Bundesrepublik Deutschland und den
Niederlanden.

= Unzureichendes Angebot zwischen dem Niederrhein und dem zentralen und dstlichen

Ruhrgebiet.

Gekoppelt mit den Ergebnissen der zu erwartenden Nachfrageveranderungen verfolgt der VRR im

Rahmen des Szenario 2030 fir den Bereich folgende Malinahmen:

= Angebotsausweitung Ménchengladbach — Krefeld — Duisburg

= Verlangerung des RE13 von Venlo nach Eindhoven

= Kapazitatsausweitung Duisburg — Xanten

= Angebotsausweitung Emmerich — Wesel — Oberhausen und Direktverbindung ins zentrale

Ruhrgebiet

2.5.3.1 Duisburg — Ménchengladbach

Im Rahmen des Szenario 2030 plant der VRR eine Ausweitung der Kapazitaten auf dieser
Strecke. Vorgesehen ist die Einflihrung einer zusatzlichen Leistung auf der Achse oder eine
Erhohung der vorhandenen Kapazitaten. Zur Verbesserung der Anbindung an das 6stliche
Ruhrgebiet ist weiterhin ein Tausch des Linienastes Duisburg — Disseldorf des RE11 mit dem
Linienast Duisburg — Mdnchengladbach Hierdurch ergibt sich eine stiindliche RE-Verbindung in

der Relation Ménchengladbach — Krefeld — Duisburg — Essen — Dortmund — Hamm.

2.5.3.2 Diisseldorf — Monchengladbach — Venlo
Bei einer weiteren Steigerung der Fahrgastnachfrage sind die Kapazitaten vor allem in der

Hauptverkehrszeit zu erhdhen.



Der VRR unterstitzt die Verlangerung der Linie RE13 von Venlo nach Eindhoven fir eine weitere

Steigerung der Fahrgastnachfrage. Weitere Erlauterungen sind Kapitel 2.2.3.3 zu entnehmen.

2.5.3.3 Duisburg — Xanten

Zur weiteren Steigerung der Fahrgastzahlen ist eine Ausweitung der Kapazitaten vor allem in der
Hauptverkehrszeit notwendig. Dies beinhaltet eine Ausweitung des Halbstundentaktes auf dem
Abschnitt Moers — Xanten aufierhalb der Hauptverkehrszeit. Diese bereits zum ITF 1 angemeldete

MafRnahme beinhaltet eine Anpassung der Infrastruktur im Bahnhof Millingen.

2.5.3.4 Emmerich — Oberhausen — Duisburg/Essen

Im Rahmen des Szenario 2030 ist eine Verdichtung des Angebotes auf dem Abschnitt Emmerich —
Oberhausen vorgesehen. Kernstuck ist die EinflUhrung einer neuen RB-Verbindung nach Essen
zur Schaffung einer Direktverbindung von dieser Strecke ins zentrale Ruhrgebiet. Weiterhin
beflrwortet der VRR eine Anbindung von Arnhem an das deutsche Streckennetz. Hierzu sind in
einem nachsten Schritt Betriebskonzepte und Finanzierungsmdglichkeiten zu erarbeiten. Nahere

Angaben sind im Kapitel 2.2.3.3 Grenzliberschreitende Verkehre enthalten.

2.5.3.5 Weitere MaBRnahmen

Monchengladbach — Aachen

Die Nachfrage auf der Strecke ist vor allem durch starke Pendlerbeziehungen in der
Hauptverkehrszeit von/nach Disseldorf gepragt. Das Regelangebot wird daher zur Zeit durch
Verstarkerfahrten erganzt. Auch zukunftig halt der VRR zwei Fahrten plus einer
nachfragegerechten Verstarkung des Angebotes in der Hauptverkehreszeit von/nach Dusseldorf
fur ausreichend. Zukunftige Betriebsprogramme sind in enger Abstimmung mit dem auf dem
grofliten Teil der Strecke zustandigen Aufgabentrager NVR sowie den Anrainerkommunen
abzustimmen. Dies vor allem vor dem Hintergrund einer nachfragegerechten Haltepolitik an den

Stationen.

Diisseldorf — Krefeld — Kleve
Der schon heute auf dieser Strecke (RE10) angebotene Halbstundentakt entspricht auch den
Planungen des Szenario 2030. Der Kreis Kleve ist eine der wenigen Gebietskorperschaften, fir die

in den nachsten Jahren noch steigende Einwohnerzahlen prognostiziert werden. Daher und vor



allem aufgrund der weiter zunehmenden Pendlerstrome in Richtung Dusseldorf ist mit weiter
steigenden Fahrgastzahlen zu rechnen. Langfristig ist daher eine der steigenden Nachfrage

angepasste Kapazitatserhéhung vorgesehen.

Der VRR unterstitzt eine Verlangerung der Linie tber Kleve hinaus bis nach Nijmegen. Nahere

Erlauterungen hierzu sind im Kapitel 2.2.3.3 enthalten.

Monchengladbach — Kéln
Bereits im Rahmen des Szenario 2015 ist die Wiedereinflihrung eines angenaherten
Halbstundentaktes der Linien RE8 und RB27 vorgesehen. Dies beinhaltet auch eine

Beschleunigung des RES.

Bei weiter steigenden Fahrgastzahlen und zur Erhéhung der Attraktivitat ist die Einfliihrung eines

Halbstundentaktes der Linie RB27 zumindest in der HVZ zu prifen.

Diisseldorf — Neuss — Grevenbroich — Horrem
Das Angebot auf der Strecke entspricht in seiner heutigen Taktfolge den Planungen des Szenario
2030. Bei weiter steigenden Fahrgastzahlen ist eine Erhéhung der Kapazitaten vor allem in der

Hauptverkehrszeit geplant.

Seit langer Zeit wird der Ausbau der Strecke in eine S-Bahn diskutiert. Neben der
Investitionskosten sind bei der Einfiihrung eines 20-Minuten-Taktes analog des im VRR gangigen
S-Bahn-Standards zusatzliche Betriebsleistungen notwendig. Fur eine Umsetzung dieser
MafRnahme sind umfangreiche weitere Untersuchungen notwendig, dies vor allem wegen der sehr
unterschiedlichen Querschnittsbelastungen in den Abschnitten Neuss — Grevenbroich und

Grevenbroich und Horrem.

Wesel — Bocholt

Langfristig wird eine Verbesserung und Verdichtung des Angebotes auf der Strecke angestrebt.
Die heute vorhandenen Angebotsdefizite an Wochenenden in Form eines 2-Stunden-Taktes sind
demnach zu beseitigen. Weiterhin wird der Ausbau der Infrastruktur inklusive einer Beseitigung der

ungesicherten Bahnubergange gefordert.

Der Nahverkehrsplan des Zweckverbandes SPNV Minsterland enthalt Planungen zur Schaffung
einer Direktverbindung Bocholt — Wesel — Duisburg. Eine Umsetzung Iasst eine deutliche
Nachfragesteigerung erwarten. Die betriebliche Umsetzung eines Flliigelzugkonzeptes mit

kombinierten Diesel- und Elektrotriebzligen ist im Vorfeld detailliert zu prifen.



2.6 Ausblick zur Weiterentwicklung des SPNV

Die in den Szenarien 2015 und 2030 entwickelten MaRnahmen sind auf der Grundlage der zur
Zeit vorhandenen Kenntnissen tUber Schwachstellen im SPNV sowie zu erwartenden angebots-

und/oder nachfrageorientierten Veranderungen im SPNV entwickelt worden.

Bei starken Anderungen der demografischen, umweltpolitischen, verkehrlich und finanziellen
Randbedingungen wird der VRR diese Konzepte im Rahmen von Fortschreibungen des

Nahverkehrsplanes entsprechend anpassen.



2.7 Stationsinfrastruktur

2.7.1 Umgesetzte MaRnahmen

Seit der Erarbeitung des ersten NVP im Jahre 1998 sind an vielen Stationen Verbesserungs-

maflinahmen umgesetzt und neue Stationen gebaut worden.
Eine umfassende Ubersicht (iber alle umgesetzten MaRnahmen gibt Anhang 14.

Ein Schwerpunkt der Umsetzung war der streckenbezogene Ausbau im Rahmen der ersten
zwischen dem Land NRW und DB Station&Service AG vereinbarten Modernisierungsoffensive
(MOF 1). Die im Rahmen von MOF 1 nicht umgesetzten MalRnahmen werden anlasslich der

Folgevereinbarung MOF 2 umgesetzt.

Abb. 49: Im Rahmen der MOF 1 wurde auch die Stationen an der Strecke Solingen — Remscheid —
Wuppertal ausgebaut. Im Bild zu sehen ist die Station Solingen-Griinewald.



Ein zweiter Schwerpunkt war der mobilitdtsgerechte Ausbau insbesondere von S-Bahn-Stationen
durch Bahnsteigaufhhungen auf 96 cm und die Anlage von Rampen bzw. Aufzligen. Eine
Ubersicht Giber den heute erreichten Stand beim mobilitdtsgerechten Ausbau der S-Bahn zeigt
Anhang 15.

2.7.2 Zukuinftige StationsmaBnahmen

2.7.2.1 MaBRnahmenbestandteile
Die noch notwendigen — verkehrlichen — Verbesserungen an den bestehenden Stationen lassen

sich generell in folgende Bestandteile unterteilen:

Mobilitatsgerechter Ausbau
Zentraler Bestandteil der meisten Verbesserungen an der Stationsinfrastruktur ist der barrierefreie
Zugang zu den Bahnsteigen Uber Aufzlige oder Rampen und die Herstellung einer dem

Fahrzeugeinsatz angepassten Bahnsteighdhe fir den niveaugleichen Einstieg in die Fahrzeuge.

Mit diesem Malinahmenpaket kdnnen diejenigen Fahrgaste, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt

sind, den SPNV nutzen. Damit werden die gesetzlichen Anforderungen erflillt.

Der hdéhengleiche Einstieg in die Fahrzeuge ist aulRerdem eine wichtige MaRinahme, um die flr
den Fahrgastein- und ausstieg notwendige Aufenthaltszeit in den Stationen zu verkiirzen. Er tragt

damit zu einer punktlicheren Betriebsabwicklung bei.

Verbesserung der Ausstattung
Mit der Modernisierung der Ausstattung ist eine Verbesserung des Erscheinungsbildes und damit
auch eine Erhéhung der Aufenthaltsqualitat einer Stationen verbunden. Dieses MalRnahmenpaket

ist in der Regel auch Bestandteil des mobilitatsgerechten Ausbaus einer Station.

In besonderen Fallen sind aber auch unabhangig vom mobilitdtsgerechten Ausbau
Verbesserungsmalinahmen bei der Ausstattung und damit im Erscheinungsbild einer Station
erforderlich. Dies betrifft Stationen, die sich durch Vandalismusschaden seit vielen Jahren in einem
unansehnlichen und wenig einladenden Zustand befinden. Beispiele hierfur sind S-Bahnstationen

insbesondere in Verdichtungsraumen.



Im Rahmen von Modernisierungs- und Verbesserungsmalnahmen an Stationen missen —
unabhangig von der zur Zeit fir die Stationspreisermittlung erfolgten Einstufung der Stationen in

sechs Stationskategorien — folgende Ausstattungselemente an jeder Station vorhanden sein:

= Neben der Basisausstattung wie Bahnsteig, Bahnhofsnamenschild, Fahrplanaushang, Flachen
fur Fahrkartenautomaten, Wegeleitsystem, regelmaRige Reinigung, Abfallbehalter, Koordination
durch die 3-S-Zentrale und Informationsflachen fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen sind

= Bahnhofsuhr,

= Sitzgelegenheit (gerade im Hinblick auf die alter werdende Bevdlkerung),

= Wetterschutz und

= aktuelle Fahrplaninformationen tber Lautsprecher oder elektronische Gerate
erforderlich.

Diese Ausstattungselemente waren und sind auch zukunftig fur die Malinahmen im Rahmen der

Modernisierungsoffensive vorgesehen.

Verbesserung der Fahrgastinformation

Zur Verbesserung der Fahrgastinformation gehdrt auch, dass der Fahrgast auf jeder Station eine
zeitnahe Information im Stérungsfall — ggf. mit Hinweisen auf alternative Fahrtmdglichkeiten -
erwartet. Diese Information muss als Grundinformation zukuinftig Gber Lautsprecherdurchsagen

erfolgen.

Eine weitere wichtige Information fir den Fahrgast ist die Information ber die tatsachliche
Fahrplanlage (Ist-Information) auf den Stationen. Die entsprechenden Daten Uber den
tatsachlichen Betriebszustand stehen zur Verfiigung. Durch die Aufstellung kleiner,
kostenglinstiger Anzeigegerate ( ,Low Cost Anzeigegerate)“ kdnnen diese Informationen auch auf

kleineren Stationen optisch angezeigt werden.

Ziel ist der flachendeckende Einsatz von Anzeigegeraten Uber die aktuelle Fahrplanlage auf allen
Stationen. Der Aufbau dieses Ausstattungselementes sollte ggf. im Rahmen von Pilotprojekten
erfolgen, wobei eine Auswahl entsprechender Strecken in Abhangigkeit vom Stérungsniveau und

von der Nutzerfrequenz der Station erfolgen sollte.



Verbesserung der Sicherheit
Um das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste zu erhéhen, sollten an jeder Station Einrichtungen
vorhanden sein, Uber die im Bedarfsfall Kontakt mit einer Uber 24 Stunden besetzten 3-S-Zentrale

(Sicherheit, Sauberkeit, Service) aufgenommen werden kann.

Ein weiteres Element um Vandalismus, Zerstérungen und Gewalttatigkeiten gegen Fahrgaste und
Personen auf Stationen entgegenzuwirken und um damit insgesamt das Sicherheitsempfinden zu

erhohen, ist die Installation von VideolUberwachungskameras.

Voraussetzung fiir eine wirksame Préavention ist aber eine kontinuierliche Uberwachung der Bilder
und ein sofortiges Eingreifen der DB oder von Ordnungsbehérden im erkannten Fall von
Zerstérungen und/oder Ubergriffen. Nur dadurch kann ein abschreckender Effekt bei potentiellen

Tatern erzielt werden.

Uber die oben genannten Malinahmen an der Verkehrsstation selbst, die im Zustandigkeitsbereich
und in der Finanzierungsverantwortung des Eigentimers der Station, zur Zeit DB Station&Service
AG, liegen, erhéhen auch Malinahmen, die die Erreichbarkeit der Station verbessern, die

Attraktivitat und den Nutzerfrequenz von Stationen.

Die im Einzelnen dazu zdhlenden Bestandteile werden in Kapitel 3 dem Oberbegriff ,intermodale
Wegekette“ behandelt.

2.7.2.2 OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan

Im OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan nach § 13 OPNVG NW sind alle Ausbaumafnahmen an
Stationen enthalten, die bis 2013 realisiert werden und fir die es eine Finanzierungsgrundlage
bzw. Finanzierungsvereinbarungen gibt. Die Malnahmen der Modernisierungsoffensive (MOF 2)
sind Bestandteil des OPNV-linfrastrukturfinanzierungsplans und umfasst diejenigen Stationen, fiir
die es bisher keine Finanzierungsvereinbarung gab. Dartber hinaus enthalt der Plan eine Reihe
weiterer Mallnahmen, deren Finanzierung auf Grund anderer, bestehender Vereinbarungen

gesichert ist.
Dazu gehdren z. B. vereinbarte S-Bahn-Ausbau- und ITF-MalRnahmen.

Im Anhang 16 sind zusammenfassend alle MaRnahmen aufgelistet, die im OPNV-
Infrastrukturfinanzierungsplan enthalten sind. Damit kann zum heutigen Zeitpunkt davon
ausgegangen werden, dass diese MalRnahmen in einem mittelfristigen Zeitraum von ca. funf

Jahren umgesetzt werden kénnen.

Weitere Angaben hierzu sind in Kapitel 6.3.3 enthalten.



2.7.2.3 Von den Kommunen gemeldete MaBnahmen
Im Rahmen einer Abfrage bei der Erarbeitung des NVP hatten die Kommunen Gelegenheit,

wichtige Ausbaumalfinahmen an Stationen zu nennen.
Diese MalRnahmen sind zusammenfassend im Anhang 17 aufgefihrt.

Der VRR kann zum heutigen Zeitpunkt keine verbindliche Prioritatenreihenfolge fir die Umsetzung
dieser MaRnahmen nach Abarbeitung der bestehenden Forderprogramme, also flir einen Zeitraum

jenseits von mehr als funf Jahren abgeben.

2.7.2.4 Bewertungskriterien des VRR

Im Rahmen diese NVP wird seitens des VRR keine Priorisierung der von den Kommunen
genannten MaRnahmen vorgenommen, weil die MaRnahmen erst nach Umsetzung der derzeitigen
Forderprogramme in einigen Jahren umgesetzt werden kdnnen und sich bis dahin auch

betriebliche, stadtebauliche und finanzielle Randbedingungen andern kénnen.

Far die Aufnahme in Forderprogramme wird der VRR die fur eine Umsetzung in Frage
kommenden MalRnahmen nach Kriterien bewerten. Fur die endgultige Einstellung insbesondere in
das OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan nach § 13 ist dann allerdings noch die Abstimmung mit
dem Land NRW und DB Station & Service AG erforderlich.

Diese in Frage kommenden Bewertungskriterien werden sein:

Investitionen/Fahrgastpotential
Bei der Einstufung einer Malinahme wird immer auch eine Rolle spielen, ob Investitionen unter
Bertiicksichtigung der vorhandenen bzw. zu erwartenden Nutzerfrequenz in einem vertretbaren und

mit anderen Malinahmen vergleichbaren Verhaltnis stehen.

Barrierefreier Ausbau (insbesondere S-Bahn)

Bei der Verbesserung bestehender Stationen ist die Herstellung des mobilitatsgerechten Ausbaus
ein ganz wichtiges Beurteilungskriterium fiir den VRR, weil mit der Anlage von Aufziigen / Rampen
gesetzliche Vorgaben erflllt und mit einer dem Fahrzeugeinsatz angepassten Bahnsteigh6he die

Betriebsqualitat insbesondere im S-Bahn-Verkehr verbessert werden kann.

Im Allgemeinen ist beim Neu- oder Umbau einer Station eine Rampe statt eines Aufzuges zu

bevorzugen.



Erscheinungsbild
Die Verbesserung des Erscheinungsbildes insbesondere fiir viele Stationen im S-Bahn-Bereich ist
ebenfalls ein wichtiges Beurteilungskriterium, weil dadurch die Attraktivitat des zentralen

Verkehrssystems im VRR weiter gesteigert und damit seiner Bedeutung entsprochen wird..

Begleitende kommunale MafRnahmen
Wenn erforderlich und moéglich sollten verkehrliche Verbesserungsmafinahmen an der
Verkehrsstation immer auch um begleitende kommunale UmfeldmalRnahmen erganzt werden. Das

daraus entstehende Gesamtpaket wird eine besondere Priorisierung erhalten.

Streckenbezug

Besondere positive Effekte ergeben sich aus den Erfahrungen immer dann, wenn eine ganze
Strecke oder zumindest grélkere zusammenhangende Streckenteile modernisiert werden. Deshalb
sollen mehrere in Frage kommende MalRhahmen gemeinsam umgesetzt werden, wenn sich dabei
ein streckenbezogener Ausbau herleiten lasst. Ziel des VRR ist es, darlber hinaus diese
streckenbezogenen Ausbaumalinahmen an Stationen mit dem Einsatz neuer Fahrzeuge (im

Rahmen von Wettbewerbsverfahren) zu verbinden.

Regionale Ausgewogenheit
Bei der Aufstellung von Férderprogrammen wird der VRR soweit moglich auch eine regionale

Ausgewogenheit in der Verteilung der Mallnahmen im Verbandsgebiet mit berticksichtigen.

2.7.3 Neue Stationen

Bei der Abfrage des VRR zum Nahverkehrsplan wurden von den Kommunen auch einige neue

und zu verlegende Stationen gemeldet. Die Stationen sind ebenfalls im Anhang 17 aufgefuhrt.

Generell hat die Verbesserung bestehender Stationen fur den VRR Vorrang vor dem Neubau von

Stationen.

Fir den Bau neuer Stationen missen nach den derzeitigen Stand unabdingbar mehrere

Voraussetzungen erfillt sein.



Nach der zurzeit geltenden Satzung des VRR ist ein Finanzierungsanteil fir die nicht durch die
Forderung gedeckten Investitionskosten und ggf. auch fur anfallende Betriebskosten der Station

vom Verursacher der Mallnahme bereit zu stellen.

Weitere zentrale Voraussetzung fir die Umsetzung neuer Stationen ist eine belastbare, zeithahe
Untersuchung des Infrastrukturbetreibers tber die betriebliche Vereinbarkeit eines zusatzlichen
Haltes mit dem giltigen bzw. mit dem geplanten Fahrplan. Sollte die Untersuchung zu dem
Ergebnis kommen, dass betriebliche Mehrkosten flir bestehende Linien (Einsatz zusatzlicher
Fahrzeuge) notwendig sind, missen diese auch vom Verursacher der Planung ibernommen

werden.
Der Bau neuer Stationen wird vom VRR demnach nur dann unterstitzt, wenn

= eine belastbare Erklarung zur Kostenibernahme vorliegt,
= eine Uberpriifung die betriebliche Machbarkeit attestiert und
= die zu erwartenden Kosten in einem angemessenen Verhaltnis zu dem verkehrlichen Nutzen

stehen.



2.8 Netzinfrastruktur

2.8.1 Umgesetzte MaBRnahmen in der Laufzeit des ersten NVP

Wahrend der Laufzeit des ersten NVP sind zwei bedeutsame Streckenmallnahmen umgesetzt

worden.

S28 Kaarst — Neuss — Diisseldorf — Mettmann (REGIOBAHN)
Die S28 hat am 26.09.1999 nach mehreren Jahren Vorbereitungszeit ihren Betrieb auf der Strecke

Kaarst — Neuss — Dusseldorf — Erkrath — Mettmann aufgenommen.

Die Betriebsaufnahme der S28 ist trotz des zunachst angebotenen Stundentaktes auf eine hohe
Kundenakzeptanz gestof3en. So wurden schon nach kurzer Zeit die prognostizierten
Fahrgastzahlen deutlich Gbertroffen. Zum Fahrplanwechsel am 28.5.2000 konnte der Stundentakt
der S28 auf den fir S-Bahnen im VRR Ublichen 20’-Takt HVZ / 30’-Takt SVZ verdichtet werden.
Zeitgleich mit der Taktverdichtung gingen in den Stadten Kaarst und Mettmann auf die S28

abgestimmte Stadtbusliniennetze in Betrieb.

S9 Haltern — Wuppertal
Der Ausbau der Linie S 9 erfolgte gemafy Ausflihrungsvertrag zwischen dem Land NRW und der
Deutschen Bundesbahn. Zeitliche und organisatorische Griinde verzégerten den Baufortschritt,

sodass die Linie S9 in zwei Schritten in Betrieb genommen wurde.

Zum Fahrplanwechsel im Mai 1998 erfolgte die Betriebsaufnahme auf dem Abschnitt Haltern am
See bis Essen Steele Ost, die durchgehende Inbetriebnahme dann finf Jahre spater zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2003, nachdem die betrieblichen Voraussetzungen bei der

Gleisinfrastrukturen geschaffen waren.

Es bleibt jedoch festzuhalten, dass ein vollstandiger Ausbau nach den Ausflihrungsplanungen,
insbesondere im Bereich der S-Bahnstationen und den dort erforderlichen flankierenden
Malnahmen, immer noch nicht erfolgt ist. So ist beispielsweise der Ausbau der Station Bottrop-
Boy immer noch nicht abgeschlossen werden.. Die Station Gladbeck-West befindet sich derzeit in
einem Umbau mit einem im Vergleich zur Ursprungsplanung reduzierten Umfang. Mit der

Fertigstellung wird 2009 gerechnet.



Auf dem Siidast sind neue S-Bahn-Stationen in Wuppertal, Wiilfrath und Velbert entstanden. Uber
barrierefreie Bahnsteigzugange hinaus wurden dort auch die notwendigen

Busverknipfungsanlagen, P+R- sowie Fahrradabstellanlagen bereitgestellt.

Uberdimensionierte Planungen, straRenbau- bzw. briickenbauabhangige MaRnahmen oder
stadtebauliche Entwicklungsmaflnahmen verzégern den Ausbau weiterer S-Bahnstationen Essen-
Dellwig Ost und Essen—Kupferdreh. Darlber hinaus fehlen an einigen Stationen noch

Busanbindungen oder die flankierenden P+R-Angebote oder Fahrradeinstellplatze.

2.8.2 Ubergeordnete Ausbauprogramme von Bund und Land

Im Folgenden werden diejenigen Netzausbaumalnahmen aufgelistet, die in Ausbauprogrammen

des Bundes und des Landes enthalten sind.

2.8.2.1 Bund (Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege)
Im Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege sind MaRnahmen fiir den Fern- und Guterverkehr

enthalten.

Unter ,1. Vordringlicher Bedarf b) Neue Vorhaben® sind folgende Malkhahmen enthalten, die das
Gebiet des VRR berthren:

= ABS Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen (Betuwe)

= ABS Grenze D/NL — Kaldenkirchen — Viersen/Rheydt — Rheydt-Odenkirchen
= ABS Duisburg — Disseldorf

= ABS Miinster — Liinen (-Dortmund).

Die ersten beiden Mallnahmen sind AusbaumaRnahmen im Netz, um den zunehmenden
Guterverkehr zu bewaltigen. Es ist zu befirchten, dass durch zunehmenden Guiterverkehr mittel-
und langfristig auch der parallel verlaufende SPNV in seiner Leistungsfahigkeit und Punktlichkeit

negativ beeinflusst wird.
Deshalb haben diese beiden Ausbaumafinahmen fir den VRR eine grofe Bedeutung.

Ein Ausbau des Streckenabschnitts Duisburg — Disseldorf ist die wichtigste MaRnahme im
Nahverkehr des VRR und unabdingbar fiir eine weitere Kapazitatserhdhung und Steigerung der

Leistungsfahigkeit auf der zentralen Achse (siehe hierzu Kap. 2.3.1).



Zur Steigerung der Betriebsqualitat und ggf. Erhéhung des Angebotes halt der VRR auch den

Ausbau Minster — Linen (-Dortmund) flir dringend erforderlich.

2.8.2.2 Land (IGVP)

Auf der Grundlage des ,Gesetzes zur Integrierten Gesamtverkehrsplanung“ (IGVP) hat das fiir das
Verkehrswesen in NRW zustandige Ministerium (MBV NRW) unter Beachtung insbesondere der
Grundsatze und Ziele der Raumordnung und Landesplanung, der Belange der Wirtschaft, der
Verkehrsentwicklung, des Umweltschutzes und des Stadtebaus und im Benehmen mit den
zustandigen Fachressorts eine Integrierte Gesamtverkehrsplanung erarbeitet und das geforderte

Einvernehmen mit dem fur das Verkehrswesen zustandigen Ausschuss hergestellt.

An die Stelle der in der Vergangenheit entwickelten sektoralen Plane fur einzelne Verkehrstrager
(z.B. OPNV-Bedarfsplan NRW, Landesstralenbedarfsplan NRW) trat ein
verkehrstragerubergreifender Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan. Er entstand unter Mitarbeit der
Planungsbeteiligten und unter Beachtung der fir die Verkehrsplanung relevanten
gesellschaftlichen Vorgaben. Erganzt wurde er um verkehrspolitische Handlungsempfehlungen fur

eine Ausgestaltung zukunftiger Mobilitatsanspriche.

Der Bau- und Verkehrsausschuss des Landtags NRW hat am 11.5.2006 das Einvernehmen zur
Integrierten Gesamtverkehrsplanung und zum Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan (Teil Schiene)
hergestellt.

Damit ist der Bedarfsplan Schiene 2006 fiir das Land NRW verabschiedet.

Er unterteilt sich in folgende Kategorien:

Indisponible Vorhaben

Fir den Bereich des VRR sind hier die MalRnahmen aus dem Bedarfsplan

= ABS Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen (Betuwe)
= ABS Grenze D/NL — Kaldenkirchen — Viersen/Rheydt — Rheydt-Odenkirchen
= ABS Duisburg — DUsseldorf

mit den erforderlichen Landesmitteln genannt, weil mit der Umsetzung dieser Malnahmen neben
Verbesserungen im Fern- und Giterverkehr auch dringend notwendige Verbesserungen flir den

Betriebsablauf und die Leistungsfahigkeit im SPNV verbunden sind.



Vorhaben der Stufe 1 (bis 2015)
Die Umsetzung aller Malinahmen dieser Kategorie wird laut IGVP davon abhangig gemacht, ob
die Aufgabentrager die erforderlichen Bestellgarantien abgeben und die erforderlichen Finanzmittel

zur Verfligung stehen.

Tabelle 17: MaBnahmen der IGVP der Stufe 1 im VRR

Strecke von nach

Duisburg Hbf ( — Ratingen) Dusseldorf Hbf

Dusseldorf Hbf Neuss Hbf

Essen Hbf Essen-Steele Ost

Mettmann Stadtwald Wuppertal-Vohwinkel

Mettmann Stadtwald Wilfrath Mitte

Wilfrath Mitte Dusseldorf Flughafenbahnhof
Moénchengladbach Hbf Wegberg, Dalheim, Grenze D/NL
Neukirchen-Viuyn Moers

Vorhaben der Stufe 2 (nach 2015; Neubewertung bei Fortschreibung)
Die Stufe 2 des Bedarfsplans enthalt Malinahmen (siehe folgende Tabelle), deren mégliche
Realisierung im Zeitraum nach 2015 liegt und die im Rahmen einer Fortschreibung der IGVP neu

bewertet werden sollen.

Im Rahmen einer Fortschreibung der IGVP, fiir die zur Zeit noch kein Zeitpunkt erkennbar ist, wird
der VRR in Abstimmung mit den betroffenen Kommunen eine Bewertung und Einschatzung der
MafRnahmen hinsichtlich ihrer Umsetzung unter den dann vorliegenden finanziellen und

verkehrlichen Rahmenbedingungen vornehmen.

Es ist zum jetzigen Zeitpunkt aber erkennbar, dass fir den VRR der Ausbau Essen-Dellwig-Ost

(2.8.3.1) eine besondere Bedeutung zur Stabilisierung des Betriebszustandes hat.

Daruber hinaus hat der Bau- und Verkehrsausschuss im Rahmen der Landtagsvorlage zur IGVP
dem Verfahren zugestimmt, Hoherstufungen von Vorhaben der Stufe 2 bei Vorliegen freier
Finanzierungskapazitaten in die Stufe 1 des Bedarfsplans durch Einvernehmensherstellung im

Einzelfall zu regeln.

Dieses Verfahren ersetzt den Aufbau einer Planungsreserve im Bedarfsplan Schiene.



Tabelle 18: MaBRnahmen der IGVP der Stufe 2 im VRR

Strecke von nach
Dortmund, Hbf Briigge
Dortmund, Hbf Hagen, Hbf

Dortmund, Hbf

Hamm, Hbf (liber Liinen)

Dortmund, Hbf

Hamm, Hbf (3 und 4 Gleis)

Dortmund, Lutgendortmund

Herne, Wanne-Eickel Hbf

Schwerte Iserlohn
Schwerte Warburg

Unna Fréndenberg
Witten, Hbf Hagen, Eckesey

Lidenscheid

Hagen, Delstern

Bottrop, Hbf

Essen, Dellwig Ost

Bottrop, Hbf

Oberhausen, Hbf

Hilden Leverkusen, Opladen
Kamp-Lintfort Duisburg, Hbf
Millingen Xanten
Monchengladbach, Hbf Neuss, Hbf

Moénchengladbach, Voosen

Moénchengladbach, Nordpark

Wuppertal, Oberbarmen

Solingen

Kaarst, Kaarster See

Moénchengladbach

Duisburg, Hbf

Moénchengladbach, Hbf

Moénchengladbach, Hbf

Ménchengladbach, Wickrath / Ménchengladbach,
Rheydt-Odenkirchen

Dusseldorf, Hbf

Kerpen, Horrem

Wuppertal, Hbf

Mettmann, Stadtwald

Essen, Hbf Dortmund, Litgendortmund
Solingen, Koln, Milheim

Bottrop, Hbf Bottrop Zentrum

Herne, Bf Recklinghausen, Hbf

Marl, Mitte Marl, Sinsen
Recklinghausen, Hbf Hamm, Hbf

Essen, Dellwig Ost

Recklinghausen, Hbf



2.8.3 Wichtige zukunftige MaBnahmen aus Sicht des VRR

Es ist erkennbar, dass mit den gegenwartig in den Haushalten von Bund und Land NRW fir die
Umsetzung von Streckenaus- und -neubaumallnahmen eingestellten Mitteln nur ein kleiner Teil
der im Rahmen des NVP genannten MaRnahmen mittel — langfristig umgesetzt werden kann. Der
VRR sieht sich daher nicht in der Lage, unter den heutigen Randbedingungen eine belastbare und

seridse Prioritatenreihenfolge fur die Umsetzung aller Mal3inahmen zu erarbeiten.

Im folgenden Kapitel werden aber diejenigen Mallnahmen genannt, deren Umsetzung der VRR in

einem mittelfristigen Zeitraum aus heutiger Sicht flir besonders wichtig erachtet.

2.8.3.1 MaBnahmen zur Stabilisierung des Betriebszustandes (Bestandsnetz)
Hierunter werden die Malinahmen gefasst, die zu einer Erhéhung der Punktlichkeit und
Zuverlassigkeit im Bestandsnetz beitragen. Dabei haben solche MaRnahmen erste Prioritat, die

den heutigen, schlechten, Betriebszustand verbessern.

Zentrale Mallnahme dabei ist der Infrastrukturausbau im Rahmen der RRX-Planung.

Infrastrukturausbau RRX

Die Planungen sehen

= Um- und Ausbaumalnahmen im Dortmund Hbf,
= Einzelmallinahmen in den Hauptbahnhéfen in Bochum und Essen,
= den sechsgleisigen Ausbau zwischen Duisburg und Disseldorf und

= den viergleisigen Ausbau zwischen Disseldorf und Kéln-Mualheim
vor.

Die Planungen zum RRX gehen davon aus, dass die unter 2.8.2.1 genannten
Infrastrukturmallinahmen ABS Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen (Betuwe) und ABS

Minster — Linen (-Dortmund) umgesetzt sind.

Unter den heutigen Erkenntnissen hat die Umsetzung dieser Malinahme fiir den VRR héchste
Prioritat, da hiermit gravierende Kapazitatsengpasse beseitigt werden. lhre Umsetzung wird zu
einer deutlichen Entspannung des Fahrplanes flihren und die Voraussetzungen fiir eine
Ausweitung des Leistungsangebotes schaffen. Der VRR geht davon aus, dass dieses
Malnahmenpaket im Zeitraum zwischen 2015 und 2020 umgesetzt werden kann. (siehe Kap.
2.3.1)



Zweigleisiger Ausbau Essen-Dellwig

Im Rahmen einer Untersuchung zur betrieblichen Machbarkeit einer Reaktivierung der Strecke
Recklinghausen — Herten — Gelsenkirchen-Buer Nord — Bottrop (Hertener Bahn) im Jahr 2000
wurde bereits der etwa 2,6 Kilometer lange eingleisige Streckenabschnitt im Bereich Essen-

Dellwig als Zwangspunkt im laufenden Betrieb der bestehenden Linien identifiziert.

Unter Berlcksichtigung des Glterverkehrs ist ein zusatzliches Leistungsangebot auf dieser
Relation somit nur méglich, wenn die Durchlassigkeit der Strecke erhoht wird. Zur Stabilisierung
des bestehenden Leistungsangebotes wurde eine grélkere Weiche eingebaut sowie geringfiigige

Verschiebungen der Gleisgeometrie vorgenommen.

Trotzdem bleibt der eingleisige Abschnitt weiterhin ein Zwangspunkt der eine Optimierung
betrieblicher Ablaufe sowie eine Ausweitung des Leistungsangebotes auch mit Blick auf einen
moglichen 15-Minuten-Grundtakt der S-Bahn verhindert. Eine Umsetzung wahrend der Laufzeit
des NVP erscheint aufgrund der hohen Kosten von etwa 46 Mio. € unwahrscheinlich. Grundlage
fur den Ausbau ist die verbindliche Bestellung zusatzlicher Betriebsleistungen auf der Strecke

Essen — Bottrop. Aufgrund der finanziellen Rahmenbedingungen ist dies zur Zeit nicht mdglich.

Ausbau Dortmund — Kamen — Hamm

Diese Ausbaumalinahme hat zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit, zur Angebotsverdichtung und
zur Entflechtung des Fern- und Nahverkehrs eine grof3e Bedeutung auch fiir den benachbarten
Zweckverband NWL.

Dieses Vorhaben ist im BVWP und in der IGVP NW in der 2. Stufe eingestellt. Aufgrund der hohen
Investitionskosten von rund 550 Mio. € und der schlechten Wirtschaftlichkeitsbewertung ist ein

weiterer Planungsfortschritt wahrend der Laufzeit dieses NVP nicht zu erwarten.

2.8.3.2 AusbaumaRBnahmen fiir den Giiterverkehr

Zu diesem Malnahmenpaket gehdren die erforderlichen, im Bedarfsplan fir die
Bundesschienenwege genannten MalRhahmen, um den wachsenden Giterverkehr so zu
bewaltigen, dass der SPNV in seiner Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit nicht eingeschrankt

wird.

Betuwe-Linie (Emmerich —Oberhausen)
Mit Ziel der Realisierung eines 3. Gleises zwischen Emmerich und Oberhausen im Jahr 2015

werden seit einiger Zeit vorbereitende bzw. erganzende InfrastrukturmalRnahmen wie etwa das



elektronische Stellwerk (ESTW) Emmerich durchgefuhrt. Bei der prognostizierten Belastung von
300 Guterziigen pro Tag ist ein weiteres Gleis zur Abwicklung des Verkehrs unverzichtbar. Der
Bau des 3. Gleises hat z. T. erhebliche Auswirkungen auf die an der Strecke liegenden Stationen,
da komplette Gleislagen verschoben werden muissen. Sofern die Nachfrage nach Gz-Trassen vor
Fertigstellung des Vorhabens einsetzt, ist von erheblichen Konflikten auszugehen. Die Trassen flr

den SPNV sollen deshalb per Rahmenvereinbarung gesichert werden.

Beim Ausbau der Strecke ist ein wichtiger Bestandteil die Beseitigung héhengleicher
Bahnulbergange. Durch die Anlage niveaufreier Kreuzungen zwischen Bahn und Straflie kann der

innerstadtische Verkehr flissiger und umweltfreundlicher abgewickelt werden.

Zweigleisiger Ausbau Nettetal-Kaldenkirchen — Viersen

Zwischen Viersen-Dilken und Nettetal-Kaldenkirchen ist die Verbindung auf einer Lange von etwa
13 km eingleisig. Bereits Untersuchungen aus dem Jahr 1992 stellen gravierende
Kapazitatsprobleme und in Folge dessen betriebliche Erschwernisse fest und forderten den
zweigleisigen Ausbau. Diese Forderung gewinnt vor allem durch die deutlich steigende Belastung

des Guterverkehrs an Bedeutung.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass im Bedarfsplan fiir die
Bundesschienenwege der zweigleisige Ausbau der Streckenabschnitte Kaldenkirchen - Dilken
und Rheydt — Rheydt-Odenkirchen im vordringlichen Bedarf enthalten ist. Verkehrliches Ziel ist
vorrangig die Erhéhung der Kapazitat fir den Schienengterverkehr zwischen den Niederlanden
bzw. Belgien und Nordrhein-Westfalen. Da sich durch einen Ausbau auch die fahrbare
Geschwindigkeit auf der Strecke erhoht, profitieren auch die Fahrgaste des SPNV von einer
deutlich verkirzten Reisezeit. Eine Realisierung ist derzeit aufgrund des Gesamtkontextes der

Abwicklung der Guterverkehre sowie finanzieller Randbedingungen nicht einschatzbar.



2.8.3.3 Reaktivierungen von Strecken zur ErschlieBung neuer Kundenpotentiale

Ratinger Weststrecke
Am 02.05.2001 unterzeichneten die DB Netz AG, DB Station&Service AG, der Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr GmbH, der Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr sowie die Stadte Disseldorf,

Ratingen und Duisburg eine Kooperationsvereinbarung zur Erstellung einer Vorplanung.

Im Jahre 2002/2003 wurde die Vorplanung und das standardisierte Bewertungsverfahren fur die
erforderlichen InfrastrukturmaRnahmen zur Reaktivierung des Schienenpersonennahverkehrs auf
der Strecke zwischen Duisburg-Hauptbahnhof und Duisseldorf Hbf unter Einbeziehung der
Guterzugstrecke 2324 (Mulheim-Speldorf — Dlsseldorf-Rath — Troisdorf — Niederlahnstein) im
Streckenabschnitt Duisburg-Wedau — Dusseldorf-Rath (Arbeitstitel Ratinger Weststrecke) fertig
gestellt.

Die bis zu diesem Zeitpunkt vorliegenden Ergebnisse zu Investitions- und Betriebskosten sowie
den zu erwartenden Erlésen fihrten zu der Empfehlung, die zunachst zweistufig vorgesehene
Realisierung in einem Zuge und in einem 30-Minuten-Takt umzusetzen. Zu erwarten waren
Neuverkehre in der Gré3enordnung von mehr als 9000 Fahrten taglich. Dies spiegelt sich auch in

einem vergleichsweise sehr guten Kostendeckungsgrad von Uber 63 % wider.

Aufgrund fehlender politischer Beschlisse und Finanzmittel fir die Betriebsleistungen konnte das

Vorhaben im Jahre 2003 nicht weitergefihrt werden.

Im Laufe des Jahres 2008 erscheint eine erneute Uberpriifung der Realisierungschancen des
Vorhabens angebracht. Verschiedene zwischenzeitliche fir den SPNV nachteilige Entwicklungen
zwingen jedoch zu einer Anderung des damaligen Realisierungskonzeptes. So ist im Jahre 2006
ein ESTW auf der Strecke in Betrieb genommen worden, dies sieht keine Streckennutzung durch
den SPNV vor. Ferner hat der Gz-Verkehr in den vergangenen Jahren deutlich zugenommen.
Fraglich ist somit die Moglichkeit der Realisierung eines angestrebten 30-Minuten-Taktes.

Weiterhin sind samtliche damaligen Planungen zu den Haltepunkten zu Gberarbeiten.

Das grofte Problem erscheint jedoch ein Begegnungsverbot Gz-Verkehr und SPNV in dem zu
befahrenden Uber zwei Kilometer langen Stauffenplatztunnel zu sein. Zweifelhaft ist, ob das fur

Ausnahmegenehmigungen zustandige EBA eine Zustimmung erteilt.

Um diese Fragen zu klaren, wird der VRR noch im Jahre 2009 mit den betroffenen Kommunen das

weitere Vorgehen (gegebenenfalls Beauftragung einer neuen Machbarkeitsstudie) erértern.

Im Rahmen einer Abschatzung des Investitionsvolumens sowie des Betriebskostendefizits wird
nach Vorliegen der Ergebnisse der Machbarkeitsstudie Uber das weitere Verfahren zu beschlie3en

sein.



Niederrheinbahn

Ein weiteres Reaktivierungsprojekt ist die sog. ,Niederrheinbahn®. Hiermit ist nicht das aus
Grinden mangelnder Wirtschaftlichkeit verworfene Reaktivierungsprojekt Xanten — Kleve —
Nimwegen gemeint, sondern die Verlangerung des SPNV von Moers hinaus bis nach Neukirchen-
Vluyn und Kamp-Lintfort. Hierzu soll die Linie RB31 in ein entsprechendes Betriebskonzept

integriert werden.

Auf Basis zweier Studien aus den Jahren 2001 und 2003 war ein stiindliches Angebot sowie der
Ausbau in zwei Stufen unter Nutzung von Giterzuggleisen von NE-Bahnen geplant. Das kinftige
Betriebskonzept sah aufgrund geringerer Investitionen in die Schieneninfrastruktur zunachst die

Anbindung von Neukirchen-Vluyn und spater auch die Anbindung von Kamp-Lintfort vor.

Zwischenzeitlich erscheint vor dem Hintergrund der Stilllegungsplane der verbliebenen Zechen
eine Realisierung in nur einer Stufe realistisch. Vorgesehen ist eine Flugelung des Zuges im
Bahnhof Moers. Die Infrastruktur auf dem Abschnitt Moers — Kamp-Lintfort ist weitgehend
vorhanden, muss aber modernisiert und an die Anforderungen des SPNV angepasst werden. Im
Bereich Moers-Bornheim muss eine Verbindungskurve sowie ndrdlich vom Bahnhof Moers ein
Brickenbauwerk zur Einfadelung in die bestehenden Trassen der Glter- und Zechenbahnen
gebaut werden. Es entsteht aller Voraussicht nach ein Deckungsfehlbetrag der Betriebs- und

Investitionskosten.

Im Rahmen der beschlossenen Griindung der Fachhochschule ,Nordlicher Niederrhein® mit den
zwei Standorten Kamp-Lintfort und Kleve erhalt die Anbindung von Kamp-Lintfort an den SPNV

eine zusatzliche Bedeutung.

Eine finanzielle Beteiligung des VRR mit Eigenmitteln ist unter den derzeitigen finanziellen

Rahmenbedingungen ausgeschlossen.

Hertener Bahn
Die Hertener Bahn verbindet Bottrop mit Recklinghausen und schlief3st somit die norddstliche
Emscherregion direkt an den SPNV an. Damit erhalt die ca. 60.000 Einwohner zdhlende Stadt

Herten Anschluss in Richtung Recklinghausen und das zentrale Ruhrgebiet.

Uber eine mdgliche Umsetzung dieser MaRnahme kdnnen heute noch keine konkreten zeitlichen

Vorstellungen entwickelt werden. Zu gegebener Zeit ist hierzu eine detaillierte Untersuchung tuber

=  Betriebsprogramm,
= Infrastrukturbedarf und

= |nvestitions- und Betriebskosten

erforderlich.



Verlangerung der S28 von Mettmann nach Wuppertal

Von den in der Stufe 1 der IGVP aufgeflihrten MalRnahmen hat die Verlangerung der Regiobahn
bis nach Wuppertal auf der Grundlage der positiven Ergebnisse von bisherigen Untersuchungen
eine groRe Bedeutung fir die beteiligten Kommunen. Sie wird im Rahmen des

Ausschreibungsverfahrens zur S28 optional mit berlicksichtigt.

Mit dem Planfeststellungsbeschluss wird bis Mitte 2009 gerechnet. Fir die Finanzierung der
Infrastruktur wird dabei eine Forderung nach §12 angestrebt. Der VRR unterstiitzt die
Verlangerung der Regiobahn unter der Vorrausetzung, dass die Finanzierung der Betriebskosten

gesichert werden kann. Eine Finanzierung durch den VRR ist zur Zeit nicht mdglich.

Untersuchungen und Gutachten Uber eine Finanzierung nach dem PPP-Modell fihrten auch zu

keinem positiv verwertbaren Ergebnis.

Verlangerung der S28 von Kaarst nach Viersen und Venlo
Zur bessern Anbindung der Stadt Willich bzw. des Ortsteils Schiefbahn gibt es Uberlegungen, die
S28 uber den heutigen Endpunkt Kaarster See nach Viersen und Venlo zu verlangern. Die

Beauftragung erster Untersuchungen ist im Jahr 2009 vorgesehen.



Teil 3: Intermodale Wegekette

Im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) kommt es bei der Angebotsplanung des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) nicht allein auf erfolgreiche Wettbewerbsverfahren mit
einem hinsichtlich der Quantitat und Qualitat stimmigen und bezahlbaren Leistungsangebot an.
Vielmehr muss auch der Vor- und Nachlauf einer SPNV-Fahrt in die Betrachtungen mit
einbezogen werden, um den Beddrfnissen der vorhandenen und kinftigen OV-Fahrgaste mit ihren
flexiblen Nutzungsanforderungen gerecht zu werden. Dabei ist die gesamte Wegekette von

Haustur zu Haustur mit all ihren Teilabschnitten einschlieR3lich der FuRwege zu bericksichtigen.

Jede Fahrt mit dem SPNV ist so in eine intermodale Wegekette eingebunden, bei der jeweils

unterschiedliche Verkehrsarten und/oder Verkehrssysteme miteinander verknlpft werden.

Im VRR erreichen ca. 50 % der Fahrgaste die SPNV-Stationen zu Ful}, und ca. 50 % sind auf

offentliche oder individuelle Zubringerverkehrsmittel angewiesen.

Der Anteil der Fahrgaste, die je nach Verkehrsbelastung, Tageszeit, Jahreszeit und Fahrtenzweck

unterschiedliche Verkehrsmittel und deren Kombination benutzen, wird immer gréRer.

Um kunftig eine ausreichende Akzeptanz des SPNV zu erreichen, missen speziell die einzelnen
Bestandteile der Wegekette optimiert, erganzt und aufeinander abgestimmt sein. Die Nutzung der
Mobilitatsangebote setzt die entsprechende Kenntnis der Mdglichkeiten voraus. Die Frage einer
problemlosen Informationsbeschaffung erlangt somit als Voraussetzung zur flexiblen Nutzung des

Angebotes eine zentrale Bedeutung.

Die Wegekette mit all ihnren Bestandteilen und den notwendigen Voraussetzungen fir eine flexible
Nutzung durch den Fahrgast zu optimieren, soll verstarkt Leitlinie des zukinftigen Handelns des
VRR sein. So bildet die ganzheitliche Betrachtung der intermodalen Wegekette einen wichtigen
Bestandteil des NVP.

Im folgenden Kapitel werden zusammenhangend die Ma3hahmen beschrieben, die der VRR im
Rahmen seiner Zustandigkeit umsetzen und ggf. anregen méchte, um im hier beschriebenen

Zusammenhang die Mobilitdt der Kunden im VRR weiter zu verbessern.



3.1 Fahrgastinformation

Wesentliche Voraussetzung fur die Entscheidung des Kunden zur Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs ist das ,umfassend informiert Sein® iber das Angebot. Aber auch die Erwartung des
Kunden, dass er bei UnregelmaRigkeiten im Verlauf der Wegekette schnell und exakt informiert

und auf verlassliche Alternativen hingewiesen wird.

Das Ziel einer umfangreichen Fahrgastinformation ist die Schaffung einer verbundweit
einheitlichen Bedienoberflache zur Steigerung der Kundenzufriedenheit und Kundenbindung. Der
Zugang zum OPNV wird vereinfacht und verbessert, Zugangshemmnisse werden abgebaut und

beseitigt. Weiterhin sind die Belange mobilitatseingeschrankter Fahrgaste beriicksichtigt.

Um diese vorgenannten Ziel zu erreichen und weiter auszubauen, wurden spezielle Richtlinien und
Standards zusammen mit den kommunalen Verkehrsunternehmen und den

Eisenbahnverkehrsunternehmen erarbeitet, die zwingend eingehalten und umgesetzt werden.

Abb. 50: optische Fahrgastinformation

Um flexibel das gesamte Angebot in Sinne einer intermodalen Wegekette nutzen zu kdénnen, sind
neben der Information Gber den Soll-Fahrplan insbesondere die Informationen lGber den aktuellen
Betriebszustand (Prognosedaten) und ggf. auch Informationen Uber alle weiteren Bestandteiler der

Wegekette von Bedeutung.



3.1.1 Fahrgastinformation uber den Soll-Fahrplan

Die Soll-Fahrplandaten bilden die Grundlage der Fahrgastinformation. Sie dienen dem Fahrgast

zur Grundinformation und umfassen die einzelnen Printmedien.
Zu den Printmedien zahlen:

Fahrplanbiicher

Hier werden detailliert fUr jede Linie die Abfahrtzeiten an den einzelnen Haltestellen in
Tabellenform abgebildet. Weiterhin sind die Tarifinformationen zu den Tickets, Preisstufen,
Ticketsortiment und die Vertriebs- bzw. Verkaufstellen aufgeflhrt. Zur leichten Orientierung werden
ferner die jeweils betroffenen Haltestellen und Bahnhdofe mit den dort verkehrenden Linien in

alphabetischer Reihenfolge dargestellt.

Stadtlinienplane
In den Stadtlinienplanen sind die Linienwege auf Basis einer topographischen Karte abgebildet.

Der Linienplan veranschaulicht das Leistungsangebot im Bedienungsgebiet.

Abb. 51: Auszug aus dem Stadtlinienplan Dortmund



Linienplan Schnellverkehr

Im Linienplan Schnellverkehr sind folgende Produkte schematisch dargestellt:

= RegionalExpress
= RegionalBahn

= S-Bahn

= U-Bahn

= SchnellBus.

Abb. 52: Auszug aus dem Linienplan Schnellverkehr



3.1.2 Fahrgastinformation uber den Ist-Fahrplan

Dynamische Fahrgastinformation und Anschlusssicherung

Durch die Errichtung regionaler Koordinierungsstellen in den drei Kooperationsrdumen des Landes
NRW und einer zentralen Koordinierungsstelle fiir ganz NRW bei der VRR AGR ist die Grundlage
fur eine aktuelle, verkehrsbetriebslibergreifende Fahrgastinformation und Fahrplanauskunft
geschaffen worden. Diese Aufgabentrager haben beschlossen, mittels technischer Komponenten
einen permanenten Austausch von aktuellen Betriebsdaten zur Sicherung von Anschlissen zur
Dynamischen Fahrgastinformation und zur Fahrgastinformation in elektronischen

Fahrplanauskunftssystemen zu realisieren.

In NRW sollen die Soll-Daten (Fahrplandaten) und Ist-Daten (Echtzeit- und Prognosedaten) aller
Eisenbahn- und Nahverkehrsunternehmen im Rahmen eines landesweiten Datenpools erfasst und
den jeweils kooperierenden Unternehmen fir Auskunfts- und Anschlusssicherungszwecke zur

Verfligung gestellt werden.

Der VRR realisierte hierzu einen Ist-Daten-Server, Uber den sich die in NRW tatigen
Verkehrsunternehmen die Ist-Daten aus ihren Betriebsleitsystemen gegenseitig zur Verfigen

stellen konnen.

Kernfunktionen dieses Istdaten-Servers:

= Ubernahme der Ist- und Prognose-Daten von den angeschlossenen Systemen
= Ubernahme der Soll-Daten von den angeschlossenen Systemen

= Bereitstellung des Datenbestandes fiir die Leit- und Auskunftssysteme

= Ansteuerung von Anschlusssicherungssignalen

= Ansteuerung von Fahrgastinformationsanzeigern

In einem ersten Schritt wurden auskunftsrelevante Daten der DB ins System integriert und fir die

Fahrplanauskunft im VRR zur Verfugung gestellt.

In weiteren Schritten werden nach und nach die auskunftsrelevanten Daten privater
Eisenbahnverkehrsunternehmen und die Daten der kommunalen Verkehrsunternehmen des VRR

ins System integriert und der Fahrplanauskunft zur Verfigung gestellt.

Die Akzeptanz des SPNV / OPNV soll zukiinftig durch eine Optimierung der Fahrgastinformation
und durch Optimierung von Umsteigebeziehungen von der Bahn auf Bus oder Stral3enbahn /
Stadtbahn weiter verbessert werden. Die hierzu erforderlichen Prozessdatendienste werden im

Istdaten-Server implementiert und stehen fur die Information der Kunden zur Verfigung.



Elektronische FahrplanAuskunft (EFA) / Content Management System (CMS)

Zusatzlich wird auch die Veréffentlichung der Fahrplaninformationen (darunter zahlen auch
Informationen zu Sonderverkehren und/oder betrieblichen Besonderheiten) tber die digitalen
Medien, wie z.B. in der ,ElektronischenFahrplanAuskunft®, sichergestellt. Dariber hinaus werden
die Fahrplaninformationen sowie insbesondere auch Informationen zu vorhersehbaren aber auch
zu kurzfristig eingetretenen unvorhersehbaren betrieblichen Stérungen / Besonderheiten
unmittelbar nach Bekanntwerden bzw. Eintritt in das so genannte ,Content Management System*
(CMS) der Aufgabentrager eingespielt. Das CMS ist eine bei den Aufgabentragern angesiedelte
Datenbank und dient dazu, die von den Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie kommunalen
Verkehrsunternehmen eingepflegten Fahrplaninformationen ergénzend in der ,Elektronischen

FahrplanAuskunft* darzustellen.

Aktuelle Ist-Fahrplandaten der einzelnen Verkehrsunternehmen werden erfasst und mit den Soll-
Fahrplandaten abgeglichen. Somit wird dem Kunden eine erhdhte Qualitat hinsichtlich der

Fahrplandaten zur Verfugung gestellt.

Schlaue Nummer

Zur Wahrung einer verbundweit einheitlichen Fahrgastinformation ist NRW-weit eine zentrale
Telefonnummer (die sog. ,Schlaue Nummer) geschaltet. Verbunden mit dieser ,Schlauen
Nummer* ist ein CallCenter. Hier werden mit vereinbarten Standards telefonische

Beauskunftungen fiir die Fahrgaste bzw. Kunden vorgenommen.

Fahrgastinfo auf mobilen Gerédten (Handys)

Die Fahrplanauskunft des VRR Uiber Mobiltelefone erfreut sich bei den Kunden wachsender
Beliebtheit. Erst im November 2007 hatte der VRR daraufhin seine elektronische Fahrplanauskunft
um eine WAP-Variante erweitert, die bislang mehr als 100.000-Mal genutzt wurde.

Dem Kunden wird damit auch von unterwegs ein schneller Zugriff auf ihre nachsten Bus- und
Bahnverbindungen angeboten. Die hohen Nutzungszahlen zeigen, dass mit dem Handyservice flr

den Kunden ein innovatives Nutzungsportal fir die Fahrgastinformation geschaffen wurde.

Bei der Nutzung des mobilen Service (http://wap.vrr.de) gibt der Fahrgast Uber die Handytastatur
die Start- und Zielhaltestelle sowie die Uhrzeit und das Datum an und erhalt daraufhin mehrere
Fahrtverbindungen. Die Ergebnisse der WAP-Auskunft entsprechen denen der Internet-
Fahrplanauskunft, da beide Programme mit dem gleichen Hintergrundsystem arbeiten. In der

erweiterten Fahrplanauskunft haben Kunden zusatzliche Eingabeoptionen, beispielsweise zur



Suche nach wichtigen Punkten wie Theatern und Behdrden oder das Einbeziehen von

Fernverkehrslinien.

3.2 FuBlaufige ErschlieBung

Die einfachste und umweltfreundlichste Art den SPNV zu erreichen ist der fulllaufige Zugang.
Zudem ist er fir die Aufgabentrager und Verkehrstrager von Vorteil, weil unmittelbar damit keine
Vorhaltungskosten verbunden sind. Mit einem Anteil von ca. 50% der SPNV-Fahrten, dominiert

diese Art der Verknipfung auch im Verbundraum Rhein-Ruhr.

Bei allen Planungen gilt es, die fullaufige Erreichbarkeit im Bedarfsfall noch zu verbessern. In
vielen Fallen lassen sich noch Potentiale aus den relevanten fuRlaufigen Stationsbereichen
ausschopfen. Ein neuer Zugang von einer bisher nicht erschlossenen Seite kann u.U. gleich das

doppelte Fahrgastpotential ginstig fuRlaufig erschlielen.

Zwischenzeitlich konnten an 14 gréfieren Stationen durch bauliche Malinahmen, insbesondere
durch die Anlagen von Tunneldurchstichen, Verbesserungen in der Erreichbarkeit erzielt werden.

Beispielhaft daflr sind die Hauptbahnhofe in
Castrop Rauxel, Ménchengladbach, Neuss und Oberhausen
und weitere Stationen wie

Essen-Altenessen, Geldern, GE-Rotthausen, Grevenbroich, Kempen, Kevelaer, Krefeld

Uerdingen, Viersen, DU-Rheinhausen, Remscheid- Guldenwerth, Wesel
ZU nennen.

Fir weitere sechs Stationen, wie Dinslaken, Disseldorf-Benrath, Haltern am See, Moers,

Remscheid Hbf und Recklinghausen Hbf werden entsprechende MalRnahmen geplant.



3.3 Verknupfung offentlicher Verkehrssysteme miteinander und

untereinander

Von den rund 600.000 taglichen SPNV-Fahrgasten nutzen ca. 40 % Bus und Bahn als Zu- und
Abbringer zur ,Eisenbahn®, d.h. es wechseln ca. 240.000 Kunden das Verkehrsmittel und steigen

um.

Der Fahrgast erwartet, dass die Anschlussbeziehungen zwischen den Verkehrssystemen SPNV
und OSPV reibungslos funktionieren. Hierbei miissen jedoch die Randbedingungen resultierend
aus der Struktur des VRR-Gebietes und der Organisation der kommunalen Aufgabentrager und

der Verkehrsunternehmen berlcksichtigt werden.

3.3.1 Problematik der Verkniipfung im polyzentrischen Raum

Das Kerngebiet des VRR ist polyzentrisch gepragt. Neben diesem Ballungsgebiet an Rhein und

Ruhr und den Ballungsrandzonen sind auch stark landlich gepragte Regionen vorhanden.

Neben den sektoralen, auf das jeweilige Stadtzentrum ausgerichteten, Verkehrsbeziehungen gibt
es im polyzentrischen Kerngebiet auch viele tangentiale Verkehrsbeziehungen, die die einzelnen

Stadte miteinander verbinden und verflechten.

Nicht fur jede vom Fahrgast nachgefragte Verkehrsbeziehung im VRR-Gebiet kann —
insbesondere aus wirtschaftlichen Griinden — eine direkte Fahrt ohne Umsteigen angeboten
werden. Damit entstehen Verknupfungen innerhalb eines kommunalen Liniennetzes, zwischen
unterschiedlichen kommunalen Verkehrsunternehmen und kommunalen Verkehren und dem
SPNV.

30 Verkehrsunternehmen bilden das Rickrat des Verbundes und bieten taglich betrachtliche
Leistungen. Die jeweiligen Verkehrsnetze sind in sich stark vermascht und planerisch auf die
Bedurfnisse der Fahrgaste innerhalb des jeweiligen Betriebsgebietes der Aufgabentragen bzw.
kommunalen Verkehrsunternehmen abgestimmt, d. h. das schnelle Erreichen der Zentren, direkte
Verbindungen auf den nachfragestarksten Verkehrsachsen und abgestimmte Verknlpfungen der
kommunalen Linien fir nachfragestarke Umsteigebeziehungen sind besonders wichtige

Planungsgrundsatze.

Dabei ist auch zu beachten, dass der (iberwiegende Teil der Fahrgaste im kommunalen OPNV

verbleibt.



Fur die Verknipfung mit dem SPNV bedeutet dies, dass die Anforderungen an eine gute
VerknUpfung sich nicht nur aus der Zubringerfunktion zum SPNV herleiten lassen, sondern dass
auch die Anforderungen dieser Linie aus der Einbindung in das kommunale Netz fir die Planung

von Verknlpfungen und Anschlussbeziehungen entscheidende Vorgaben sind.

In Kenntnis dieser Randbedingungen wird der VRR als Aufgabentrager flir den SPNV und mit
seinen Aufgaben fiir eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV darauf hinwirken, dass in
Abstimmung mit den Aufgabentragern und kommunalen Verkehrsunternehmen und unter
Berticksichtigung der dort vorliegenden lokalen Informationen vorhandene Verknlpfungsdefizite
bei wichtigen, nachfragestarken Relationen herausgestellt und beseitigt sowie vorhandene

Anschlisse gesichert werden.

3.3.2 Verkniipfung kommunaler OPNV mit SPNV

3.3.2.1 MaBnahmen zur Anschlusssicherung bei der Fahrplanerstellung

Die fur die Erstellung des kommunalen Fahrplanes wichtigen Vorgaben aus dem SPNV wird der
VRR auch in Zukunft den kommunalen Verkehrsunternehmen mit ausreichenden Vorlaufzeiten
zur Verfligung stellen. Bei gravierenden Anderungen von Fahrplanlagen im SPNV werden die
Fahrplane im Rahmen von besonderen Veranstaltungen gemeinsam mit den betroffenen

Verkehrsunternehmen erortert.

Hierbei geht es in erster Linie darum, die bei der Fahrplanerstellung eingeplanten Anschlisse

zwischen dem kommunalen Verkehr und dem SPNV weiterhin zu gewahrleisten.

Der VRR wird in den nachsten Jahren alle nachfragestarken Verknlpfungen zwischen
kommunalen Linie und dem SPNV daraufhin untersuchen, ob unter Berlcksichtigung der im
vorigen Kapitel genannten Randbedingungen eine weitere Optimierung bei der Fahrplangestaltung

moglich ist.

3.3.2.2 MaBnahmen zur Anschlusssicherung im Betriebsablauf
Fur die im Fahrplan ausgewiesenen Anschlisse ist es aus Kundensicht von ganz besonderer
Bedeutung, dass er sich auf das Zustandekommen dieser Anschlisse verlassen kann und diese

Anschlisse eingehalten werden.

Voraussetzung flr eine Sicherung der Anschlisse bei unplnktlichem Betriebsablauf im SPNV ist,
dass Daten uber die tatsachliche Ist-Fahrplanlage des SPNV zur Verfligung stehen und an das

kommunale Verkehrsunternehmen weitergegeben werden.



Wie in Kap. 3.1.2 beschrieben, stehen diese Daten im VRR zur Verfligung.

Diese Daten kénnen auf ortlichen Anschlusssignalen angezeigt oder in RBL-Systeme der

kommunalen Verkehrsunternehmen eingespeist werden.

Wegen der anfallenden Investitions- und Unterhaltungskosten halt der VRR die Installation von
ortsfesten Anzeigern zur Anschlusssicherung in der Regel fiir nicht mehr sinnvoll.. Dieses System
kann in Ausnahmefallen nur dort zur Anwendung kommen, wo keine RBL-Systeme vorhanden

sind.

Die Ist-Daten des SPNV werden in die RBL-Systeme eingespeist und dort nach innerbetrieblichen
Kriterien fur entsprechende Anweisungen an die Fahrer der kommunalen Verkehrsmittel genutzt,

um eventuelle Anschlisse abzuwarten.

Wegen der komplizierten Zusammenhange im kommunalen Betriebsgeschehen und der
Einbindung der kommunalen Linien in das jeweils eigenstandige Leistungsangebot der
betreffenden Verkehrsunternehmen kdnnen die Regeln zur Sicherung der Anschlisse im Einzelfall
nur vom kommunalen Unternehmen selbst festgelegt und umgesetzt werden. Hierbei hat das
Verkehrsunternehmen unter Berlicksichtigung der aktuellen Fahrplanlage der verknlpften
kommunalen Linie, der Besetzung und der tbrigen Fahrplanbindungen auf dem weiteren

Linienweg die Vorteile gegen die Nachteile abzuwagen.

Eine besondere Prioritat geniel’en die Nachtverkehre. Bei diesem muss sichergestellt werden,
dass auch knappe Anschliisse sowohl in und zwischen kommunalen Netzen als auch vom SPNV

zum OSPV gesichert werden.

Wegen der Vorteile der RBL-Systeme fiir die betriebliche Koordination ist es Ziel des VRR, dass
RBL-Systeme mit den entsprechenden Systemmerkmalen madglicht flachendeckend eingesetzt

werden.

3.3.3 Verknupfung innerhalb des SPNV

Den aktuellen Betriebsablauf im SPNV kann der VRR als Aufgabentrager nicht beeinflussen. Er
kann aber im Rahmen seiner Zustandigkeiten fiir die Planung und Ausgestaltung darauf hinwirken,
dass schon im Planungsprozess, z. B. bei der ITF-Planung, mdglichst weitgehend die
Voraussetzungen flir einen abgestimmten Betriebsablauf und damit das Sicherstellen von

Ubergéngen innerhalb des SPNV geschaffen werden.

Dazu gehort auch, dass ausreichende Platzkapazitaten und Fahrzeugeigenschaften

(H6chstgeschwindigkeit, Beschleunigung, Turanzahl, -breiten, -spuren) als Vorgaben in die



Ausschreibungsverfahren mit eingebracht werden, um die Aufenthaltszeiten in den Stationen zu

minimieren.

Abb. 53: Geplanter Anschluss der Linien RE2 (hinten) und RE13 (vorne) zur Sicherstellung der
Reisekette Duisburg — Viersen — Venlo im Rahmen des ITF.

Weiterhin wird der VRR darauf hinwirken, dass bauliche MalRhahmen an Stationen (Anpassung
der Bahnsteighdhen an die Fahrzeuge) und im Netz umgesetzt werden (siehe Kap. 2.6.2.1), um

den Betriebsablauf zu verstetigen.

Der VRR wird ferner darauf achten, dass heute im Fahrplan ausgewiesene, noch ausreichend
lange Ubergangszeiten zwischen verkniipften SPNV-Linien durch Ubernahme von
Geschwindigkeitseinbrichen durch langer bestehende Langsamfahrstellen (und somit
Fahrzeitverlangerungen) in den Fahrplan nicht soweit reduziert werden, dass heute bestehende

Umsteigemaoglichkeiten vom Fahrgast nicht mehr genutzt werden kénnen.

Der VRR wird auch darauf achten, dass im ITF vorgesehene Anschlisse nicht durch

Reduzierungen der Ubergangszeiten gefahrdet werden.

3.3.4 Verkniipfung innerhalb des kommunalen OPNV

Die Planung des Liniennetzes mit den Verknipfungen der einzelnen Linien im kommunalen
Verkehr ist Aufgabe der kommunalen Aufgabentrager bzw. der kommunalen

Verkehrsunternehmen.

Der VRR als Zuwendungsgeber wird durch die Férderung von RBL-Systemen und die
Bereitstellung von Ist-Daten die Voraussetzungen dafiir schaffen, dass im Verspatungsfall

Anschlisse gesichert werden konnen. AuRerdem wird der VRR als Zuwendungsgeber die



kommunalen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen beim Aufbau des flachendeckenden

Digitalen Funks unterstitzen.

Damit kénnen auf direktem Wege Informationen zwischen den Bus- und Strallenbahnfahrern auch

unterschiedlicher Verkehrsunternehmen zur Sicherung von Anschliissen ausgetauscht werden.

3.3.5Anforderungen des VRR an Anschliisse

Trotz der oben dargestellten vielfaltigen Probleme zur Sicherung aller Anschliisse im VRR-Raum
muss aus der Sicht des VRR zur Sicherstellung eines integrierten Verkehrsangebotes im OPNV

gewahrleistet sein, dass
= fir wichtige Umsteigebeziehungen im gesamten OPNV

- ein Ubergang zwischen den verkniipften Linien innerhalb von langstens 10 Minuten

moglich ist und

- bei Taktzeiten des abbringenden Verkehrsmittels von 30 Minuten und mehr diese

Anschlisse gesichert werden.
= fiir Anschlisse zwischen dem SPNV und dem kommunalen Verkehr

- die letzte abbringende Fahrt mit dem kommunalen Verkehr von einer SPNV-Station gesichert

wird und

- kommunale Fahrten, die nur im Stundentakt oder weniger haufig verkehren, gesichert

werden.



3.4 Verknupfung SPNV / Individualverkehr

3 .4.1 Umsetzung gemal Nahverkehrsplan 1997

Seit dem ersten Nahverkehrsplan 1997 sind im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr einschlie3lich des
neu hinzugekommenen Verkehrsgebietes der VGN ca.6.500 P+R- Stellplatze und ca. 5.000
Fahrradstellplatze bereitgestellt worden. Der Anteil der diebstahlsicheren Fahrradboxen stieg
dabei von 650 auf ca. 2.000.

Damit wurde ein Grofteil der im Nahverkehrsplan 1997 hervorgehobenen Malinahmen

zwischenzeitlich umgesetzt.

= P+R/B+R-Ausbau im Zuge der Regio-Bahn (Kaarst-Mettmann)

= P+R/B+R-Ausbau auf der S-Bahn Linie S9, schwerpunktmafig auf dem sudlichen
Streckenabschnitt mit den Stationen in Velbert und Wilfrath sowie auf dem Nordabschnitt mit
dem Hauptbahnhof Bottrop.

= P+R/B+R-Ausbau im Rahmen der Modernisierungsoffensive z.B. an der Station Kevelaer.

= Neben diesen Mallnahmen sind viele punktuelle Malinahmen zu P+R und B+R umgesetzt
worden, wie z.B. an den VRR-Stationen Bochum-Wattenscheid, Alpen, Castrop-Rauxel Hbf,
Dinslaken, Dortmund-Kley, Duisburg-Rheinhausen, Ennepetal-Gevelsberg, Essen-Altenessen,

Grevenbroich, Mehrhoog, und Oberhausen Hbf.

3.4.2 P+R

P+R - Angebot

Gegenwartig werden verbundweit an rund 171 SPNV-Stationen 16.500 P+R-Stellplatze angeboten
(siehe Anhange 18 - 21). Diese reichen bei weitem nicht aus. Weitere ca. 8.500 Stellplatze werden
im P+R-relevanten Umfeld der Bahnhofe von VRR Fahrgasten in Form des ,wilden“ Parkens

genutzt.

P+R - Nachfrage

Ausgehend von rund 15.000 P+R Fahrgasten pro Tag, die im Jahr 1997 (1. NVP) den PKW als
Zubringerverkehrsmittel zum SPNV genutzt haben, liegt die Zahl heute bei rund 25.000 P+R-
Fahrgasten. Der erhebliche Zuwachs von 10.000 P+R-Fahrgéasten, macht nicht zuletzt die
Bereitschaft der Autofahrer deutlich, den in vieler Hinsicht auch verbesserten SPNV im

Verbundraum Rhein-Ruhr zunehmend zu akzeptieren.



P+R - Angebotsentwicklung (Defizite / Ziele)

Unter Einbeziehung des Verkehrsgebietes VGN missen nach Bedarfsschatzung des VRR kurz-
bis mittelfristig die Kapazitaten an den verbundweit relevanten Stationen von derzeit rund 16.500
P+R — auf ca. 45.000 P+R — Stellplatze ausgebaut werden. Wie sich der Bestand an P+R- und der
eingeschatzte Stellplatzbedarf bzw. Fehlbedarf an den einzelnen SPNV-Stationen im VRR
darstellt, ist in den Anhangen (18 — 21 ,P+R-Anlagen / Angebot und Bedarf*) aufgefihrt. Die
dargestellten Bedarfswerte kbnnen nur GréRenordnungen flr die weiteren Planungen

wiedergeben. Sie sind im Zuge baureifer Planungen ggf. zu aktualisieren.

Das P+R-Angebot allein mit den herkémmlichen Ausbaustandards, wie kostenglinstige ebenerdige
Parkierungsanlagen entsprechend grof3 auszubauen, ist kaum noch méglich. Daflir fehlen an den

relevanten Stationen die Ausbauflachen bzw. stehen flr P+R nicht zur Verfugung.

So wird an SPNV-Stationen mit einem hohen Stellplatzbedarf ein bedarfsgerechter Ausbau des
P+R-Angebotes nur mit der Ausfliihrung von mehrstéckigen Parkierungsanlagen — verbunden mit
intelligenten Parkregulierungs-Systemen — einhergehen kénnen. (Siehe auch Punkt VRR

Managementsystem 3.4.5)

3.4.3 B+R

B+R - Angebot

Das aktuelle Stellplatzangebot von ca. 12.000 Stellplatzen verteilt sich im VRR-Verkehrsgebiet auf
186 von insgesamt 296 Stationen (Anhang 22 - 25). Seit dem NVP 1997 konnten zwischenzeitlich
an ca. 100 weiteren Stationen Fahrradabstellanlagen bereitgestellt werden. Trotz dieser
verstarkten Anstrengungen reicht das Angebot nicht aus, um den verbundweiten Stellplatzbedarf
zu decken. Die Konsequenz ist vielerorts das unerwinschte ,wilde Parken“ von Fahrrader an

Laternen und Zaunen.

B+R — Nachfrage

Nicht zuletzt die Initiative des VRR mit der Industrie, nutzergerechte Fahrradabstell-Systeme zu
entwickeln, hat wesentlich dazu beigetragen, dass die Nutzung des Fahrrades als
Zubringerverkehrsmittel im VRR deutlich zugenommen hat. Ausgehend von rund 4.500 B+R-
Fahrgasten/Tag im Jahr 1980, liegt die Zahl heute fast viermal héher bei 16.000 B+R-
Fahrgasten/Tag im SPNV.



B+R - Angebotsentwicklung (Defizite/Ziele)

Unter Einbeziehung des Verkehrsgebietes VGN wird es nach Bedarfsschatzung des VRR
notwendig sein, die Kapazitaten an den relevanten Stationen, kurz- bis mittelfristig von derzeit rund
12.000 auf 32.000 B+R-Stellplatze zu erhéhen. Wie sich der Bestand an Fahrradstellplatzen und
der eingeschatzte Stellplatzbedarf bzw. Fehlbedarf an den einzelnen SPNV-Stationen im VRR
darstellt, ist in den Anhangen (22-25, ,Fahrradabstellanlagen / Angebot und Bedarf*) aufgefiihrt. .
Die dargestellten Bedarfswerte kdnnen nur Grofienordnungen fir die weiteren Planungen

wiedergeben. Sie sind im Zuge baureifer Planungen ggf. zu aktualisieren.

Weitere B+R — MaRnahmen
Die stetig steigende Attraktivitat der Fahrradnutzung in der Bevolkerung waren Anlass flr einige
Initiativen, um das Fahrrad im Umweltverbund mit dem OV noch besser nutzbar zu machen. Zwei

MafRnahmen sind hier hervorzuheben.

Zunachst hat die Bereitstellung von Radstationen in NRW besonderen Stellenwert erlangt. Allein
im Verkehrsgebiet des Verkehrsverbundes Rhein Ruhr konnten zwischenzeitlich 24 Radstationen
eingerichtet werden, meist verbunden mit ihren ergédnzenden Serviceangeboten wie

Fahrradreparatur, -reinigung etc..

Andererseits hat der VRR die Fahrradboxen-Systeme weiterentwickelt. Das Ergebnis war eine

neue, in sich geschlossene Fahrrad-Service-Konzeption mit dem Namen bikey.

Abb. 54: bikey Fahrradboxen mit dem neu entwickelten Leihfahrrad am Bahnhof Grevenbroich.



Der neue Fahrrad-Service besteht aus drei Komponenten:

= Einer neuen, stadtebaulich integrierbaren Fahrradbox.
= Einem Managementsystem fir die Benutzung und Verwaltung der Fahrradboxen.

= Einem vollig neu entwickelten Fahrrad-Verleih-Service.

bikey richtet sich an alle Fahrgaste des VRR, die am Quellort mit dem Rad zum Bahnhof fahren

oder am Zielort ein Fahrrad fir die Reststrecke zur Arbeit oder Ausbildung nutzen méchten.

Blaue Fahrradboxen sind zum Einstellen des kundeneigenen Rads und die roten, mit einem ,R* fir
Rent gekennzeichneten Fahrradboxen, enthalten das speziell entwickelte VRR-Leihrad. Die

Fahrradboxen kdnnen mit einer Chipkarte jederzeit genutzt werden.

Gegenuber den bisherigen Fahrradboxen-Systemen, die nur fest vermietet werden konnten, sind

bikey Fahrradboxen auch stunden- und tageweise nutzbar.

3.4.4 Finanzierung von P+R und B+R

Der Ausbau von P+R- und Fahrradabstellanlagen einschlielich Fahrradboxen werden in aller
Regel mit Mitteln nach dem OPNVG NRW bezuschusst. Die Modalitaten sind im OPNV-Gesetz
des Landes NRW, in den zugehorigen Ausfihrungsbestimmungen dazu und erganzend in der

Finanzierungsrichtlinie der VRR-AGR geregelt.

3.4.5 Managementsystem fiir P+R und B+R

Angesichts der Tatsachen, dass wegen fehlender Ausbauflachen kiinftig der Stellplatzbedarf meist
nur in kostenintensiveren, mehrstockigen Parkierungsanlagen gedeckt werden kann, muss es Ziel
sein, die Umsteigeanlagen fir P+R starker als bisher von Fremdparkern frei zu halten, um eine
hohe Akzeptanz bei umsteigewilligen Autofahrern zu sichern. Gleichzeitig sollten mit dem Einsatz
hochwertiger Fahrradabstell-Systeme wie z.B. bikey Fahrradparkboxen Verlagerungseffekte vom

PKW auf die Nutzung des Fahrrades bewirkt werden.

Der VRR hat dafur Loésungsansatze entwickelt. So ist das Managementsystem des VRR
Bestandteil des Betriebssystems fiir das P+R-Parkhaus am Hauptbahnhof Bottrop. Ferner steuert
und verwaltet es inzwischen ca. 160 bikey Fahrradparkboxen in Bottrop, Duisburg, Essen,
Grevenbroich und Witten. Dabei reguliert es die Einstellung von kundeneigenen Fahrradern im

Rahmen von Festreservierungen und verwaltet stundenweises Parken von Radern in den bikey



Fahrradparkboxen gegen Entgelt genauso wie es daflir sorgt, dass ein spezielles Leihfahrrad aus

bikey-Fahrradparkboxen entliehen werden kann.

Diese Innovation ist zukunftorientiert angelegt, da das Managementsystem mit der gleichen
berihrungslosen Chipkarten- und Readertechnik wie im e-Ticket-Bereich arbeitet und miteinander
kompatibel ist. Dies bedeutet, dass dem e-Ticket kilinftig als Zusatznutzen das Parken auf
relevanten P+R-Anlagen oder die Nutzung von bikey Fahrradparkboxen zugeordnet werden

koénnte, ggf. als Zusatzangebot fir Ticket 2000 Abonnementen.

3.4.6 Mitpendler.de

Unter Mitpendler.de werden Pendlerfahrgemeinschaften als Baustein eines integrierten

Verkehrsmanagements organisiert.

Das von aktuell ca. 30 Kreisen und kreisfreien Stadten in NRW getragene System hat die Aufgabe
den Burgerinnen und Biirgern ein intermodal ausgerichtetes und bedienungsfreundliches
Vermittlungssystem fiir Fahrgemeinschaften im Alltagsverkehr (Berufs-, Freizeitverkehr etc.) in
NRW und dartber hinaus kostenlos anzubieten. Mitpendler.de kann dazu beitragen, die
Mobilitatsbedingungen in landlichen Regionen zu verbessern, in Ballungsraumen den
Individualverkehr zu reduzieren und somit den CO? AusstoR und die Feinstaubbelastung zu
vermindern. Stark genutzte Pendlerfahrgemeinschaften konnen auch zur Entlastung der P+R

Situation beitragen.

In Kooperation mit den beteiligten Kreisen, den kreisfreien Stadten sowie den Zweckverbanden
NWL und NVR wird seit dem 01.01.2009 den NRW-Pendlern ein bundesweit einmaliges

neuartiges System angeboten.

Zukiinftig wird auf jede Anfrage eines Nutzers, auf Grund der Verzahnung mit dem OPNV, ein
Fahrangebot erstellt. So wird zumindest eine Information aus der Elektronischen Fahrplanauskunft
(EFA) des OPNV ausgewiesen, wenn kein adaquates Angebot in Form einer Pkw-
Fahrgemeinschaft fir die gewlinschte Route zur Verfliigung steht. Weiterhin sind Ergebnisse aus

der integrierten Kombination von Fahrgemeinschaft und OPNV vorgesehen.

Um die Nutzung des Systems zu erheben (z.B. die Nachhaltigkeit der Fahrgemeinschaften) und
die Effekte der Nutzung sowie Vernetzung mit dem OPNV zu evaluieren, ist mittelfristig eine
wissenschaftliche Untersuchung geplant. Dabei sollen die 6kologischen, 6konomischen und
volkswirtschaftlichen Folgen der Bildung der Fahrgemeinschaft quantifiziert werden, und zum
anderen soll das soziodemographische Profil der Nutzer erstellt und den Zielgruppen zugeordnet

sowie das Marktpotential analysiert werden. Die daraus gewonnen Informationen und



Erkenntnisse sollten zur Weiterentwicklung des Systems beitragen. Insbesondere der Nutzen fir

den OPNV soll einen besonderen Schwerpunkt erhalten.



Teil 4. Sicherheit und Kundenmanagement

4.1 Sicherheit

Beim Aspekt der Sicherheit sind zwei unterschiedliche Faktoren mafltgebend:

= die objektive Sicherheit

= die subjektive Sicherheit

Objektive Sicherheit kann hierbei mit einer in Zahlen messbaren Sicherheit verglichen werden.
Objektive Sicherheit wird durch technische Einrichtungen, Gesetzesvorschriften, Erstellen von
Prozessablaufen, Erstellen von Sicherheitsdienstleistungen u. a. gewahrleistet. Allerdings ist die
objektive Sicherheit als ausschlieliches Kriterium zur Messung des realen Sicherheitsstatus nicht

geeignet.

Subjektive Sicherheit ist das eigene und individuelle Empfinden von Gefahrdung und Bedrohung.
Das Sicherheitsgeflihl wird nicht nur durch die eigene Personlichkeit beeinflusst, sondern ebenso
durch duRere Einflussfaktoren wie beispielsweise bauliche Besonderheiten (Bauzaune,
Leerstande, verwinkelte Platze u.a.), eine sozial sehr unterschiedliche Nachbarschaft,

Jugendtreffpunkte, Vandalismus und anderes mehr.

Ziel im OPNV sollte es sein, die objektive und subjektive Sicherheit zu gewéahrleisten, um dem
Fahrgast ein Geflihl der Sicherheit zu vermitteln. Hat der Fahrgast auch nur das Geflhl, dass

seine Sicherheit gefahrdet ist, wird er es vermeiden, sich diesen Gefahren auszusetzen.

Deshalb ist unter anderem beim VRR die Zentralstelle fir regionales Sicherheitsmanagement
(ZeRP) entstanden. Die ZeRP Organisation besteht aus verschiedenen lokalen
Ordnungspartnerschaften, die sich zum Ziel gesetzt haben, durch Austausch von Informationen,
Vorstellen und Umsetzen von Projekten zur Sicherheit im OPNV u. &. die Sicherheitslage zu
erfassen, auszuwerten und daraus geeignete Mallnahmen abzuleiten, die beide

Sicherheitsfaktoren (subjektive und objektive) berticksichtigen.

4.1.1 ZeRP Datenbank

Die Kooperationspartner der ZeRP Organisation haben vereinbart, sicherheitsrelevante Vorfalle in
einer gemeinsamen Datenbank zu speichern. Aus diesen Daten erstellen der VRR regionale

Lagebilder und die Ordnungspartner lokale Lagebilder. Menge und Qualitat der Datenbankeintrage



sind von der Aktivitat der Kooperationspartner bei der Eingabe der Daten abhangig. Die vom VRR

dargestellten regionalen Ergebnisse aus der Datenbank sind ein Abbild dieser Datensatze.
Zurzeit sind 28 Organisationen mit insgesamt 117 Berechtigten in der Datenbank angemeldet.

Durch die Auswertung der ZeRP-Daten und die Erstellung lokaler Lagebilder werden die
Ordnungspartnerschaften in die Lage versetzt, geeignete Mallnahmen friihzeitig einzuleiten.
Wertvolle Hinweise wurden z. B. aus der ZeRP-Datenbank entnommen, um die Belastung von
einzelnen S-Bahnlinien festzustellen, woraus ein Konzept zur Bestreifung und Aufteilung des

Sicherheitsdienstes festgelegt wird.

Die zukunftige Entwicklung sieht einen Ausbau der ZeRP-Datenbank vor. Der Ausbau bezieht sich
z. B. auf eine Erweiterung zu einer Graffiti-Datenbank. Hier kdnnen Vorfalle zu Graffiti auch mittels
Bildern erfasst werden. Durch Abgleich der Bilder, den "Logos" der Sprayer und den Tatorten
(Zuge, Bahnhofe, Busse usw.) soll die kriminalpolizeiliche Ermittlung vereinfacht werden. Erst
wenn die Tater ermittelt sind, kdbnnen die Verkehrsunternehmen und Betreiber ihre

Schadensersatzforderungen stellen.

Ein weiterer Ausbau sieht vor, Haltestellen nach ihrem Gefahrdungspotential zu klassifizieren. Die
Darstellung der Haltestellen erfolgt dann georeferenziert, um die gefahrdeten Objekte des OPnV
auf einen Blick darzustellen. Zur besseren Auswertung der Datenbank wird in einem weiteren

Ausbau eine intelligente Losung implementiert, um kontextsensitive Abfragen zu erméglichen.

4.1.2 Bahnhofspaten

Das Projekt Bahnhofspatenschaften wurde vom Land NRW im Rahmen des Landesprogramms
,Sicherheit und Service im OPNV* im Herbst 2002 initiiert.

Die erste Patenschaft entstand in Recklinghausen-Siid an der S2 im Rahmen des Projektes ,S2
Plus®. Hier sollten neue Ideen und Innovationen zur Verbesserung des Leistungsspektrums in

Bahnen und an Stationen getestet werden.

Da es sich um eine ehrenamtliche Tatigkeit handelt, beschranken sich die Aktivitaten der Paten

auf:

= Beobachten von Schaden/Missstanden und

= Melden an den zustandigen Ansprechpartner bei DB ,Station&Service AG*



Die Unterstutzung durch die Ehrenamtlichen ist nur bedingt quantitativ messbar und hat eher einen

qualitativen Charakter.
Die Aktivitaten der Paten tragen bei zur:

= zeitnahen Beseitigung von Vandalismusschaden,
= zeitnahen Beseitigung von Verunreinigungen und

= Reduzierung der Graffitischaden durch zeitnahes Melden und Beseitigen.

Paten geben Hinweise zur

= Szenenbildung am und im Bahnhof sowie

= effizienten bzw. kundenfreundlichen Gestaltung der Arbeit in DB- Reisecenter.

4.2 Kundenmanagement

Auch fir den VRR ist das Kundenmanagement ein Instrument, um seine Kundenorientierung zu
verbessern. Ziele sind die kundenorientierte Ausrichtung des Unternehmens, die Stabilisierung

gefahrdeter Kundenbeziehungen und die Erhéhung der Kundenbindung.

Die Erhéhung der Kundenbindung setzt dabei auf die Annahme, dass es leichter und lukrativer ist,

bestehende Kunden zu halten als neue hinzuzugewinnen.
Der Kundendialog erfolgt auf unterschiedlichen Kommunikationswegen:

= Persdnlich in den Kundencentern

= Telefonisch, in der Regel Uber die in NRW kommunizierte ,Schlaue Nummer fir Bus
und Bahn 0180 3 / 50 40 30*

= Servicenummern der Verkehrsunternehmen

= Mailkontakt

= Brief, Fax

Es ist zu beobachten, dass das Dialogbedirfnis der OPNV—Kunden stetig ansteigt. Dies ist auf ein
breiteres Angebotsspektrum der Verkehrsunternehmen aber auch auf erhéhtes Anzeigen von

Missstanden zurlickzuflhren.

Das Aufgabenspektrum des Kundenmanagement ist aufderst vielschichtig und unterscheidet sich

in externer und interner Ausrichtung.



Der externe Ansatz bezieht sich vor allem auf den Dialog mit den Kunden. Dabei ist grundsatzlich
eine Unterscheidung zwischen der Kundeninformation (Fahrplan- Tarifauskunft) und dem
Beschwerdemanagement vorzunehmen. Gemein ist dem Kundendialog, dass dieser hohen

Qualitatsstandards in der Bearbeitungsdauer- und Qualitat unterliegt.

Die interne Ausrichtung hat die Zielsetzung, aus den Kundendialogen Schliisse zur
Qualitatssteuerung zu ziehen. Hinter jeder Beschwerde verbirgt sich eine Information, die zur

Prozessoptimierung beitragen kann.

Mittelfristig dominiert allerdings die Zielsetzung, vorhandene Qualitatssteuerungsinstrumente mit

Informationen aus dem Kundenmanagement zu verkntpfen.



Teil 5: Tarif und Vertrieb

5.1 Tarif

5.1.1 Aufgaben und strategische Ausrichtung

Mit dem Tarif wird geregelt, welches Entgelt Kunden fir die Nutzung des Offentlichen Nahverkehrs
zahlen missen. Vereinfacht lasst sich Tarif beschreiben als ein Systemverbund von Tarifgebieten,
Preisstufen, Sortiment (Tickets) und Preisen. Die zentrale Herausforderung in der Tarifgestaltung
besteht darin, die verschiedenen Stellschrauben so miteinander zu kombinieren, dass der Tarif
aufgrund von Differenzierungen einerseits ergiebig und andererseits aber auch transparent und
damit verstandlich und leicht kommunizierbar aufgebaut ist. Das Gebot der Transparenz wird
hierbei durch eine Begrenzung auf wenige Preisstufen, eine kleines, aber zielgruppengerechtes
Sortiment und durch die Orientierung der Tarifgebietsgrenzen an kommunalen Grenzen

umgesetzt.

FuRend auf dem Auftrag des Zweckverbandes VRR vom 21. Marz 2002 soll u. a. durch geeignete
tarifpolitische MaRnahmen ein Beitrag zur Sicherung und Restrukturierung des OPNV/SPNYV fiir
den Zeitraum von 2003 bis 2010 geleistet werden. Ziel ist, eine Entlastung der Eigentimerseite
bzw. der mitbedienten Gebietskdrperschaften herbeizuflihren, um so auch in Zukunft
bedarfsgerechte Mobilitdtsangebote flr die Bevdlkerung sicher zu stellen. Die Ertragsziele sehen
nicht nur eine Besserung der Ergebnisse der kommunalen Verkehrsunternehmen, sondern auch
eine Steigerung der Ertrage bei den SPNV-Unternehmen vor, um so die SPNV-Umlage fur die
Aufgabentragerseite zu senken. Bis zum Jahr 2015 sind jahrliche Mehrertrage von mindestens 30
Mio. € geplant. Zudem sind Steigerungen der Fahrgastzahlen bis zum Jahr 2015 um 2% jahrlich

vorgesehen.

Um die definierten Umsatzziele dauerhaft zu erreichen, hat sich der VRR fir eine Strategie der
Abostarkung und Stammkundenbindung entschieden. In der konkreten Umsetzung werden den
einzelnen Zielgruppen Tickets im Abonnement mit auf die jeweilige Zielgruppe speziell
ausgerichteten Zusatznutzen angeboten. Wahrend die Angebote Ticket1000 und Ticket2000
sowohl im Einzelkauf wie auch im Abonnement angeboten werden, gibt es das SchokoTicket fur
Schuler und das BarenTicket fur Menschen ab 60 ausschlief3lich im Abonnement. Mit
regelmafligen Marketingaktionen (Schnupperabos, AboLust, ...) werden die strategischen

Uberlegungen umgesetzt.

Unter Beachtung von Preiselastizitdten werden mindestens einmal jahrlich Preisanpassungen

vorgenommen. Die Preisstellungen unterliegen dabei dem Spannungsfeld, einerseits den Umsatz /



Ticket signifikant zu steigern und andererseits Kundenverluste aufgrund der Preisanpassung

gering zu halten.

5.1.2. Beschreibung der Ist — Situation
Der Erfolg der VRR-Tarifpolitik I&sst sich eindeutig anhand der in der Verkaufsstatistik erfassten

Umsatze dokumentieren. In der Vergangenheit ist es regelmaRig gelungen, die Umsatze
kontinuierlich zu steigern. Beispielsweise wurden die Einnahmen innerhalb der letzten 15 Jahre
fast verdoppelt, wobei in der Regel die jahrlichen Preisanpassungen ohne Kundenverluste

durchgesetzt werden konnten.

Abb. 55: Einnahmeentwicklung im VRR

Durchschnittliche
Tariferhohung
01.01.94 55%
01.01.95 5,7%
01.01.96 5,7%
01.01.97 3,8%
01.01.98 3,9%
1.100,0 1 01.01.99 2,6%
01.01.00 2,9%
01.01.01 3,4%
1.000,0 {  01.01.02 2,9%
01.01.03 2,5%
01.01.04 2,5%
900,0 1  01.01.05 45%
01.01.06 3,4%
01.08.06 4,9%
800,0 1 01.08.07 3,9%
01.08.08 5,5%
01.08.09 3,4%

Einnahmeentwicklung VRR 1993 bis 2008
(Mio. € / Steigerung zum Vorjahr inkl. Sonderangebote, EBE und Sonstiges)

2
w 3
§ 700,0 | §
c @
= | +4,7% 650,7 o
§ 6000 +7,8% *6.0% 615,7| [627.4 5
= : 576,9| [394:6( | £
2 5000 551,2 ’ ]
£ ’ 519,8 £
w 482,3 H
400,0 | = = = = = = = = = = = = = = H T
z
300,0
200,0 f + 444.,4 Mio. €/ + 92,1% I
100,0 T T T T T |\| |\| |\| |\| |\ T T T T T

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Einhergehend mit den regelmaRigen Umsatzsteigerungen sind auch die im Zeitablauf konstant
gestiegenen Abonnentenzahlen. Durch die dauerhafte Bindung an den Offentlichen

Personennahverkehr wurden Umsatze langfristig gesichert.



Abb. 56: Abonnentenentwicklung von 2003 bis 2008 im Jahresdurchschnitt
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In vielen Fallen endet der SPNV aber nicht an Verbundraumgrenzen. Fir diese ein-/
ausbrechenden Verkehre wurden in Absprache mit den Nachbarverbiinden tarifliche Lé6sungen
gefunden. Anstelle der friiheren eigenstandigen und jeweils speziellen Ubergangstarife sind nun
Uberall die so genannten Anerkennungstarife getreten. Das bedeutet, dass in einem speziell
definierten Geltungsbereich jeweils einer der beiden angrenzenden Verbundtarife auch fir die
Fahrten Uber die VRR—Grenzen hinaus gilt. Im Ubergang zum Verkehrsverbund Rhein—Sieg gilt
der VRS-Tarif, zum Aachener Verkehrsverbund der dortige AVV-Tarif und fir weitere
Entfernungen zur Verkehrsgemeinschaft Ruhr-Lippe der VRL-Tarif sowie von Haltern ins
Miinsterland der VGM-Tarif. Im Gegenzug dazu wird im Ubergang in den Siidkreis Borken, dem
Uberwiegenden Teil des Kreises Unna und in weiten Teilen des Niederrheins der VRR — Tarif

anerkannt.

FUr daruber hinausgehende Verbindungen zu Zielen in NRW gilt der NRW — Tarif. Bei diesem
handelt es sich um eine Kombination aus dem Schienentarif von Stadt zu Stadt und einem
obligatorisch enthaltenen Aufpreis fiir die Fahrt mit kommunalen Verkehrsmitteln zum Startbahnhof
und flr die Fahrt vom Zielbahnhof weiter mit wiederum kommunalen Verkehrsmitteln zu jeder
Haltestelle in der Zielstadt. Eine besondere Bedeutung haben dabei mittlerweile die landesweiten
Pauschalpreistickets erlangt. Insbesondere das SchénerTagTicket NRW fiir eine Person und flr
Gruppen bis zu 5 Personen erfreuen sich zunehmender Beliebtheit. Diese Tagestickets gelten
landesweit fur alle Fahrten in Bussen und Bahnen sowie zuschlagfreien Ziigen und sind bei allen

Verkehrsunternehmen im VRR erhaltlich.

Neben den tariflichen Angeboten nahern sich alle Verbundtarife in NRW unter Mithilfe des Landes
auch inhaltlich, um landesweit einen raschen und reibungslosen Zugang zum OPNV zu

ermoglichen. So sind insbesondere die Beforderungsbedingungen der Verblinde bereits nahezu



deckungsgleich. Momentan werden die letzten regelungsbedurftigen Details, z. B das einheitliche
Verfahren bei der Erhebung des erhéhten Beférderungsentgelts in den entsprechenden

landesweiten Arbeitsgremien verabredet.

5.1.3. Ausblick fiir die nachsten Jahre

Eine der bedeutenden Veranderungen im VRR-Tarif war die Tarifstrukturreform zum August 2008.
Hierbei wurde die Preisstufensystematik von ehemals drei auf nunmehr vier Preisstufen

umgestellt, was insbesondere zur Erhéhung der Einnahmen auf Iangeren Distanzen fihren wird.

Fur die nachsten Jahre werden das Ticketsortiment und die mit den einzelnen Tickets
verbundenen Nutzen auf ihre Zukunftsfahigkeit Gberprift. Ziel soll sein, geeignete Ticketarten und
Ticketnutzen zu finden und zu implementieren, die es ermoglichen, im Rahmen der
Kundenansprache individuelle Lésungen flr die Mobilitdtsnachfrage der Kunden anzubieten. Das

dann geénderte Sortiment wirde fruhestens im Jahr 2011 eingefuhrt.

Neue tarifliche Mdglichkeiten kdnnten zukunftig aus den Fortentwicklungen des Elektronischen
Fahrgeldmanagements entstehen. Die Weiterentwicklung bietet Chancen, neue Tarifstrukturen

auszugestalten.

Ein der zentralen Aufgaben der nachsten Jahre wird die Integration des VGN-Tarifs in den VRR-
Tarif sein. Aufgrund des OPNV—Gesetz NRW sind seit dem 1.1.2008 die ehemals neun
Zweckverbande zu drei gréReren Verbundraumen zusammengelegt worden. Seit diesem Zeitpunkt
werden auch der Zweckverband VRR und Zweckverband Niederrhein gemeinsam geflhrt.
Vorrangiges Ziel dieser Reform ist eine Blindelung der Aufgaben insbesondere bei der Bestellung
und Finanzierung der SPNV-Leistungen. Gleichzeitig erwéchst in der Politik und der Offentlichkeit

der Wunsch nach Schaffung eines gemeinsamen Tarifs.

Bereits zum 1. August 2008 wurde ein weiterer Schritt zur Annaherung von VRR und der
Verkehrsgemeinschaft Niederrhein (VGN) umgesetzt. Die neue Preisstufe C des VRR-Tarifs wurde
in den bestehenden Kragentarif (Anerkennungsbereich des VRR — Tarifs in der VGN) zwischen
VRR und VGN Uubertragen. Damit erweiterte sich der raumliche Geltungsbereich fiir durchgehende

Tickets zwischen den beiden Verbundraumen (vgl. Abb.57).

Allerdings ist mit diesen Tickets im Bedienungsgebiet der VGN die Nutzung des SPNV noch nicht
gestattet.



Abb. 57: Geltungsbereich des so genannten Anerkennungstarifs

Rot: Geltungsbereich seit 1991, grin: zusatzlicher Geltungsbereich seit 1.8.2008

Die VGN prift derzeit, welche Auswirkungen die Ubernahme des VRR -Tarifs nach EinfUhrung der
Tarifstrukturreform im VRR auf die Ertragssituation haben wiirde. Im Einzelnen werden dabei

grundsatzlich zwei Ansatze verfolgt:

1. volistindige Ubernahme des VRR - Tarifs in der VGN auf Basis der derzeitigen vier VRR —
Preisstufen:

Der VRR -Tarif wird dabei in gleicher Auspragung in die VGN Ubertragen, wobei die VRR —
Preisstufe D dann das Netz beider Tarifraume umfasst. Dabei werden alle Tickets, die Preise und

die Tarifsystematik des VRR-Tarifs unverandert ibernommen.

2. Ubernahme des VRR - Tarifs in die VGN auf der Basis von fiinf Preisstufen:
Grundsatzlich werden wie bei der ersten Variante die VRR-Preisstufen A-C auf den VGN -Raum

Ubertragen. Preisstufe D ist allerdings nicht fiir den kompletten neuen Verbundraum giiltig,



sondern gilt alternativ fur eine der beiden heutigen Verbundraume oder fir den Bereich des
heutigen Anerkennungsbereichs. Darliber hinaus gehende Fahrbeziehungen werden zur neuen, in

beiden Verblinden netzweit gultigen Preisstufe E tarifiert.

5.2 Vertrieb

5.2.1 Aufgaben und strategische Ausrichtung

Stark vereinfacht kann man das Aufgabenfeld Vertrieb mit der

= physischen Gestaltung von Tickets,
= Distribution von Tickets,
= Definition von Prozessen zur Ticketprifung und

= Durchflhrung von Prifprozessen
umschreiben.

Vertriebspolitische Entscheidungen werden dabei maf3geblich auch von der tGbergeordneten
Marketingstrategie bestimmt. Innerhalb des VRR sind im Rahmen der Marketingstrategie sowohl
die Stammkundengewinnung wie auch die Stammkundenbindung als die zentralen Ansatze zur
Marktbearbeitung verankert. Hierflir wurden Tarifangebote im Zeitkartensegment tariflich

entwickelt.

Unabhangig von der zentralen Bedeutung des Zeitkartensegments ist der Absatz von Tickets an
Gelegenheitskunden (Tickets im Bartarif) durch den Vertrieb ebenfalls sicherzustellen. Immerhin
wird durch die Gelegenheitsfahrer noch ca. 30 % des VRR — Umsatzes erzielt. Da mit dem Bartarif
relativ hohen Vertriebskosten verbunden sind, werden fir dieses Segment zwei strategische
Anséatze verfolgt. Einerseits kénnen aus dieser Gruppe wegen der bereits vorhandenen OPNV —
Affinitat weitere Abonnenten gewonnen werden. Hierzu wird mittels geeigneter Marketingaktionen
fur den Umstieg ins Abonnement geworben. Andererseits werden im Rahmen von Pilotprojekten
neue Medien als Vertriebskanale getestet, um eine Vereinfachung insbesondere flir

Gelegenheitskunden hinsichtlich des Zugangs zu gewahren.



5.2.2 Beschreibung der Ist — Situation im Vertrieb

Damit den Kunden im VRR-Raum neben dem einheitlichen Tarif auch ein einheitlicher Vertrieb
angeboten werden kann, sind verbindliche Regeln fur den Vertrieb notwendig. Im Rahmen der
Gesamtmarketingstrategie wurde eine Richtlinie unter den Gesichtspunkten der
Einnahmensicherung, Wirtschaftlichkeit und Kundenzufriedenheit aufgestellt. Mit der seit dem
01.01.2008 verbindlichen ,Richtlinie Vertrieb“ wird den Verkehrsunternehmen im VRR-Raum eine
Arbeits- und Entscheidungshilfe bei der Umsetzung der einzelnen Vertriebsaufgaben hinsichtlich
der unterschiedlichen Vertriebskanale und Vertriebskomponenten im Rahmen eines einheitlichen

Vertriebskonzeptes fir den gesamten VRR-Raum gegeben.

Die Richtlinie Vertrieb ist fur alle kommunalen VRR-Verkehrsunternehmen und fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen verbindlich. Sie muss von allen Beteiligten eingehalten werden.
Beide haben sich verpflichtet, die Richtlinie Vertrieb ab 01.01.2008 verbindlich anzuwenden.

Die Vorgaben der Richtlinie sowie weitere Aspekte der Kundenfreundlichkeit werden durch den
VRR regelmaRig tberprift und in einem jahrlich zu erstellenden Vertriebsbericht, der erstmalig flir
das Jahr 2008 erstellt wird zusammengefasst. Bei Nichteinhaltung der vorgegebenen
Mindeststandards wird gemeinsam mit den betroffenen VU / EVU beraten, wie die

Qualitatsstandards erreicht und abgesichert werden kénnen.
Folgende Themenbereiche sind in der Richtlinie geregelt:

= Vertriebskanale

= Tickets und deren Ausgabe

= E-Commerce / m-Commerce

= Akquisitionsspielregeln bei der Neukundengewinnung
= Ticketentwertung

= Ticketprifung

= EBE - Statistik (EBE = erhdhtes Beférderungsentgeld)

Bei der Gestaltung der Tickets wird nicht zwischen dem OSPV und dem SPNV unterschieden. In

verkurzter Form kann man sagen, dass Tickets des Bartarifs und Zeitkarten im Einzelkauf als
Papiertickets ausgegeben werden. Hierbei bendtigen die Tickets des Bartarifs eine glltige
Entwerterkennung. Abonnements werden mit Ausnahme der SemesterTickets nur noch als
Chipkarten abgegeben. Die relevanten Tarifmerkmale sind nicht mehr auf der Karte, sondern
ausschlieBlich als Datensatz auf einem entsprechenden Chip mit elektronischer Signatur abgelegt.
Diese Tickets kdbnnen nur von autorisierten Geraten geschrieben oder verandert werden, eine

Falschung oder Manipulation ist nicht mdglich.



Als Vertriebswege flr Tickets des Bartarifs sind bei den kommunalen VU der Fahrerverkauf,
Vorverkaufsstellen sowie mobile und stationare Automaten vorgesehen. Momentan dominiert bei
diesen Unternehmen der Absatz Gber die Vertriebswege Fahrer und stationare,

unternehmenseigene Automaten. Die Distribution von Tickets des Bartarifs im SPNV unterscheidet

sich in zwei wesentlichen Aspekten vom Vertrieb bei den kommunalen Verkehrsunternehmen.
Zum einen gibt es keine Tickets beim Fahrzeugfihrer, weshalb ein flachendeckender Vertrieb tber
Ticketautomaten erforderlich ist. Zweitens werden die SPNV-Strecken aufgrund der konsequenten
Ausschreibung von mehreren Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) bedient. Damit nicht jedes
EVU gendtigt wird, an jeder von ihr bedienten Station einen Ticketautomaten vorzuhalten, wird der
Vertrieb im SPNV nicht mit der Betriebsleistung ausgeschrieben, sondern als Ganzes gebindelt

vergeben.

Durch diese eine zentrale Vergabe kdnnen die Kosten fur den SPNV-Vertrieb verringert und
gleichzeitig ein einheitlicher Standard aufgebaut werden. Nachdem der SPNV-Vertrieb bisher
zentral an die DB vergeben wurde, werden derzeit die Vorgaben erarbeitet, die eine neue Vergabe
ermoglichen. Die Vergabe umfasst die unpersonlichen Vertriebskanale wie Ticketautomaten und
Entwerter an den Stationen, Internet- und Handyticket und die persdnlichen Vertriebskanale mit
Beratung in den KundenCentren. Daneben wird mit dieser Vergabe auch der Bereich der

Ticketprifung geregelt.

Neben den bekannten, vorstehend beschriebenen Vertriebswegen werden zunehmend auch die
modernen Medien Internet und Handy eingesetzt. Uber den Internetshop kénnen bereits heute alle
Tickets ab dem TagesTicket aufwarts gekauft und direkt am heimischen Drucker ausgedruckt
werden. Dieser Vertriebsweg ermoglicht es auch das landesweit gliltige SemesterTicket zu
erwerben und durch die Prifpersonale gesichert zu kontrollieren. Zusatzlich werden nicht nur die
Anforderungen einzelner Universitaten und Asten hinsichtlich Datenschutz und einfacher

Abbuchung fiir die Verwaltung erfullt.

Bei den Fahrausweiskontrollen (Durchfiihrung von Priifprozessen) ist entsprechend der oben

beschriebenen Ticketgestaltung zu differenzieren. Papiertickets werden einer Sichtprifung
unterzogen. Dieses setzt zwingend die Kenntnis der Prifmerkmale durch das Prufpersonal voraus.

Die Chipkarten sind ausschlie3lich mittels mobiler Prifgerate auf ihre Gltigkeit zu prifen.

Mit der Verknupfung von Fahrplanauskunft und Internet- / Handyticket wird ein echtes Auskunft-
und Verkaufssystem dem Kunden angeboten. Der Kunde fragt eine Fahrtbeziehung nach, erhalt
verschiedene Fahrtmdglichkeiten, wahlt eine aus und kauft direkt das passende Ticket, welches

ihm als elektronisches Gut direkt tbersandt wird.



Bereits Ende 2008 startet im VRR eine Initiative zur Ausstattung aller Fahrzeuge mit Systemen
zum elektronisch kontrollierten Vordereinstieg. Dazu gehéren die Férderung der Nachristung von
Altfahrzeugen sowie die Anpassung der Forderrichtlinie fir Neufahrzeuge. Das Gros der
Verkehrsunternehmen des VRR hat bereits Interesse an dieser Forderung bekundet. Es ist zu
erwarten, dass im Jahre 2010 ein groRRer Teil der Busse im VRR mit elektronisch kontrolliertem

Vordereinstieg betrieben werden.

5.2.3 Ausblick fiir die nachsten Jahre

Nachdem in einem ersten Schritt die Abonnements nur noch als elektronische Tickets auf
Chipkarte ausgegeben wurden, sollen auch weitere Produkte als elektronische Tickets
ausgegeben werden. Hierzu werden weitere Chipmedien als Trager freigegeben. Beispielsweise
konnen dieses Bankenkarten mit Chip oder Handys mit einer entsprechenden Schnittstelle sein.
Die Schnittstelle zwischen diesen Tragermedien und den elektronischen Kontrollgeraten muss
hierbei so gestaltet sein, dass die Medien problemlos ausgelesen und die darauf gespeicherten

elektronischen Tickets gepruft werden kdnnen.

Bisher werden elektronische Tickets in den Kooperationsraumen VRR, VRS und VGN eingesetzt.

Gerade im Hinblick auf ,grenziberschreitende” SPNV-Verkehrs ist eine raumliche Ausweitung des
Anerkennungs- und Ausgaberaumes auf alle Kooperationsraume in NRW und auch auf den NRW-
Tarif sinnvoll. Diese Ausweitung bietet den Kunden die notwendige Sicherheit tiberall auf dieselbe
Art und Weise seine Tickets zu bekommen und den Verkehrsunternehmen die hdchstmogliche

Sicherheit gegen Falschungen und Manipulationen.

Internettickets werden (ber grafische Verfahren und lber einen 2D-Barcode mit Signatur
abgesichert. Der 2D-Barcode mit Signatur ist vom Grundsatz her gleich aufgebaut wie ein
elektronisches Ticket auf einem Chip. Allerdings ist die Schnittstelle zum Kontrollgerat keine
Funkverbindung. Der 2D-Barcode wird eingescannt, entschlisselt und geprift. Noch kann man
diesen Vertriebsweg lediglich als Nische bezeichnen. Zukiinftig wird es jedoch auch Leseeinheiten
fur jedermann geben, die es ermoglichen, das gekaufte Ticket als ,echtes” eTicket auf einen Chip
zu speichern. Noch einen Schritt eleganter ist die Speicherung auf dem Chip eines Handys.
Hierbei nutzt der Kunde sein Handy, um ins Internet zu gehen und sein Ticket zu kaufen. Die
Kunden kénnen bei diesen beiden Varianten zeitunabhangig und beim Handyticket sogar
ortsunabhangig ihr Ticket erwerben. Vorraussetzung ist allerdings eine vorherige Registrierung im

Internet.



Die Vision eines spateren Endausbaus des elektronischen Ticketings im VRR besteht aus einem
System, welches jede einzelne Fahrt jedes Fahrgastes registrieren kann. Dies kann ein In- / Out-
System sein, wie es vom VDV beschrieben wird. Es kann aber auch ein Be-In / Be-Out-System
sein, welches die Anwesenheit von Fahrgasten in den Fahrzeugen wahrnimmt und speichert.

Technisch sind dazu mehrere Lésungen vorstellbar.
Das fuihrt zu Vorteilen gegenliber der heutigen Praxis auf folgenden Gebieten:

= Ein Tarif, welcher die tatsachliche Beférderungsleistung in Rechnung stellt, bietet den
Verkehrsunternehmen eine bessere Ausschopfung der Zahlungsbereitschaften der Kunden und
den Kunden eine genaue Kenntnis der Kosten ihrer Mobilitat im OPNV.

= Die Transportleistung der einzelnen Verkehrsunternehmen im Verbund kann exakt bestimmt
werden. Der Einnahmeaufteilung kann relations- und fahrtenscharf erfolgen.

= Die Aggregation aller anfallenden Daten fuhrt zu einem stets aktuellen Bild der Fahrgaststrome.
Dies kann zur Ausgestaltung des Leistungsangebots verwendet werden.

= Die Fahrgaste mussen sich um den Ticketkauf keine Gedanken machen. Mit einem
Nutzermedium haben sie jederzeit Zugang zu den Fahrzeugen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs im VRR und in der VGN.

= Die Ausstattung ganzer Busflotten bietet Potential fiir spatere weitere Nutzung: Uber die Geréate
konnten auch Monats- und andere Zeitkarten vertrieben werden. Zudem ist eine Nutzung als In-

/ Out-Terminal moglich.

Die Entwicklung der VDV-Kernapplikation hin zum eTicket Deutschland flihrt zur Beteiligung vieler
weiterer Verkehrsunternehmen und Kooperationsraume. Fir den Fahrgast bedeutet dies, dass er
mit einem Nutzermedium in ganz Deutschland mobil sein kann. Préasentiert sich der OPNV in
Deutschland bisher als Flickenteppich, so wird er mittelfristig zu einem glatten und weichen Textil

herangereift sein.

Diese aus heutiger Sicht paradiesischen Zustande haben allerdings ihren Preis: Die
Kooperationsrdume und Verkehrsunternehmen missen bestimmte Formen der Zusammenarbeit
und Standardisierung pflegen. Die Beteiligung an bundesweiten Strukturen, z.B. die Akkreditierung

bei der VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG, ist dabei Voraussetzung.



Teil 6: Finanzierung

6.1 Finanzierung SPNV

6.1.1 Finanzmittel des VRR fiir den SPNV

Die Finanzierung des SPNV ist durch Bundes- und Landesgesetze geregelt. Im Grundgesetz ist in
Artikel 106a geregelt, dass die Bundeslander zur Finanzierung des 6ffentlichen

Personennahverkehrs einen Betrag aus dem Steueraufkommen des Bundes erhalten.

Das Regionalisierungsgesetz regelt die Verteilung der flr die Finanzierung des SPNV durch den
Bund zur Verfiigung gestellten Regionalisierungsmittel auf die Bundeslander. Die Bundeslander
haben die Finanzierung der SPNV-Leistungen ihrerseits in Landesgesetzen geregelt. In Nordrhein-
Westfalen ist dies das Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen
(OPNVG NRW). Dieses regelt in §11 die Aufteilung der durch den Bund zur Verfiigung gestellten
Mittel fur die Finanzierung der SPNV-Betriebsleistungen, zur Finanzierung von Fahrzeugen im

OPNV sowie fiir die Férderung von InvestitionsmaRnahmen.

Aus dem fur die Finanzierung von SPNV-Betriebsleistungen zur Verfigung gestellten Anteil erhalt
der Kooperationsraum VRR/NVN 45,5 %.

Abb. 58: Darstellung des Mittelflusses Bund — Land — VRR (Stand 2009)
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Die Regionalisierungsmittel wurden jedes Jahr um 1,5 % erhdht. Allerdings aufgrund der

Sparmalnahmen des Bundes (Koch-Steinbriick-Papier) in den Jahren 2005/2006 deutlich gekurzt.

Neben den Regionalisierungsmitteln dienen die Fahrgeldeinnahmen der Finanzierung der SPNV-

Leistung.

Im VRR wird zudem noch eine kommunale Eigenbeteiligung (SPNV-Umlage) zur Verfligung
gestellt. Sie liegt bei rd. 15 Mio. €/Jahr. Ohne diese SPNV-Umlage ware das Leistungsangebot
bereits in den vergangenen Jahren nicht aufrecht zu erhalten gewesen. Eine Kirzung der
Betriebsleistungen im SPNV zur Kompensation war und ist aus politischen, verkehrlichen und
vertraglichen Grinden sehr schwierig. Hieraus ergibt sich fur den VRR ein wachsendes

Finanzierungsproblem.

6.1.2 Kosten fiir den SPNV

Basis fur die Ermittlung der finanziellen Anspriche der EVU fur das Leistungsangebot sind die
jeweiligen Verkehrsvertrage und etwaige erganzende Vereinbarungen, die zwischen EVU und dem

VRR geschlossen werden.

Bei der Erbringung des SPNV-Leistungsangebotes fallen unterschiedliche Kostenbestandteile an,

u. a. zahlen dazu:

Fahrbetriebskosten (z.B. Fahrzeugbeschaffung, -instandhaltung, Energie, Personal)

Infrastrukturnutzungsentgelte (Trasse, Station)

Vertriebskosten

= Sonstige Kosten (Marketing und Kommunikation, Sicherheit und Service)

Bei der Fortschreibung der Kosten Uber die Vertragslaufzeit werden die variablen Kostenanteile
(Personal, Energie, Infrastrukturnutzungsentgelte) nach den jeweiligen vertraglichen Regelungen

(z. B. Indizes Stat. Bundesamt, tatsachliche Kostenentwicklung) fortgeschrieben.
Der Anteil der Infrastrukturnutzungsentgelte an den Gesamtkosten betragt bis zu 50 %.

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Finanzierung des SPNV in den Jahren 2004 bis

2008. In die Berechnungen sind kalkulatorische Einnahmen auch aus dem DB-Tarif eingeflossen.



Abb. 59: Zusammensetzung der Finanzierungsmittel und Aufwand des SPNV-Etat 2009
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6.2 Finanzierung OSPV

Die Verkehrsleistungen im VRR, die auf der Grundlage des Personenbeférderungsgesetzes
erbracht werden, werden nach MaRRgabe des VRR-Finanzierungssystem unter Bericksichtigung

der EU-rechtlichen Anforderungen finanziert.

Die rechtliche Grundlage ist die Finanzierungsrichtlinie des VRR, verdffentlicht im Internet auf der
Homepage des VRR, in Verbindung mit der Satzung des Zweckverbandes VRR und der Satzung
der VRR A6R.

Die Finanzierung des OSPV im VRR beruht auf einem funktionsbezogenem System
(Bausteinsystem), das gewahrleistet, dass ausschlieflich die vom jeweiligen Aufgabentrager
vorgegebenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen ausgeglichen werden dirfen, sofern
bestimmte Voraussetzungen (z.B. Anwendung des VRR-Tarifs, Einbindung in die VRR-

Einnahmenaufteilung) beachtet sind.

Die einzelnen raumbezogenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sind vom jeweils
zustandigen Aufgabentrager im lokalen Nahverkehrsplan, hilfsweise durch Beschluss der

Vertretungskorperschaft, zu konkretisieren.

Allgemeines Verfahren

Zunachst werden den Verfahrensbeteiligten die allgemeinen Transparenzvorgaben flr
beihilferechtliche Nachweisverfahren vorgegeben (Spartentrennung/Trennung nach Funktionen im
OSPV usw.). Diese Trennungsrechnungsvorgaben sind dann die Grundlagen fir die Kosten- und

Erlésanalyse im Rahmen des Finanzierungsverfahrens.

Unabhangig von der Beihilfe- bzw. Wettbewerbsrelevanz werden dann die vier EuGH-Kriterien
(Urteil vom 24. Juli 2003 in der Rechtssache ,Altmark/Trans®) als Prufkriterien fur die Finanzierung
des OSPV im VRR herangezogen. Dabei geht es zunéchst um die hinreichende Konkretisierung
der Mehrkosten im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung gemaf Kriterium 1, die in der

Finanzierungsrichtlinie des VRR, dort Anlage 1, im Einzelnen dargestellt sind.

Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen (Kriterium 1)

Die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen im OSPV im VRR werden typisiert definiert (sog.
Bausteinsystem). Diese typisierten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen werden im Rahmen von
Erhebungsbdgen (Anlagen zu der Finanzierungsrichtlinie) im Einzelnen bezlglich der Kosten-,
Erlés- und Leistungsinhalte definiert und ermittelt. Fir die nachfolgend beschriebenen Bausteine 1

— 4a gibt es hierflr eine einheitliche Vorgabe zur Ermittlung der Mehrkosten, die dann nach VRR-



einheitlichen Finanzierungsmethoden abgegolten werden. Fur die nachfolgend beschriebenen
Bausteine 4b und 4c werden seitens des VRR Musterdefinitionen und Berechnungen fur
entsprechende gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen vorgeschlagen, die dann im Einzelfall bei

den Aufgabentragern auf individuelle Anforderungen hin angepasst werden muissen.

Festlegung der Parameter (Erfiillung Kriterium 2-4)

Aufgrund der Vorgaben des EuGH-Urteils sind allgemeine Parameter vorab festzulegen und
Kriterien 3 und 4 zu beachten. Spezifische Parameter sind auf Grundlage von geeigneten Kosten-
und Erlésanalysen zu bilden. Auf dieser Basis werden flur die Finanzierungsbausteine 1 — 4a
mittels eines pauschalierten Verfahrens auf Basis der Ist-Ergebnisse 2003 Analysen (z. B.
Richtwert- bzw. Vergleichsanalysen) und entsprechende Bereinigungen durchgefuhrt. Auf dieser
Grundlage werden dann nach einem sog. Pauschalverfahren bedienungsgebiet- und

betriebszweigspezifische Parameter fir die einzelnen Bausteine berechnet.

Fir die Bausteine 4a, 4b und 4c sind abweichend von den oben dargestellten Pauschalverfahren
auch individuelle Nachweisfiihrungen maoglich (Individualverfahren). Grundlage hierfir ist eine
analog den Vorgaben, Definitionen und Verfahrensweisen des Pauschalverfahrens vorgelegte

bescheinigte Ermittlung in Abstimmung mit dem VRR.

Verwendungsnachweis (Erfullung Kriterium 3)

Nach den Vorgaben der Finanzierungsrichtlinie sind seitens der Finanzierungsempfanger jahrlich
sog. Verwendungshachweise zu erbringen. Hierbei geht es um den Nachweis der Erflllung des 3.
Kriteriums des EuGH-Urteils, d. h. ein Nachweis, dass im Ausgleichszeitraum keine
Uberkompensation vorliegt. Die Richtigkeit und Vollstandigkeit der im Verwendungsnachweis
gemeldeten Daten wird in Zusammenhang mit dem Jahresabschluss und auf dessen Grundlagen
von einem Wirtschaftsprifer bescheinigt. Die Gesamtprifung der Verwendungsnachweise
Ubernimmt der VRR.

Turnus der Ausgleichsermittlung/Fortschreibung der Parameter
Die Ausgleichsbetrage/Parameter werden turnusmaRig einer gutachterlichen Uberpriifung

unterzogen, um die Einhaltung insbesondere von Kriterium 4 sicherzustellen.

Die Fortschreibung innerhalb dieser turnusmaRigen Kostensatzerhebung erfolgt durch Anpassung
der Leistungsdaten gemaf Plan (Verbundetat), Anpassung der Preise gemafR einem
Indexierverfahren (Sollkostenindex) bzw. Anpassung der Parameter bei struktureller Anderung der

Kosten- und Erldsstruktur vor Beginn des Ausgleichszeitraums.



Ferner werden die fortgeschriebenen Parameter mit dem Ergebnis der Verwendungsnachweise

der Vorvorjahre abgeglichen, analysiert und ggf. angepasst.

Dieser Turnus wiederholt sich jedes Jahr. Somit ist sichergestellt, dass relevanten Anderungen von

Kosten- und Erlosstrukturen und/oder Leistungsanderungen Rechnung getragen wird.

Haushaltsdeckelung
Zur Festlegung der zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel sieht die Satzung des

Zweckverbandes VRR sog. lokale Anhérungsgesprache vor (§ 19 Abs. 3 Zweckverbandssatzung).

Auf Basis der aktuellen Rechtsprechung wurde ein System entwickelt, dem vier Bausteine
zugrunde liegen. Um den Anforderungen des EuGH-Urteils Rechnung zu tragen, werden auf jeden

dieser Bausteine die vier Kriterien des Urteils angewandt.
Nachfolgend sind die typisierten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen dargestellt.

Fur weitere Einzelheiten und bzgl. der Parameter wird auf die Regelungen der

Finanzierungsrichtlinie des VRR verweisen.

Baustein 1: Infrastrukturvorhaltung
Hierunter fallt die Vorhaltung von ortsfesten Anlagen und damit verbundener Sicherheits- und

Navigationssysteme.

Baustein 2: Verbund- bzw. Aufgabentrager (AT)-bedingte Regie- und Vertriebsaufgaben
Baustein 2 betrifft die Aufgaben im Bereich Regie und Vertrieb, die das Verkehrsunternehmen
ohne den Verbund bzw. AT-Vorgaben nicht hatte, sowie alle mit Mehreinnahmen saldierte Kosten

aus der Erfallung von Vorgaben der Aufgabentrager, des VRR und der Verbundvertragswerke.

Baustein 3: Verbund- bzw. AT-bedingte Fahrzeugqualitatsstandards
Hierunter fallen verbund- oder aufgabentragerbezogene Standards fiir Fahrzeuge, die Uiber die
Standards eines Vergleichsverkehrsunternehmens hinaus entstehen, z.B. flir Fahrzeugausstattung

wie Klimaanlage, Abgasreinigungssysteme usw. einschl. der Mehrkosten fir die Vorhaltung.



Baustein 4: Verbund- bzw. AT-bedingte Verkehrsmehr- oder Andersleistungen im
Betriebsbereich

Baustein 4 beinhaltet Verkehrsmehr- oder Andersleistungen im Betriebsbereich, die durch den
Verbund bedingt sind oder durch Vorgaben des Aufgabentragers im Betriebsbereich entstehen

und ergebnisrelevante Auswirkungen auf die Kosten- und Erlésstruktur haben.

Fir alle Bausteine gibt es einheitliche Berechnungsschemata, die Grundlage fir
bedienungsgebietsbezogene Erhebungen sind. Die Erhebungen werden ausgewertet und
analysiert und sind Grundlage fiir betriebszweigspezifische und bedienungsgebietsbezogene

(pauschale) Parameter.

In Baustein 4 kann abweichend von vorgenannten Pauschalansatzen auch ein individueller
Nachweis auf Basis der Grundsystematik erfolgen. Verfahren und Nachweismethodik sind mit dem
VRR abzustimmen und werden von diesem gepruft, damit die vier Kriterien des EuGH-Urteils

eingehalten werden.

Fir den Fall, dass die Planung des Verbundetats aufgrund von Strukturanderungen (z. B.
Neubauten) zu erheblichen Abweichungen fihrt, missen diese Kostenanderungen in den zu
bildenden Kostensatz einbezogen werden. Zur Vermeidung der Uberkompensation erfolgt ein
Ausgleich mit maximal Ist-Kosten im Rahmen eines Verwendungsnachweises. Naheres zu dem

Bausteinsystem regelt die Finanzierungsrichtlinie des VRR.

Ausgleichsmechanismen
Zur Vermeidung von Uberkompensationen (bzw. Unterkompensationen) sind
Verwendungsnachweise zu flihren. Eine Uberkompensation bezogen auf die definierten

gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen wird vom VRR festgestellt und den Beteiligten mitgeteilt.



6.3 Infrastrukturforderung

6.3.1 Aligemeines

Die Organisationsstrukturen bei der OPNV- bzw. SPNV-Infrastrukturférderung haben sich durch
die Novellierung des OPNVG NRW, das am 01.01.2008 in Kraft getreten ist, grundlegend
verandert. Die Forderzustandigkeiten sind von den funf Bezirksregierungen auf die drei im §5
OPNVG NRW genannte Kooperationsraume tibergegangen. Die drei Kooperationsrdume haben

dabei folgende Aufteilung:

Kooperationsraum 1
.verkehrsverbund Rhein-Ruhr, Anstalt des 6ffentlichen Rechts” (VRR AG6R)

Entstanden aus den beiden Zweckverbanden VRR und NVN

Kooperationsraum 2
.Nahverkehr Rheinland“ (NVR)
Entstanden aus den beiden Zweckverbanden VRS und AVV

Kooperationsraum 3
.Nahverkehr Westfalen-Lippe“ (NWL)
Entstanden aus den funf Zweckverbanden ZVM, VVOWL, ZRL, nph und ZWS

Die drei Kooperationsrdume sind seit dem 01.01.2008 fiir die Infrastrukturférderung im OPNV bzw.
SPNV verantwortlich, wobei unterschieden wird zwischen der Férderung gem. §12 OPNVG NRW
und der Férderung gem. §13 OPNVG NRW. Bei § 12 OPNVG NRW erhalten die drei
Kooperationsraume eine so genannte Investitionspauschale vom Land NRW, die zur
Investitionsférderung von den Zweckverbanden bzw. der A6R eigenverantwortlich genutzt werden
soll. Bei der Férderung nach § 13 OPNVG NRW fungieren die drei Kooperationsraume als

Bewilligungsbehoérde im Auftrag des Landes NRW gegeniber den Zuwendungsempfangern.

Herkunft der Finanzmittel fiir den OPNV
Die Férderung von InfrastrukturmaRnahmen im OPNV bzw. im SPNV erfolgt im Wesentlichen

durch Bereitstellung von Mitteln des Bundes Uber das Land Nordrhein-Westfalen. Ingesamt



werden vom Land NRW rd. 1,382 Mrd. Euro pro Jahr an Bundes- und Landesmitteln fiir den
OPNV bzw. SPNV bereitgestellt.

Tabelle 19: Herkunft der Finanzmittel zur Férderung des OPNV und SPNV

1.042 Mio. € aus dem Regionalisierungsgesetz des Bundes
130 Mio. € aus dem Entflechtungsgesetz des Bundes

. aus dem GemeindeVerkehrsFinanzierungsGesetz (GVFG) fiir MaBnahmen die im Programm
78 Mio. € :

des Bundes sind

130 Mio. € Landesmittel fiir Ausgleichsleistungen fiir Schiilerverkehre (gem. § 45 a PBefG)
2 Mio. € sonstige Einnahmen, z.B. fiir Flughafen Kéln/Bonn, Geblihren und tarifliche Entgelte
1.382 Mio. € fiir den OPNV und den SPNV

Zahlen gelten fiir 2008

Insgesamt erhalt das Land NRW rd. 260 Mio. € aus dem Entflechtungsgesetz, wobei die eine

Halfte der Mittel fir die Férderung des kommunalen Stralenbaus und die andere Halfte fir OPNV-

Investitionsmalnahmen verwendet wird.

Wahrend die Mittel aus dem Entflechtungsgesetz bis zum Jahr 2013 einschliefdlich gesetzlich

festgeschrieben sind, verandern sich die Betrage aus dem Regionalisierungsgesetz und aus dem

GVFG. Bei den Mitteln des Regionalisierungsgesetzes ist eine dynamische Erhéhung der Betrage

in Hohe von 1,5 % je Jahr vorgesehen. Der Betrag aus dem GVFG hangt ab von den

Verpflichtungserméachtigungen, die der Bund gegeniiber dem Land gegen hat, die wiederum sind

abhangig vom Baufortschritt der im Bundesprogramm enthaltenen FérdermalRnahmen.

Tabelle 20: Ausgaben des Landes fiir den OPNV (Stand 2008)

ca. 800 Mio. € fiir die Bestellung von SPNV-Betriebsleistungen (OPNV-Pauschale gem. § 11 (1) OPNVG NRW)

110 Mio. € fir Zwecke des OPNV (OPNV-Pauschale gem. § 11 (2) OPNVG NRW)

150 Mio. € zur Férderung von OPNV-Investitionen durch die drei Kooperationsrdume, (Investitionspauschale
’ gem. § 12 OPNVG NRW)

175 Mio. € zur Férderung von InvestitionsmaRnahmen im besonderen Landesinteresse (gem. § 13 OPNVG

NRW)



10 Mio. € zur Férderung von sonstigen OPNV-MaRRnahmen im besonderen Landesinteresse (gem. § 14

OPNVG NRW)
2 Mio. € ﬁarirl]:inanzierung des Anschlusses des Flughafen KéIn/Bonn an die Neubaustrecke Kéln-Rhein-
130 Mio. € flr Ausgleichsleistungen fir Schilerverkehre (gem. § 45 a PBefG)
5 Mio. € fiir sonstige Verausgabungen im OPNV (gem. Haushaltsplan des Landes NRW)
1.382 Mio. € fiir den OPNV und den SPNV

Fir die Infrastrukturférderung sind insbesondere der § 12 OPNVG (Investitionspauschale) und §
13 OPNVG (Férderung von InvestitionsmaRnahmen im besonderen Landesinteresse) von

Bedeutung.

6.3.2 § 12 OPNVG NRW (Investitionspauschale)

Die Investitionspauschale in Hohe von landesweit mindestens 150 Mio. € wird von den
Bezirksregierungen an die beiden Zweckverbande NVR und NWL sowie an die VRR AGR wie folgt
bewilligt:

¢ VRRAGR: 57,967 % => 86,950 Mio. €
von der Bez.-Reg. Disseldorf als zustandige Bewilligungsbehodrde

¢ NVR: 30,828 % => 46,242 Mio. €
von der Bez.-Reg. Kéln als zustandige Bewilligungsbehorde

e NWL: 11,205 % => 16,808 Mio. €
von der Bez.-Reg. Arnsberg als zustandige Bewilligungsbehérde

Die drei Kooperationsraume haben die Aufgabe, diese Mittel zur Férderung von Investitionen im
OPNV bzw. im SPNV an Gemeinden, Gemeindeverbande, 6ffentlichen oder privaten
Verkehrsunternehmen, Eisenbahnunternehmen oder juristische Personen des privaten Rechts, die
Zwecke des OPNV verfolgen, weiterzuleiten oder selbst fiir OPNV-Investitonen zu verwenden. Die
drei Kooperationsraume sind flr die Weiterleitung der Investitionspauschalen selbst verantwortlich

und mussen dies Uber ein selbst aufgestelltes Jahresférderprogramm, das vom jeweiligen



politischen Gremium der kommunalen Mitglieder verabschiedet werden muss (bei der VRR ASR ist

dies der Verwaltungsrat), organisieren.

Bei der VRR AGR hat man sich dazu entschlossen, die Weiterleitung der Férdergelder mittels einer
modifizierten, so genannten Weiterleitungsrichtlinie zu steuern. Die Weiterleitungsrichtlinie ist im
Wesentlichen aus den vorherigen Fordervorschriften des Landes NRW entwickelt worden, wurde
jedoch auf die gednderten Rahmenbedingungen, die durch die Novellierung des OPNVG NRW
hervorgerufen wurden, angepasst. Insbesondere ist dabei die Anpassung des Fordersatzes auf

85% der zuwendungsfahigen Baukosten zu benennen.

Gemal der Vorgaben der VRR-Weiterleitungsrichtlinie kbnnen insbesondere folgende

Investitionsvorhaben geférdert werden:

= Neu- und Ausbau von Verkehrswegen der Strallenbahnen, Stadt-, Hoch- und
Untergrundbahnen, Bahnen besonderer Bauart und nicht bundeseigene Eisenbahnen, sofern
sie dem SPNV dienen.

* Bauliche MaRnahmen zur Beschleunigung und/oder Anschlusssicherung im OPNV (hierbei ist
die Foérderung von Bussonderspuren mdglich, soweit sie nur einen unmafigeblichen Teil der
Gesamtnahme ausmachen)

= Ortsfeste Verkehrsleit- und Informationssysteme (z.B. RBL)

= Neu- und Ausbau von zentralen Omnibus-Bahnhofen

= P+R- bzw. B+R-Anlagen / Kurzzeitparkplatze

= Neu- und Ausbau der Infrastruktur der Eisenbahnen, sofern sie Uberwiegend dem SPNV dienen

= Modernisierung und Erneuerung von OPNV/SPNV-Infrastrukturen

= Haltestelleneinrichtungen des stralengebundenen OPNV (Bushaltestellen)

= Digitalfunk

= Kreuzungsmafinahmen nach dem EkrG und dem BWstrG flir nicht bundeseigene
Schienenwege (nur das OV-Drittel, das IV-Drittel bleibt weiterhin in der Zusténdigkeit der
Bezirksregierungen)

= MafRnahmen zur Erhéhung der Sicherheit an Bahnhéfen und Haltestellen (z.B.
VideolUberwachung)

* Innovative Projekte zur Verbesserung der OPNV-Infrastruktur



6.3.3 § 13 OPNVG NRW (InvestitionsmaRnahmen im besonderen Landesinteresse)

Geman § 13 OPNVG NRW kénnen folgende Vorhaben als MaRnahmen im besonderen
Landesinteresse nach § 13 OPNVG NRW geférdert werden:

=  OPNV-InfrastrukturmaBnahmen des GVFG-Bundesprogramms,

= SPNV - Infrastrukturmafnahmen an GroRbahnhdfen,

= |nvestitionsmalnahmen, durch die neue Technologien im OPNV erprobt werden sollen,

= |nvestitionsmaflnahmen, fiir die das besondere Landesinteresse im Einzelfall vom fiir das
Verkehrswesen zustandigen Ministerium im Einvernehmen mit dem Verkehrsausschuss des

Landtages festgestellt wurde.

Am 12.06.2008 hat der Verkehrsausschuss des Landtages tiber den OPNV-
Infrastrukturfinanzierungsplan 2008 — 2013 (mittelfristiges Programm fiir § 13 OPNVG NRW
Fordervorhaben) und das Forderprogramm flir Mallnahmen im besonderen Landesinteresse
2008/2009 beschlossen.

Neben den Vorhaben, die im GVFG-Bundesprogramm enthalten sind bzw. zur Aufnahme
anstanden (StadtbahnbaumalBnahmen mit einem Férdervolumen von mehr als 50 Mio. €), sind es
im Wesentlichen Vorhaben der DB Station & Service AG sowie vereinzelte Mallnahmen der DB
Netz AG (im NWL-Raum). Als einzige kommunale MaRnahme wurde die Wuppertaler

Schwebebahn in das Programm aufgenommen.

Die Bevorzugung von DB-MalRRnahmen gegenlber Stadtbahnbauvorhaben wird damit begriindet,
dass die DB-Vorhaben mit BSchwAG-Mittel ,angefordert” und zur baulichen Komplimentierung der
jeweiligen MaRnahme mit OPNVG-Mitteln ergéanzt werden. Die Erganzung mit OPNV-Mitteln ist
erforderlich, da der Férderkatalog des BSchwAG stark begrenzt ist; der Férderkatalog des OPNVG

ist dagegen deutlich offener.

Darlber hinaus wurde das § 13 Programm unterteilt in einen Teil A und in einen Teil B. Teil A
beinhaltet alle Vorhaben, die bis 2013 bewilligt werden sollen; Teil B dient als Reserveliste. Einen
Austausch zwischen den beiden Listen ist mdglich, falls z.B. eine Mallnahme aus der Liste A kein
Baurecht erlangen kann, so erhalt eine oder mehre Malinahmen aus der Liste B die Mdglichkeit, in

die Liste A hierflr zu rutschen, sofern sie in etwa die gleichen Férdervolumen haben.

Des Weiteren hat die Landesregierung einen neuen Férdertatbestand eréffnet und mit rd. 11 Mio.
€ Fordermitteln bedacht, um neue Technologien im OPNV zu erproben. Hierunter fallen z.B.

Busse, die mit Wasserstofftechnologie (Brennzellen) betrieben werden.



Zurzeit ergibt sich landesweit folgendes Bild zum § 13 Férderprogramm hinsichtlich der

Mittelaufteilung fiir die Jahre 2008 bis 2013 aus dem OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan:

= Laufenden GVFG-Bundesprogrammmalnahmen: 2.563,4 Mio. € an Zuwendungen
= Neue GVFG-Bundesprogrammmalnahmen: 51,0 Mio. € an Zuwendungen
= Wuppertaler Schwebebahn: 88,9 Mio. € an Zuwendungen
= DB-MaRnahmen im Teil A: 752,3 Mio. € an Zuwendungen
= DB-MaRnahmen im Teil B: 124 .4 Mio. € an Zuwendungen
= Neue Technologien: 11,0 Mio. € an Zuwendungen

Das Ministerium flir Bauen und Verkehr des Landes NRW (MBV) hat am 12.12.2008 einen
Rahmenvertrag mit der DB Station & Service AG Uber die Modernisierung und Férderung von 108
kleineren und mittleren Bahnhofen abgeschlossen, die den Kern des OPNV-
Infrastrukturfinanzierungsplans 2008 — 2013 bilden. Diese Rahmenvereinbarung ist quasi die
Fortfuhrung der Bahnhofsmodernisierungsoffensive aus dem Jahr 2000 (MOF 1) mit leicht

veranderten Konditionen und wird als MOF 2 — Rahmenvereinbarung bezeichnet.
Wesentliche Eckpunkte des MOF 2 — Rahmenvertrages sind:

= Die DB Station & Service AG modernisiert bzw. beginnt mit der Modernisierung bis zum Ablauf
des Jahres 2013 insgesamt 108 kleinere und mittlere Bahnhdofe in NRW (46 davon im VRR-
Gebiet) mit einem Gesamtfinanzierungsvolumen von rd. 407,3 Mio. € (ca. 133,3 Mio. € flr
Vorhaben im VRR-Gebiet).

= Die DB Station & Service AG wird rd. 270 Mio. € aus dem
Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSchwAG-Mittel) tber die aktuell vereinbarte
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) vom Eisenbahnbundesamt (EBA) als
Bundeszuschuss erhalten (ca. 88,4 Mio. € fir Vorhaben im VRR-Gebiet).

= Das Land NRW wird Zuschussmittel von voraussichtlich rd. 120 Mio. € aus dem § 13 OPNVG
NRW als erganzende Forderung zu den BSchwAG-Mitteln bereitstellen (ca. 39,3 Mio. € fur
Vorhaben im VRR-Gebiet).

= Die DB Station & Service AG wird rd. 17,3 Mio. € an Eigenmittel (vorlaufiges
Verhandlungsergebnis) fir die Beplanung der Modernisierungsmaflinahmen bereitstellen (ca.
5,6 Mio. € ftir Vorhaben im VRR-Gebiet).

= Die DB Station & Service AG darf die Férdermittel des Bundes und des Landes zu folgenden

Konditionen einsetzen:
- als 100 %-iger Baukostenzuschuss

- als Planungskostenzuschuss in Hohe von 13 % der Baukosten.



Eine Ubersicht Gber die in der MOF 2 enthaltenen MaRnahmen ist in Anhang 26 enthalten.

Die DB Station&Service AG hat neben den Vorhaben der Modernisierungsoffensive 2 (MOF 2)
weitere fiir den Zeitraum bis 2013 vordringliche Stationsvorhaben zur Aufnahme in den OPNV-
Infrastrukturfinanzierungsplan und weiterer Investitionsmafnahmen des OPNV im besonderen
Landesinteresse (IFP) gemeldet. Nach Bewertung und Weitermeldung durch die zustandigen
Aufgabentrager an das MBV und der Beteiligung der Regionalrate wurde der IFP am 12.Juni 2008

im Einvernehmen mit dem Ausschuss fiir Bauen und Verkehr des Landtages aufgestellt.

Das Land und DB Station&Service AG sind sich dariber einig, dass sie nach Abschluss der MOF
2 die Gesprache mit dem Ziel fortfuhren, verbindliche Absprachen Uber Planung und Realisierung
sowie Férderung aller Stationsvorhaben der DB Station&Service AG, die Bestandteil des OPNV-
Infrastrukturfinanzierungsplanes und weiterer Investitionsmafnahmen des OPNV im besonderen
Landesinteresse (Teil A) (IFP Teil A, Bekanntmachung des Ministeriums flr Bauen und Verkehr
des Landes NRW (MBV) — Il B 2-20-15/7- vom 12.Juni 2008) sind, zu treffen, sofern diese noch

nicht anderweitig geregelt sind.

Die DB Station&Service AG und das Land erklaren ihre Absicht, dass die nachfolgenden

Vorhaben, bis zum 31.Dezember 2013 umgesetzt werden oder mindestens begonnen sein sollten.
Folgende Stationen sind Bestandteil des IFP Teil A, aber nicht der MOF 2:

= noch nicht abgeschlossene MaRnahmen des S9-Vertrages (Bottrop Hbf. / Bottrop-Boy / Essen-
Borbeck / Haltern am See / Marl-Mitte)

= Weit fortgeschrittene Ausbauvorhaben die im Einzelfall noch geregelt werden missen
(Gladbeck-Zweckel)

= MafRnamen, die in Abhangigkeit von anderen Entscheidungen stehen (Gladbeck-Ost (RB 43 /
Emschertalbahn) im VRR-Gebiet, da eine Verkehrsbedienung der Station der férderrechtlichen
erforderlichen Zweckbindungsdauer von 20 Jahren nicht gewahrleistet werden kann),

= SPNV-Investitionen an GroRbahnhéfen mit einem Gesamtinvestitionsvolumen gem. OPNV-

Infrastrukturfinanzierungsplan:

- Essen Hbf mit einem Gesamtinvestitionsvolumen von rd. 57,05 Mio. €
- Dortmund Hbf mit einem Gesamtinvestitionsvolumen von rd. 73,00 Mio. €
- Duisburg Hbf mit einem Gesamtinvestitionsvolumen von rd. 52,30 Mio. €
- Dusseldorf Hbf mit einem Gesamtinvestitionsvolumen von rd. 4,36 Mio. €

e |TF-Mallnahmen
(Dusseldorf-Gerresheim / Dortmund-West / Krefeld Hbf. / Dorsten).



Sofern mdglich, sollen diese StationsmalRnahmen ebenfalls bis zum 31.12.2013 umgesetzt werden
bzw. deren Bau begonnen sein.
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