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 15: Ubersicht iiber den aktuellen Bestand an SPNV-Linien im VRR

Linie Laufweg Besonderheiten

S1 Dortmund - Essen - Duisburg - Diisseldorf Verlangerung einzelner Fahrten nach Solingen

Dortmund - Herne - Recklinghausen/Gelsenkirchen -

S2 Essen/Oberhausen - Duisburg Bedienung der Endaste jeweils nur im Stundentakt
S3 Oberhausen - Essen - Hattingen
s4 Unna - Dortmund-Dorstfeld - Dortmund-
Lutgendortmund
S5 Dortmund - Witten - Hagen nur 2 Fahrten je Stunde, verkehren ab Hagen weiter als S8
. . .. in der HVZ Verstarkung auf einen 10-Minuten-Takt im Abschnitt
S6 Essen - Ratingen - Diisseldorf - KéIn Ratingen - Langenfeld
S7 Solingen - Diisseldorf Hbf - Diisseldorf-Flughafen
S8 Monchengladbach - Disseldorf - Wuppertal - Hagen
Bedienung des Abschnittes Bottrop - Haltern nur im
S9 Wuppertal - Essen - Bottrop - Haltern Stundentakt.
S11 Bz efeof e bR = (K91 = Nauies = sl - Abschnitt Diisseldorf - Wuppertal nur in der HVZ.

(Wuppertal)

S28 Mettmann - Disseldorf - Neuss - Kaarst Linie wird durch die Regiobahn betrieben.
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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 fiir 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
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Abb. 20: geplante Zugfolge und Linienfiihrung am Diisseldorfer Hauptbahnhof
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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 fiir die Linie S6 sehen weiterhin den 20’-Takt Essen - Ratingen — Disseldorf —
Langenfeld - K&In vor. Lediglich die Verstarkerfahrten in der HVZ zwischen Langenfeld, Disseldorf
und Ratingen sollen verandert werden. Der so genannte ,Minitakt® der S6 verkehrt neu auf dem
Linienweg Langenfeld — Dusseldorf — W-Vohwinkel, so dass auf den Relationen Langenfeld —
Dusseldorf und W-Vohwinkel — Disseldorf in der HVZ weiterhin ein 10’-Takt wie im Status-Quo
angeboten wird. Auf der Relation Ratingen — Disseldorf sind zusatzlich zum 20’-Takt der S6 noch
zwei zusatzliche HVZ-Verstarker morgens geplant. Alle weiteren HVZ-Verstarker auf dieser

Relation entfallen aufgrund der geringen Fahrgastnachfrage.

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 Fahrtmoéglichkeiten pro Stunde zusatzlich 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 — Diisseldorf — 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.

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 Prafung 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 durchgefuhrt. Insgesamt lassen sich folgende Vor- und Nachteile eines 15/30°-

Takts zusammenfassen:

Tabelle 16: Gegeniiberstellung Vor- und Nachteile eines 15‘/30‘-Taktes bei der S-Bahn

Vorteile Nachteile
Bessere Ausnutzung der Infrastruktur, da nur schwach Angebotsreduzierung bei Uberwiegender Umsetzung eines
genutzte ,imaginare SVZ-Trasse“ nicht vorhanden ist 30‘-Taktes

Koordinationsbedarf mit kommunalen Verkehrsunternehmen:
Bessere Anschlussgestaltung mit halbstiindlichen RE-/RB- e Umfangreiche Konzeptanderung ggf. mit
Systemen mdglich Mehrleistungen
e Alternativ: Anschlussbriiche

Bessere Anpassungsfahigkeit bei langfristigen ahnlicher Fahrzeugbedarf bei Linien im 15°-Takt
Nachfragesteigerungen bzw. —riickgangen

Bessere Merkbarkeit, insbesondere im Ubergang zwischen

NVZ und SVZ Fahrzeugstillstdnde bei Linien im 15°-Takt in HVZ

Vollumsetzung eines reinen 15‘-Taktes fiihrt zu erheblichen

B Angsesing e v Jeer e Lo ge 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
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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 bendétigt 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 zeithahnahen 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.

2.2.3.10 Nachtverkehre

In den letzten Jahren konnte generell eine deutlich Steigerung der Freizeitverkehre erreicht
werden. Von immer gréRerer 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 zuriickzulegen, 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 Federfliihrung 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 Bedienungslicken bei wichtigen
S-Bahn- und RegionalExpress-Linien. Durchgehende Angebote gibt es dann vor allem in den

N&chten von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag.
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Folgende NachtExpress-Linien verkehren seit Dezember 2005 in den Nachten von Freitag auf

Samstag und von Samstag auf Sonntag durchgehend im Stundentakt:

S-Bahn-Linien

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

= S5 Dortmund — Hagen und zurtick

= S6 Essen — KdIn und zurtick

= S8 Mdnchengladbach — Hagen und zurtick

RegionalExpress-/RegionalBahn-Linien
= RE1 Dortmund — Dusseldorf und zurtick

= RB42 Essen — Gelsenkirchen und zurtick

Der VRR strebt zukunftig eine weitere Harmonisierung der Bedienzeiten und die Schaffung eines
einheitlichen Angeboteskonzeptes fur nachfragestarke Strecken im Nachtverkehr an. Ein erster
Schritt erfolgt zum Dezember 2008 auf der Hollandstrecke (Duisburg - Oberhausen - Wesel). Dort
werden in den Nachten von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag zwei zusatzliche
Spatfahrten eingeflihrt. Zur Vermeidung von Mehrkosten erfolgt eine nachfragegerechte

Umverteilung von Zugleistungen auf der Strecke.

Der VRR wird in den nachsten Jahren weitere Strecken ohne Nachtverkehr im gleichen Male
untersuchen und in Abstimmung mit den Anrainerkommunen Verbesserungsmafnahmen

durchfiihren.
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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 Puinktlichkeit, aber auch die angebotenen Kapazitaten im SPNV. Die Griinde hierflr sind

vielfaltig:

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

= 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
Zlige Uberdurchschnittliche Besetzungszahlen auf. In der Hauptverkehrszeit - vor allem zwischen
6:00 und 9:00 Uhr - fihren die Kapazitadtsprobleme immer wieder zu Verspatungen aufgrund von

HaltezeitUberschreitungen durch verlangerte Fahrgastwechsel.

Die aufgefiihrten Verspatungsursachen kénnen kurzfristig nicht behoben werden. Sowohl der
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 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 KolIn. Zielsetzung war, die notwendigen Infrastrukturma3nahmen auf Grund eines definierten
Angebotskonzeptes, das als ,Premiumprodukt® des Schienenpersonennahverkehrs zu verstehen

ist, zu ermitteln. Hierflr sind beim Bund 1,3 Mrd. € vorgesehen.

Das Angebotskonzept flir 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 Kéln-Deutz konzipiert, der durch die Linien RRX 2 und
RRX 3 erganzt wird. Die heute verkehrenden Linien RE1, RE3, RE5 und REG gehen in den neuen
RRX-Linien auf.
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Abb. 22: Bedienungsangebot des RRX
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Angebotsverdnderungen RRX gegeniiber Status quo

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

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

Haltung des VRR zu den RRX Planungen

Der VRR begriiftt 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 tbrigen 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.

Bezuglich der Umsetzungsplanungen wird der VRR die im Rahmen der landesweiten Planungen
zum ITF notwendigen Anpassungen einfordern, um auch eine verniinftige Anbindung anderer

Raume 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.

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

sinnvollen Ubergangsldésungen eine besondere Bedeutung zu.

Diese ist stark von der Verflugbarkeit 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 Diisseldorf - Hamm -
Paderborn - Kassel - Halle (Mitte Deutschland Verbindung, MDV) zu bericksichtigen. Der VRR
wird dabei an Lésungen 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 - KdIn - Disseldorf - Dortmund - Hamm (- Paderborn alle 2 Stunden)
= REZ2: Minster - Essen - Duisburg - Disseldorf

= 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 Mdénchengladbach
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 - 6stliches

Ruhrgebiet und Miinsterland - Diisseldorf behoben werden.

In einem weiteren Schritt ist die Erhohung der angebotenen Sitzplatzkapazitat durch den Einsatz
von zusatzlichen Doppelstockwagen vorgesehen. Die Linien RE1 verkehrt somit mit 6
Doppelstockwagen. Der RE2 wird auf flinf 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.
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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 MalRnahmen wird in den nachsten Jahren angestrebt.

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

verkehrlichen Notwendigkeit alle Malnahmen 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 Angebotsqualitadt im S-Bahnsystem Rhein-Ruhr. Nahere Erlauterungen hierzu

sind im Kapitel 2.2.3.9 zu finden.
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2.5 Langfristiges MaRnahmenpaket (Szenario 2030)

Ein weiteres, eher langfristig und teilweise auch visionares MaRnahmenpaket ergibt sich dann,

- wenn 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 zusétzliche 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 Verfliigung stellt.

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

der zukinftigen Mobilitdtsbedtirfnisse.

Nicht fur alle SPNV-Linien sind im Szenario 2030 MalRhahmen vorgesehen, da dort nach Ansicht
des VRR bereits heute ein attraktives und angemessenes Angebot vorhanden ist, das auch

zukunftigen Anforderungen gerecht wird.



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 Uber 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.
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2.7 Stationsinfrastruktur

2.7.1 Umgesetzte MaRnahmen

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

mafRnahmen umgesetzt und neue Stationen gebaut worden.
Eine umfassende Ubersicht Uber alle umgesetzten Mafnahmen gibt Anhang 17.

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 im Rahmen der

Folgevereinbarung MOF 2 umgesetzt.

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

Anlage....

2.7.2 Zukunftige StationsmaBnahmen

2.7.2.1 MaBnahmenbestandteile
Die noch notwendigen — verkehrlichen - Verbesserungsmafnahmen an den bestehenden

Stationen lassen sich generell in folgende Malinahmenbestandteile unterteilen:

Mobilitatsgerechter Ausbau

Zentraler Bestandteil der meisten Verbesserungen an der Stationsinfrastruktur ist der
behindertengerechte Zugang zu den Bahnsteigen Uber Aufziige oder Rampen und die Herstellung
einer dem Fahrzeugeinsatz angepassten Bahnsteighdhe fiir 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 erfulllt.

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

damit erheblich 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 MaRnahmenpaket

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

In besonderen Fallen sind aber auch unabhangig vom mobilitatsgerechten 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 hierfir 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, regelmafige 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 fir die Modernisierungsmal3nahmen

im Rahmen der Modernisierungsoffensive vorgesehen.

Verbesserung der Fahrgastinformation
Zur Verbesserung der Fahrgastinformation erwartet der Fahrgast auf jeder Station eine zeitnahe
Information im Storungsfall ggf. mit Hinweisen auf alternative Fahrméglichkeiten. Diese Information

muss als Grundinformation zukinftig Gber Lautsprecherdurchsagen erfolgen.

Eine weitere wichtige Information fur den Fahrgast ist die Information Gber den tatsachlichen
Betriebszustand (Ist-Information) auf den Stationen. Die entsprechenden Daten Uber den

tatsachlichen Betriebszustand stehen zur Verfiigung. Durch die Aufstellung kleiner,



kostengiinstiger Anzeigegerate ( ,Low Cost Anzeigegerate)“ kdnnen diese Informationen auch auf

kleineren Stationen optisch angezeigt werden.

Ziel ist der flachendeckende Einsatz von Anzeigegeraten Uber den tatsachlichen Betriebszustand
auf allen Stationen. Der Aufbau dieses Ausstattungselementes sollte ggf. im Rahmen von
Pilotprojekten erfolgen, wobei eine Auswahl entsprechender Strecken in Abhangigkeit vom

Storungsniveau und von der Nutzerfrequenz der Station erfolgen sollte.

Verbesserung der Sicherheit
Um das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste zu erhdhen, 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

erhdhen, ist die Installation von Videolberwachungskameras.

Voraussetzung fir eine wirksame Pravention 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 MaRnahmen an der Verkehrsstation selbst, die im Zusténdigkeitsbereich
und in der Finanzierungsverantwortung des Eigentlimers der Station, zur Zeit DB Station&Service,
liegen, erh6hen auch MalRnahmen, die die Erreichbarkeit der Station verbessern, die Attraktivitat

und den Nutzerfrequenz von Stationen.

Die im Einzelnen dazu zahlenden Bestandteile werden in Kapitel 3 dem Oberbegriff ,intermodale
Wegekette* behandelt.

2.7.2.2 OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan

Im OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans nach § 13 OPNVG NW sind alle Ausbaumanahmen an
Stationen enthalten, die bis 2013 realisiert werden und fir die es eine Finanzierungsgrundlage
bzw. Finanzierungsvereinbarungen gibt. Die MalRnahmen der Modernisierungsoffensive (MOF 2)
sind Bestandteil des OPNV-linfrastrukturfinanzierungsplans und umfasst diejenigen Stationen, fir

die es bisher keine Finanzierungsvereinbarung gab. Darlber hinaus enthalt der Plan eine Reihe
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weiterer Mallinahmen, deren Finanzierung auf Grund anderer, bestehender Vereinbarungen

gesichert ist.
Dazu gehdren z. B. vereinbarte S-Bahn-Ausbau- und ITF-MaRnahmen.

Im Anhang 18 sind zusammenfassend alle MaRnahmen aufgelistet, die im OPNV-
Infrastrukturfinanzierungsplan enthalten sind. Damit kann zum heutigen Zeitpunkt davon
ausgegangen werden, dass diese MaRnahmen in einem mittelfristigen Zeitraum von ca. funf

Jahren umgesetzt werden kénnen.

2.7.2.3 Von den Kommunen gemeldete MaRnahmen
Im Rahmen einer Abfrage bei der Erarbeitung des NVP hatten die Kommunen Gelegenheit,

wichtige Ausbaumafinahmen an Stationen zu nennen.
Diese MalRnahmen sind zusammenfassend im Anhang 19 aufgefuhrt.

Der VRR kann zum heutigen Zeitpunkt keine verbindliche Prioritatenreihenfolge fur die Umsetzung
dieser MaRnahmen nach Abarbeitung der bestehenden Forderprogramme, also fur einen Zeitraum

jenseits von mehr als finf Jahren abgeben.

2.7.2.4 Bewertungskriterien des VRR

Im Rahmen diese NVP wird seitens des VRR keine Priorisierung der von den Kommunen
genannten MalRnahmen vorgenommen, weil die MaRnahmen erst nach Umsetzung der derzeitigen
Forderprogramme in einigen Jahren umgesetzt werden kénnen und sich bis dahin auch

betriebliche, stadtebauliche und finanzielle Randbedingungen andern kénnen.

Fur die Aufnahme in Férderprogramme wird der VRR die flir eine Umsetzung in Frage
kommenden MalRnahmen nach Kriterien bewerten und fiir eine Umsetzung vorschlagen. Fir die
endgiiltige Einstellung insbesondere in das OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan nach § 13 ist

dann allerdings noch die Abstimmung mit dem Land und DB Station & Service 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.

Behindertenfreundlicher 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 Bahnsteighohe 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 Verkehrsaufgaben angepasst wird.

Begleitende kommunale MafRnahmen
Wenn erforderlich und méglich sollten verkehrliche Verbesserungsmaflnahmen 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 gréolRere zusammenhangende Streckenteile modernisiert werden. Deshalb
sollen mehrere in Frage kommende MalRhahmen gemeinsam umgesetzt werden, wenn sich dabei
ein streckenbezogener Ausbau herleiten 1asst. 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 mdglich auch eine regionale

Ausgewogenheit in der Verteilung der Mallnahmen im Verbandsgebiet mit berticksichtigen.



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.

S 28 Kaarst — Neuss — Diisseldorf — Mettmann (REGIOBAHN)
Die S 28 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 gestoRen. 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.

S 9 Haltern — Wuppertal
Der Ausbau der Linie S 9 erfolgte gemafy Ausfliihrungsvertrag zwischen dem Land NRW und der
Deutschen Bundesbahn. Zeitliche und organisatorische Griinde verzoégerten den Baufortschritt,

sodass die Linie S 9 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 fiinf 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
MafRnahmen, immer noch nicht erfolgt ist. So ist beispielsweise ein Ausbau der Station Bottrop-
Boy immer noch nicht erfolgt. 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

Busverknupfungsanlagen, P+R- sowie Fahrradabstellanlagen bereitgestellt.



Uberdimensionierte Planungen, straenbau- bzw. briickenbauabhéngige MalRnahmen oder
stadtebauliche Entwicklungsmafnahmen 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 Netzausbaumalinahmen 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 betroffen wird.

Deshalb haben diese beiden Ausbaumalinahmen fiir den VRR eine grof3e Bedeutung, und der

VRR unterstitzt deren Umsetzung.

Ein Ausbau des Streckenabschnitts Duisburg — DUsseldorf ist die wichtigste MalRnahme im
Nahverkehr des VRR und unabdingbar fiir eine weitere Kapazitatserhéhung und Steigerung der

Leistungsfahigkeit auf der zentralen Achse (siehe hierzu Kap. 2.3.1).
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Zur Steigerung der Betriebsqualitat und ggf. Erhéhung des Angebotes halt der VRR auch den

Ausbau Manster — Linen (-Dortmund) far dringend erforderlich.

2.8.2.2 Land (IGVP)

Auf der Grundlage des Gesetzes Gesetz zur Integrierten Gesamtverkehrsplanung (IGVP) hat das
fur 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 flir das Verkehrswesen zustandigen Ausschuss hergestellt.

An die Stelle der in der Vergangenheit entwickelten sektoralen Plane fiir einzelne Verkehrstrager
(z.B. OPNV-Bedarfsplan NRW, LandesstraRenbedarfsplan NRW) trat ein
verkehrstragerubergreifender Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan. Er entstand unter Mitarbeit der
Planungsbeteiligten und unter Beachtung der fur die Verkehrsplanung relevanten
gesellschaftlichen Vorgaben. Erganzt wurde er um verkehrspolitische Handlungsempfehlungen fur

eine Ausgestaltung zukinftiger Mobilitdtsanspriche.

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 — Disseldorf

mit den erforderlichen Landesmitteln genannt, weil mit der Umsetzung dieser MaRnahmen neben
Verbesserungen im Fern- und Gaterverkehr auch dringend notwendige Verbesserungen fir den

Betriebsablauf und die Leistungsfahigkeit im SPNV verbunden sind.
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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 Verfiigung stehen.

Tabelle 18: MaBRnahmen der IGVP der Stufe 1 im VRR

Strecke von nach

Duisburg Hbf Dusseldorf Hbf

Disseldorf 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

Vorhaben der Stufe 2 (nach 2015; Neubewertung bei Fortschreibung)
Stufe 2 des Bedarfsplans enthalt MalRnahmen (siehe folgende Tabelle), deren mdgliche
Realisierung im Zeitraum nach 2015 liegt und die im Rahmen einer Fortschreibung der IGVP neu

bewertet werden sollen.

Im Rahmen einer Fortschreibung der IGVP, fur die zur Zeit noch kein Zeitpunkt erkennbar ist, wird
der VRR in Abstimmung mit den betroffenen Kommunen eine Bewertung und Einschatzung der
Malnahmen hinsichtlich ihrer Umsetzung unter den dann vorliegenden finanziellen und

verkehrlichen Rahmenbedingungen vornehmen.

Es ist zum jetzigen Zeitpunkt aber erkennbar, dass fur den VRR der Ausbau Essen-Dellwig-Ost

(2.8.3.1) eine besondere Bedeutung zur Stabilisierung des Betriebszustandes hat.

Darlber hinaus hat der Bau- und Verkehrsausschuss im Rahmen der Landtagsvorlage zur IGVP
dem Verfahren zugestimmt, Héherstufungen 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.
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Tabelle 19: MaBRnahmen der IGVP der Stufe 2 im VRR

Strecke von nach
Dortmund, Hbf Briigge
Dortmund, Hbf Hagen, Hbf

Dortmund, Hbf

Hamm, Hbf (Uber Linen)

Dortmund, Hbf

Hamm, Hbf (3 und 4 Gleis)

Dortmund, Litgendortmund

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

Monchengladbach, Voosen

Monchengladbach, Nordpark

Wuppertal, Oberbarmen

Solingen, Ohligs

Kaarst, Kaarster See

Moénchengladbach

Duisburg, Hbf

Monchengladbach, Hbf

Monchengladbach, Hbf

Moénchengladbach, Wickrath / Ménchengladbach,
Rheydt-Odenkirchen

Dusseldorf, Hbf

Kerpen, Horrem

Wuppertal, Hbf

Mettmann, Stadtwald

Essen, Hbf

Dortmund, Litgendortmund

Solingen, Ohligs

Kéln, Milheim

Bottrop, Hbf

Bottrop Zentrum

Herne, Bf Recklinghausen, Hbf
Marl, Mitte Marl, Sinsen
Recklinghausen, Hbf Hamm, Hbf

Essen, Dellwig Ost

Recklinghausen, Hbf



300 Guiterziigen 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 Strasse 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 forderte den
zweigleisigen Ausbau. Diese Forderung gewinnt vor allem durch die deutlich steigende Intensitat

des Guterverkehrs an Bedeutung.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass im Bedarfsplan fiir die
Bundesschienenwege der zweigleisige Ausbau der Streckenabschnitte Kaldenkirchen-Duilken und
Rheydt - Rheydt-Odenkirchen im vordringlichen Bedarf enthalten ist. Verkehrliches Ziel ist
vorrangig die Erhéhung der Kapazitat fir den Schienenguterverkehr zwischen den Niederlanden
bzw. Belgien und Nordrhein-Westfalen. Da sich durch einen Ausbau auch die fahrbare
Geschwindigkeit auf der Strecke erhdht, profitieren auch die Fahrgaste des SPNV von einer
deutlich verkirzten Reisezeit. Eine Realisierung ist derzeit fiir die Laufzeit des NVP aufgrund des
Gesamtkontextes der Abwicklung der Glterverkehre 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 Diusseldorf,

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
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der Strecke zwischen Duisburg-Hauptbahnhof und Disseldorf Hbf unter Einbeziehung der
Guterzugstrecke 2324 (Milheim-Speldorf — Dlusseldorf-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 flhrten zu der Empfehlung, die zunachst zweistufig vorgesehene
Realisierung in einem Zuge und in einem 30-Minuten-Takt umzusetzen. Zu erwarten waren
Neuverkehre in der GréRenordnung von mehr als 9000 Fahrten taglich. Dies spiegelt sich auch in

einem vergleichsweise sehr guten Kostendeckungsgrad von tber 63 % wider.

Aufgrund fehlender politischer Beschliisse und Finanzmittel konnte das Vorhaben im Jahre 2003

nicht weitergefiihrt werden.

Im Laufe des Jahres 2008 erscheint eine erneute Uberpriifung der Realisierungschancen des
Vorhabens angebracht. Verschiedene zwischenzeitliche fur 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 Mdglichkeit der Realisierung eines angestrebten 30-Minuten-Taktes.

Weiterhin sind samtliche damaligen Planungen zu den Haltepunkten zu Uberarbeiten.

Das grofte Problem erscheint jedoch ein Begegnungsverbot Gz-Verkehr und SPNV in dem zu
befahrenden Uber zwei km langen Stauffenplatztunnel zu sein. Zweifelhaft ist, ob das flr

Ausnahmegenehmigungen zustandige EBA eine Zustimmung erteilt.

Um diese Fragen zu klaren, wir 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 Gber das weitere Verfahren zu beschliel3en

sein.

Niederrheinbahn

Ein weiteres Reaktivierungsprojekt ist die sog. ,Niederrheinbahn®. Hiermit ist nicht das aus
Grunden 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.



Verldangerung der S28 von Mettmann nach Wuppertal

Von den in der Stufe 1 der IGVP aufgefuhrten Mal3inahmen hat die Verlangerung der Regiobahn
bis nach Wuppertal eine grolRe Bedeutung fir die beteiligten Kommunen. Es wird dabei eine
Forderung nach §13 angestrebt. Die Finanzierung der entstehenden Betriebskosten ist bislang
nicht gesichert.

Untersuchungen und Gutachten Uber eine Finanzierung nach dem PPP-Modell flihrten 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 fur das Frihjahr 2009 vorgesehen.



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 bericksichtigt 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 fur nachfragestarke Umsteigebeziehungen sind besonders wichtige

Planungsgrundsatze.

Dabei ist auch zu beachten, dass der iiberwiegende Teil der Fahrgaste im kommunalen OPNV

verbleibt.



VRR-Nahverkehrsplan

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 muss der VRR als Aufgabentrager fir den SPNV und mit
seinen Aufgaben fiir eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV darauf hinwirken, dass
Verknupfungsdefizite bei wichtigen, nachfragestarken Relationen herausgestellt und in
Abstimmung mit den Aufgabentragern und kommunalen Verkehrsunternehmen beseitigt werden

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 Verknupfungen 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 flir eine Sicherung der Anschlisse bei unplinktlichem Betriebsablauf im SPNV ist,
dass Daten uber die tatsachlichen 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 Verfuigung.

Diese Daten kénnen auf értlichen 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 fir unwirtschaftlich. 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 flr 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 Bertcksichtigung der aktuelle Fahrplanlage der verknlpften
kommunalen Linie, der Besetzung und der tbrigen Fahrplanbindungen auf dem weiteren

Linienweg die Vorteile gegen die Nachteile abzuwagen.

Eine besondere Prioritdt geniel3en 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.

3.3.3 Verknupfung innerhalb des SPNV

Den aktuellen Betriebsablauf im SPNV kann der VRR als Aufgabentrage nicht beeinflussen. Er
kann aber im Rahmen seiner Zustandigkeiten fur 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 gehdrt auch, dass ausreichende Platzkapazitaten und Fahrzeugeigenschaften
(H6chstgeschwindigkeit, Beschleunigung, Tlranzahl, -breiten, -spuren) als Vorgaben in die
Ausschreibungsverfahren mit eingebracht werden, um die Aufenthaltszeiten in den Stationen zu

minimieren.
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