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Vorwort

Der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (ZV NVR) ist einer von drei Aufgabentragern des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in NRW. Er entscheidet tber die Planung, Organi-
sation und Ausgestaltung des SPNV, fuhrt Vergabeverfahren im SPNV durch, schlief3t Ver-
kehrsvertrdge mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und férdert SPNV-Betriebs-
leistungen auf der Grundlage von Vereinbarungen, Vertragen bzw. Zuwendungsbeschei-
den. Alle operativen Aufgaben fur die SPNV-Verkehre im Gebiet des Kooperationsraums
Rheinland bzw. in den Gebieten der Tragerzweckverbénde Aachener Verkehrsverbund
(AVV) und Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) fuhrt die vom ZV NVR gegrindete Nahver-
kehr Rheinland GmbH (NVR GmbH) durch.

Grundlage fur den SPNV ist das Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nord-
rhein-Westfalen (OPNVG NRW) vom 7. Marz 1995. Nach § 8 dieses Gesetzes stellen die
Kreise, kreisfreien Stadte und Zweckverbande zur Sicherung und zur Verbesserung des
OPNV jeweils einen Nahverkehrsplan auf.

Der vorliegende SPNV-Nahverkehrsplan soll die 6éffentlichen Verkehrsinteressen des Schie-
nenpersonennahverkehrs konkretisieren und die Ziele und Rahmenvorgaben fir das zu-
kinftige mittel- bis langfristige betriebliche SPNV-Leistungsangebot im Gebiet des NVR
festlegen. Er setzt die Nahverkehrsplane fur den AVV (2005) und den VRS (2002) sowie
das SPNV-Planungskonzept des NVR (2012) fort. Dabei bilden Investitionsmalnahmen wie
der Ausbau und die Reaktivierung von Strecken oder der Ausbau von Stationen einen wich-
tigen Rahmen fur die Angebotsgestaltung. Der NVR unterstiitzt Investitionen in den SPNV
bzw. in den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) insgesamt durch die pauschalierte
Investitionsforderung des Landes NRW sowie durch weitere Mittel des Landes und des Bun-
des, die fur MaRnahmen im besonderen Landesinteresse gewahrt werden.

Uber den Nahverkehrsplan entscheidet nach einem Beteiligungsverfahren der Trager 6f-
fentlicher Belange (T6B) die Zweckverbandsversammlung. Der Plan ist in geeigneter Weise
bekanntzumachen und zur Einsichtnahme bereitzuhalten.
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1. Einleitung

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) erlebt in Deutschland in den letzten Jahren einen
rasanten Fahrgastzuwachs. Zwischen 2004 und 2010 stiegen die Anzahl der bef6rderten
Personen im Eisenbahnverkehr und die Beférderungsleistung um 15 %.

Diese positive Fahrgastentwicklung ist nicht zuletzt das Ergebnis erfolgreicher Planungen
im Schienenverkehr, die dem Kunden eine umweltfreundliche und zum Autoverkehr alter-
native oder erganzende Mobilitdt ermdéglichen. Insbesondere in den Verkehrsrelationen
zwischen den Ballungsraumen Dusseldorf, Koln, Bonn und Aachen werden die Angebote
des Nahverkehrs derart gut angenommen, dass Kapazitatsengpasse entstehen.

Die Angebotsgestaltung des SPNV orientiert sich an den Erfordernissen der Fahrgaste, de-
ren Verkehrsverhalten und Winschen unter Bericksichtigung finanzieller und betrieblicher
Rahmenbedingungen. Die Situation wird durch die steigenden Fahrgastzahlen auf der einen
und durch fehlende finanzielle Mittel auf der anderen Seite zunehmend problematischer.
Der zu erwartende demografische Wandel sowie eine wachsende Bevoélkerungszahl im
GroRraum Koln lasst aller Voraussicht nach die Fahrgastzahlen auch in den nachsten Jahr-
zehnten weiter ansteigen. Die Schere zwischen der Fahrgasthachfrage-und.den betriebli-
chen bzw. infrastrukturellen Rahmenbedingungen droht weiter auseinander zu klaffen.

Frihzeitig muss auf die mittel- bis langfristigen demografischen Entwicklungen, Nachfra-
geverschiebungen und -veranderungen reagiert werden, insbesondere bei Planungen, in
denen notige Infrastrukturveranderungen nur langfristig umsetzbar und oftmals kostspielig
sind.

Der NVR hat als Aufgabentrager im Rahmen der Daseinsvorsorge SPNV-Leistungen zur
Befriedigung der Verkehrsbedurfnisse der Bevadlkerung zur Verfiugung zu stellen. Kern die-
ser Aufgabe ist nach dem Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personennahver-
kehrs (Regionalisierungsgesetz; RegG) die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung
der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV.

1-1
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2. Rahmenbedingungen
2.1 Rechtliche Grundlagen
Die rechtliche Ordnung und die Regionalisierung des SPNV basieren auf

¢ Verordnungen und Richtlinien der Europaischen Union,
e Bundesgesetzen und
e landesrechtlichen Bestimmungen.

Diese Regelwerke bilden den Rahmen, in dem sich der Nahverkehrsplan, der Zweckverband
und auch der zukinftige SPNV bewegen miussen.

Abbildung 1: Rechtlicher Rahmen

Basierend auf:dem Gesetz tUber den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-West-
falen (OPNVG NRW) gibtes in NRW drei Zweckverbande bzw. gemeinsame Anstalten - den
Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR), den Zweckverband Westfalen-Lippe (NWL)
und die Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R (VRR) - die Uber die Planung, Organisation und
Ausgestaltung des SPNV entscheiden und Investitionen in den OPNV férdern.

Die Zweckverbande stellen gemal § 8 OPNVG NRW zur Sicherung und zur Verbesserung
des OPNV einen Nahverkehrsplan fir den SPNV auf. Dieser soll die 6ffentlichen Verkehrs-
interessen des Nahverkehrs konkretisieren. Bei der Aufstellung sind vorhandene Verkehrs-
strukturen und die Ziele der Raumordnung und Landesplanung sowie das SPNV-Netz (8 7
Abs. 4 OPNVG NRW) zu beachten. Die Belange des Umweltschutzes, der Barrierefreiheit
im Sinne des Bundesbehindertengleichstellungsgesetzes und des Stadtebaus sowie die
Vorgaben des OPNV-Bedarfsplans und des OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans des Lan-
des NRW sind zu bertcksichtigen.

2-1
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Nach dem OPNVG NRW sind in den Nahverkehrsplanen auf der Grundlage der vorhandenen
und geplanten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen sowie einer Prognose der zu erwarten-
den Verkehrsentwicklung Ziele und Rahmenvorgaben fur das betriebliche Leistungsange-
bot und seine Finanzierung sowie die Investitionsplanung festzulegen. Den Rahmen fir das
betriebliche Leistungsangebot setzen die Mindestanforderungen fir Betriebszeiten, Zugfol-
gen und Anschlussbeziehungen an wichtigen Verknupfungspunkten, die angemessene Ver-
kehrsbedienung nach 8 2 Absatz 3 Satz 1, der Qualifikationsstandard des eingesetzten
Personals sowie die Ausristungsstandards der im OPNV eingesetzten Fahrzeuge. Fir die
Investitionsplanung ist der voraussichtliche Finanzbedarf anzugeben. Die Nahverkehrs-
plane haben dariber hinaus die Struktur und Fortentwicklung der gemeinschaftlichen Be-
forderungsentgelte und Beforderungsbedingungen zu enthalten.

Im Dezember 2012 hat die Zweckverbandsversammlung des NVR, ausgehend von dem
Aufstellungsbeschluss fir den Nahverkehrsplan im Juni 2008, die dem Nahverkehrsplan
zugrunde zu legenden Zielnetze 2016 und 2020 verabschiedet. Mit dem ebenfalls vorge-
stellten Zielkonzept 2030 war der Auftrag verbunden, die Konzeption bedarfsorientiert und
unter Beachtung der zukinftigen finanztechnischen Mdglichkeiten weiterzuentwickeln und
den jeweiligen Sachstand im Nahverkehrsplan nachrichtlich darzustellen.

Zur Sicherstellung des ihren Bestellungen bzw. ihrer Angebotsplanung zugrunde liegenden
bedarfsgerechten SPNV-Angebots leiten die Zweckverbande die Mittel aus der OPNV-Pau-
schale (8§ 11 Absatz 1 OPNVG NRW) an die Eisenbahnunternehmen weiter.

Neben dem NVR als SPNV-Aufgabentrager erhalten die fur den OPNV zustandigen Kreise
und kreisfreien Stadte eine Aufgabentrégerpauschale (§ 11 Absatz 2 OPNVG NRW). Dar-
Uiber hinaus erhalten die SPNV- und OPNV-Aufgabentrager eine Ausbildungsverkehrs-Pau-
schale (8§ 11a OPNVG NRW).

Fur die Aufgabe der Investitionsforderung (8 12 OPNVG NRW) erhalten die drei Zweckver-
bande pauschalierte Zuwendungen des Landes zur Verwendung insbesondere fir die Inf-
rastruktur oder zur Weiterleitung an Eisenbahnunternehmen, 6ffentliche oder private Ver-
kehrsunternehmen,»Gemeinden und Gemeindeverbande sowie juristische Personen des
privaten Rechts, die Zwecke des OPNV verfolgen.

Zusatzlich handelt der ZV NVR im Auftrag des Landes als Bewilligungsbehérde fur Investi-
tionsmaRnahmen, die im besonderen Landesinteresse liegen (§ 13 OPNVG NRW). Darunter
fallen OPNV-InfrastrukturmaBnahmen des GVFG-Bundesprogramms, SPNV-Infrastruktur-
malnahmen an GroRbahnhdofen, Investitionsmallnahmen, durch die neue Technologien im
OPNV erprobt werden sollen, sowie OPNV-InvestitionsmaRnahmen, fur die das besondere
Landesinteresse im Einzelfall vom fur das Verkehrswesen zustdndigen Ministerium im Ein-
vernehmen mit dem Verkehrsausschuss des Landtags festgestellt wurde.

Die Bezirksregierungen bewilligen dartber hinaus Fordermittel fur weitere MaBhahmen des
OPNV im besonderen Landesinteresse, insbesondere fiir Buirgerbusvorhaben sowie zur Ver-
besserung der Qualitat, der Sicherheit und des Services im OPNV (§ 14 OPNVG NRW).
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2.2 Verbandsgebiet

Das Gebiet des kommunalen Zweckverbands Nahverkehr Rheinland ist der rheinische Teil
Nordrhein-Westfalens und deckungsgleich mit dem Regierungsbezirk Koln. Es umfasst

die kreisfreien Stadte

. Aachen

. Bonn

. Koln

. Leverkusen

und die Kreise

. Duren

. Euskirchen

0 Heinsberg

. Oberbergischer Kreis

. Rhein-Erft-Kreis

o Rhein-Sieg-Kreis

. Rheinisch Bergischer Kreis
sowie

. die StadteRegion Aachen

Das Verbandsgebiet grenzt an die Niederlande und Belgien, an Rheinland-Pfalz mit dem
fur den SPNV zusténdigen Zweckverband SPNV-Nord und an die Regierungsbezirke Arns-
berg und Duisseldorf bzw. an.die nach dem OPNVG NRW 2008 eingefiihrten Kooperations-
rdume mit den kommunalen Zweckverbanden Verkehrsverbund Rhein-Ruhr und dem Nah-
verkehr Westfalen-Lippe.

Das Gebiet ha eine Flache von 7.365 km=2 und dehnt sich in Ost-West-Richtung auf 135 km
und in Nord=Sud-Richtung auf 122 km aus. Die Besiedlung ist mit Kdln, Bonn und Lever-
kusen auf das Stadteband langs des Rheins konzentriert. Die westlichste Grof3stadt ist
Aachen, die an der Grenze zu Belgien und den Niederlanden liegt. Die vier kreisfreien
Stadte Aachen, Bonn, Kdln und Leverkusen haben zusammen 1,767 Mio. Einwohner, was
einem Anteil von 40 % der Einwohner des Verbandsgebiets (rund 4,4 Mio. Einwohner,
Stand 31.12.2011) entspricht.

Im Gebiet des Nahverkehr Rheinland verkehren 28 SPNV-Linien (davon 9 RE-, 13 RB- und
6 S-Bahn-Linien) auf einer Linienlange von rund 1.550 km und mit einer Verkehrsleistung
von rund 23,9 Mio. Zugkilometern pro Jahr. Die Nahverkehrszige halten an insgesamt 193
Verkehrsstationen.
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Abbildung 2: Planungsraum

2.3 Raumordnung und Verkehrspldane

Bei der Aufstellung des NVP sind vorhandene Verkehrsstrukturen und die Ziele der Raum-
ordnung und Landesplanung sowie das SPNV-Netz nach § 7 Abs. 4 OPNVG NRW zu beach-
ten.

Europaische Union

Mit dem europaischen Raumentwicklungskonzept EUREK haben sich die Mitgliedstaaten
und<die Kommission der EU 1999 auf gemeinsame Ziele und Leitbilder fur die zukiunftige
raumliche Entwicklung des Gebiets der Européischen Union verstandigt.

Das Transeuropéische Verkehrsnetz TEN-V umfasst Verkehrsinfrastrukturen sowie Ver-
kehrsmanagement-, Ortungs- und Navigationssysteme. Es besteht aus einem Gesamtnetz,
von dem die allermeisten Burger und Unternehmen in Europa nicht weiter als 30 Minuten
entfernt sein sollen. Im Gebiet des NVR befinden sich folgende Achsen, die im europaischen
Interesse klassifiziert sind: die Guterverkehrskorridore Rotterdam - Genua und Antwerpen
- Osteuropa sowie die Prioritatsachse 2 im Hochgeschwindigkeitsverkehr Paris/Bris-
sel/Kdln/Amsterdam/London, das konventionelle TEN-T-Netz Uber Herzogenrath (Grenze)
Richtung Aachen und Dusseldorf.

Mit der Verordnung Nr. 913/2010 werden Vorschriften fur die Auswahl, die Organisation,
das Management und die Investitionsplanung von Guterverkehrskorridoren festgelegt.
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ERMTS ist eine EU-Initiative zur Harmonisierung der Zugsicherungssysteme (Ausstattung
mit ERMTS/ECTS). Dadurch soll ein sicherer und durchgehender Zugverkehr ermdoglicht
werden.

Die Europaische Kommission beschreibt im WeiBbuch Verkehr vom Marz 2011 ihre Vision
far ein wettbewerbsorientiertes und nachhaltiges Verkehrssystem bis 2050 und stellt eine
Strategie zu deren Umsetzung vor. Das Weil3buch ist durch einen Anhang mit den konkre-
ten Initiativen und einem Fahrplan (,Roadmap") erganzt.

Bund

Nach dem Raumordnungsgesetz (ROG) sind insbesondere die Erreichbarkeit von Einrich-
tungen und Angeboten der Grundversorgung fur alle Bevdlkerungsgruppen in angemesse-
ner Weise zu gewéhrleisten, die rAumlichen Voraussetzungen fur nachhaltige Mobilitat und
ein integriertes Verkehrssystem zu schaffen und es ist auf eine gute und verkehrssichere
Erreichbarkeit der Teilraume untereinander durch schnellen und reibungslosen Personen-
und Guterverkehr hinzuwirken.

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist ein Investitionsrahmenplan und Planungsinstru-
ment, mit dem der Rahmen der anstehenden Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur des
Bundes abgesteckt wird — sowohl fur Erhaltung, als auch fir Aus- und Neubau. Der BVWP
wird vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) erarbeitet und
von der Bundesregierung beschlossen. Der BVWP ist eine verkehrstragerubergreifende Be-
darfs- und Rahmenplanung; er ist jedoch kein Finanzierungsplan und hat keinen Gesetzes-
charakter.

Bei der Aufstellung des BVWP 2015 forderte das Bundesverkehrsministerium (BMVI) zur
Nennung von Aus- und Neubauprojekten fur Schienenwege, Stralen und Binnenwasser-
stralBen auf, soweit sie in die Zustandigkeit des Bundes fallen. Bei den Bundesfernstral3en
umfasst diese Bundeszustandigkeit die Bundesautobahnen und die Bundesstral3en, nicht
aber die Landes- oder Stadtstralen; bei den Bundeswasserstrallen umfasst sie die schiff-
baren Flusse und Kanale des Bundes, nicht aber der Lander. Bei den Bundesschienenwegen
bezieht sich die Zustandigkeit des Bundes nur auf die Schienenstrecken der DB Netz AG,
soweit sie dem Fern- oder Guterverkehr dienen. Strecken, auf denen praktisch ausschliel3-
lich Nahverkehr stattfindet, kobnnen zwar ebenfalls ausgebaut werden, ihr Ausbau wird aber
zwischen.dem jeweiligen Bundesland, in dem sich die Schienenstrecke befindet und der DB
Netz AG vereinbart. Der Bund ist daran nicht beteiligt.

Bei'dem Verfahren wird abgeschéatzt, ob ein erwogenes Projekt unter Beriicksichtigung der
Vor- und<Nachteile gesamtwirtschaftlich sinnvoll und notwendig ist. Die Untersuchung er-
folgt im BVWP jedoch auf einem ubergeordneten Ebene: Aufgabe des BVWP ist es lediglich
festzustellen, ob fur eine zum Teil noch grobe Projektidee grundsatzlich Bedarf besteht. Im
BVWP werden keine konkreten Festlegungen zu Projektdetails und -ausfuhrung (z. B. Lini-
enfuhrung, Larmschutz) getroffen. Diese sind Gegenstand weiterer Planungs- und Verwal-
tungsverfahren, welche sich an den BVWP anschliel3en.

Die Planungen des Bundes zu den Schienenstrecken sind fur den NVR vor dem Hintergrund
der Kapazitatsengpasse und der zunehmenden Konkurrenz zwischen Fern-, Guter- und
Nahverkehr um die Trassen bei der Weiterentwicklung des SPNV-Angebots von entschei-
dender Bedeutung. Der NVR setzt sich daher fur die Planung und Umsetzung insbesondere
der Infrastrukturprojekte ein, die die Situation fur den Gesamtverkehr und damit auch fur
den SPNV verbessern. Zentraler Projektansatz ist ein unter dem Titel ,,Bahnknoten KéIn"
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zusammengefihrtes Bundel von 15 Infrastrukturmalnahmen auf den Hauptschienenwe-
gen in der Region. Im Rahmen der Fortschreibung des BVWP hat das Land NRW dem Bund
folgende Infrastrukturprojektvorschlédge ubermittelt: den Bahnknoten Koéln, den Ausbau
der Strecken Kéln-Diren-Aachen-Bundesgrenze B/NL, Kéln-Bonn linksrheinisch, Bundes-
grenze NL/D-Raum Monchengladbach, Kéln-Disseldorf-Duisburg-Dortmund (Rhein-Ruhr-
Express / RRX) sowie eine dritte Nord-Sud-Guterverkehrsanbindung zur Entlastung der
beiden Rheintalstrecken angemeldet. Der bestehende Zeitplan zur Erarbeitung des neuen
Bundesverkehrswegeplans sieht den Kabinettbeschluss fir das Jahr 2015 vor.

Der Bund erstellt auf der Grundlage des Bundesverkehrswegeplans einen Investitionsrah-
menplan / IRP, durch den der Planungsrahmen fir die Investitionen in die Schienenwege
des Bundes, in die Bundesfernstra3en und in die Bundeswasserstralien abgesteckt werden.

Nordrhein-Westfalen

Gemal dem Landesentwicklungsprogramm (LEPro) soll fiir den Bereich der Verkehrsinfra-
struktur dem schienengebundenen Personen- und Glterverkehr gegeniber dem Strafl3en-
verkehr und der Ausbau vorhandener Verkehrswege gegentilber dem Neubau sowie dem
offentliche Personennahverkehr soweit wie moglich Vorrang eingeraumt.werden.

Der Landesentwicklungsplan (LEP NRW) ist die fachibergreifende, integrierte Konzeption
far die raumliche Entwicklung Nordrhein-Westfalens tiber die nachsten zehn Jahre hinaus.

Der OPNV-Bedarfsplan bzw. der LandesstralRenbedarfsplan enthalten streckenbezogene
Neu- und Ausbauvorhaben fir den Personennahverkehr auf Eisenbahnstrecken und kom-
munalen Schienenstrecken (U-, Stadt-.und StralRenbahnen) sowie fur Landesstraf3en. Die
Ziele der Landesplanung sind im Regionalplan konkretisiert.

2.4 SPNV-Betriebskostenforderung

Den Kosten fiir die Durchfliihrung von Eisenbahnverkehrsleistungen im SPNV (Abbildung 31%)
stehen Einnahmen aus.Fahrgeldern, Ausgleichsleistungen fir Schwerbehinderten- und
Schilerbeférderung und sonstige Einnahmen
gegenuber. Diese reichen allerdings nicht aus,
um die Kosten flr einen attraktiven SPNV abzu-
decken. Insofern.sind weiterfUhrende Zuwen-
dungen durch die offentliche Hand erforderlich,
die durch Bundes- und Landesgesetze geregelt
sindx

Nach Artikel 106 a Grundgesetz stehen den Lan-
dern fur den oOffentlichen Personennahverkehr
Finanzmittel .aus dem Steueraufkommen des
Bundes zu. Die Verteilung der Mittel auf die ein-
zelnen Lander ist im 8 5 Regionalisierungsgesetz
(RegG) des Bundes geregelt.

Das Land gewahrt den SPNV-Aufgabentragern Abbildung 3: Kosten im SPNV*

gemanl § 11 OPNVG NRW eine Pauschale in Hohe

von mindestens 858 Millionen Euro pro Jahr. Dieser Betrag setzt die drei SPNV-Aufgaben-
trager in die Lage, sowohl fur die Ballungsrdume als auch fur die Flache ein angemessenes
SPNV-Angebot zu bestellen. Die OPNV-Pauschalenverordnung (OPNVP-VO) vom
14.12.2012 regelt in § 1 die Hohe und die Verteilung der jahrlichen Pauschale fur den SPNV
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rickwirkend vom Jahr 2011 bis einschlie3lich zum Jahr 2015. Grundlage ist eine gutachter-
liche Ermittlung des Finanzbedarfs der SPNV-Aufgabentrager aus Verkehrsvertrdgen des
Jahres 2011.

Auf eine entsprechende Festsetzung der SPNV-Pauschale fir das Jahr 2016 wurde verzich-
tet, da der Finanzbedarf der SPNV-Aufgabentrager im Jahr 2015 zunéchst erneut begut-
achtet werden soll. Von der SPNV-Pauschale erhélt der NVR derzeit rund 22 Prozent.

Fur den ZV NVR ist in der Pauschalenverordnung fur 2014 eine Zuwendung in Hohe von
rund 221 Mio. EUR und far 2015 in H6he von rund 199 Mio. EUR festgelegt. Die SPNV-
Pauschale ist insbesondere zur Sicherstellung eines bedarfsgerechten Angebotes an die
Eisenbahnverkehrsunternehmen weiterzuleiten, kann aber auch fur andere Zwecke des
OPNV verwendet werden. Aus der Pauschale ist das SPNV-Netz im besonderen Landesin-
teresse (vorrangig) zu finanzieren.

Abbildung 4: SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse (Ausschnitt NVR)?

Das Landesverkehrsministerium legt gemaR § 7 OPNVG NRW im Einvernehmen mit den
Zweckverbadnden und dem Verkehrsausschuss des Landtags ein im besonderen Landesin-
teresse liegenden SPNV-Netz fest?. Es umfasst fur die ErschlieBung aller Landesteile be-
deutsame SPNV-Verbindungen mit Taktfolge, Haltestellen und Bedienungsqualitat. Das
Netz dient der Sicherung eines Uberregionalen SPNV-Angebotes als Ruckgrat einer landes-
weiten Mobilitatskette im Offentlichen Verkehr, dem Schutz durchgehender Verkehrsbezie-
hungen mit Uberregionalem Verbindungscharakter, dem Sicherstellen attraktiver Reisege-
schwindigkeiten und dem Vorsehen von regionalen Zubringern zum Fernverkehr. Die Be-
triebsleistung wird aufgrund ihrer raumlichen Zuordnung von den jeweils zustandigen Auf-
gabentragern bestellt.

2-7




SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016

2.5 SPNV-Investitionsforderung

Die Forderung des Neubaus oder Ausbaus von SPNV-Infrastruktur in NRW erfolgt aus Mit-
teln nach dem Entflechtungsgesetz (EntflechtG), dem Regionalisierungsgesetz des Bundes
(RegG), dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und dem Bundesschienen-
wegeausbaugesetz (BSWAG). Dartber hinaus werden fir Schieneninfrastrukturmaflnah-
men Mittel aus der zwischen Bund und Deutscher Bahn geschlossenen Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung (LUFV), aus den Konjunkturprogrammen | und Il des Bundes (bis
Ende 2011) sowie Mittel aus Férderprogrammen der Européaischen Union eingesetzt.

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick zu den Investitionsprogrammen der ver-
schiedenen Planungs- bzw. Férderebenen fir Infrastrukturmalnahmen des:SPNV sowie zur
Rolle des Zweckverbands Nahverkehr Rheinland als Bewilligungsbehdrde.

Abbildung 5: Foérderung Eisenbahninfrastruktur

Europaische Union

Transeuropéische Verkehrsnetze (TEN-V / TEN-T))

Die Gewahrung von Zuschiissen fur Vorhaben zur Realisierung der Ziele und Netze gemarf
der TEN-Leitlinie ist in. der TEN-Zuschussverordnung geregelt. Derzeit werden TEN-Forder-
mittel beispielsweise fur Malnahmen an der Strecke Aachen - BGr D/B sowie fur Studien
und MaBBnahmen an-der Strecke Duisburg — Emmerich eingesetzt.

Europé&ischer Fonds flir Regionale Entwicklung (EFRE)

Mit der INTERREG Initiative wird die grenziibergreifende Zusammenarbeit in der Europai-
schen Union vorangetrieben. Aus Mitteln des INTERREG IV a-Programms wurden unter
anderem MalRnahmen fur die Einrichtung der grenziuberschreitenden IC-Verbindung Eind-

hoven - Heerlen — Aachen und die Reaktivierung bzw. der Neubau der ,Via Avantis® Aachen
- Kerkrade geftrdert.

Bund

MaBnahmen des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG)

Die im Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege enthaltenen InvestitionsmalRnahmen wer-
den auf der Grundlage des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG) gefordert. 20 %
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der Mittel sind fur Schienenwege vorgesehen, die dem SPNV dienen. Die Prioritat der Mal3-
nahmen ist im Investitionsrahmenplan (Funfjahresplan) fur die Verkehrsinfrastruktur des
Bundes (IRP) dargestellt. FUr das Gebiet des NVR enthélt der derzeit gultige IRP 2011-
2015 beispielsweise als ,Vorhaben in Planung" den Rhein-Ruhr-Express (RRX) sowie als
“Sonstiges wichtiges Vorhaben/Teilvorhaben™ mit Beginn nach 2015 den Ausbau der Stre-
cke Koln - Aachen - Grenze D/B (in Bezug auf den Buschtunnel auch als in Betrieb ge-
nommenes Vorhaben enthalten).

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)

Die Bundesrepublik Deutschland und die Deutsche Bahn (DB Netz, DB Station&Service, DB
Energie) haben fur MalBnahmen, die der Erhaltung der Schienenwege der.Deutschen Bahn
AG dienen, eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) abgeschlossen. Die Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen (EIU) sollen eine zugige Realisierung der mit den L&n-
dern abgestimmten Verbesserungs- und AusbaumafRnahmen fur den SNV anstreben und
in den ,Landergesprachen™ mit dem jeweiligen Land den Verlauf der Planung und Realisie-
rung darstellen. Auf der Grundlage der LUFV werden auf dem Gebiet des NVR u. a. der
Ausbau der Strecke Kdln - Bonn-Oberkassel zur S-Bahn (S 13), der Ausbau der S 12 oder
der S (RB) 23 mitfinanziert.

GVFG-Bundesprogramm

Der Bund gewahrt den Landern Finanzhilfen fur Investitionen zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhéltnisse der Gemeinden. Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infra-
struktur stellt auf Grund von Vorschlagen der Lander und-im Benehmen mit ihnen beson-
dere erganzende Programme auf flr o. a. Vorhaben, die in Verdichtungsraumen oder den
zugehorigen Randgebieten liegen und zuwendungsfahige Kosten von 50 Mio. EUR uber-
schreiten. Im GVFG-Bundesprogramm sind als SPNV-MaRRnahmen im Gebiet des Nahver-
kehr Rheinland derzeit die Reaktivierung bzw. der Neubau des Euregionetzes Aachen sowie
der Ausbau der S-Bahn Kéln / S 11 (Bahnknoten-Koéln-Projekt) hinterlegt.

Nordrhein-Westfalen

OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan - Besonderes Landesinteresse gemé&B § 13 OPNVG

Der OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan ist der im Einvernehmen mit dem Verkehrsaus-
schuss des Landtags erstellte Ausbauplan (MaRnahmen mit mehr als 3 Mio. € zuwendungs-
fahige Ausgaben). Er enthalt die mittelfristige Finanzplanung fir OPNV-Vorhaben im be-
sonderen Landesinteresse gemaR § 13 Abs. 1 OPNVG NRW, die in einem Zeitraum von
5 Jahren realisiert oder begonnen werden sollen.

Bei der Forderung von InvestitionsmafRnahmen im besonderen Landesinteresse gemaf
§ 13 OPNVG NRW handelt der NVR als Bewilligungsbehorde im Auftrag des Landes.

Pauschalierte Investitionsférderung geméaB § 12 OPNVG

Das Land gewahrt den Zweckverbanden aus den Mitteln nach 8 8 Regionalisierungsgesetz
(RegG) des Bundes sowie nach dem Entflechtungsgesetz (EntflechtG) pauschalierte Zu-
wendungen fiir InvestitionsmaRnahmen des OPNV.

Die Zuwendung ist zur Férderung von Investitionen des OPNV, insbesondere in die Infra-
struktur, zu verwenden oder hierfur an Gemeinden, dffentliche und private Verkehrsunter-
nehmen, Eisenbahnunternehmen sowie juristische Personen des privaten Rechts, die Zwe-
cke des OPNV verfolgen, weiterzuleiten.
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Die Zweckverbande haben einen jahrlichen Katalog der mit den Mitteln zu férdernden Mali3-
nahmen durch Beschluss der Zweckverbandsversammlung festzulegen und der Bewilli-
gungsbehérde anzuzeigen.

GemaR den giltigen Verwaltungsvorschriften zum OPNVG NRW erhalt der NVR derzeit ei-
nen Anteil an der pauschalierten Investitionsférderung des Landes in H6he von jahrlich
rund 35,9 Mio. EUR (= 29,951 v. H.). Ausgehend von dieser Landeszuwendung haben die
Zweckverbande einen jahrlichen Katalog der mit diesen Mitteln zu férdernden MaRnahmen
durch Beschluss der Zweckverbandsversammlung festzulegen und der Bewilligungsbe-
horde — fur den ZV NVR die Bezirksregierung Kéln — anzuzeigen. Der ZV NVR stellt hierzu
ein mittelfristiges Investitionsprogramm auf, das jahrlich fortgeschrieben wird.

Sonstige Férderung geméB §§ 11, 14 OPNVG

Die OPNV-Pauschale kann von den Zweckverbanden geman § 11 Abs. 1 OPNVG NRW neben
der Sicherstellung eines bedarfsgerechten SPNV-Angebots auch flr andere Zwecke des
OPNV verwendet werden oder hierfur an Eisenbahnverkehrsunternehmen, 6ffentliche und
private Verkehrsunternehmen, Gemeinden und Gemeindeverbénde sowie juristische Per-
sonen des privaten Rechts, die Zwecke des OPNV verfolgen, weitergeleitet.werden.

Nach § 14 OPNVG NRW gewahrt das Land Uber die Bezirksregierungen Zuwendungen fur
sonstige MalBnahmen im besonderen Landesinteresse, die insbesondere zu einer angemes-
senen Verkehrsbedienung und einer Zusammenarbeit im Sinne von § 2 Abs. 3 OPNVG NRW
beitragen sollen.

FérdermaBnahmen im NVR (Sachstand 2014)

Insgesamt betreut der NVR rund 430 im Investitionsprogramm des NVR oder im Infra-
strukturfinanzierungsplan des.lLandes enthaltene MaRnahmen des OPNV bzw. SPNV3,

Im Investitionsprogramm.des ZV NVR sind rund 320 von der Verbandsversammlung zur
Forderung eingeplanten' Malhahmen mit Gesamtzuwendungen von rund 458 Mio. EUR ent-
halten (Stand 12. Mai 2014). Zuséatzlich enthalt das Investitionsprogramm des ZV NVR 67
sogenannte ,§12-ALT-MaBnahmen"®, die vor dem 01.01.2008 (vor Griindung des NVR) vom
Land NRW eingeplant worden sind*.

1 Der Nahverkehr 3/2008

2 Ministerium fiur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW
3 NVR-Drucksache 2-21-14-2.1

4 NVR-Drucksache 2-21-14-1.2
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3. Anforderungen des NVR an den SPNV
3.1 Systemgedanke

In der Regel werden zwischen Ausgangs- und Zielpunkt einer Reise verschiedene Verkehrs-
mittel (z. B. Bus und SPNV) genutzt, die jeweils in unterschiedlicher Aufgabentréagerschaft
liegen kénnen. Die Nutzer des 6ffentlichen Personennahverkehrs erleben das System OPNV
jedoch als Ganzes. Daher muss das System in sich insgesamt abgestimmt und nachvoll-
ziehbar sein, um Zugangshemmnisse nicht erst entstehen zu lassen und die Nutzung fur
die Fahrgéste zu erleichtern.

Die Planung des SPNV muss demnach neben den wichtigen Forderungen nach zeitlicher
und ortlicher Verfligbarkeit, Finanzierbarkeit und betrieblicher Optimierung auch auf den
Systemgedanken ausgerichtet sein. Hierzu sind Linienfuhrungen, Abfahrtzeiten und Ver-
kehrsmittel aufeinander abgestimmt und fur die Fahrgaste leicht nachvollziehbar und ein-
fach merkbar zu gestalten.

Ziel der Planung ist es, auf ein SPNV-Angebot hinzuwirken; welches die Mobilitat der Be-
volkerung durch das Zusammenspiel von SPNV und OSPV. flachendeckend zu den ge-
winschten Tageszeiten sichert und gleichzeitig eine attraktive und komfortable Alternative
zum motorisierten Individualverkehr (MIV) darstellt.

3.2 Barrierefreiheit

Der OPNV soll fur alle Verkehrsteilnehmer Uber die gesamte Wegekette hinweg barrierefrei
nutzbar sein. Dies beginnt beim Betreten der Starthaltestelle, gilt fur alle Wege an der
Start-, Umstiegs- und Endstation und fiir den Ein- und Ausstieg in bzw. aus einem Fahr-
zeug.

Nach dem Behindertengleichstellungsgesetz ist bei Neu- und Umbauten auf Barrierefreiheit
zu achten, d. h. die Anlagen sollen ohne besondere Erschwernisse und ohne fremde Hilfe
fur Mobilitatsbehinderte zu nutzen sein. Fiir den OPNV nach der Personenbeférderungsge-
setz (PBgfG) ist das Ziel formuliert, bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefrei-
heit zu erreichen.

Der Zugang zu den Bahn- und Bussteigen sowie die Wege zwischen den verschiedenen
Haltepunkten erfolgt.in der Regel zu Ful3. Beim Neu-, Aus- und Umbau einer Station muss
darauf geachtet werden, dass die Belange mobilitatseingeschrankter Personen durchgén-
gig Berucksichtigung finden. Hierzu zahlen die Beseitigung aller Hindernisse, eventuell
auch im Umfeld des Bahnhofs oder der Haltestelle und die mdglichst umwegfreie Wege-
fUhrung.

Die Anlage von Rampen oder Aufzigen ist anzustreben. Dabei genielen Rampen wegen
ihrer geringen Unterhaltungskosten und Stéranfélligkeit, wo immer mdglich, Vorrang vor
Aufziugen.

Der Einstieg in die Fahrzeuge des SPNV soll nach Mdglichkeit stufenfrei erfolgen. Bahn-
steighdhen und Bodenhdhen (Flurhéhe) der Regelfahrzeuge sollen daher mindestens li-
nien- und streckenbezogen aufeinander abgestimmt sein. Es ist ebenso auf eine Reduzie-
rung der Spaltbreite zwischen Bahnsteig und Fahrzeug hinzuwirken, insbesondere bei Hal-
testellen in engen Radien. Dieses ermdglicht einen nahezu ebenerdigen und fur in der Mo-
bilitat eingeschréankte Personen vor allem einen selbststandigen Einstieg in die Fahrzeuge
des OPNV. Als Ubergangslésung sollten stationsseitige oder fahrzeugseitige Einstiegshilfen
mit dem entsprechenden Personal zur Verfugung stehen.



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016

Die Orientierung an den Bahnhoéfen und Bushaltestellen, U-Bahnstationen und an den
Ubergangen zwischen den Verkehrssystemen muss fiir alle Fahrgaste gewéahrleistet wer-
den und dabei auch fur Sehbehinderte und Blinde geeignet sein. Dies erfordert neben einer
kontrastreichen und eindeutigen Wegweisung an Ausgangen, Notausgangen, Aufziigen, an
den Zugangen zu den Bahn- und Bussteigen und zu den Verkaufs- und Informationsstellen
etc., ertastbare Markierungen wie taktile Beschriftungen an Handlaufen oder unterschied-
liche Strukturen und taktile Leitstreifen in Bodenbeldgen (Bodenindikatoren). Bei der seh-
behindertengerechten Gestaltung ist darauf zu achten, dass andere Personengruppen von
den Verbesserungen ebenfalls profitieren kénnen.

Die Barrierefreiheit betrifft nicht nur die Beseitigung bzw. Vermeidung raumlicher Hinder-
nisse, sondern eine moglichst uneingeschrankte Nutzbarkeit des OPNV fir alle Verkehrs-
teilnehmer. Dazu zahlt auch die Bericksichtigung der Belange von seh- und hérbehinder-
ten Menschen. Aber auch klein- und groBwiichsige Fahrgaste und Rollstuhlfahrer sind be-
zuglich der Aufstellung von optischen Informationselementen (Informationsvitrinen usw.)
zu berucksichtigen.

Ziel ist es, die Kundeninformation (Fahrplan, Netz und Tarif) so zu gestalten, dass sie fur
alle Fahrgaste leicht zuganglich, gut wahrnehmbar und selbsterklarend ist.

Im Sinne einer geschlossenen Informationskette sollte daher darauf geachtet werden, dass
— Uber alle Arten der Kundeninformation hinweg. - stets die gleichen Elemente verwendet
werden. Es ist anzustreben, alle Infomedien_entlang der Reisekette einheitlich zu gestalten.
Das gilt sowohl fur die Medien, anhand derer man sich zu Hause informiert, als auch fur
die Information im Kundencenter oder-an der Haltestelle sowie im Fahrzeug.

Fur die Darstellung von Fahrgastinformation ist generell das Zwei-Sinne-Prinzip zu beach-
ten. Das bedeutet, dass Informationen immer flir mindestens zwei der drei Sinne ,Hb6ren",
~Sehen™ und ,Tasten" erfahrbar gemacht werden sollen:

e Zusatzlich zu derwisuellen Information an Haltestellen, Bahnhofen und in den Fahr-
zeugen sollten‘maoglichst auch akustische Informationen gegeben werden.

o Auf allen Infomedien sollte deutlich auf eine Telefonnummer hingewiesen werden
unter der man zusatzlich zu den visuellen auch akustische Informationen erhalt.

3.2 Verkehrsbedienung
Reisezeit

Die’ Reisezeit enthalt samtliche Zeiten, die fur die gesamte Wegekette von Haustur zu
Haustur benotigt werden. Die Schnelligkeit von Verbindungen hangt also von mehreren
Faktoren ab, wie etwa den gefahrenen Geschwindigkeiten, der zeitlichen Verfugbarkeit und
der Erreichbarkeit der Verkehrsmittel, der Taktfolge sowie von Umsteigenotwendigkeiten.
Ferner hat auch die Punktlichkeit starken Einfluss auf die Reisezeit.

Taktfahrplan

Voraussetzung fur einen nachvollziehbaren Fahrplan ist der gleichbleibende Takt Gber den
ganzen Tag hinweg, das heil3t, dass der Zug immer zur selben Minute fahrt. RegelmaRige
Benutzer brauchen sich so nur noch eine zweistellige Zahl (die Minute) merken.

Daher sind generell Taktzeiten von 60 Minuten oder darunter (ganze Teiler, d. h. 30, 20
oder 10 Minuten) anzustreben. Takte, die Uber 60 Minuten liegen, beispielsweise 120 Mi-
nuten, sind schon nur mit viel groRerem Aufwand merkbar, da sich zusatzlich zur Minute
die Stunde gemerkt werden muss ('gerade oder ungerade Stunde?").
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Fur den landlichen Raum wird im NVR wird eine stindliche Bedienung als Standard einer
ausreichenden Verkehrsbedienung (Daseinsvorsorge) fur den landlichen Raum angestrebt.
Durch eine Uberlagerung von mehreren Linien verringert sich die Zugfolgezeit auf den stark
nachgefragten Achsen, insbesondere im Zulauf auf die Ballungskerne Kdéln, Aachen und
Bonn. Um extreme Verkehrsspitzen abzudecken, werden in der HVZ zusatzliche Zige ein-
gesetzt. Der Grundtakt der S-Bahn-Linien ist 20 Minuten, in der Nebenverkehrszeit 30
Minuten.

Das Anfang 2008 eingerichtete KompetenzCenter Integraler Taktfahrplan NRW (KC ITF) in
Bielefeld koordiniert in Abstimmung mit dem Land NRW, den Aufgabentragern, den Infra-
struktureigentiimern sowie den Verkehrsunternehmen die Weiterentwicklung des 1998
eingefuhrten IntegralenTaktFahrplans (ITF) fur den SPNV im Land NRW.

Vor allem die nachfolgenden Parameter erfordern eine Uberpriifung und ggf: Anpassung
des bestehenden Takt-Systems:

e Entwicklung der Verkehrsnachfrage und der Verkehrsverflechtungen

¢ Veranderungen im Fernverkehr (insbesondere auch die Aufnahme von Fernver-
kehrsleistungen Dritter)

e Verstarkte Trassenbelegungen durch Guterverkehre

e wirtschaftliche, raumstrukturelle sowie infrastrukturelle Veranderungen (insbeson-
dere Veranderungen im Schienennetz)

e Einsatz moderner und leistungsfahiger Fahrzeuge mit weiter verbesserten Fahrei-
genschaften

e geédnderte gesetzliche Rahmenbedingungen

Aus Sicht der Fahrgéaste bewirkt der ITF eine gute Merkbarkeit des Fahrplans, ein regelmé-
Riges Fahrtenangebot, kurze Ubergangszeiten sowie kurze Gesamtreisezeiten.

Zeitliche Verfugbarkeit

Der SPNV sollte von vielen Bevolkerungsgruppen fur moglichst alle Fahrtzwecke genutzt
werden kénnen. Dazu zahlen Berufs-, Schul- und Ausbildungsverkehr, Einkaufs- und Frei-
zeitverkehr. Der SPNV sollte also zu fast jeder Tageszeit verfugbar sein. Die Bedienungs-
zeiten variieren_je nach Wochentagen und Siedlungsraum von 5 Uhr morgens bis 1 Uhr
nachts. Auf nachfragestarken Achsen sind zumindest an den Wochenenden und vor Feier-
tagen durchgehende Nachtverkehre anzustreben.

In den letzten Jahren ist ein deutlicher Anstieg des Freizeitverkehrs erkennbar, der zum
Teil neue oder leicht gednderte Anforderungen an den offentlichen Verkehr richtet. Hier-
durch werden die ehemals nachfrageschwachen Zeitrdume, wie im Spat- und Wochenend-
verkehr, fur einen kostendeckenden Betrieb interessanter und garantieren eine gleichma-
RBigere Gesamtauslastung.

Verknupfung

Umsteigevorgange sind generell nicht winschenswert, lassen sich aber auch infolge der
vielfaltig unterschiedlichen Quelle-/Ziel-Beziehungen nicht immer vermeiden. Daher
kommt der Verknupfung der Verkehrssysteme Schienennahverkehr (SPNV), Schienenfern-
verkehr (SPFV) und sonstiger 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) untereinander, aber
auch in sich, eine wesentliche Bedeutung zu.
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Um die Reisezeiten zu reduzieren, ist der Zeitbedarf der Umsteigevorgange durch opti-
mierte Verknupfungen zu minimieren. An festgelegten Verknupfungspunkten sollen fahr-
planmaRige Ubergange eingerichtet werden. Sie sind wesentliche Voraussetzung, um eine
nach Verkehrsaufgaben differenzierende Produktpalette zu betreiben.

Damit an den Verknipfungspunkten die fahrplanmaRige und betriebliche Anschlusssiche-
rung erfolgt, ist die Kommunikation der rechnergesteuerten Betriebsleitsysteme eine wich-
tige Voraussetzung.

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit

Stérungen sind neben den Einschrankungen infolge héherer Gewalt (Personenunfalle, Wit-
terungseinflisse usw.) im Wesentlichen betrieblich begriindet. Eine Verbesserung der
Punktlichkeit und damit verbunden eine Steigerung der Zuverlassigkeit lasst sich innerhalb
des eigenstandigen Systems ,Eisenbahn"™ liber folgende Ansatzpunkte erreichen:

e Betriebliche Unabhangigkeit des SPNV vom Fern- und Guterverkehr

e Trennung von Regional- und S-Bahn-Verkehren

o Verbesserung des Taktrasters (Leit- und Sicherheitstechnik)

¢ Verbesserung der Schieneninfrastruktur (z. B../Anhebung der zulassigen Strecken-
hochstgeschwindigkeit)

e Beseitigung von Engpéassen (Zweigleisiger Ausbau eingleisiger Strecken, Erhalt bzw.
Einrichtung von zahlreichen Kreuzungsbahnhofen)

¢ Modernisierung der Fahrzeugflotte und

e Anpassung der Schnittstelle Bahnsteig/Fahrzeug (beschleunigter Fahrgastwechsel)

Stoérungen, die wiederholt zur Beeintrachtigung der Zuverlassigkeit und der Punktlichkeit
fuhren, sind unmittelbar nachfragerelevant. Bei einer entsprechenden Haufung derartiger
Ereignisse werden diese direkt zu einem Ruckgang der Nachfrage und damit zum Umstieg
auf andere Verkehrsmittel fuhren. Zudem entsteht durch die Verspatungen ein volkswirt-
schaftlicher Gesamtschaden.

3.3 Fahrzeuge

Die technischen Eigenschaften der eingesetzten Fahrzeuge (Beschleunigung und zulassige
Hochstgeschwindigkeit) mussen unter Berlcksichtigung der Wirtschaftlichkeit (Beschaf-
fungs- und Betriebskosten, Anzahl der notwendigen Fahrzeuge) in erster Linie den Anfor-
derungen der Fahrplane entsprechen. Im NVR werden auf die jeweiligen Strecken ange-
passte Fahrzeugtypen eingesetzt. In Abhéangigkeit von der Energieversorgung (Die-
sel/elektrisch), den geforderten Kapazitdten sowie den erforderlichen Geschwindigkeiten
bietet der Fahrzeugmarkt eine Reihe von verschiedenen Fahrzeugmodellen.

Ein gutes Beschleunigungsverhalten der Fahrzeuge kann gerade auf Strecken mit vielen
Haltepunkten oder anspruchsvollen topografischen Voraussetzungen zu einer deutlichen
Reduzierung der Reisezeiten beitragen.

Bedingt durch zu erwartende Energiekostensteigerungen nimmt die Bedeutung eines ener-
gieeffizienten Fahrzeugs und eines energiesparenden Fahrverhaltens immens zu. In Zu-
kunft wird die elektrische Traktion mit der Moglichkeit der Riuckspeisung von Bremsenergie
zunehmend an Bedeutung gewinnen.

Eine Verminderung der schadlichen Abgaswerte und des Motoren- und Betriebslarms sind
durch Einsatz geeigneter Motortechnik und durch entsprechende Instandhaltungsmafinah-
men (Fahrzeugwartung) zu erreichen.

3-4
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Ein abgestimmtes Zusammenwirken von eingesetztem Fahrzeug und Bahnsteig hinsichtlich
Einstiegshohe und vorhandenem Spaltmall muss garantiert sein, um mobilitatseinge-
schrénkten Fahrgasten einen barrierefreien Zugang in das Fahrzeug zu ermdglichen. Dort
wo dies nicht optimal umsetzbar ist, kbnnen ausfahrbare Rampen oder Hublifte ein wichti-
ges Hilfsmittel zum Einstieg sein. Breite Ein- und Ausstiegsbereiche in ausreichender An-
zahl im Fahrzeug und grof3e Auffangraume kénnen einen schnelleren Fahrgastwechsel und
somit kuirzere Haltezeiten garantieren.

In den Fahrzeugen sind ausreichende Freiflachen fir Rollstuhlfahrer, Kinderwagen, sper-
rige Traglasten, Fahrrader usw. vorzusehen. Insbesondere bei Linien, die in die touristisch
interessanten Regionen mit ausgepragten Radverkehrsangeboten fuhren, sollen in den
Fahrzeugen im Rahmen der betrieblichen und finanziellen Méglichkeiten auskémmliche Ab-
stellmoglichkeiten fur Fahrréader zur Verfigung gestellt werden. Dies_steht aber im Rhein-
land oftmals in Konkurrenz dazu, méglichst viele Sitzplatze fur Pendler zurVerfigung zu
stellen.

Das vorzuhaltende Platzangebot richtet sich nach dem zu _erwartenden Fahrgastaufkom-
men. Aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten ist es nicht immer mdglich, jedem Fahrgast in
den Hauptverkehrszeiten einen Sitzplatz anzubieten./Dieses Angebot ist lediglich in den
Normal- und Schwachverkehrszeiten umsetzbar.

Die Zuge sollen mit Toiletten ausgestattet werden. Dabei sind die Belange des barriere-
freien Zugangs und der barrierefreien-/behindertengerechten Ausstattung zu bertcksich-
tigen. Neben den Regionalzligen ist auch bei langlaufenden S-Bahn-Linien die Einrichtung
einer Toilette anzustreben.

Weitere erforderliche Ausstattungsmerkmale von Fahrzeugen sind eine ausreichende Kli-
matisierung, Beleuchtung, ergonomische Bestuhlung, etc.

Der Uberwiegende Teil der im NVR eingesetzten Fahrzeuge besteht aus modernen und
komfortablen Waggons bzw. Triebwagen. In untergeordnetem Umfang wird in den Spit-
zenstunden auf den besonders nachfragestarken Strecken zum Teil zusatzlich alteres Fahr-
zeugmaterial eingesetzt, welches den Kundenandrang im Berufsverkehr bewaéltigen soll.

Derzeit werden im NVR verschiedene Fahrzeugtypen eingesetzt, die in den Liniensteckbrie-
fen im Anhang naher erlautert werden (Anhang 1).

3.4 Sicherheit

Die Einschatzung der personlichen Sicherheit beeinflusst das Verkehrsverhalten. Die Angst
beim Aufenthalt an Haltestellen oder auf dem Weg dorthin kann dazu fitlhren, den OPNV
insgesamt oder zu'bestimmten Tageszeiten nicht zu nutzen. Das Kriterium Sicherheit ist
immer durch ein subjektives Gefuhl gepragt. Trotz dessen lassen sich einige allgemeine
Aussagen daruber treffen, inwieweit das Sicherheitsempfinden an Haltestellen gesteigert
werden kann. Insgesamt fuhlen sich die meisten Kunden bei Tageslicht, durch freie Sicht
und an belebten Orten sicherer. Auch spielt der Zustand der Haltestellen eine Rolle: W&h-
rend heruntergekommene Haltestellen h&aufig mit Unsicherheit assoziiert werden, wirken
gepflegte Haltestellen sicherer.

Wesentliche Aspekte der Sicherheit an Bahnhéfen, Haltepunkten und in den Fahrzeugen
sind:

e ausreichende Beleuchtung
e Einsicht und Meidung optisch abgetrennter Aufenthaltsrdume
e gute Ein-/Ausstiegsmoglichkeiten
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¢ Kontaktmoéglichkeit zum Fahr-, Dienst- oder Sicherheitspersonal
e Videouberwachung
e Notrufeinrichtungen

In den Fahrzeugen sollen die Fahrgaste jederzeit in Kontakt zum Personal treten kénnen.

Der NVR hat sich im Rahmen seiner wirtschaftlichen Mdglichkeiten zum Ziel gesetzt, die
Sicherheit fur die Fahrgaste zu erhéhen. Als Aufgabentréger fur den SPNV und Fordergeber
von Investitionsmitteln besitzt der NVR die Moéglichkeit, durch die Definition von einheitli-
chen Sicherheitsstandards maRgeblich auf die Erhdhung der Sicherheit einzuwirken. Si-
cherheitsstandards kénnen sich zum Beispiel auf die Ausschreibung von Leistungen im
Schienenpersonennahverkehr im Zustandigkeitsbereich des SPNV-Aufgabentragers sowie
die Planung neuer Infrastrukturvorhaben des OPNV und SPNV (z. B./Bau neuer Halte-
punkte, Park+Ride-Anlagen) beziehen. Sicherheitsrelevante Aspekte sind heute fester Be-
standteil der Ausschreibungstexte von Verkehrsleistungen. Der NVR beabsichtigt den Ein-
satz von Zugbegleitern in allen Zigen ab 19 Uhr, spatestens ab-21 Uhr.

Die Sicherheit fir GroRveranstaltungen wird durch die Sicherheitsrunden Koéln und Bonn,
an denen auch der NVR beteiligt ist, geplant und begleitet. Gerade der regelmalig statt-
findende FuBballfanreiseverkehr mit einem hohen Potenzial an Gewalt und Vandalismus
stellt eine groRe Herausforderung dar. Ein abgestimmtes und einheitliches Handeln aller
Netzwerkpartner gewahrleistet der Ortliche Ausschuss fiir Sport und Sicherheit (OASS) in
jeder Stadt mit einem Verein der ersten bis.dritten Liga.

Aber auch die latente Bedrohung von weichen Zielen durch Terrorismus oder die oftmals
unterschatzte Gefahrdung durch Unwetter, wie Hagel und Gewitter rechtfertigen eine ver-
starkte Wahrnehmung und Beschaftigung mit dem Thema vieler beteiligter Organisationen
(z. B. des Landesweiten Arbeitskreises Sicherheit in Nordrhein-Westfalen, der Projekt-
gruppe Sicherheit von GroRveranstaltungen im Freien des Landes Nordrhein-Westfalen und
des VDV Unterausschusses Security).

3.5 Personal

Die grundlegenden Anforderungen an das Personal sind Kompetenz und Kenntnis aller be-
forderungsbezogener Fragestellungen wie Tarif, Vertrieb, Fahrplan und Fahrbetrieb. Dar-
Uber hinaus'sind je nach Einsatzgebiet umfassende Ortskenntnisse bzw. Kenntnisse zur
Fahrzeugtechnik erforderlich.

Neben der fachlichen Kompetenz sind Freundlichkeit, Hilfsbereitschaft und Serviceorientie-
rung die entscheidenden; das Personal betreffende Qualitatskriterien. Diesbezigliche Qua-
litatsziele sind fur alle Personen mit Kundenkontakt anzusetzen, d. h. Fahrpersonal, Zug-
begleitung, Verkaufspersonal, Sicherheits- und Servicepersonal sowie Kontrollpersonal.
Das Personal muss fachlich und technisch jederzeit in der Lage sein, Hilfs- bzw. Rettungs-
mafRnahmen einzuleiten.

Zielsetzung ist, dass der Kunde in allen Belangen und in jeder Situation freundliche Aus-
kunft und Hilfe erhalt. Alle Kundendialoge miissen versténdlich gefuhrt werden. Fremd-
sprachenkenntnisse sind fur Servicepersonal an besonderen Verknupfungspunkten win-
schenswert, insbesondere im Grenzraum zu Belgien und den Niederlanden.

3.6 Strecken und Betriebsstellen

Eine moglichst kurze Reisezeit erfordert u. a. hohe Streckengeschwindigkeiten (im RE-
Verkehr bis zu 160 km/h), wéhrend das Ziel einer moglichst hohen Streckenkapazitat ho-
mogene Geschwindigkeiten aller dort verkehrenden Zige verlangt.
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Zur Loésung dieses Konflikts ist anzustreben, schnelle von langsamen Verkehren zu tren-
nen, d. h. weitestgehend getrennte Gleise fur den Fern- bzw. RE/RB-Verkehr, die S-Bahn
und den Guterverkehr zur Verfigung zu stellen. In Bereichen, in denen eine Trennung aus
stadtebaulichen oder aber aus wirtschaftlichen Griinden nicht mdglich bzw. nicht sinnvoll
ist, ist eine ausreichende Zahl an Bahnhdofen vorzusehen, die das Uberholen bzw. Kreuzen
von Zugen erlauben. Die Reserven im Netz missen so hoch sein, dass der Betrieb auch im
Stérungs- und Baustellenfall flexibel und zuverlassig sichergestellt werden kann. Die Ka-
pazitat von zweigleisigen Strecken kann erganzend tber die Vorhaltung von Uberleitstellen
sowie die Einrichtung von Gleiswechselbetrieb nachhaltig gesteigert werden.

3.7 Verkehrsstationen

Die Verkehrsstationen bzw. die Haltepunkte und Bahnhofe mit ihren Bahnsteiganlagen,
Wartebereichen, Unterfihrungen etc. stellen nach der Kundeninformation den ersten er-
fahrbaren Kontakt zwischen Kunden und SPNV her. Die Bahnhdfe mussen daher einen
angenehmen Eindruck beim Fahrgast hinterlassen. Es muss ein-grofRer Wert auf die Aus-
gestaltung, den Unterhalt und die Sauberkeit dieser Anlagen gelegt werden. Das Image
des ,eigenen™ Haltepunktes wird vom Kunden auf den gesamten Schienenverkehr ibertra-
gen. Im Interesse des OPNV-Systemgedankens und der Anlage attraktiver Schnittstellen
in den multimodalen Reiseketten sind hier die Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die
Verkehrsunternehmen wie auch die Gemeinden_.gefordert.

Mit dem demografischen Wandel ist eine Alterung der Bevolkerung und somit auch der
(potentiellen) OPNV-Nutzer verbunden. Aus diesem Grund ist zukiinftig mit mehr Personen
mit Mobilitatseinschrankungen insbesondere auch im OPNV zu rechnen, so dass die Forde-
rung nach einer barrierefreien Gestaltung in.den Vordergrund gerickt wird.

Einzelne Aspekte zur Gestaltung der Verkehrsstationen als SPNV-Zugangsstellen sollen
nachfolgend erlautert werden.

Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit hat einen unmittelbaren Einfluss auf die Erschlielungswirkung. Neben
der Lage im Siedlungszusammenhang ist an dieser Stelle die Gestaltung der Zuwegungen
von entscheidender Bedeutung. Es ist anzustreben, sehr abseitig gelegene Haltepunkte
und Bahnhofe mit schlechter ErschlieBungswirkung zur Aktivierung eines hoheren Fahr-
gastpotenzials mdglichst nah an die Siedlungskerne und Aufkommensschwerpunkte heran
zu verlegen oder — soweit mit den siedlungsraumlichen Entwicklungszielen vereinbar — die
Siedlungen_an die Stationen zu bringen.

Um eine liickenlose Wegekette im Gesamtsystem OPNV erméglichen zu kénnen, sollte eine
Anbindung der Bahnhofe durch Bus sowie Straf3en- und Stadtbahn angestrebt werden.

Ein abgerundetes Gesamtbild ergibt sich durch die Anlage von Mobilitatsdrehscheiben oder
Mobilstationen mit an den Bedarf angepassten Mobilitdts- und Serviceangeboten wie Fahr-
radabstellanlagen (Bike+Ride), Parkplatzen (Park+Ride), Pkw-Zufahrt (Kiss+Ride), Fahr-
radverleih, Car Sharing, Kiosk etc.

Zuganglichkeit

Der Zugang zu den Bahnsteigen sowie die Wege zwischen den verschiedenen Haltepunkten
erfolgt in der Regel zu Ful3. Bei der Planung oder dem Umbau der Anlagen ist aus Rucksicht
auf die Bedurfnisse mobilitdtseingeschrankter Fahrgéste zu achten. Zwischenwege sind
moglichst kurz zu halten; eine Anlage von Rampen oder Aufzigen ist anzustreben.
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Bahnsteige

Im Sinne der Barrierefreiheit sind die Bahnsteighdohe und die Fullbodenhdhe des eingesetz-
ten Fahrzeugs anzugleichen.

Fiur den reinen S-Bahn-Betrieb bedeutet dies eine Bahnsteighéhe von 96 cm, da die im
Verbundgebiet des NVR eingesetzten S-Bahn-Fahrzeuge Uber FuRbodenhdhen von ca.
100 cm verfiigen. An den restlichen Bahnhdéfen mit Mischbetrieb aus S-Bahn-, RB-, RE-
und Fernverkehren bzw. mit reinen RB-, RE- und Fernverkehren ist auf eine Bahnsteigh6he
von 76 cm hinzuwirken. Diese ermdglicht einen nahezu ebenerdigen Einstieg in die Fahr-
zeuge des SPNV und des Fernverkehrs und nur geringe Einstiegshéhen in S-Bahn-Fahr-
zeuge. Abgewichen davon wird auf den Strecken Rurtalbahn, deren Fahrzeuge auf eine
Bahnsteighthe von 55 cm Uber Schienenoberkante (SOK) ausgerichtet sind. Es ist anzu-
streben, dass die Bahnsteige stufenfrei erreicht werden kénnen. Das:(Kompetenzcenter ITF
NRW hat in Abstimmung mit DB Station&Service sowie den SPNV-Aufgabentragern und
dem Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW ein
landesweites Bahnsteignutzlangen und —hdhenkonzept entwickelt.

Ausstattung

Als Mindeststandards flr eine Ausristung der Anlagen sollten folgende Elemente zur
Grundausstattung gehoéren:

e Sitzgelegenheiten

e Witterungsschutz

o Abfallbehalter

e Beleuchtung

e Beschilderung

e Informationsvitrinen

e Lautsprecher zur Information der Fahrgéaste

¢ optische Fahrgastinformationssysteme

¢ Fahrkartenautomat (soweit keine Automaten im Zug vorgesehen sind)
o fester Bodenbelag

Daruber hinaus.sind je nach verkehrlicher Bedeutung (lokale oder regionale Verkehrsfunk-
tion, Verknupfungs- oder Knotenbahnhof) und dem vorhandenem Fahrgastaufkommen
eine Vielzahl weiterer Ausstattungselemente vorstellbar bzw. anzuraten.

Umifeldgestaltung

Jede Fahrt mit dem OPNV beginnt mit dem Weg zu Haltestelle. Daher kommt der Gestal-
tung des Weges zur Haltestelle und des Umfeldes von Haltepunkten und Bahnhdfen ein
groBer Stellenwert zu. Hierzu z&hlen u. a. die Direktheit der Wegefuhrung und die leichte
Orientierung. Um das Sicherheitsgefuhl an Haltestellen zu verbessern, ist ein ausgeleuch-
tetes Haltestellenumfeld einschlie3lich der Zuwege notwendig. Auch eine attraktiv gestal-
tete Haltestelle verliert ihre Anziehungskraft, wenn der Weg dorthin als unsicher empfun-
den wird. Da die Zu- und Abgangswege zumeist nicht im Zusténdigkeitsbereich der Aufga-
bentrédger und Verkehrsunternehmen sind, diese jedoch ein Interesse an fullgadngerfreund-
lichen Wegen haben, muss eine Kooperation mit kommunalen Verkehrsplanern erfolgen.
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4. SPNV-Nachfrage
4.1 Bevdlkerung

Die Nachfrage im Schienenpersonenverkehr wird durch eine Vielzahl von Determinanten
bestimmt. Die Beschreibung der kleinrGumigen Entwicklung der Bevdlkerung und der Pend-
ler in den Kreisen und kreisfreien Stadten sowie weiterer Rahmenbedingungen ermdglicht
eine Aussage Uber die tendenzielle Entwicklung der SPNV-Nachfrage.

Im Gebiet des Nahverkehr Rheinland lebten 2011 insgesamt rund 4,4 Mio. Menschen. Im
Zeitraum bis 2030 wird die Bevolkerung um rund 2,0 % steigen. Entsprechend der ,Sta-
tistischen Analysen und Studien Nordrhein-Westfalen, Band 72", herausgegeben von In-
formation und Technik Nordrhein-Westfalen, ergeben sich fir die einzelnen Gebietskodrper-
schaften unterschiedliche Bevoélkerungsentwicklungen.

Flache in Einwoh- Einwoh- Verdnde- Einwoh-

km?2 ner 2011 | ner 2030 rung ner pro
km?2
Aachen, Stadt 161 258,7 260,5 +0,7 1.608
Aachen, Kreis 546 307,1 296,3 -3,5 562
Stadteregion Aachen* 707 565,7 556,8 -2,8 800
Diren, Kreis 941 267,7 254.,6 -4,9 284
Heinsberg, Kreis 628 254,9 247,1 -3,1 406
Bonn, kreisfreie Stadt 141 324,9 362,1 +11,5 2.301
KdIn, kreisfreie Stadt 405 1.007,1 1.112,3 +10,4 2.486
Leverkusen, kreisfr. Stadt 79 160,8 163,1 +1,5 2.035
Rhein-Erft-Kreis 705 464,1 476,6 +2,7 659
Euskirchen, Kreis 1.249 191,0 183,0 -4,2 153
Oberbergischer Kreis 919 280,8 247.,4 -11,9 306
Rheinisch-Bergischer Kreis 438 276,9 270,5 -2,3 633
Rhein-Sieg-Kreis 1.153 598,7 605,7 +1,2 519
\\/: 8 Gesamt 7.388 4.392,6 4479,2 +2,0 600

*seit.21.10.2009-Neuorganisation zur Stadteregion Aachen, vormals kreisfreie Stadt Aachen und Kreis Aachen
Abbildung 6: Einwohner in den Kreisen und kreisfreien Stddten des NVR>

Der positiven Entwicklung im Rheinland steht ein Bevolkerungsverlust im Rest des Landes
Nordrhein-Westfalens um 3,7 % bis zum Jahr 2030 gegentber. Im Raum des VRR wird ein

Bevdlkerungsrickgang von 2011 bis 2030 von ca. 5,6 % und im Raum des NWL ein Riuck-
gang von 5,3 % erwartet®.
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Abbildung 7: Bevélkerungsdichte im NVR

Die Bevolkerung im NVR-Raum konzentriert sich auf die Stadte Koéln, Leverkusen und Bonn
mit den umliegenden Kreisen sowie auf die Stadteregion Aachen.

Insbesondere in den Ballungsgebieten und den Entwicklungsachsen Bonn - Kdln, Aachen
- Ko6In und Koln - Dusseldorf sowie in leicht abgeschwachter Form im Umkreis dieser Bal-
lungsgebiete'wird ein hoher Bevolkerungsanstieg prognostiziert.

Die Thematik des demografischen Wandels wird die zukiinftigen Planungen deutlich beein-
flussen. Landesweit wird mit einem langfristigen Ruickgang der Bevolkerungsgruppe unter
194dahren und einem Zuwachs der Bevdlkerungsgruppe uber 65 Jahren gerechnet. Diese
Verschiebung in der Alterspyramide wird Folgen fir die Kundenausrichtung im &ffentlichen
Verkehr haben.

Im Regierungsbezirk Koln wird fur den Zeitraum vom 2011 bis 2030 ein Wachstum der
Bevdlkerung im Alter Giber 65 Jahre von 852.000 Einwohnern um rund 34 % auf 1.142.000
Einwohner prognostiziert. Im gleichen Zeitraum verringert sich die Anzahl der unter 19-
jahrigen von 797.300 Einwohner um rund 8 % auf 734.300 Einwohner”.

Die zunehmende Kundengruppe der uber 65-jahrigen veranlasst die Verkehrsverbinde und
Verkehrsunternehmen zu speziell an diese Kundengruppe angepassten Angebotssegmen-
ten. Hier sind neben Tarifangeboten insbesondere Losungen zu entwickeln, die die beson-
deren Bedurfnisse mobilitdtseingeschrankter Personen bertcksichtigen.
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Als Folge des Schilerriickgangs ist die SchlieBung einiger Schulstandorte zu erwarten. Fiur
den SPNV bedeutet diese Entwicklung jedoch nicht notgedrungen einen Nachfragertck-
gang. Auf Grund der zunehmenden Reiseweiten zum Schulstandort werden zuséatzliche
Schiler auf den SPNV zuriickgreifen und zudem langere Distanzen zurlcklegen.

4.2 Entwicklung der Fahrgastzahlen

Im Bereich des NVR hat sich die SPNV-Nachfrage in den Jahren 2009 bis 2013 mit einem
Zuwachs von Uber 15 % positiv entwickelt. Im Jahr 2013 wurden mit dem SPNV im NVR
Uber 143 Mio. Fahrten unternommen.

Abbildung 8: Entwicklung der Nachfrage 8

Im regionalen Kontext nimmt die Stadt Kéln aufgrund ihrer GroéRe und der weitraumigen
Verflechtungen mit dem Umland-und deren Auswirkungen im Stadtgebiet eine besondere
Rolle ein. Die Verflechtung Kélns in der Region wird anhand der Pendlerstréme verdeut-
licht: Mit 304.608 Berufseinpendlern und 138.905 Berufsauspendlern ergibt sich ein tagli-
ches Pendlersaldo von 165.703°. Auch die Stadte Bonn und Aachen verzeichnen ein posi-
tives Pendlersaldo, in Leverkusen sind die ein- und auspendelnden Berufstatigen fast aus-
geglichen. In den Kreisen um die Ballungskerne ist das Verhaltnis umgekehrt.

Abbildung 9: Berufspendler im NVR 10
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Die Nachfrage auf den Schienenstrecken, die auf die Ballungskerne zulaufen, steigt mit
zunehmender Nahe. Die Schienenstrecken zwischen Kdln und Bonn sowie Kdln und Dus-
seldorf hatten im Jahr 2013 werktags auf gesamter Lange Uber 30.000 Fahrgéaste im Quer-
schnitt (Summe aus beiden Richtungen) im Regionalverkehr.

Abbildung 10:. Fahrgéste.im Regionalverkehr 2013, SPNV-Fahrten / Tag

Die Hohenzollernbriicke zwischen Koln Hbf und Kdéln Messe / Deutz ist mit rund
135.000 Fahrgasten am Werktag im Regional- und S-Bahn-Verkehr der am starksten fre-
quentierte Netzabschnitt im NVR, gefolgt von den Strecken Kéln Hbf — Kdln-Hansaring mit
rund 85.000 Fahrgasten und Kdln Messe / Deutz — Kdln-Mulheim mit 77.000 Fahrgasten.
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Abbildung 11: Fahrgdste im S-Bahn-Verkehr 2013, SPNV-Fahrten / Tag

Aufgrund der Bevoélkerungsprognose fur das Rheinland, wird der Zuwachs in der SPNV-
Nachfrage deutlich héher als im Bundesdurchschnitt ausfallen. Das Nachfrageentwick-
lungspotenzial im Bereich des NVR ist rdumlich differenziert strukturiert. Die zentralen Bal-
lungsraume Aachen, Bonn und Kdln weisen hdhere Wachstumspotenziale auf als ballungs-
raumferne Bereiche. Die ausgeprégten Pendlerstrome der jeweiligen Region in die Ober-
zentren verstarken sich insbesondere in den Hauptverkehrszeiten (HVZ).

Es wird erwartet, dass die Nachfrage des einstrahlenden Verkehrs in die Ballungskerne aus
dem 25 km-Radius um 2-3 % jahrlich.steigen wird. Aus dem Ballungsraumrandbereich im
50 km-Radius betragt der erwartete jahrliche Zuwachs der Verkehrsnachfrage 1%.

Abbildung 12: Erwartete Nachfrageentwicklung !

Fur die einzelnen Kursbuchstrecken ergeben sich differenzierte Zuwachsprognosen. Es wird
erwartet, dass die Fahrgastnachfrage zwischen Kéln und Dusseldorf sowie zwischen Kéln
und Bonn zwischen 2013 und 2016 um 3 % jahrlich steigt, bis zum Jahr 2020 wird eine
jahrliche Steigerung von 2 % angenommen. Auf der Achse Kéln - Aachen wird zwischen
2013 und 2016 eine jahrliche Nachfragesteigerung von 2 % prognostiziert, im Zeitraum
bis 2020 werden jahrlich 1 % erwartet.
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Auf den Ubrigen SPNV-Strecken im Umkreis von 25 km um Kdéln und Bonn (Ballungskerne)
wird eine jahrliche Steigerung bis 2016 von 2 bis 3 % und bis 2020 von 1 bis 2 % erwartet.
Die Nachfragesteigerung auf den SPNV Strecken im landlichen Raum wird bis zum Jahr
2016 mit 1 % und bis zum Jahr 2020 mit 0,5 % pro Jahr prognostiziert.

Erwartete Nachfrageentwicklung im SPNV bezogen auf die
Achsen
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Abbildung 13: Erwartete Nachfrageentwicklung.im SPNV 12

5 Information und Technik NRW, Band 72
6 Information und Technik NRW, Band 72
7 Information und Technik NRW, Band 72

8 Eigene Auswertung der Fahrgastzahlen
2 Information und Technik NRW, Internet Stand 30.06.2013

10 Information und Technik NRW, Internet Stand 30.06.2013
11 NVR-Drucksache 2-15-12-1.2, November 2012
12 NVR-Drucksache 2-15-12-1.2, November 2012
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5. SPNV-Angebot
5.1 Liniennetz und Fahrplan

Fahrgasten im NVR stehen insgesamt drei verschiedene Produktgruppen des Schienenper-
sonennahverkehrs (SPNV) zur Verfugung: RegionalExpress (RE), RegionalBahn (RB) und
S-Bahn.

Die RE-Linien bieten weitestgehend im 60-Min-Takt schnelle Verbindungen zwischen Stad-
ten und Regionen entlang der Hauptverkehrsachsen. Sie halten in der Regel nur an ausge-
wahlten Haltestellen in zentralen Stadtbereichen. AuRRerhalb der Siedlungskerne sind die
Haltestellenabstande abhangig von der Siedlungsstruktur groRer.

Die RB-Linien dienen hauptséachlich der FlachenerschlieBung. Sie verbinden tGberwiegend
im 60-Min-Takt, zeitweise auch in dichteren Taktintervallen, Stadte und Gemeinden in der
Region und tbernehmen auch Zubringerfunktionen zum RegionalExpress.und Fernverkehr.
Der Haltestellenabstand ist abhangig von der Siedlungsstruktur:

Die S-Bahn-Linien bedienen primar die aufkommensstarken Ballungsraumverkehre. Sie
halten an allen Stationen am Linienweg und verkehren tUberwiegend auf eigenem Gleiskor-
per. Im Kernraum wird grundsétzlich mindestens der 20-Min-Takt angeboten, auf AulRen-
asten ist der Takt nachfrageabhangig ausgedinnt.

Insgesamt verkehrten im Fahrplanjahr
2015 28 Linien auf dem Gebiet des
NVR; davon 9 RE-Linien, 13 RB-Linien
und 6 S-Bahn-Linien. Dabei werden
193 Stationen bedient.

Die Linienldangen im NVR summieren
sich auf rund 1.550 km. Das SPNV-
Leistungsvolumen im NVR betragt im
Fahrplanjahr 2015 insgesamt rund
23,9 Mio. Zugkilometer. Der Regional-
bahnanteil lag bei ca. 38 %, der Anteil
des Regionalexpress bei ca. 30 % und
planjahr 2015 der S-Bahn-Anteil bei ca. 32 %.

Abbildung 14: Zugkilometeranteile im Fahr-

Zur Entlastung der Strecke Kéln — Leverkusen — Dusseldorf wurde im Dezember 2015 eine
zusatzliche stundliche Linie RE 6a Dusseldorf Hbf — Neuss Hbf — Dormagen - Kdln Hbf -
Koéln / Bonn Flughafen eingerichtet, die ab Dezember 2016 in die Linie RE 6 integriert wird.

Die Linien RE 7 und RB 48 werden seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2015 von Nati-
onal Express betrieben. Die neuen Fahrzeuge mit besseren fahrdynamischen Eigenschaften
und einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h sollen zu einer Verbesserung der Punkt-
lichkeit beitragen.

Die Linie RB 48 bedient zusatzlich den Haltepunkt Hurth-Kalscheuren. Die bislang von
Wuppertal kommenden, in Kdln Hbf endenden Fahrten der Linie RB 48 wuden in der Haupt-
verkehrszeit (HVZ) als Entlastung fur die stark nachgefragte Verbindung zwischen Koln
und Bonn verlangert. Das SPNV-Angebot zwischen Kéln und Bonn hat sich in der HVZ damit
auf 4 Fahrten pro Stunde und Richtung erhdht und bietet somit zusatzliche Kapazitaten.
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Zusatzlich werden zwischen Koéln und Bonn zwei Fahrtenpaare am Abend angeboten und
somit das SPNV-Angebot bis ca. Mitternacht verdoppelt.

Die euregiobahn (RB 20) verkehrt seit Dezember 2015 zwischen Aachen und Alsdorf im
30-Minuten-Takt. Der Luckenschluss Eschweiler-St. Joris nach Stolberg erfolgt voraussicht-
lich im Sommer 2016. Zwischen Heerlen (NL) und Herzogenrath fahrt bis zur Einrichtung
des Maastricht-Aachen-Express ein Pendelzug.

Bereits mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2014 wurde die RB 23 zwischen Bonn und
Euskirchen in S 23 umbenannt. Erganzend zu den beiden bereits im Dezember 2013 in
Betrieb genommenen Stationen Bonn Helmholtzstralle und Rheinbach R6merkanal wurden
die beiden Haltepunkte Bonn-Endenich Nord und Alfter-Impekoven zum.Jahresfahrplan-
wechsel 12/2014 in Betrieb genommen.

Um die Klarheit und Eindeutigkeit der Fahrgastinformation zu verbessern,-wurden zum
Fahrplanwechsel 12/2014 alle tber Troisdorf hinaus zur Siegstrecke verlangerten Fahrten
der S 13 unter der neuen Linienbezeichnung S 19 zusammengefasst. Gleichzeitig wurde
der Linienweg der bisherigen S 13 um den Abschnitt von Kdln Hansaring bis Koln-Ehrenfeld
verlangert.

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 wurden auf dem Abschnitt Kdln - Duren die
Linienaste der S 12 und S 13 / S 19 getauscht. Gleichzeitig wird die Linie S 19 aufgrund
des hohen Fahrgastaufkommens montags bis freitags in ihrem Laufweg stundlich nach
Herchen verlangert, einzelne Fahrten verkehren von/nach Au (Sieg). Damit verbessert sich
die Angebotsdichte auf der Siegstrecke und gleichzeitig wird erstmals eine regelméagige,
umsteigefreie Direktanbindung der Siegstrecke und aller S-Bahn-Stationen zwischen Du-
ren und Koln an den Flughafen Kdln/Bonn geschaffen. Im Kernabschnitt zwischen Troisdorf
und Sindorf Uberlagern sich die Linien S 13 und S 19 zu einem 20-Minuten-Takt und im
Abschnitt Horrem/Kdln-Ehrenfeld - Troisdorf/Hennef bilden sie zusammen mit der S 12
einen 10-Min.-Takt.

Damit ergeben sich seit Dezember 2015 folgende Linienwege:

S 12: Horrem/Koéln-Ehrenfeld - Troisdorf - Hennef — Au(Sieqg)

S 13: Duren/Sindorf - Kéln/Bonn Flughafen - Troisdorf

S 19: Ddiuren/Sindorf — Kéln/Bonn Flughafen — Troisdorf — Herchen /Au(Sieq)

Im Bereich des SPNV-Nord (Rheinland-Pfalz) wurde zum Fahrplanwechsel 12/2015 die
RB"90.Limburg - Au (Sieg) bis nach Siegen Hbf verlangert.
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N

Abbildung 15: Schnellverkehrsplan NVR 2016
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5.2 ErschlieBungsqualitat

Das historisch gewachsene Schienennetz im Gebiet des NVR sowie die 193 Bahnhdofe und
Haltepunkte im Nahverkehrsnetz der S-Bahnen, Regionalbahnen und Regional-Express-
Linien erschlieRen bei einem Haltestelleneinzugsbereich von 3 km ca. 70 % aller Einwoh-
ner.

Insbesondere in den grof3- und mittelstadtischen Gebieten kann die ErschlieBungsqualitat
als hoch eingeschatzt werden. In kleinstadtischen Bereichen liegen die Haltepunkte jedoch
zum Teil in dezentralen und peripheren Lagen und bieten derzeit keine glunstige Erschlie-
Bung der Stadt- und Gemeindegebiete. In ca. 30 % aller Gemeinden befinden sich keine
Bahnstationen. Diese liegen hauptséachlich in landlichen Kreisen, wie den Kreisen Heinsberg
und Euskirchen oder dem Oberbergischen Kreis. Die betroffenen Gemeinden sind Uber an
den SPNV anschlieBende Zu- und Abbringer-Verkehrsmittel (z. B. Bus) zu erreichen.

Im Bereich des AVV wurde im letzten Jahrzehnt durch erhebliche Ausbaumalnahmen im
Bereich der Regionalbahn (euregiobahn RB 20) die unmittelbare ErschlieBungsqualitat fir
Mittelzentren deutlich gesteigert. Durch eine Vielzahl neuer zentral gelegener Haltepunkte
und Verknipfungsanlagen mit dem OPNV wurden die Erreichbarkeitvon Arbeitsplatzen und
der Zugang von Siedlungsschwerpunkten deutlich erweitert. Zudem erhielt die Stadt Heins-
berg als einzige Kreisstadt in NRW ohne Bahnanschluss im Jahr 2013 mit der Reaktivierung
der Strecke Heinsberg - Lindern wieder eine Anbindung an die Schiene. Die Linie RB 33
bietet seit dem alle 60 Minuten eine umsteigefreie Direktverbindung von Heinsberg nach
Aachen. Mit einem Flugelzugsystem werden im Bahnhof Lindern die RB 33-Zugteile aus
Heinsberg und Duisburg gekuppelt und.gemeinsam von/nach Aachen gefuhrt.

Im Bereich des VRS wurde im letzten Jahrzehnt durch die Verlangerung der Oberbergischen
Bahn von Gummersbach Uber Marienheide bis Meinerzhagen und den Bau neuer Stationen
(z. B. Hennef Im Siegbogen, Bonn Helmholtzstralle, Bonn-Endenich Nord, Alfter-Impe-
koven, Rheinbach Romerkanal, Kéln-Weiden West) eine deutliche Verbesserung der Er-
schlieBung im Einzugsbereich von Bonn erreicht.

5.3 Verbindungsqualitat

Fur die Verbindungsqualitét ist die gesamte Reisekette mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
von Relevanz. MaRRgebende Kriterien sind die Bedienungshaufigkeit, die Umsteigehéaufig-
keit und.die Reisezeit. Bis zu einer Reisezeit von 30 Minuten hat der SPNV im Ballungsraum
gute Chancen, bedeutende Verkehrsanteile am Modal Split zu erreichen.

Der regionale Schienenverkehr hat insbesondere die Aufgabe, die Oberzentren und die
Mittelzentren moglichst schnell und direkt miteinander zu verbinden. Hierbei darf sich die
Betrachtungsweise jedoch nicht auf den NVR alleine beschranken, da die Anbindung des
NVR an die Ballungsraume an Rhein und Ruhr und die benachbarten Grenzregionen von
herausragender Bedeutung ist.

Die Isochronen der drei Ballungsraumzentren Koln, Aachen und Bonn sind in den Abbil-
dungen aufgefuhrt. Dargestellt werden die Fahrzeiten mit dem SPNV ab dem jeweiligen
Hauptbahnhof. Aufgrund der zahlreichen radialen Gleistrassen ab Koln Hbf sind viele Ziele
innerhalb von 30 Minuten mit dem SPNV erreichbar.
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Abbildung 16: Isochronen Kéln Hbf

Von Aachen Hbf fihren zwei Gleistrassen inndas NVR-Netz. Innerhalb von 30 Minuten kon-
nen Diren und Lindern mit dem SPNV erreicht werden. Auf der internationalen Strecke
nach Belgien erreicht man den Bahnhof von Verviers.

Da fur den SPNV keine weitere Rheinquerung zwischen Kdln und Koblenz besteht, werden

die Verbindungen.zwischen Bonn Hbf und dem rechtsrheinischen Raum durch die Stadt-
bahnlinie 66 gewahrleistet.
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Abbildung 17: Isochronen Aachen Hbf / Bonn Hbf

Daruber hinaus kommt der Verknupfung zum. nationalen und internationalen Fern- und
Hochgeschwindigkeitsverkehr (ICE/Thalys) in den Verkehrsknoten Kdln, Bonn und Aachen
im Hinblick auf die direktenVerbindungen innerhalb Deutschlands sowie nach Amsterdam,
Brussel und Paris eine besondere Bedeutung zu.

Die Direktanbindung von Kaln Hbf zum Flughafen Kéln/Bonn (9,1 Mio. Fluggaste in 201313)
ist Uber die Linien RE8 und S 13/ S 19 mit 4 Fahrten pro Stunde und Richtung gesichert.
Ab dem Fahrplanwechsel 12/2015 wird die neue Linie RE 6/RE 6a zuséatzlich eine umstei-
gefreie Direktverbindung vom Flughafen Kéln/Bonn tber Kéln Hbf in die Landeshauptstadt
Dusseldorf und in den Folgejahren durch das gesamte Ruhrgebiet und Ostwestfalen bis
nach Minden ermaoglichen. Der Flughafen Dusseldorf (21,2 Mio. Fluggaste in 2013*%) besitzt
eine Direktanbindung aus Koln mit dem RE 1, RE 5 und der S 11 mit 5 Fahrten/Stunde und
Richtung.

Defizite in der SPNV-Verbindungsqualitdt bestehen insbesondere bei

e den grenziuberschreitenden Verkehren zur Provinz Limburg (NL)

e der Anbindung an das niederldndische und belgische IC-Netz

e den Verbindungen aus dem ndordlichen Kreis Duren in Richtung Aachen

e der Verbindung zwischen Euskirchen und Duren

e den Verbindungen aus dem Oberbergischen in Richtung Norden

e der Anbindung aus dem Siegtal, der Stadt Bonn und dem Rhein-Erft-Kreis an den
Flughafen KéIn/Bonn



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016

5.4 Auslastung der Ziige in der Hauptverkehrszeit

Aufgrund von extremen Nachfragespitzen im Zeitraum zwischen 6:00 Uhr und 9:00 Uhr
sowie in leicht abgeschwachter Form nachmittags gegen 13:00 Uhr im Schul- und Ausbil-
dungsverkehr bzw. zwischen 15:00 Uhr und 19:00 Uhr im Berufsverkehr stellt der Berufs-
, Schul- und Ausbildungsverkehr fur den gesamten OPNV die groRte Herausforderung dar.
Dies gilt ganz besonders fur den pendlerintensiven Bereich des NVR zwischen Aachen, Bonn
und Kdéln mit ausgepragten Verkehrsbeziehungen auch in Richtung Dusseldorf und Ruhr-
gebiet. Trotz der Bereitstellung zusatzlicher Fahrten, Fahrzeuge und Traktionen in diesen
Zeiten auf dem GrofRteil der SPNV-Linien im Gebiet des NVR kénnen Fahrgastspitzen nur
mit eingeschranktem Komfort bedient werden.

Eine deutliche Verbesserung und Entlastung ist wegen akutem Mangel an Fahrplantrassen
nur mit einem Infrastrukturausbau (siehe Bahnknoten Koéln) und zusatzlichem Rollmateri-
aleinsatz moglich. Das Kapazitatsangebot ist aulRerhalb der Hauptverkehrszeiten (Montag
bis Freitag 6:00 Uhr bis 9:00 Uhr und 16:00 Uhr bis 18:00 Uhr) weitestgehend ausrei-
chend. Die grof3te Problematik im SPNV-Betrieb stellen allerdings Kapazitatsengpésse in
der Hauptverkehrszeit dar.

Betroffen sind hiervon ein Grofiteil der Linien, die in ‘den Morgenstunden sternformig auf
Kéln zufahren und abends zurick ins Umland fahren sowie die Verbindungen zwischen Kdln
und Dusseldorf sowie Kéln und Bonn in jeweils beiden Richtungen zu beiden Hauptver-
kehrszeiten (HVZ). Auf den Relationen zwischen den GroRRstadten Dusseldorf, Kdln und
Bonn kommt es zudem zeitweise im Freizeit-, Event- und Wochenendverkehr zu Engpéas-
sen. Auf den touristisch interessanten Relationen in Richtung Eifel und Oberberg tritt dieses
Phanomen in Verbindung mit schonem Wetter insbesondere in der extremen Auslastung
der Fahrradbeférderungskapazitaten auf.

Aufgrund der zu erwartenden steigenden Nachfrage besteht insbesondere bei den Linien
RE 1, RE 5, S 23, MRB 26 und RB 48 Handlungsbedarf. Im Folgenden werden die Beset-
zungszahlen ausgewahlter Zuge (mit Zugnummer) in der morgendlichen HVZ der bestell-
ten Kapazitat gegeniibergestellt. Dargestellt werden die Daten des Fahrplanjahres 2013.
Es wird nicht zwischen den Besetzungszahlen der ersten und zweiten Klasse differenziert.
Die Sitzplatzeder zweiten Klasse konnen daher uberbelegt sein, obwohl die Sitzplatzkapa-
zitat des gesamten Zuges als noch nicht tGiberschritten dargestellt ist. Im Ubrigen handelt
es sich bei den dargestellten Fahrgastzahlen um Durchschnittswerte, die im Einzelfall deut-
lich héher ausfallen kénnen.

Achse Ko6ln - Dusseldorf (RE 1
und RE 5)

Die zZuge der Linien RE 1 und RE 5
sind jeweils mit sechs Doppelstock-
wagen bestlckt und haben eine Ka-
pazitat von UuUber 700 Sitzplatzen.
Nach dem intensiven Fahrgastwech-
sel in Kdln Hbf wird in Richtung Dus-
seldorf die Auslastungsgrenze des
RE 1, Abfahrt 7:49 Uhr in Kdln Hbf
(Zugnummer 10113) im Fahrplanjahr
Abbildung 18: Kapazitdt RE 1 Richtung Hamm, 2013 durchschnittlich in Ko&ln-Miil-

Fahrplanjahr 2013 heim erreicht.
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Abbildung 19: Kapazitdt RE 5 Richtung Em-
merich, Fahrplanjahr 2013

Abbildung 20: Kapazitdt RE 1 Richtung Aachen,
Fahrplanjahr 2013

Abbildung 21: Kapazitdt RE 5 Richtung Koblenz,
Fahrplanjahr 2013

Der Zug der Linie RE 5, Abfahrt um
7:31 Uhr in Koln Hbf (10506),
erreicht im Fahrplanjahr 2013
ebenfalls durchschnittlich in Kdln-
Milheim seine Kapazitatsgrenze.

In Gegenrichtung ist die angebotene
Kapazitat auf dem Abschnitt Dussel-
dorf - - Koéln im... Durchschnitt
ausreichend fiur die Fahrgastnach-
frage in der morgendlichen Haupt-
verkehrszeit.

Die Zuge der Linie RE 5 fahren in
Richtung Bonn Hbf allerdings mit
einer hohen Auslastung weiter.
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Achse Kdln - Bonn (MRB 26 und RB 48)

Abbildung 22: Kapazitdt MRB 26 Richtung Bonn,
Fahrplanjahr 2013

Abbildung 23: Kapazitdt RB 48 Richtung Bonn,
Fahrplanjahr 2013

Abbildung 24: Kapazitét RB 26 Richtung Kéin,
Fahrplanjahr 2013

Obwohl die Linie RB 48 in Richtung
Bonn zeitlich unmittelbar nach der
Linie RE 5 verkehrt, wird dennoch die
Kapazitat des Zuges, Abfahrt um
7:38 Uhr (11307) in Kéln Hbf durch-
schnittlich ab Kdln West Uberschrit-
ten. Ebenso wird die Kapazitats-
grenze der Zige MRB 26, Abfahrt um
6:56 Uhr (25413) und 7:56 Uhr
(25415) durchschnittlich in Koln Hbf
erreicht bzw. Uberschritten.

Die starke Nachfrage erfordert den
Einsatz eines weiteren stundlichen
Zuges'in der HVZ. Hierzu werden ab
dem Fahrplanwechsel 12/2015 die in
Koéln endenden Kurse der RB 48 bis
Bonn-Mehlem verlangert.

Damit verkehren dann in der HVZ
vier Nahverkehrszige zwischen Kéln
und Bonn.

Auch in Richtung Kdéln sind die Zuge
der Linien MRB 26 und RB 48 in der
morgendlichen HVZ stark frequen-
tiert.

Eine Uberschreitung der Sitzplatzka-
pazitat ist bei den Zugen der Linie
MRB 26 mit Ankunft in K6ln Hbf um
8:01 Uhr (25410) und auch eine
Stunde spater feststellbar (25412).
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Abbildung 25: Kapazitdt RB 48 Richtung Koln,
Fahrplanjahr 2013

Achse Euskirchen - Kdln (RE 22 u. RB 24)

Abbildung 26: Kapazitédten Eifelstrecke Richtung
Kéln, Fahrplanjahr 2013

Bei den Zlugen der Linie RB 48 mit An-
kunft in Koln Hbf um 7.22 Uhr
(11306) und 8.22 Uhr (11308) ist
eine deutliche Uberschreitung der Ka-
pazitat zu verzeichnen.

Auch in Gegenrichtung wird die Linie
RB 48 ab dem Fahrplanwechsel
12/2015 in der HVZ verdichtet.

Die Achse Euskirchen — Koéln verzeich-
net besonders ausgepragte Lastspit-
zen in der HVZ. Hier wird deutlich,
dass die streckenspezifisch unginsti-
gen Rahmenbedingungen (kurze
Bahnsteiglangen mit der Folge einer
maximalen Begrenzung der einge-
setzten Dieseltriebwagen auf Drei-
fachtraktion mit dem bis zum Fahr-
planwechsel 12/2014 eingesetzten VT
644) dazu fuhren, dass zwischen
6:43 Uhr und 8:17 Uhr (Ankunft Kéln
Hbf) in allen funf hintereinander ver-
kehrenden Ziugen im Zulauf auf Kdln
durchschnittlich ab Erftstadt alle Sitz-
platze belegt sind.

Auch mit der Umstellung der Strecke auf die Fahrzeuge Coradia LINT konnten noch keine
weiteren Kapazitaten generiert werden. Die NVR-Verbandsversammlung hat daher im
Herbst 2014 beschlossen, neun zusatzliche Mittelteile zu finanzieren. Damit kdnnen neun
zweiteilige LINT 54 zu dreiteiligen LINT 81 mit einer Kapazitatserhbhung von 180 auf 300
Sitzplatze erganzt werden. Dies ermoglicht es, auf der Eifelstrecke und teilweise auch auf
der Oberbergischen Bahn in den Hauptverkehrszeiten Doppeleinheiten LINT 81 mit dann
zusammen 600 Sitzplatzen (+120 Sitzplatze) anzubieten. Nach erster Einschatzung wer-
den die umgebauten Fahrzeuge ab dem Jahr 2017 zum Einsatz kommen. Grundsatzliche
Verbesserungen sind auf der Eifelstrecke jedoch nur durch einen Infrastrukturausbau er-
reichbar, der die Angebotsumstellung auf S-Bahn-Betrieb ermdéglicht.
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Achse Euskirchen - Bonn (RB 23)

Auch auf der Achse Euskirchen — Bonn
Hbf existieren im Fahrplanjahr 2013 in
der Frihspitze Kapazitatsengpasse,
obwohl mit dem 15-Minuten-Takt in
der HVZ zwischen Rheinbach und
Bonn bereits ein dichtes Zugangebot
existiert. Mit Abschluss des Strecken-
ausbaus und den erfolgten Bahnsteig-
verlangerungen zum Fahrplan 2015
kénnen auch langere Zuge eingesetzt
werden. Durch die neuen Haltepunkte
Bonn-Endenich "Nord, <Bonn Helm-
Fahrplanjahr 2013 holtzstraRe, Alfter-Impekoven und

Rheinbach  Romerkanal . wird eine
deutliche Nachfragesteigerung erwartet. Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2014
werden Fahrzeuge vom Typ Coradia LINT des Herstellers ALSTOM  Transport Deutschland
GmbH eingesetzt. In der HVZ werden unter anderen Zuggarnituren bestehend aus jeweils
einem LINT 54 und 81 eingesetzt. Die Kapazitat erhéht sich damit auf 480 Sitzplatze je
Zug. Damit wird in den Hauptverkehrszeiten partiell eine Kapazitatserhbhung um 50 %
erreicht.

Abbildung 27: Kapazitdt RB 23 Richtung Bonn,

Achse Marienheide - Kéln (RB 25)

Auf der Oberbergischen Bahn verkehr-
ten im Fahrplanjahr 2013 Talentfahr-
zeuge (VT 644) in Doppel- sowie in
Dreifachtraktion. Es treten die Kapazi-
tatsengpasse in der Frihspitze bei den
Zugen mit Ankunft um 7:36 Uhr
(11513), 8:06 Uhr (11515) und
8:36 Uhr (11517) in Koln Hbf auf. Mit
dem Fahrplanwechsel 12/2013 wurde

Abbild 28: K t5t RB 25 Richt K6l der 30-Minuten-Takt zwischen Ko&ln
1aung <o apazita fehtung KoM, nd Overath bis nach Engelskirchen

Fahrplanjahr 2013 ausgeweitet.

Seit dem 21.07.2014 ersetzen Fahrzeuge vom Typ Coradia LINT 54 (VT 622) und 81
(VT 620) des Herstellers ALSTOM Transport Deutschland GmbH die bisherigen Talent-Die-
seltriebziige VT 644. Zum Fahrplanwechsel am 14.12.2014 wurde in der Frihspitze ein
zuséatzlicher HVZ-Verstarker eingesetzt und der 30-Minuten-Takt wahrend der HVZ bis
nach Gummersbach realisiert.

Ausblick

Die dargestellte Nachfragesituation im Jahr 2013 Uberschreitet auf vielen Verkehrsachsen
die bereitgestellten Kapazitaten. Eine verbesserte ErschlieBungswirkung des SPNV durch
neue Haltepunkte, verbesserten Komfort bei den Fahrzeugen, verbesserte Vernetzung
(z. B. P+R) fuhren insgesamt zu weiter steigenden Fahrgastzahlen. Vor diesem Hintergrund
sind weitere Leistungs- bzw. Kapazitatsausweitungen dringend notwendig, die mit den zur
Verfigung stehenden Betriebsmitteln jedoch nicht zu bewaltigen sind. Auch die Eisenbahn-
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Infrastruktur im Knoten Kéln ist heute bereits vollstdndig ausgelastet, so dass auf vielen
Strecken keine Fahrplantrassen fur zusatzliche Ziuge zur Verfigung stehen.

5.5 Verkniipfung der SPNV-Linien

Als Hauptumsteigeknoten fungiert der Kdlner Hauptbahnhof mit 60 abfahrenden SPNV-
Zugen in der Spitzenstunde und rund 1.000 Abfahrten am Tag. Es bestehen Umsteigemdg-
lichkeiten zwischen den meisten SPNV-Linien sowie zum Fernverkehr und zur Stadtbahn.
Naturgemal erfordert die gro3e Zahl der hier verkehrenden Linien im Zusammenhang mit
der begrenzten Anzahl an Bahnsteigkanten eine zeitliche Verteilung der Fahrten Uber die
Stunde, so dass nicht in allen Umsteigebeziehungen optimale Anschlisse hergestellt wer-
den kdnnen (z. B. Dusseldorf — Bonn in den Abendstunden).

Eine Vielzahl von Umsteigevorgangen erfolgt dartuber hinaus an einem‘der anderen Kélner
Bahnhofe (Koln Messe/Deutz, Kdln-Mulheim, Kdln Sud, Kéln-Ehrenfeld), so dass der Haupt-
bahnhof von diesen Verkehrsstromen entlastet wird.

Einziger sogenannter Vollknoten nach den Erfordernissen des ITF ist im Gebiet des NVR
der Bahnhof Euskirchen, an dem zu jeder halben Stunde mit kurzen Wartezeiten zwischen
den Zugen der Eifel- und Voreifelbahn umgestiegen werden kann. An den-ubrigen An-
schlussbahnhofen kdnnen die relevanten Umsteigebeziehungen aufgrund infrastruktureller
Zwangspunkte im Netz nur zum Teil in optimaler Lage realisiert werden.

Die folgende Tabelle zeigt je Umsteigebahnhof die dort relevanten Umsteigebeziehungen
mit ihrer jeweiligen Ubergangszeit wahrend der NVZ. Eine Bewertung der Anschlisse in
Bezug auf die Wartezeiten erfolgt nach folgendem Muster:

e von Mindestlibergangszeit bis max. 15 Minuten = »gut®
e 16 Minuten — max. 30 Minuten = »maBig"
e Langer als 30 Minuten oder kirzer als Mindestiibergangszeit = ~Schlecht"

Die Bewertung ,gut" steht dabei im Zusammenhang mit der definierten Zielvorstellung. Zu
beachten ist, dass nicht alle der dargestellten Umsteigebeziehungen von gleicher verkehr-
licher Bedeutung sind.
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Koéln / Duren [RE 1] - Herzogenrath / Erkelenz [RE 4] 6 6
Koéln / Duren [RE 9] - Herzogenrath / Heinsberg [RB 33]
Aachen Hbf Stolberg / Eschweiler [RB 20] - Liege [RE 29] 33 6
KoIn / Duren [RE 1] - Liége [RE 29]
Heinsberg / Herzogenrath [RB 33] - Liege [RE 29] 6
Ahrbriick / Remagen [RB 30] - Euskirchen [RB 23] 31
Koblenz / Remagen [RE 5] - Euskirchen [RB 23] 10 7
Bonn Hbf Koblenz / Remagen [RB 26] - Euskirchen [RB 23] 10 7
KoIn / Bruhl [RB 26] - Meckenheim [RB 23] 14 12
Koéln / Bruhl [RB 48] - Meckenheim [RB 23] 11 14
KoIn [RE 1] - Julich / Linnich [RB 21] 12 13
Aachen/Stolberg [RE 9] - Jilich / Linnich [RB 21] 10 6
Aachen/Eschweiler [RB 20] - Julich / Linnich [RB 21] 9 13
Diiren Aachen / Eschweiler [RB 20] - KdIn S-Bahn [S 12] 12 10
Koéln S-Bahn [S 12] - Jilich / Linnich [RB 21] 43 49
KoIn [RE 9] - Heimbach [RB 21] 7 12
Koln S-Bahn [S 12] - Heimbach [RB 21] 13 8
Aachen / Stolberg [RE 9] - Heimbach [RB 21] 9
KéIn [RB 24] - Bad Minstereifel [RB 23] 6 4%
Kall [RB 24] - Bad Munstereifel [RB 23] 7 4%
Euskirchen KoIn [RE 12/22] - Meckenheim [RB 23] 10 10
Trier / Gerolstein [RE 12/22] - Bonn [RB 23] 8 8
Kall [RB 24] - Bonn [RB 23] 10 8
Heerlen [RB 20] - Alsdorf [RB 20] 35 37
Herzogenrath Moénchengladbach [RB 33] - Alsdorf [RB 20] 10 39
Moénchengladbach [RE 4] - Heerlen [RB 20] 50 14
Aachen / Duren [RE 1] - Bergheim / Bedburg [RB 38]
Horrem Duren [S 12] - Bergheim / Bedburg [RB 38] 8 13
Koéln S-Bahn [S 12] - Bergheim / Bedburg [RB 38] 7 11
Koin g:z::rl;feurter Marienheide [RB 25] - Koln/Bonn Flughafen / Troisdorf [S 13] 5 5
. Anschlussbetrachtung aufgrund der Vielzahl der Anschliisse nicht
Koln Hbf .
sinnvoll.
. Anschlussbetrachtung aufgrund der Vielzahl der Anschliisse nicht
Kéln Messe/Deutz .
sinnvoll.
Langenfeld [S 6] - Bergisch Gladbach [S 11] 2% 3*
K6ln-Milheim Dusseldorf [RE 1] - Bergisch Gladbach [S 11] 14 13
Wuppertal [RE 7] - Bergisch Gladbach [S 11] 9 8
Langerwehe Koéln / Duren [RE 1] - Eschweiler Talbahnhof [RB 20] 10 7
Ko6In / Duren [RE9] - Eschweiler Talbahnhof [RB 20] 6 4*
Lindern Dusseldorf / Ménchengladbach [RE 4] - Heinsberg [RB 33] 58 55
Duisburg / M6nchengladbach [RB 33] - Heinsberg [RB 33]
Stolberg Hbf KoIn / Duren [RE 1] - Stolberg-Altstadt [RB 20] 11
Koéln / Duren [RE 9] - Stolberg-Altstadt [RB 20] 14 8
Koblenz/BN-Beuel [RB 27] - Hennef / Siegen [RE 9] 14 6
Troisdorf Koblenz/BN-Beuel [RE 8] - Hennef / Au [S 12]
Siegen [RE 9] - KoIn/Bonn Flughafen 13
Bewertung der Ubergangszeiten
gut (5-15 Minuten) , , schlecht (> 30 Minuten); * Unterschreitung der Mindestumsteigezeit

Abbildung 29: Bewertung der Umsteigebeziehungen im NVR, Fahrplanbuch 2015

Es wird deutlich, dass neben dem Bahnhof Euskirchen insbesondere in Duren uberwiegend
gute Anschlisse zwischen den einzelnen Linien erreicht werden konnten. In den ubrigen
Bahnhofen Gberwiegen ebenfalls die mit ,gut" bewerteten Anschliisse, spatestens jedoch
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bis maximal 30 Minuten Wartezeit kann in der Regel weitergereist werden. Viele der An-
schlUsse mit langerer Wartezeit (,maBig") sind jedoch von untergeordneter Bedeutung, so
dass die Anzahl der Betroffenen relativ gering ausfallt.

Bei den mit , schlecht" gekennzeichneten Ubergéngen fallt auf, dass an einigen Bahnhéfen
die Mindestubergangszeit von 5 Minuten nicht erreicht bzw. knapp unterschritten wird. Die
Mindestubergangszeit definiert die Zeit, die nach Angaben von DB Netz fur einen Umstieg
mindestens anzusetzen ist. Die Unterschreitung dieser Mindestzeit fuhrt dazu, dass z. T.
Uber Anschlisse in den elektronischen Fahrplanauskunftssystemen planmaiig keine Aus-
kunft erteilt wird, die in der Praxis jedoch oftmals funktionieren. Ein derartiges Beispiel
findet sich unter anderem im Bahnhof Euskirchen zwischen den Linien RB 24 und RB 23.

Die Bilanz der Bewertung der Verknupfungsqualitat fallt demnach in der Realitat besser
aus als in Tabelle 5.1 dargestellt. Gegenuber dem Gelegenheitsfahrgast werden aufgrund
der fehlenden Auskunft der Ubergénge jedoch deutlich schlechtere Verbindungen angebo-
ten. Eine Prifung der Mindestiibergangszeiten sollte daher fiir jeden Einzelfall angestrebt
werden.

13 Flughafen Koéln Bonn
14 Flughafen Dusseldorf
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6. Infrastruktur
6.1 Infrastrukturbetreiber und Strecken

Der uberwiegende Teil der Eisenbahninfrastruktur wird von der DB Netz AG betrieben. Im
Nebenbahnnetz sind dartiber hinaus folgende Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
im Bereich des NVR téatig:

e Rurtalbahn GmbH (Diren - Heimbach, Diren - Linnich, Daren - Zilpich und Heins-
berg - Lindern)

e Euregio Verkehrsschienennetz GmbH EVS (Herzogenrath - Stolberg - Langerwehe
und Stolberg Hbf — Stolberg Altstadt)

e WestEnergie und Verkehr GmbH & Co. KG (west) (Eigentiimer Lindern — Heinsberg)

¢ Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH RSE (Bonn-Beuel - Hangelar, Osberghausen - Wald-
brol, Kall - Hellenthal)

Die im Personenverkehr bedienten Bahnhoéfe und Haltepunkte werden grotenteils von der
DB Station&Service AG betrieben, entlang der KBS 483 .und 484 von der Rurtalbahn
(RB 21) und im Verlauf der euregiobahn (RB 20) z. T. durch den' Infrastrukturbetreiber
EVS.

Abbildung 30: Kursbuchstrecken im NVR

Das Schienennetz im NVR besteht zum einen aus radial auf Kéln zulaufenden Bahnstre-
cken, die in diesem Bereich gréf3tenteils elektrifiziert sind. Zum anderen aus Querverbin-
dungen wie z. B. Euskirchen - Bonn oder Aachen - Monchengladbach. Stichstrecken, die

6-1



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016

nicht an mindestens zwei Bahnhofen Anschlisse zu anderen Linien herstellen sind ver-
gleichsweise selten. Durch weitere in Bau befindliche Netzergdnzungen (z. B. Eschweiler
St. Joris - Stolberg, Meinerzhagen - Brugge) wird der Anteil der Stichstrecken kiinftig
weiter sinken und der Vernetzungsgrad deutlich ansteigen.

Im Verlauf der Eifelbahn und der Voreifelbahn (Hauptbahnen im Dieselbetrieb) sind jeweils
einige Abschnitte nur eingleisig ausgebaut, was wiederum die fahrplantechnischen
Gestaltungsmoglichkeiten einschrénkt. Die Oberbergische Bahn ist dstlich der Station Kélin,
Frankfurter Str. komplett eingleisig.

Das Schienennetz im NVR schliel3t an den Grenzibergédngen Herzogenrath (Grenze) bzw.
Aachen Sud (Grenze) an Streckennetze an, die von dem niederlandischen Infrastrukturun-
ternehmen ProRail bzw. dem belgischen Infrastrukturunternehmen Infrabel betrieben wer-
den. Der Grenzstreckenabschnitt bei Herzogenrath ist derzeit eingleisig und nicht elektrifi-
ziert. Die Elektrifizierung dieses Abschnitts ist im Zuge der Inbetriebnahme.der Linie RE 18
Aachen - Heerlen — Maastricht im Laufe des Jahres 2018 vorgesehen. Im Falle des Grenz-
streckenabschnitts Aachen Sud gibt es die Besonderheit, dass derzeit das belgische
Stromsystem (3 kV Gleichstrom) bis Aachen Hbf betrieben wird. Eine Verlegung dieser
Systemwechselstelle aus dem Aachener Hbf auf die freie Strecke in der Nahe der deutsch-
belgischen Grenze ist nach dem Jahr 2020 als MalBhahme der Netzbetreiber vorgesehen.
Dies wird zu einer erheblichen Erhdhung der Betriebskosten im SPNV fuhren, da in der
Folge die derzeitig im grenziuberschreitenden SPNV verwendeten Einsystemfahrzeuge
durch Mehrsystemfahrzeuge ersetzt werden mussen.

Der GroRteil der befahrenen Strecken. ist als elektrifizierte Hauptbahn ausgefihrt und
klassifiziert. Im Rahmen des Projektes ,Ausbau S-Bahn Koéln“ soll mittelfristig auch die
Kursbuchstrecke 481 (Erftbahn). elektrifiziert und fir einen S-Bahn-Betrieb ausgebaut
werden. Ebenso soll die Kursburchstrecke 482 (Ringbahn) mittelfristig elektrifiziert werden.
In einer weiteren langfristigen Stufe sollen die Kursbuchstrecken 459 (Oberbergische
Bahn), 474 (Eifelstrecke) und 475 (Voreifelbahn) elektrifiziert und damit Bestandteil des
elektrischen NVR-S-Bahn-Netzes werden.

Der Fernverkehr nutzt vornehmlich die Kursbuchstrecken 415, 455, 470, 472 und 480.
Hochgeschwindigkeitsziige des internationalen Fernverkehrs befahren unter anderen die
Strecken Paris - Brussel — Luttich - Aachen - Koln - Frankfurt sowie Amsterdam — Dussel-
dorf — Kéln - Frankfurt.

Die Strecken.im NVR werden in der Regel im Mischbetrieb aus Personen- und Guterverkehr
befahren. Im GroRraum Koln stehen dem Guterverkehr auf mehreren Teilabschnitten (z. B.
Dusseldorf - Hilden - Opladen - Gremberg - Troisdorf oder Kdln-Longerich — Hurth-
Kalscheuren; sowie Kdln-Ehrenfeld — Kéln Sud - Hurth-Kalscheuren und Kéln Stid - Grem-
berg/Kéln-Kalk Nord) eigene Gleise und Strecken zur Verfigung.

Im Gebiet des NVR existieren einige Strecken, die derzeit nicht bzw. nicht regelmé&Rig durch
SPNV genutzt werden. Fur einige Strecken wird eine Reaktivierung untersucht:

e Bordebahn von Duren uUber Zulpich nach Euskirchen. Seit dem Jahr 2010 verkeh-
ren die Triebwagen der Rurtalbahn des Typs RegioSprinter an Sonntagen zwischen
Duren und Euskirchen. Der Betrieb wurde im Fahrplanjahr 2015 auf samstags und
sonntags ausgeweitet.

e Wiehltalbahn von Osberghausen an der Bahnstrecke K&éln-Gummersbach nach
Waldbrél im Oberbergischen Kreis. Die Infrastruktur der Strecke ist im Besitz der
Gemeinden, EIU ist die Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH.
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e Oleftalbahn zwischen Kall tber Schleiden nach Hellenthal. EIU fiir die Strecke ist
die Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH.

e Verlangerung der euregiobahn von Stolberg Altstadt bis Stolberg-Breinig, optional
weiter bis Raeren (B) und Eupen (B),

e Verlangerung der Schwalm-Nette-Bahn von Dalheim bis Roermond

Der Hauptausschuss hat den NVR beauftragt, eine Priorisierung der Reaktivierungsstrecken
vorzunehmen. Die Ergebnisse dieser Untersuchung lagen bei Redaktionsschluss des SPNV
Nahverkehrsplans 2016 noch nicht vor.

Auf folgenden Strecken wird der Neubau von Infrastruktur untersucht:

e Verlangerung euregiobahn von Mariadorf tber Siersdorf nach Baesweiler,
e Verlangerung der Rurtalbahn von Linnich nach Baal bzw. Ratheim,
¢ Reaktivierung Via Avantis von Aachen nach Kerkrade (NL).

Zur Entlastung der vorhandenen Rheinbriicken wird derzeit durch verschiedene Akteure in
der Region der Bau einer neuen Rheinquerung als Kombination aus Strallen- und Eisen-
bahnbricke zwischen Niederkassel und Wesseling lanciert.

6.2 Streckenleistungsfahigkeit

Auf den Eisenbahnstrecken im NVR treffen die unterschiedlichsten Anspriiche des nationa-
len und internationalen Fernverkehrs, des Guterverkehrs sowie des Regionalverkehrs auf
denselben Gleisen aufeinander. Nah-, Fern= und Guterverkehr konkurrieren um die vor-
handenen Fahrplantrassen und behindern sich auch aufgrund der unterschiedlichen Ge-
schwindigkeiten gegenseitig im Betriebsablauf. Bedingt durch eine beengte Infrastruktur
Ubertragen sich kleine UnregelmaRigkeiten auf nachfolgende Ziuge. Auf den hochbelasteten
Strecken zwischen Bonn Guterbahnhof und Hurth-Kalscheuren bzw. Aachen und Kdln (ABS
4) kann durch einen ggfs. schrittweisen Ausbau die gegenseitige Behinderung zwischen
Nah-, Fern- und Guterverkehr reduziert und die Leistungsfahigkeit erh6ht werden.

Einige Strecken, insbesondere im GroRraum Koln, sind von kirzeren eingleisigen Strecken-
abschnitten gepragt. Die Leistungsfahigkeiten dieser Strecken werden dadurch mehr als
halbiert, da immer nur ein Zug in den eingleisigen Abschnitt einfahren kann. So kann das
erwinschte Leistungsangebot (Taktfolgen, Taktzeiten und Anschlussbeziehungen) nicht
immer umgesetzt werden. Darliber hinaus kdnnen sich gerade Uber die erforderlichen Zug-
kreuzungen in den Bahnhdfen die Zugverspatungen einer Richtung direkt auf die Punkt-
lichkeit von Zugen der Gegenrichtung auswirken. Insbesondere die eingleisigen Abschnitte
auf der Voreifelbahn zwischen Alfter-Witterschlick und Meckenheim-Kottenforst sowie auf
der Oberbergischen:Bahn zwischen Gummersbach-Dieringhausen und Engelskirchen-Os-
berghausen sowie auf der grenztberschreitenden Strecke zwischen Heerlen (NL) und Her-
zogenrath sind als kritisch einzustufen. Ein zweigleisiger Ausbau zur Erhdhung der Fahr-
planstabilitat auf diesen Strecken ist anzustreben. Ebenso sollte die Leistungsfahigkeit des
eingleisigen Streckenabschnitts zwischen Overath und Engelskirchen durch Schaffung ei-
ner Zugkreuzungsmaglichkeit im Bereich Overath-Vilkerath erhoht werden, um Be-
triebsunregelméaRigkeiten leichter abbauen zu kénnen.

Enge Kurvenradien, technisch nicht gesicherte Bahnibergange oder Unzulanglichkeiten in
der Zugsicherung fuhren in diversen Streckenabschnitten im Verbandsgebiet zu reduzier-
ten Geschwindigkeiten. Diese dauerhaften Langsamfahrstellen sind in das Verzeichnis der
ortlich zulassigen Geschwindigkeiten eingearbeitet und werden bei der Fahrplanerstellung
entsprechend bericksichtigt.
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Davon sind temporédre Langsamfahrstellen (La-Stellen), die aufgrund von Oberbauman-
geln, Mangeln an Brucken und Tunnels oder Baustellen entstehen, zu unterscheiden. Die
reduzierte Geschwindigkeit findet keinen Eingang in die Fahrplane. Temporare La-Stellen
sind daher von grofRer Bedeutung fur die Punktlichkeit der Verkehre. Kritisch zu sehen ist
die teilweise Uberfiihrung temporarer in dauerhafte Langsamfahrstellen und damit die dau-
erhafte Reduzierung der Geschwindigkeit. Einen bedeutenden Anteil hat die fahrzeugseitig
verursachte Geschwindigkeitsbeschrédnkung in grof3en Teilen des S-Bahn-Netzes wahrend
der Herbstmonate (Schmierfilmbildung), so dass die infrastrukturell bedingten La-Stellen
im NVR langenmafig nur eine untergeordnete Rolle spielen.

Es fallt auf, dass der Uberwiegende Anteil der Langsamfahrstellen auf nicht technisch ge-
sicherte Bahniuibergénge im Bereich der Strecke Diren — Heimbach zurtckzufuhren ist.

Die auf Kdln zulaufenden Strecken werden an den Abzweigstellen zum Teil .hdhengleich
eingefadelt. Problematisch bei hohengleichen Abzweigstellen sind insbesondere Konflikte
beim Abkreuzen des Gegengleises. Die Leistungsfahigkeit dieser Betriebsstellen ist somit
stark eingeschrénkt und hat Folgen fur den bundesweiten Nah- und Fernverkehr. Insbe-
sondere die folgenden Abzweigstellen kdnnen als problematische Engpasse eingestuft wer-
den:

¢ Einfahrten KéIln Hbf und Kéln Messe/Deutz

o Kalk/TrimbornstralRe

e Koéln-Mulheim

e Troisdorf Nord

e Koln Steinstr.

e Hurth-Kalscheuren

o Koln-Gremberg (Nordkopf)

e Aachen West (Deutsch=belgischer Guterverkehrskorridor)

6.3 Stationsqualitat

Im Jahr 2013 wurde erstmals eine Erfassung aller SPNV-Stationen auf dem Gebiet des NVR
durchgefthrt. Dabei wurden insgesamt 190 Stationen nach einer einheitlichen Methodik
untersucht. Neben der Inventarisierung von Ausstattungsmerkmalen wurde die Qualitat
der Merkmale in Hinblick auf Funktionalitat, Sauberkeit und Graffiti bewertet.

Viele der Stationen auf dem Ge-
biet des NVR befinden sich in ei-
nem mindestens akzeptablen
Zustand. Etwa zwei Drittel der
Stationen weisen_ein akzeptab-
les Erscheinungsbild auf.

Bei etwas mehr als 12 Prozent
der Stationen tritt eine Haufung
bestimmter Mangel auf, so dass
die Stationen ein nicht mehr ak-
zeptables Erscheinungsbild auf-
weisen; an diesen Stationen be-
steht besonderer Handlungsbe-
darf. Verbesserungspotential
besteht unter anderem im Be-

Abbildung 31: Erscheinungsbild der Stationen
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reich der Fahrgastinformation. Defekte Vitrinen, beschadigte oder nicht vorhandene Be-
schilderungen beeintrachtigen das Erscheinungsbild der Stationen. Zudem sind an vielen
Stationen beschadigte Wetterschutzhauser und Sitzmdglichkeiten vorhanden.

In den vergangenen Jahren sind zahlreiche Stationen barrierefrei ausgebaut worden. Hand-
lungsbedarf besteht auch hinsichtlich der Barrierefreiheit der Bahnhofe:

e Etwa 20 Prozent der Stationen sind nicht stufenfrei erreichbar

e Zum Zeitpunkt der Erhebung waren ca. 10 Prozent aller Aufziige defekt

e Mehr als 40 Prozent der Bahnsteige verfiigen nicht Gber taktile Leitstreifen fir Seh-
behinderte

Der NVR wird die Erhebung der Stationsqualitat kiinftig regelmafig durchfihren und die
Ergebnisse in einem Stationsbericht veréffentlichen.

Ein Problem im Betriebsablauf im Raum Kéln sind die oftmals zu geringen Bahnsteigbreiten.
Vor allem auf den stark frequentierten Bahnhofen und Haltepunkten im Kélner Stadtgebiet,
wie u. a. Kéln Messe/Deutz, Kéln Hauptbahnhof oder Kéln Hansaring, fuhrt dies zu Beein-
trachtigungen in Form von verlangerten Fahrgastwechselzeiten und daraus entstehenden
Behinderungen und Verspatungen fur nachfolgende Zuge. Zudem kann bei GroR3veranstal-
tungen, beispielweise Koélner Lichter, die Sicherheit im Bahnsteigbereich nur tGiber zeitweise
Sperrungen durch die Bundespolizei gesichert werden.

In gro3stadtischen Verbundverkehrssystemen wie in Koln sind kurze und klar strukturierte
Umsteigevorgénge zwischen den einzelnen Verkehrssystemen (SPNV, Stadtbahn und Bus-
verkehr) von grofRer Bedeutung. Im Hauptbahnhof sind die Voraussetzungen hierfir durch
mehrere separate Zugange gegeben. In den Bahnhofen Koln Messe/Deutz und Koln Sud
sind deutliche Defizite zu erkennen. Insbesondere am Bahnhof Kdln Messe/Deutz erzeugen
lange Wegebeziehungen und grolie Hohendifferenzen eine erhebliche Barrierewirkung. Ge-
rade an dieser Station, an der alle Regional- und S-Bahn-Linien eine Umsteigemoglichkeit
zu den Stadtbahnen ermdoglichen, waren einfache Umsteigevorgange winschenswert.

In Koln Sud verhindert die nur von einem Bahnsteig erreichbare StadtbahnverknUpfung
mit der Linie 9 (Zulpicher Straflie) die vollwertige Nutzung als hochwertiger und hochfre-
quentierter Umsteigebahnhof. Bedingt durch die nur einseitige ErschlieBung ergeben sich
auch im Bereich des Aachener Hbf lange Wegebeziehungen, die mittels eines Zugangs von
der Sudseite des Stadtgebiets deutlich verkurzt werden kénnten.

6.4 Infrastrukturausbaubedarf - Bahnknoten Koiln

Die Infrastruktur.des Kdlner Schienennetzes ist bereits heute veraltet und Uberlastet - der
Knoten Koln stdf3t mitsamt seinen Zulaufstrecken an die Kapazitdtsgrenzen. Der NVR und
die Deutsche Bahn haben in Zusammenarbeit mit dem Landesverkehrsministerium NRW
ein Gutachten zur Entlastung des Bahnknotens Koéln erstellen lassen. Ergebnis der Unter-
suchung ist, dass statt einer einzigen gro3en BaumalRnahme eine Vielzahl kleinerer Mal3-
nahmen vorzusehen ist. Jede MalRhahme kann fur sich umgesetzt werden und erzeugt je-
weils einen eigenen Verkehrswert.

Das Gesamtkonzept sieht vor, die Zuge einzelner Regionalbahnlinien von den Gleisen des
Fern- und RE-Verkehrs auf die der S-Bahn zu verlagern und in S-Bahn-Linien mit dichter
Taktfolge zu Uberfuhren. Somit wird Platz fur mehr Ziuige der RE- und RRX-Linien und mehr
Kapazitat fur den Guterverkehr hergestellt.
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Die Kernmalhahme ist der Ausbau des S-Bahn-Netzes KéIn. Die sogenannte S-Bahn-
Stammstrecke soll fur eine dichtere Zugfolge von 2,5 Minuten ausgebaut werden. Auler-
dem sind der Kélner Hauptbahnhof und der Bahnhof Koéln Messe/Deutz fur den dichteren
S-Bahn-Verkehr auszubauen und ihre Zulaufstrecken entsprechend anzubinden. In weite-
ren Schritten kbnnen dann Nah- und Fernverkehr entmischt werden. Parallel sind auch die
Engpéasse des Guterverkehrs anzugehen, vor allem im Bereich Kdln-Gremberg, Kdln Eifeltor
und auf der Achse Koéln - Aachen.

Die Finanzierungswege werden derzeit geprift und Konzepte hierfur auf den Weg gebracht.
Wichtigstes Anliegen war dabei, das gesamte MalRhahmenpaket fiir den neuen Bundesver-
kehrswegeplan anzumelden.

Unabhé&ngig davon erfolgt in enger Zusammenarbeit von Bund, Land NRW, DB Netze und
NVR die weitere planerische Vorbereitung rund um S 11, Koln< Hbf sowie Bf. Kéln
Messe/Deutz inklusive Erft-S-Bahn im Rahmen eines fortzuschreibenden GVFG-Forderpro-
grammes. Der Volkswirtschaftliche Nutzen dieser MaBnahmen-wurde bereits mit einer
Standardisierten Bewertung nachgewiesen.

Abbildung 32:  Erforderliche MaBnahmen am Knoten Kéln 1°

Die MaRhahmen im Einzelnen

1. Ausbau der S-Bahn-Stammstrecke
Damit Uber die S-Bahn-Stammstrecke mehr Zuge fahren kénnen, missen im Kélner
Hbf und im Bf. Kdln Messe/Deutz zusatzliche S-Bahn-Gleise und Bahnsteige ange-
legt werden.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Uberwerfungsbauwerk Hurth Kalscheuren

Das Bauwerk dient der planfreien Einfadelung der Eifelstrecke in die vielbefahrene
Strecke Kdln - Bonn.

Neubau der Westspange als S-Bahn-Strecke

Neue S-Bahn-Gleise werden von Koln Hansaring aus bis Kdln Sid bzw. Hirth-
Kalscheuren gefiihrt. Dies ist Voraussetzung fur eine bessere ErschlieBung durch
neue S-Bahn-Stationen sowie Stadtbahnverkniupfungen und notwendig, um spater
S-Bahn-Linien in Richtung Bonn und Euskirchen einrichten zu kénnen.

Ausbau der Gleisverbindung Bf. Kéln Messe/Deutz

Zwei neue Weichenverbindungen von und zur Siegstrecke und der Rechten Rhein-
strecke ermdglichen zusatzliche Fahrwege aus und in diverse Gleise. Ziel: Mehr
Zuge kénnen mit mehr Flexibilitat fahren, die Betriebsqualitét und die Punktlichkeit
kénnen erheblich verbessert werden.

Verlangerung Schnellfahrstrecke nach Kéln-Messe/Deutz

Diese MalBnahme ermoglicht es, zusatzliche Fernverkehrsziige der ICE-Strecke aus
Frankfurt aufzunehmen und diese vom Regionalverkehr zu entflechten.

Ausbau von Kéln Bonntor zum Personenbahnhof Kéln Bonner Wall

Die neue Station Kdln Bonner Wall verkntpft den SPNV mit der. Nord-Sud-Stadt-
bahn. Zu realisieren sind ein neuer Bahnsteig und zusatzliche Weichen, die den
Regionalverkehr weitestgehend unabhangig vom Guterverkehr ermoéglichen.
Ausbau Gleisverbindung Kéln Hbf

Der Neubau von zwei Weichen im Kélner Hauptbahnhof erh6ht die Kapazitat und
verbessert die Betriebsqualitat.

Streckenelektrifizierungen

Elektrifizierung der heute mit Dieseltriebwagen befahrenen Strecken von Horrem
nach Bedburg, von Koéln_(Frankfurter Str.) nach Gummersbach und von Hurth-
Kalscheuren nach Kall sowie der Voreifelbahn von Bonn nach Euskirchen.

Ausbau der Erftbahnzur S-Bahn

Hierfur muss eine niveaufreie Querung (Uberwerfungsbauwerk) der Fernbahn und
des S-Bahn-Richtungsgleises nach Diren im Bereich Horrem erfolgen und die Stre-
cke elektrifiziert werden.

Anbindung S-Bahn-Strecke Richtung Ménchengladbach

Damit.die S 6 Richtung Mdénchengladbach fahren kann, muss die S-Bahn-Strecke
Koéln = Duren mit der Strecke nach Pulheim verbunden werden.

Ausbau der Oberbergischen Bahn

Dieser Ausbau erlaubt einen 20-Minuten-Takt zwischen K6ln und Overath und eine
stundliche Weiterfuhrung in der ITF-konformen Fahrlage bis Meinerzhagen/Luden-
scheid.

Linke Rheinstrecke/ Bf Sechtem: Ausbau von Uberholungsgleisen

Mit der Verlangerung bestehender Uberholungsgleise in Sechtem wird die Kapazitat
der hochbelasteten Strecke Kéln — Bonn erhdht.

Aachen-Rothe Erde: Neubau eines Uberholungsgleises

Durch ein neues Uberholgleis in Aachen Rothe Erde kann auf der Strecke Kéln -
Aachen mehr Kapazitat geschaffen werden.

Koln-Gremberg: Uberwerfungsbauwerk

Mit diesem Bauwerk kénnen Guterziige auf zwei Ebenen unabhangig voneinander
gleichzeitig von Stden in Richtung Studbricke sowie vom Ruhrgebiet aus in Richtung
Rechte Rheinstrecke verkehren.

Verbindungsstrecke ,Rheydter Kurve"

Hierdurch kann ein Engpass im Guterverkehr zwischen Aachen und Kéln umfahren
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werden - sowohl mit der Variante Uber Rheydt als auch mit der direkten Verbindung
Uber Grevenbroich.

15 Bahnknoten Kéln, Ausgabe 2015, NVR

N
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7. Zielnetze

7.1

Rhein-Ruhr-Express (RRX)

Der Rhein-Ruhr-Express (RRX) soll nach dem Jahr 2025 als neues Produkt den Nahverkehr
in der bevdlkerungsstarken Metropolregion Rhein-Ruhr prédgen. Insgesamt sieht die Ange-
botskonzeption sechs verschiedene RRX-Linien vor, die teilweise aul3erhalb des Rhein-
Ruhr-Korridors zu anderen wichtigen Stadten und Nachfrageschwerpunkten in NRW und
nach Rheinland-Pfalz und nach Nordhessen durchgebunden werden. Die heutigen RE-Linien
zwischen Koéln und Dortmund werden durch die RRX-Linien ersetzt.

RRX 1:
RRX 2:
RRX 3:
RRX 4:
RRX 5:
RRX 6:

Munster — Dortmund - Essen — Duisburg — Dusseldorf — Kdln — Aachen

Kassel - Hamm - Dortmund - Essen - Duisburg - Dusseldorf — Kdln (- Bonn)
Dortmund - Gelsenkirchen - Duisburg — Dusseldorf

Hamm - Dortmund - Essen — Duisburg — Dusseldorf - Kéln/Bonn Flughafen
Emmerich - Oberhausen - Duisburg - Dusseldorf

Minden - Hamm - Dortmund - Essen — Duisburg — Dusseldorf — Kéln — Bonn —
Koblenz

Abbildung 33: Geplantes RRX Zielnetz

Der RRX ermdglicht spirbare Reisezeitverkirzungen sowie Takterh6hungen auf der Achse
Kéln-Dortmund. Zwischen Koéln Messe/Deutz und Dortmund ist ein 15 Min.-Takt durch
Uberlagerung von vier RRX Linien geplant. Zur betrieblichen Abwicklung und zur Realisie-
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rung der Reisezeitverkirzungen des RRX-Betriebes sind verschiedene Infrastrukturmalfi-
nahmen im Bereich des NVR sowohl auf dem Hauptast zwischen Koéln und Dusseldorf als
auch auf den daruber hinaus verlaufenden Streckenabschnitten erforderlich, z. B. der vier-
gleisige Streckenausbau Kéln — Dusseldorf auf gesamter Lange. Das Planfeststellungsver-
fahren fur den viergleisigen Ausbau ist zwischenzeitlich eingeleitet worden. Die aufwen-
digsten Infrastrukturmalinahmen (6-gleisiger Ausbau Dusseldorf-Reisholz — Duisburg, Um-
bau Dusseldorf Hbf und Dortmund Hbf) liegen jedoch auRerhalb des NVR. Die Bauarbeiten
sollen nach heutigem Kenntnisstand bis 2030 abgeschlossen sein. Im Rahmen der Neuauf-
stellung des Bundesverkehrswegeplans werden die potenziellen RRX-Halte in Kéln-Mulheim
und Dusseldorf-Benrath naher untersucht. Der NVR hat auf eine Bedienung des Haltes
Koéln-Mulheim hinzuwirken.

Ferner setzt eine Kapazitatssteigerung auch geeignete Fahrzeuge bzw: einen dementspre-
chenden Ausbau aller Bahnsteige der zu bedienenden Haltepunkte voraus. Die heutigen
Bahnsteiglangen lassen keine ausreichende kapazitive Bedienung mit ,Singledeck-Fahr-
zeugen" zu. Der Infrastrukturzustand zeigt heute ein uneinheitliches Bild. Auf den AuBen-
asten der zukunftigen RRX-Linien weisen die Bahnsteige selten mehr als 180 m Nutzlange
auf; im Kernkorridor oftmals keine 240 m Nutzlange. Zwischenmalle sind. linientibergrei-
fend vorhanden. Ein einheitliches Mal3 vereinfacht Planung und Fahrzeugeinsatz. Ange-
strebt wird ein Mindestmald von 215 m Nutzlénge.

Es sollen sprintstarke, elektrische, mehrfachtraktionsfahige Doppelstocktriebfahrzeuge im
Zweirichtungsbetrieb eingesetzt werden. Die Einstiegshéhe soll an allen Bahnsteigen und
Turen niveaugleich (76 cm) ausgefuhrt werden. Um eine aufiallen RRX-Linien einheitliche
Fahrzeugflotte zu beschaffen, haben die beteiligten SPNV-Aufgabentrager, Zweckverband
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) , Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR), Zweck-
verband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) , der Zweckverband Schienenpersonennah-
verkehr Rheinland-Pfalz Nord (SPNV-Nord) und der Nordhessische Verkehrsverbund (NVV)
gemeinsam mit dem Land NRW die RRX-Eisenbahnbetriebsleistungen und die Beschaffung,
Wartung sowie Instandhaltung der neuen RRX-Fahrzeuge in europaweiten Wettbewerbs-
verfahren erstmals: getrennt voneinander vergeben (NRW-RRX-Modell). Seit Marz 2015
steht fest, dass die 82 hochwertigen RRX-Zlge durch Siemens gebaut und fur den Zeit-
raum von 30Jahren gewartet und instand gehalten werden. Die am Rhein-Ruhr-Express
beteiligten Zweckverbande beabsichtigen, die Betriebsleistungen der kiinftigen RRX-Linien
durch Abellio Rail NRW und National Express durchfuhren zu lassen.

Ergénzend hierzu wird die Linie RE 4 (Aachen - M6nchengladbach -Diusseldorf - Wuppertal
- Hagen = Dortmund) um das Jahr 2020 ebenfalls fahrzeugméaRig dem RRX-Qualitatsni-
veau angepasst. Damit auch hier RRX-Fahrzeuge verkehren kdnnen, ist eine Bahnsteigan-
passung aller Stationen auf eine Nutzldnge von 215 Metern und eine Bahnsteighthe von
76 cm erforderlich.

7.2 Zielnetz 2020

Erganzend zu den vorgenannten RRX-Linien sind die kurzfristig umsetzbaren MalRnahmen
im Folgenden im Zielnetz 2020 ausgefuhrt. Aufgrund des kurzen Planungsvorlaufs fur den
Infrastrukturausbau enthalt diese Zeitscheibe in erster Linie Anpassungen, die sich mit
eher kleineren Ausbaumallinahmen realisieren lassen. Gleichwohl erfordern die geplanten
Reaktivierungen und Ausweitungen der Verkehre entsprechende Anpassungen der Infra-
struktur:
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e Die Linie RE 6a Dusseldorf Hbf — Kdln Hbf — Kéln / Bonn Flughafen wird ab dem
Fahrplanwechsel 12/2016 in die Linie RE 6 (Minden - Dortmund - Essen - Dussel-
dorf) integriert. Damit stehen zwischen Dusseldorf und Kéln drei stindliche RE-
Verbindungen zur Verfligung.

e Die Linien RE 5, MRB 26, RB 30 und RB 48 werden zuséatzlich den neuen Haltepunkt
Bonn UN-Campus nach dessen Fertigstellung bedienen.

o Die Linie RE 8 soll die Fahrlagen mit der Linie RB 27 tauschen. Damit kann zum
einen die Linie RE 8 in Abstimmung mit dem VRR und den Niederlanden nach Venlo
verlangert werden. Zum anderen kann die Linie RB 27 in den Folgejahren sukzes-
sive in den geplanten S-Bahnbetrieb im Zuge der Verlangerung der S 6 in Richtung
Monchengladbach sowie der S 13 in Richtung Koblenz tberfuhrt werden. Diese Mal3-
nahmen werden im Zusammenhang mit dem Wettbewerbsverfahren RE 8 / RB 27
/ RB 33 weiterverfolgt.

e Zwischen Aachen, Herzogenrath, Heerlen (NL) und Maastricht (NL) soll nach Fer-
tigstellung des Ausbaus des Bahnhofs Herzogenrath und-der Elektrifizierung der
Grenzstrecke zwischen Herzogenrath und Landgraaf (NL) im Jahr 2018 der Maas-
tricht-Aachen-Express (RE 18) verkehren. Der RE 18 soll in' Aachen Hbf Anschluss
zur Linie RE 9 nach Kdln erhalten. Die Umsetzung dieser MalRhahme ist Bestandteil
einer Vereinbarung zwischen der niederlandischen Provinz Limburg und dem NVR.
Wahrend der Bauphase bis zur Einfuhrung des RE 18 verkehrt zwischen Heerlen
und Herzogenrath ein stiindlicher Ubergangspendelverkehr mit Anschluss an den
vorhandenen SPNV zwischen Herzogenrath und Aachen.

¢ Der niederlandische IC-Verkehr. (vergleichbar mit RE-Qualitat in NRW) soll aus Rich-
tung Eindhoven Uber den derzeitigen Linienendpunkt in Heerlen (NL) hinaus bis
nach Aachen Hbf im Stundentakt verlangert werden.

e Der euregioAIXpress (Linie RE 29) soll voraussichtlich ab dem Fahrplanwechsel
12/2017 durch einen derzeit in Welkenraedt (B) endenden belgischen IC (vergleich-
bar mit RE-Qualitat in NRW) aus Richtung Brussel nach Aachen ersetzt werden.

e« Die sogenannte Ringbahn der euregiobahn (RB 20) wird voraussichtlich bis zum
kleinen Fahrplanwechsel 2016 mit dem Luckenschluss Eschweiler-St. J6ris nach
Stolberg vollendet. Die Teilstrecke Alsdorf — Stolberg wird dann von der RB 20 im
60-Minuten-Takt bedient. Zwischen Aachen, Herzogenrath und Alsdorf wurde be-
reits zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 ein 30-Minuten-Takt eingerichtet. In
Wirselen-Merzbruck soll (nach Verlegung der Landebahn des Flugplatzes Merzbrick
und der Fertigstellung der Elektrifizierung) ein zusatzlicher Halt realisiert werden.

e Geplant ist die stuindliche Verlangerung der Linie RB 25 Uiber Meinerzhagen hinaus
bis Ludenscheid nach Fertigstellung der Infrastruktur voraussichtlich 12/2017. In
Brugge wird ein Anschluss an die RB 52 nach Hagen und Dortmund hergestellt. Der
mit dem Wettbewerbsverfahren zum Koélner Dieselnetz (vareo) eingerichtete 30-
Min-Takt zwischen Kdln/Overath und Engelskirchen wurde bereits in 12/2013 rea-
lisiert, der 30-Min-Takt zwischen Kéln und Gummersbach in den erweiterten Haupt-
verkehrszeiten ab dem Fahrplanwechsel 12/2014. In Overath-Vilkerath ist ein zu-
satzlicher Haltepunkt geplant.

e Die Linie S 19 wird ganztagig stundlich Uber Herchen bis nach Au (Sieg) verlangert.
Die Linien S 12 und S 19 uUberlagern sich somit zwischen Hennef (Sieg) und Au
(Sieg) zu einem 30-Minuten-Takt.

e In Abhéangigkeit von den zur Verfigung stehenden Mitteln fur den SPNV-Betrieb soll
der Betrieb auf dem Bordeexpress zwischen Euskirchen und Duren aufrechterhalten
beziehungsweise weiter verdichtet werden.
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Abbildung 34: Netzverdnderungen bis 2020
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Erforderliche InfrastrukturmaBnahmen

a)

b)

d)
e)

f)

g)

7.3

Bahnhof Kéin/Bonn Flughafen

Mit der geplanten Verlangerung der Linie RE 6 bis zum Flughafen KéIn/Bonn ist fuar
die Regelwende auRRerhalb des Tunnelbereichs die Errichtung eines Wendegleises
erforderlich, um die Kapazitat des Bahnhofs nicht durch am Bahnsteig wendende
Zuge herabzusetzen.

Ausbau der Oberbergischen Bahn

Ausbau der Oberbergischen Bahn bis Briigge (Westfalen).

Neubau der Haltepunkte

Bonn UN-Campus und Overath-Vilkerath

Ausbau der Bahnhoéfe/Haltepunkte der RRX-AuBendste

Ausbau des Bahnhofs Herzogenrath und Elektrifizierung des Streckenab-
schnitts Herzogenrath - Landgraaf (NL) (Liickenschluss)

Ausbau des Streckenabschnitts Kéln — Aachen im Zuge der ABS 4 (Bundes-
maBnahme)

Ausbau der Ringbahn

Reaktivierung des Abschnitts Eschweiler-St. Joris bis Stolberg Hbf einschlieRlich des
neuen Haltepunktes Wurselen-Merzbrick.

Zielnetz 2025

Das mittelfristige Zielnetz erfordert zuséatzliche Infrastrukturmafnahmen, die insbesondere
das S-Bahn-Netz betreffen. Der Ausbau und die damit verbundene Kapazitatssteigerung
der S-Bahn-Stammstrecke dienen der. Entlastung des Bahnknotens Kdln, indem einzelne
bisherige Regionalverkehre (RB 27 und RB:38) auf die S-Bahn-Strecken verlagert werden.

Dadurch werden erhebliche verkehrliche Effekte.in Bezug auf hdohere Punktlichkeit, ver-
dichtete Angebote und bessere Erreichbarkeit vieler innerstadtischer Ziele durch deutlich
mehr Verknipfungen mit‘dem lokalen OPNV. erwartet. Ein weiterer Vorteil ist, dass die
ergdnzend verkehrenden RE-Ziuge von der Bedienung des Ballungsraumverkehrs - dieser
geht auf die S-Bahn. uber - entlastet und dadurch beschleunigt werden kénnen.

Nach der Ertichtigung der S-Bahn-Stammstrecke mit zusatzlichen Bahnsteigen in
Koéln Hbfund Koln Messe/Deutz sowie dem zweigleisigen Ausbau der Strecke zwi-
schen Koéln-Dellbruck und Bergisch Gladbach wird die Linie S 11 kunftig wahrend
der HVZ im 10-Minuten-Takt zwischen Bergisch Gladbach, Kéln Hbf und Kéln-Wor-
ringen<verkehren. Zwischen den S-Bahn-Stationen Kéln Messe/Deutz und Koéln-
Buchforst soll der neue Haltepunkt in Kéln-Kalk mit dem Arbeitstitel ,,CFK - Gelande"
entstehen.

Es ist vorgesehen, die Linie S 6 (Essen - Koéln-Worringen) zukunftig Gber Koéln-
Mungersdorf Technologiepark bis Pulheim und stindlich weiter Uber Grevenbroich
bis Monchengladbach zu verlangern. In Kdln-Bocklemund soll ein neuer Haltepunkt
mit Buslinienverkniipfung entstehen, um hier neue Wohngebiete direkt an die Kol-
ner City anschieRen zu kénnen. Rechtsrheinisch sollen die neuen Haltepunkte Kéln
Berliner StralRe und Kdéln-,CFK - Gelédnde" entstehen. Die Linie RB 27 nach Mén-
chengladbach wird durch die S 6 ersetzt.

Nach dem Ausbau der Erftbahn zwischen Kerpen-Horrem und Bedburg (Erft) auf S-
Bahn-Standard ist vorgesehen, die Linie S 12 Uber Kerpen-Horrem im 20-Minuten-
Takt bis Bedburg zu fihren. Die Linie RB 38 wird zwischen Bedburg und Kéln durch
die S 12 ersetzt. Zwischen Bedburg und Dusseldorf bleibt die Linie erhalten.
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Auf der rechten Rheinseite wird die Linie S 13 nach dem erfolgten Ausbau der Stre-
cke im 20-Minuten-Takt Uber Bonn-Vilich (neuer Haltepunkt mit Stadtbahn-Ver-
knupfung), Bonn-Beuel und dem neuen Haltepunkt Bonn-Ramersdorf bis Bonn-
Oberkassel verlangert. Einmal pro Stunde soll die Linie S 13 die RB 27 ersetzen und
Uber Linz ggfs. bis Neuwied und Koblenz weiterfahren.

Es ist geplant, die zum Fahrplanwechsel 12/2014 realisierte S 19 im 60-Min-Takt
bis Au (Sieg) zu verlangern.

Mit den Anderungen im S-Bahn-Netz und dem Ersatz der Linie RB 27 kann die Linie
RE 8 beschleunigt werden.

Die Linie RE 12 (SPRINTER) soll mdéglichst im 120-Minuten-Takt Kdln tber Euskir-
chen und Gerolstein mit Trier verbinden. Hierzu sind weitere Abstimmungen mit
dem benachbarten Zweckverband SPNV-Nord zu fuhren.

In Abh&ngigkeit vom Zeitpunkt der Realisierung der Verlegung der vorhandenen
Stromsystemwechselstelle von Aachen Hbf auf die freie Strecke.im Bereich der
deutsch-belgischen Grenze ist auch im SPNV eine Anschaffung von Mehrsystem-
fahrzeugen erforderlich. In diesem Zusammenhang ware eine Verlangerung des
grenziberschreitenden Verkehrs tber Aachen Hbf hinaus in Richtung Koln denkbar.
Dies ist im Zuge der Neukonzeptionierung und Neuvergabe der Linie RE 9 zu prifen.
In Abhangigkeit vom Zeitpunkt der Neuvergabe des niederl&dndischen IC-Netzes
(vergleichbar mit dem RE-Netz in NRW) ware eine Verlangerung des geplanten
grenziuberschreitenden Verkehrs Uber Heerlen bzw. Aachen hinaus in Richtung Kéln
denkbar. Auch dies soll im Zuge der Neukonzeptionierung und Neuvergabe der Linie
RE 9 gepruft werden.

Die Linie RB 20 soll im Rahmen einer Neuvergabe in einen elektrischen Betrieb
Uberfuhrt werden.

In Abhangigkeit der Ergebnisse erster Studien zur Realisierbarkeit und Wirtschaft-
lichkeit kdnnten zum' einen die bislang in Alsdorf endenden Zuge der Linie RB 20 im
60-Minuten-Takt bis nach Baesweiler, zum anderen die bislang in Stolberg-Altstadt
endenden Zuge bis nach Stolberg-Breinig oder ggfs. bis nach Eupen (B) verlangert
werden. Als‘neue Haltepunkte auf dem Streckenabschnitt Alsdorf — Baesweiler wé-
ren dann Alsdorf-Mariadorf Dreieck, Alsdorf-Hoengen, Aldenhoven-Siersdorf und
Baesweiler-Setterich denkbar.

In. Aachen Richterich und im Bereich Eschweiler-Aue sind neue Haltepunkte der
RB 20 vorgesehen.

In Abhangigkeit von den zur VerflUgung stehenden Mitteln wird angestrebt, den
Verkehr auf der Bordebahn zwischen Euskirchen Uber Zulpich nach Duren weiter zu
verdichten.
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Abbildung 35: Netzveranderungen bis 2025
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Erforderliche InfrastrukturmaBnahmen

a)

b)

c)

d)

f)

g)

h)
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Bahnhof Koln Messe/Deutz

Neue Weichenverbindungen von der Siegstrecke zu den Gleisen 6 und 7 im Bahnhof
Kdln Messe/Deutz erhdhen die Fahrwegkapazitat, Flexibilitdt und verbessern die
Betriebsqualitat. Durch die dann mégliche Nutzung mehrerer Gleise kdnnen Regio-
nal- und Fernverkehrsziige von der Siegstrecke, der rechten Rheinstrecke und der
Schnellfahrstrecke Rhein/Main - Kdln einander dichter folgen und als Parallelfahrten
Uber die Hohenzollernbriicke nach Kéln Hbf einfahren.

KoIn Hbf

Ebenfalls zur Erhohung der Betriebsqualitat, der Flexibilitat und der Leistungsfahig-
keit des Bahnhofs sind im Bereich des 6stlichen (rheinseitigen) Bahnhofkopfes zwei
zusatzliche Weichen erforderlich, die parallele Einfahrten von der Hohenzollernbri-
cke in die Gleise 7 und 8 ermdglichen.

S-Bahn-Stammstrecke

Voraussetzung fur einen weiteren Ausbau des S-Bahn-Netzes ist eine grundlegende
Zugfolgeverdichtung der sogenannten Stammstrecke zwischen Kéln Hansaring,
Koéln Hbf, Kéln Messe/Deutz und der Abzweig Posthof. Ziel ist, kunftig mittels einer
2,5-Minuten-Zugfolge die Leistungsfahigkeit von 18 auf 24 Fahrten pro Stunde er-
weitern zu kénnen. Dies schafft die Voraussetzung, um gemal dem Planungskon-
zept 2030(+) 8 S-Bahn-Linien jeweils im 20 Min-Takt anbieten zu kdnnen. Neben
signaltechnischen Anpassungen (Blockverdichtungen) sind hierzu insbesondere je
zwei weitere Bahnsteiggleise in KéIn Hbf und Kéln Messe/Deutz erforderlich, um wie
im ReilRverschlussverfahren parallele Zugabfertigungen mit einem schnellen Fahr-
gastwechsel zu ermoéglichen.

Ausbau der Strecke Kodln-Dellbriick — Bergisch Gladbach

Voraussetzung fur die Taktverdichtung der S 11 zum 10-Min-Takt in den Hauptver-
kehrszeiten ist der zweigleisige Ausbau der bislang eingleisigen KBS 450.11 (Linie
S 11) zwischen Koln-Dellbrick und Bergisch Gladbach. Bereits heute fuhrt dieser
Engpass im Verspatungsfall regelmallig zu Zugausféallen aufgrund der Streckenbe-
legung durch den Gegenzug im genannten Abschnitt.

Ausbau der Strecke Kéln = Monchengladbach

Damit der vorgesehene S-Bahn-Verkehr (S 6) auf der Strecke Kdln — Mdnchengla-
dbach aufgenommen und bisherige RB-Verkehre auf die S-Bahn-Strecken in Kdéln
verlagert werden kénnen, ist in einem ersten Schritt neben der Anpassung einzelner
weniger Bahnsteighdhen eine Einfadelung der Strecke in die S-Bahn-Strecke Duren
— K&In im Bereich Kéln-Mungersdorf/Technologiepark notwendig. Diese Einfadelung
kann stufenweise im ersten Schritt durch den Einbau von Weichenverbindungen
realisiert‘werden.

Elektrifizierung der euregiobahn-AuBBendste

Die Linie RB 20 soll auf einen elektrischen Betrieb umgestellt werden. Dazu ist eine
Elektrifizierung der AuRenadste Herzogenrath - Alsdorf - Stolberg, Stolberg - E-
schweiler Talbahn - Langerwehe sowie Stolberg — Stolberg-Altstadt erforderlich.
Ausbau der Strecke Kdéln - Aachen

Zur Herstellung einer ausreichenden Betriebsqualitat im Zulauf auf den Knoten Koln
sollen im Bereich Duren der vollstandige viergleisige Ausbau sowie zwischen Duren
und Langerwehe ein dreigleisiger Ausbau realisiert werden. Dariiber hinaus werden
weitere MaBnahmen im Zuge von Studien geprift.

Ausbau der Strecke Horrem - Bedburg (Erft)
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i)

k)

)

Geplant ist, die KBS 481 im Bereich Horrem mittels eines Uberwerfungsbauwerks
aus der S-Bahn-Strecke (KBS 450.12) auszufédeln, die Strecke zu elektrifizieren
und bis Bedburg (Erft) im S-Bahn-Standard auszubauen.

Ausbau der Strecke Troisdorf — Bonn-Oberkassel

Mit dem Weiterbau der S-Bahn-Linie S 13 zwischen Troisdorf und Bonn-Oberkassel
auf Basis des Bau- und Finanzierungsvertrages vom 04.12.2000 ist die Erweiterung
der vorhandenen Strecke um zusatzliche S-Bahn-Gleise (abschnittsweise ein oder
zwei Gleise) mit einer Ein-/Ausfadelung in die rechte Rheinstrecke in Bonn-Ober-
kassel erforderlich. Neue Haltepunkte sind in Bonn-Vilich (Verknupfung mit Stadt-
bahn) und Bonn-Ramersdorf vorgesehen.

Aus- und Neubau der Strecke Alsdorf - Baesweiler

Es wird derzeit geprift, die bestehende, von der Ringbahn abzweigende Trasse von
Alsdorf-Kellersberg bis Aldenhoven-Siersdorf zu reaktivieren und bis‘Baesweiler-
Setterich zu verlangern. Potenzielle neue Haltepunkte kénnten dann in Alsdorf-Ma-
riadorf Dreieck, Alsdorf-Hoengen, Aldenhoven-Siersdorf und Baesweiler-Setterich
und optional in Alsdorf-Bettendorf eingerichtet werden.

Reaktivierung der Strecke Stolberg-Altstadt — Breinig = (Eupen (B))

Es wird derzeit geprift, die bestehende Linie RB 20 nach Breinig bzw. ggfs. bis nach
Eupen (B) zu verlangern.

Ausbau der Bordebahn

Teilausbau der Infrastruktur auf der Bérdebahn von Duren Uber Zulpich nach Eus-
kirchen. Umfang und Einzelheiten der MalBhahmen mussen hierzu im Einzelfall ge-
pruft werden.

m) Weitere MaBnahmen

- Verlangerung der Schnellfahrstrecke von Abzweig Flughafen Nordwest bis KéIn
Messe/Deutz zur Verbesserung der Betriebsqualitat und zur Vermeidung von
Trassenkonflikten‘zwischen dem Fern- und dem Regionalverkehr.

- Ausbau des Bahnhofs Kéln Messe/Deutz mittels Einrichtung einer Verbindung
von Gleis 1 zur Siegstrecke.

- Neubau von S-Bahn-Haltepunkten im Bereich Kdln-,CFK - Geldande"™ und Kéln
Berliner Stral3e.

- Koéln Sud: Verkniupfung beider Bahnsteige an Stadtbahnlinie 9

- Verbesserung der Erschlielung des Aachener Hbf mittels eines Sudzugangs und
mithin Ausbau zu einem modernen Verknupfungspunkt.

- Ausbau des Bahnhofs Aachen-West zu einem leistungsfahigen Verknupfungs-
punkt im Gebiet des Campus der RWTH Aachen

- < Neubau eines Haltepunkts in Aachen-Richterich im Zuge der RB 20.

- Barrierefreier Ausbau von Bahnhéfen und Haltepunkten

- Zusatzliche Weichenverbindungen im Bereich der S-Bahn-Strecken, um bei gro-
Beren Betriebsstérungen ein Basisangebot gewahrleisten und die S-Bahnen vor
den innerstadtischen Knotenpunkten wenden oder ein-/ausfadeln zu kénnen.
Hierzu gehéren auch neue Abstellméglichkeiten in Koln-Mulheim Sud.

- Uberwerfungsbauwerk Hurth-Kalscheuren zur kreuzungsfreien Einfadelung der
Eifelstrecke einerseits und der sudwaérts fahrenden von Kdln-Eifeltor kommen-
den Guterziige andererseits.

- Uberleitverbindung zwischen S-Bahn und Fernbahn in Sindorf oder Horrem zur
Verbesserung der Betriebsqualitat im Storungsfall.
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7.4 Zielnetz 2030 (+)

Die Uber den Zielhorizont 2025 hinausgehenden MalRihahmen beschreiben ein langfristig
angestrebtes Zielnetz mit dem Umsetzungszeitraum bis 2030 bzw. daruber hinaus. Auf-
grund der starken Auslastung des Bestandsnetzes sind wesentliche Teile dieser Planungen
nur nach einem massiven Ausbau der Infrastruktur realisierbar. Dies betrifft im Besonderen
die Erweiterung des S-Bahn-Netzes, die Elektrifizierung von bisherigen Dieselstrecken
(Voreifelbahn, Eifelstrecke und Oberbergische Bahn) sowie den Bau separater S-Bahn-
Gleise entlang der Kélner Westspange.

Im Bereich der RE-Verkehre ist die Entwicklung mafRgeblich von der Einfihrung des Rhein-
Ruhr-Express (RRX) gepréagt, welcher bisherige RE-Verbindungen Gbernehmen wird. Um
den RRX realisieren zu kdnnen, muss die Netzinfrastruktur an wichtigen Knotenpunkten
und ausgewéhlten Streckenabschnitten ausgebaut werden. Sdmtliche Arbeiten‘an der Ver-
kehrsinfrastruktur kbnnen nach heutigem Kenntnisstand etwa 2030 abgeschlossen sein.

Das Zielnetz 2030 (+) im Einzelnen:

o Der durchgangige 20-Minuten-Takt der Linie S 6 kdnnte tUber Pulheim bis Greven-
broich angeboten werden, sofern dies der Nachbaraufgabentragers VRR AR beflr-
wortet und ausreichende Kapazitaten auf der Strecke Kéln - Ménchengladbach vor-
handen sind.

e Das Zielkonzept sieht vor, dass die neue Linie S 15 die vorherigen Diesellinien RB 24
und RB 25 ersetzt. Die Zuge beider Strecken werden in Kéln miteinander verknupft
und stindlich durchgehende Fahrten von Kall bis Gummersbach angeboten. Das
Konzept sieht zwischen Euskirchen und Overath eine Verdichtung auf einen 20-
Minuten-Takt vor. Das Angebot wird zudem durch den stundlichen RE 22 von Trier
bis Lidenscheid Uberlagert. Im Zuge der Umstellung auf S-Bahn-Verkehr sind die
neue Haltepunkte Koln Aachener StraRe (Ubergang zu den Stadtbahnlinie 1 und 7),
Koln WeilRhausstraRe, Koln-Klettenberg (Ubergang zur verlangerten Stadtbahnlinie
13) und Hurth-Fischenich (Ubergang zur Stadtbahnlinie 18) vorgesehen.

o Die zusatzliche Linie S 16 ist als Verstarkerlinie zur S 6 zwischen Leverkusen und
dem neuen Haltepunkt Koln Bonner Wall vorgesehen. Zwischen Kdln Messe/Deutz
und Koln_Bonner Walll ist ein durchgangiger 20-Minuten-Takt vorgesehen, der Ab-
schnitt nach Leverkusen soll ausschliel3lich wéhrend der HVZ befahren werden. Per-
spektivisch bleibt die Verlangerungsoption der Linie Uber die Stdbricke bis zum
Flughafen Kdln/Bonn und von dort weiter in den Rhein-Sieg-Kreis denkbar, um den
zukunftigen verkehrlichen Entwicklungen folgen zu kénnen.

e Die neue Linie S 17 zwischen Koéln Messe/Deutz und Bonn-Mehlem wird im 20-
Minuten-Takt die stark nachgefragte Relation Kdln - Bonn bedienen. Es werden
zusatzlich die neuen Haltepunkte Kéln Aachener StralRe, Kéln WeilRhausstral3e und
Koéln-Klettenberg bedient, so dass entlang der Westspange die Linien S 15und S 17
einen gemeinsamen 10-Min-Takt bilden kdnnen. Die RB 48 entféllt zwischen Kéln
Hbf und Bonn-Mehlem.

o Mit der Elektrifizierung der Strecke Bonn - Euskirchen kann die Linie S 23 auf Elekt-
rotriebwagen umgestellt und damit ein vollwertiger S-Bahn-Betrieb mit dichterer
Taktfolge angeboten werden.

e Die Linie RRX 1 ersetzt zwischen Aachen - Kdln - Dusseldorf — Dortmund im 60-
Minuten-Takt die vorherige Linie RE 1 und soll von Dortmund Uber Linen nach
Munster (Westf) gefuhrt werden.
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e Die Linie RRX 2 stellt im 60-Minuten-Takt im Kernabschnitt Kéln — Dortmund eine
neue, vierte SPNV-Leistung pro Stunde dar und wird zweistundlich bis Kassel-Wil-
helmshdhe verlangert.

e Die Linie RRX 4 ersetzt mit der LinienfUhrung KéIn/Bonn Flughafen - Kéin
Messe/Deutz — Dortmund - Hamm (Westf) im Bereich des NVR den bisherigen RE 6
im 60-Minuten-Takt. Die Zuge werden dabei Uber die rechtsrheinische Strecke via
Leverkusen nach Dusseldorf gefuhrt.

e Der RRX 6 erhalt den Linienverlauf Koblenz - Bonn - KdIln - Dusseldorf — Dortmund
- Minden (Westf). Im 60-Minuten-Takt ersetzt die Linie das Angebot der Linie RE 5
zwischen Koblenz und Duisburg.

e Wiederaufnahme des SPNV zwischen Linnich und Baal, zwischen Baal und Ratheim,
zwischen Aachen-Richterich und den Niederlanden Uber Kerkrade (Via Avantis) so-
wie zwischen Dalheim und Roermond (NL).
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N

Abbildung 36: Netzveranderungen 2030(+)
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Erforderliche InfrastrukturmaBBnahmen

Der Ausbau der Infrastruktur in der Zielstufe 2030(+) stellt die Basis fur darauf aufbauende
MalRnahmen insbesondere zur Erweiterung des S-Bahn-Netzes dar. Um zusatzliche Linien
von RB- auf S-Bahn-Verkehr umstellen zu kénnen, aber auch zur Realisierung des Rhein-
Ruhr-Express (RRX) muss die Infrastruktur fur die Zielstufe 2030(+) abermals angepasst
werden.

a)

b)

)

d)

e)

f)

g)

h)

Westspange Koln

Es ist vorgesehen, den westlichen Kélner Eisenbahnring fur zuséatzliche S-Bahn-Ver-
kehre auszubauen. Der Bau von zwei zusatzlichen Gleisen, kreuzungsfrei ausfadelnd
westlich des Haltepunkts Koéln Hansaring bis nach Hirth-Kalscheuren, erhéht die
Kapazitaten in diesem stark belasteten Streckenabschnitt und erméglicht die Anlage
der Haltepunkte Kéln Aachener Stral3e, Kéln Weilhausstrale und Koéln-Klettenberg.
Elektrifizierung der Strecke Kalscheuren - Kall

Mit der geplanten Elektrifizierung der Eifelstrecke zwischen Hirth-Kalscheuren und
Kall kann die Strecke auf S-Bahn-Verkehr umgestellt werden. Bei Hurth-Fischenich
soll im Bereich der parallel gefuhrten Stadtbahnlinie. 18 eine gegenseitige Bahnsteig-
verknipfung hergestellt werden, die ein wechselseitiges schnelles Umsteigen zwi-
schen den Systemen S-Bahn und Stadtbahn erméglicht.

Elektrifizierung der Strecke Koéln - Gummersbach

Voraussetzung fiur die Umstellung der RB 25 auf S-Bahn-Verkehr und die Durchbin-
dung uber Kéln hinaus ist die Elektrifizierung der Strecke im Abschnitt bis Gummers-
bach. Zur Aufnahme des 20-Minuten-Takts sind dartber hinaus in einzelnen Teilab-
schnitten Anpassungen der Infrastruktur in Form von zweigleisigen Abschnitten er-
forderlich.

Realisierung des RRX

Zur Umsetzung des RRX-Konzepts ist insbesondere zwischen Kdln und Dusseldorf
infrastrukturseitig eine entsprechende Bereitstellung zusatzlicher Kapazitaten durch
einen durchgehend viergleisigen Ausbau der Strecke erforderlich.

Strecke Hiirth-Kalscheuren — Bonn-Mehlem

Ein mit hoher Betriebsqualitét funktionierender S-Bahn-Betrieb im 20-Minuten-Takt
zwischen Koln und Bonn setzt zusatzliche Infrastrukturausbauten (separate Gleise)
auch im Abschnitt Hurth-Kalscheuren - Bonn-Mehlem voraus, da die linke Rhein-
strecke bereits aktuell durch Guter-, Fern- und Regionalverkehr bis zur Leistungsfa-
higkeitsgrenze ausgelastet ist.

Strecken (Venlo -) Monchengladbach - Kdln, Aachen West - Aachen - Kéln
sowie Koln - Koblenz

Vor dem Hintergrund der bereits im Bestand vorhandenen Trassenkonflikte und der
dadurch bedingten eingeschrankten Betriebsqualitat auf den vorgenannten Strecken
im Zusammenhang mit einer stetig wachsenden Kapazitatsnachfrage durch den Gu-
ter- aber auch den Personenfernverkehr ist hier ein substanzieller Ausbau dringend
erforderlich.

Elektrifizierung Bonn - Euskirchen

Umstellung der Strecke Bonn - Euskirchen auf Elektrotriebwagen.

Reaktivierung Linnich - Baal, Reaktivierung Via Avantis Aachen - Kerkrade,
Reaktivierung Baal — Ratheim

Luckenschliisse zwischen der Hauptstrecke Aachen — Dusseldorf und der Rurtalbahn-
strecke aus Richtung Duren bei Baal, zwischen Aachen-Richterich und der nieder-
landischen Heuvellandlijn und eine moégliche Stichstrecke zwischen Baal und
Ratheim werden derzeit geprift.
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i)

7-14

Reaktivierung Dalheim - Roermond

Eine mdégliche Reaktivierung dieses Streckenabschnitts ist vornehmlich im Zusam-
menhang mit mdoglichen Guterverkehrskorridoren zwischen den niederlandischen
und belgischen Nordseehé&fen und der Rhein-/Ruhrschiene zu betrachten und liegt
somit in der Verantwortung des Bundes. Sollte es zu einer Reaktivierung dieser Stre-
cke kommen, wird der NVR in Abstimmung mit den Niederlanden die Wiederauf-
nahme des SPNV auf dem Streckenabschnitt Dalheim - Roermond prifen.
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8. Wettbewerb und Qualitdtssicherung
8.1 Wettbewerb

Der ZV NVR fuhrt Vergabeverfahren im SPNV durch und schlief3t Verkehrsvertrage mit den
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) ab. Der SPNV-Markt befindet sich seit geraumer
Zeit im Umbruch. Wahrend die Verkehrsleistungen friither vornehmlich tber Direktverga-
ben an die EVU vergeben wurden, erfolgt dies inzwischen ausschliel3lich Gber Wettbewerbs-
verfahren.

Ziel der Wettbewerbsverfahren ist es, eine mdglichst hohe Qualitat bei moglichst niedrigem
bzw. finanzierbarem Zuschussbedarf zu erreichen. Dies kann regelmafig nur erreicht wer-
den, wenn es in den Vergabeverfahren tatsachlich zu Wettbewerb kommt und der Zu-
schussbedarf nicht von einem einzigen Bieter diktiert wird. Daher strebt der NVR an, in
jedem Vergabeverfahren durch die von ihm vorgegebenen Rahmenbedingungen fur mog-
lichst hohe Wettbewerbsintensitat zu sorgen. Vor diesem Hintergrund ist es unerlasslich,
jedes anstehende Vergabeverfahren sowohl in Bezug auf Fahrzeugfinanzierungsaspekte als
auch in Bezug auf die Ausschreibungsphilosophie (Brutto/Netto) sowie die spezifischen
Qualitats- und Fahrzeuganforderungen hinsichtlich der Auswirkungen-auf die zu erwar-
tende Wettbewerbsintensitat zu betrachten und zu bewerten.

In der jingsten Vergangenheit sind bereits eine.Vielzahl von Vergabeverfahren erfolgreich
unter Beteiligung des NVR als Federfihrer oder Partner durchgefiihrt worden, z. B. fir die
Mittelrheinbahn (MRB 26), den Rhein-Sieg-Express (RSX, RE 9), fur das Koélner Dieselnetz
(,vareo™-Linien RE 12, RE 22, S 23, RB 24, RB 25 und RB<30), das Erft-Schwalm-Netz
(RB 34 und RB 38 Nord) sowie fir den RE 7 und die RB 48. Der Interimsbetrieb des RRX
(Linien RE 1, RE 4, RE 5, RE 6, RE 6a, RB 33), welcher ab Dezember 2015 mit der Linie
RE 6a startet wird, ist ebenso _lUber ein europaweites Vergabeverfahren vergeben worden.
Aktuell werden die Linien RB 20, RB 21, RE 8/RB 27/RB 33 und RB 38 Sud sowie mittel-
fristig die S-Bahn-Verkehre in weiteren Wettbewerbsverfahren vergeben bzw. die entspre-
chenden Vergabeverfahren varbereitet. Ziel dieser Vergabeverfahren soll sein, das unter-
nehmerische Handeln zu férdern, auch wenn nach der Bruttophilosophie ausgeschrieben
wird.

Bei dem Vergabeverfahren zum RRX ist mit einem Lebenszyklusansatz fur die Fahrzeuge
und die Instandhaltung sowie den Aufgabentragern als Fahrzeugeigentimern erstmals eine
neue Philosophie verfolgt worden: der Bau der Fahrzeuge und deren Wartung und Instand-
haltung wurden voéllig getrennt vom eigentlichen Betrieb vergeben. Mit diesem Lebenszyk-
lusmodell-erfolgte auBerdem eine Umstellung vom Netto- auf das Bruttovertragsprinzip.
Dies bedeutet, dass die zukunftigen Markt- bzw. Erléschancen/-risiken vom ZV NVR uber-
nommen werden und dem ZV NVR alle Tariferldse zustehen. Ohne die zwingend erforder-
liche Vereinnahmung der Tariferlése durch die Aufgabentréager ist das Lebenszyklusmodell
far die Aufgabentrager nicht auskdmmlich zu gestalten, da die Regionalisierungsmittel fur
Fahrzeugbeschaffung, Wartung und Betrieb nicht ausreichen. Die Erlésverantwortung liegt
zukunftig beim ZV NVR, der damit Vertragspartner der jeweiligen Einnahmenaufteilungen
(beispielsweise im Aachener Verkehrsverbund und im Verkehrsverbund +Rhein-Sieg) wird.

8.2 Qualitatssicherung

Die abgeschlossenen Vertrage enthalten Vorgaben Uber die Qualitatsanforderungen an den
SPNV. Die Einhaltung der Qualitdtsanforderungen an die Verkehrsleistung, die Fahrzeuge
und das Personal ist anhand einer Vielzahl von Kriterien tUberprufbar. So wird neben der
Verfugbarkeit des Leistungsangebots (Punktlichkeit, Zugausfall, Kapazitatsausfall u. a. m.)
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auch die Funktionsfahigkeit der Zugausstattung (Auflentiiren, Toiletten, Beleuchtung,
Fahrgastinformation u. a. m.), die Sauberkeit der Zuge (Toiletten, Sitze, Scheiben, Aul3en-
haut u. a. m.) und der Personaleinsatz im Zug erfasst.

Auf Basis des Qualitatscontrollings erfolgt die jahrliche Abrechnung der vereinbarten Ver-
kehrsleistungen. Fur den Fall einer nicht den Vertragsanforderungen entsprechenden Leis-
tung sind Zuschusskirzungen in Hohe des Leistungsausfalls oder auch Sanktionen festge-
legt. Bonus-Malus-Regelungen kdnnen mit den Verkehrsunternehmen aber nur dann sinn-
voll vereinbart und angewendet werden, wenn die Einhaltung der vorgegebenen Qualitats-
ziele objektiv nachgewiesen werden kénnen. Hierzu bedarf es statistisch sicherer und jus-
tiziabler Messverfahren.

Das Qualitatscontrolling im NVR baut auf bestehende Daten der EVU auf: Die EVU legen
dem Aufgabentrdger Daten zur Verflgbarkeit des Leistungsangebotsivor. Dieser Uberpruft
die Daten auf ihre Plausibilitdt und nutzt Hinweise der Kunden sowie seiner-eigenen Mitar-
beiter zur Uberprufung der Angaben des EVU. Spezielle Qualitatspriifungen sind stichpro-
benartig bzw. verstarkt bei entsprechendem Bedarf vorgesehen. Einer besonderen Bedeu-
tung kommt in diesem Zusammenhang der im Vergleich zu gemeldeten Qualitatsmangeln
hohen Sanktionierung von falschen Qualitatsmeldungen durch das EVU zu.

Far die Messung und Bewertung der SPNV-Qualitat setzt der NVR zwei an die jeweilige
Vertragsart angepasste Datenbanksysteme ein. Fir die Mittelrheinbahn (MRB 26), den
Rhein-Sieg-Express (RSX, RE 9) sowie seit Fahrplanwechsel im Dezember 2013 das Kdlner
Dieselnetz (,,vareo®-Linien RE 12, RE 22, RB 23, RB 24, RB 25 und RB 30) kommt das vom
NVR entwickelte System ,IQ+" zum Einsatz. Es greift auf Informationen zurick, die ohne-
hin beim Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) vorhanden sind. Neben der Qualitatser-
fassung der Betriebsdaten (Ausfall, Punktlichkeit, Kapazitaten) wird besonderer Wert auf
den qualitativ einwandfreien Zustand der Fahrzeuge im Sinne der Leistungsbeschreibung
gelegt. Die Nachweise zu Betrieb und Zustand sind téaglich an die Aufgabentrager zu tUber-
mitteln. Diese zeitnahe dnformation ermdéglicht schnelle Reaktionszeiten zur Identifikation
und Behebung von Mangeln sowie den unmittelbaren Abgleich mit dem Beschwerdema-
nagement und damit der beiderseitigen Verifizierung. Hierdurch soll dem EVU ein Anreiz
gegeben werden, mangelhafte Fahrzeuge schnellstméglich aus dem Verkehr zu ziehen und
Schaden kurzfristig.zu beheben.

Die Qualitatsmessung fur die Ubrigen SPNV-Verkehrsleistungen im NVR erfolgt Uber das
landesweit eingesetzte Qualitatssystem ,,QUMA NRW™". Die Nachweise der EVU fir die Be-
triebsdaten-erfolgen hier monatlich zum Ende des Folgemonats.

Der NVR erstellt einen jéhrlichen Bericht tber die Qualitat der Verkehrsleistungen des
SPNV. In Ergdnzung zur Ermittlung der Betriebsqualitat hat der NVR erstmals in 2013 auch
die Qualitat der Verkehrsstationen erhoben und in einem Bericht veroéffentlicht.

Ein weiterer Pfeiler der Qualitatssicherung im NVR ist das Beschwerdemanagement. Seit
Grundung des NVR im Jahre 2008 werden Kundeneingaben im Fachbereich ,Qualitat" be-
antwortet, ausgewertet und archiviert. Die Kundeneingaben stellen auch einen wertvollen
Beitrag bei der Verifizierung der Meldungen der EVU z. B. zur Punktlichkeit, zu Zugausfallen
oder Kapazitdtsmangeln dar.

Im Auftrag des Kompetenzcenter Marketing NRW (KCM) und verschiedener Verkehrsver-
bunde in NRW wird weiterhin seit 2002 alle zwei Jahre das NRW-Kundenbarometer erstellt.
Um eine Qualitatsbewertung des OPNV aus Kundensicht zu erhalten, werden hierzu NRW-
weit 13.500 OPNV-Kunden zu 31 Leistungsmerkmalen befragt. Die daraus gewonnenen
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Erkenntnisse flieRen direkt in die Qualitatssteuerung neuer Verkehrsvertrage mit ein, denn
die dort vorgesehenen Mechanismen zur Qualitatssteuerung sollen insbesondere dort wir-
ken, wo aus Sicht der Kunden der griélite Verbesserungsbedarf besteht.
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9. Multimodalitat

Betrachtet man die gesamte Reisekette, dann endet der OPNV als System nicht an den
Haltestellen, Haltepunkten oder Bahnhdéfen, sondern umfasst auch die Zu- und Abgangs-
wege zu diesen Schnittstellen'®. Aus diesem Grund entscheidet nicht nur die Fahr- oder
Umsteigezeit Uber die Attraktivitat einer Verbindung, sondern auch die Dauer, die far Zu-
und Abgangswege bendtigt werden. Ein Uberwiegender Teil der Fahrgaste gelangt zu Ful3
zur Haltestelle, daher sollte die Attraktivitatssteigerung von fu3laufigen Verbindungen
(.Walk + Ride™) mehr in den Vordergrund gestellt werden.

Insbesondere im landlichen Raum erfolgt der Zugang zur Haltstelle auch mit dem Auto
oder dem Fahrrad. Dies erfordert die Anlage von Fahrradabstellanlagen (Bike + Ride) und
Parkplatzen (Park + Ride) an ausgewahlten Stationen. Fur Fahrgaste, die fur die Weiter-
fahrt kein eigenes Auto oder Fahrrad zur Verfigung haben, bieten sich Verleihsysteme an.
Diese konne auch in den Tarif des Nahverkehrs integriert werden.

Walk + Ride

Viele Kriterien beeinflussen die Qualitdt von Gehwegen. Dies ist zum einen die Direktheit
von FuBRgéngerwegen. Weiterhin sind nachfolgende qualitative Anforderungen an das Ful3-
wegenetz zu stellen:

- Kleinteilige Wegenetzverbindung

- Umfeldqualitat

- Uberschaubarkeit und leichte Orientierung

- Subjektive und objektive Sicherheit

- Grol3zuigige Dimensionierung und wenig Héhenunterschiede,
- Konfliktminimierung mit anderen Verkehrsteilnehmern

Da die Zu- und Abgangswege zumeist nicht im Zustandigkeitsbereich der Aufgabentréger
und Verkehrsunternehmen sind, diese jedoch ein Interesse an fulRgangerfreundlichen We-
gen haben, muss eine/Kooperation mit kommunalen Verkehrsplanern erfolgen.

Park + Ride

Grundgedanke von Park + Ride (P+R) ist es, durch die kombinierte Nutzung von Bus bzw.
Bahn und Auto die Mdéglichkeiten und ErschlieBungsbereiche der dffentlichen Nahverkehrs-
mittel zu erweitern. Gerade im landlichen Raum, aber auch in den Randzonen der Ballungs-
kerne bzw. Stadtzentren ist eine Anlage sinnvoll, um die Vielzahl der Pkw-Verkehre aus
der Flache zu biindeln und , konzentriert® per OSPV und SPNV in die Stadtzentren zu fiihren.

An vielen Bahnhoéfen und Haltepunkten im NVR befinden sich bereits kostenlose Pkw-Park-
platze direkt am Bahnsteig. Insgesamt gibt es im Verbundgebiet mittlerweile an rund 60
Bahnhofen bzw. Haltepunkten (ohne Stadtbahn-Haltestellen) P+R-Anlagen mit Uber
11.000 Pkw-Stellplatzen. In den néchsten Jahren sollen weitere Standorte hinzukommen.
Der Bau von P+R Anlagen kann durch den NVR geférdert werden. Wegen des lokalen Cha-
rakters sollte die Ausgestaltung und Dimensionierung von P+R-Anlagen primar durch die
Stadte und Gemeinden erfolgen. Betreiber von P+R Anlagen kénnen Verkehrsbetriebe oder
auch Kommunen sein.

Bike + Ride

Bike + Ride (B+R), das Fahren mit einem Fahrrad zu einer Haltestelle, ist in den letzten
Jahren sehr stark ausgebaut worden.
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Als Standard fur eine B+R-Anlage sollte gelten, dass der Fahrradrahmen diebstahlsicher
an der Abstellanlage (Rahmenhalter) angeschlossen werden kann. Weiterhin sollte eine
B+R-Anlage uUberdacht sein.

Da B+R insgesamt als positiv fur den OPNV gesehen werden kann, wird ein weiterer Aus-
bau unterstitzt. Dieser ist jedoch lokal zu planen und umzusetzen.

An einigen Stationen im NVR-Gebiet kdnnen abschlielbare Fahrradboxen gemietet sowie
an den Bahnhofen Koéln Hbf, Aachen Hbf, Bonn Hbf und Briuhl die Radstationen genutzt
werden. Die bewachten Fahrradparkhauser bieten Platz fir zahlreiche Rader und beinhal-
ten z. T. eine Werkstatt, in der Kleinreparaturen durchgefiihrt werden kénnen.

Verleihsysteme

Beim Carsharing hat der Nutzer die Mdglichkeit, auf den Transportzweck zugeschnittene
Pkw stundenweise zu gunstigen Preisen anzumieten. Mit einem Carsharing-Fahrzeug wer-
den im Durchschnitt vier bis acht private Fahrzeuge eingespart und somit die Parkplatz-
nachfrage in den Innenstadten deutlich entlastet, wodurch Fldchen fir eine andere Nutzung
frei werden. Durch die Zusammenarbeit von OV-Unternehmen und Carsharing-Anbietern
lassen sich neue Kundengruppen erschlieRen und die-Nutzung der offentlichen Verkehrs-
mittel steigt. Derzeit besteht mit der VRS-Chipkarte die Mdéglichkeit, die Fahrzeuge von
Flinkster gegen Gebuhr zu Nutzen.

Vergleichbar mit Carsharing sind im stadtischen Raum auch 6ffentliche Fahrradverleihsys-
teme etabliert, Uber die unkompliziert Rader auch fur kurze Zeitraume und fur Einwegfahr-
ten entliehen werden kdnnen. Je nach-Anbieter werden Rader an festen Stationen vorge-
halten oder kdnnen flexibel an jeder grof3eren StralRenecke abgestellt werden.

Fahrradverleihsysteme kénnen durch den NVR als erganzendes Angebot zum OPNV gefor-
dert werden. Ziel der FordermalRnahmen ist es, insbesondere in der hochbelasteten Haupt-
verkehrszeit den Anteil der in den OPNV-Fahrzeugen transportieren Fahrrader zu reduzie-
ren und in den Fahrzeugen mehr Platz fur Fahrgéste frei zu geben. Im landlichen Bereich
sollen gesicherte Fahrradabstellplatze an den Stationen errichtet werden. Fir die ,letzte
Meile" des Weges in den stadtischen Raumen sollen Leihfahrrader fur OPNV Kunden zur
Verfligung gestellt werden. Somit wird zur Mitnahme des eigenen Fahrrads eine Alternative
angeboten.

In Kéln‘kénnen VRS-Abokunden mit ihnrem eTicket bereits die Leihrader der KVB und ihrem
Kooperationspartner nextbike nutzen. Das Rad wird mit der Kundenkarte mobil aktiviert,
die erste halbe Stunde Radeln ist dann kostenlos. Inzwischen haben weitere Stadte und
Verkehrsunternehmen Interesse an der Forderung eines Fahrradverleihsystems bekundet.

Mobilstationen

Das Mobilitatsverhalten in Deutschland unterliegt derzeit einem Wandel. Neben den be-
schriebenen ,etablierten® Kombinationen aus Individualverkehr und OPNV ist in Zukunft
eine verstérkte Inanspruchnahme neuer Formen bewdahrter Verkehrsmittel zu erwarten.
Gerade in jungeren Generationen ist der Trend ungebrochen, auf ein eigenes Auto zu ver-
zichten und die verschiedenen Verkehrsmittel je nach Transportbedurfnis individuell zu
kombinieren: Mit dem Rad geht es zum S-Bahnhof, mit der Bahn ins Zentrum, dann weiter
mit dem Bus oder dem Carsharing-PKW.

Bei der Verfugbarkeit von verschiedenen Mobilitdtsangeboten und der Verknupfung dieser
Angebote setzen Mobilitatsstationen an. Sie unterstutzen bzw. férdern ein inter- und mul-
timodales Verkehrsverhalten.
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Mobilstationen sind also Verkniuipfungspunkte des OPNV mit mehreren Verkehrsmitteln,
beispielsweise Carsharing-Fahrzeugen und Mietfahrradern einschlie3lich der Mdglichkeit
Gepéck abzustellen. Mobilstationen kénnen je nach Lage in der Stadt oder auch im landli-
chen Raum viele, sehr unterschiedliche Ausstattungsmerkmale aufweisen, da sich jeweils
individuelle Anforderungen ergeben.

Das beim VRS angesiedelte Zukunftsnetz Mobilitdt NRW erarbeitet derzeit ein Handbuch
~Mobilitatsstationen Nordrhein-Westfalen", welches eine praxisnahe Hilfestellung bei Pla-
nung, Realisierung und Vernetzung von modernen Mobilitdtsangeboten gibt.

16 BMVBS-Online-Publikation OPNV: Planung fir altere Menschen
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10. Kommunikation, Tarif, Vertrieb
10.1 Kommunikation im Gebiet des NVR

Ziel aller MaBnahmen ist es, den Kunden und der Offentlichkeit umfassende und transpa-
rente Informationen Uber die Leistungen und Produkte der Verkehrsverbiunde und ihrer
Partnerunternehmen zur Verfiigung zu stellen. Dartiber hinaus soll die Offentlichkeit im
Hinblick auf allgemeine und Ubergreifende Themen des Nahverkehrs sensibilisiert werden.

Die Aufgaben des Tarifs, des Vertriebs und der Fahrplanauskunft sind im Gebiet des NVR
bei den Verkehrsverbiinden AVV und VRS angesiedelt. Dementsprechend fuhren die Ver-
binde in ihrem jeweiligen Gebiet auch die Kundeninformation sowie werbe- und verkaufs-
fordernde MalRnahmen durch.

Neben Internetauftritt, elektronischen Fahrgastinformationen und der gro3en Palette ge-
druckter Informationsmedien wie z. B. Ticketbroschiuren, Fahrplanen und- Karten, gehort
auch ein telefonischer ,Rund-um-die-Uhr-Service" zu den wichtigsten Auskunftsmedien im
VRS und AVV. Die Kundenkommunikation wird ergéanzt durch die Facebook-Préasenzen des
AVV und VRS.

Auf Basis einer umfangreichen Datenbank, erfolgen die. dynamischen Fahrplanauskinfte
von AVV und VRS flur Fahrten mit dem Nahverkehr im Land NRW. Die Datenbank erhalt
kontinuierlich aktuelle Informationen und Echtzeitfahrplandaten aus den Verkehrsunter-
nehmen in ganz NRW. Der AVV berlcksichtigt zudem auch Daten aus den Niederlanden
bzw. Belgien. Diese Daten finden auch Verwendung im Bereich der dynamischen Fahrgast-
anzeigen an Haltestellen.

Inzwischen hat sich das Fahrplanauskunftssystem zu einem Verkehrsmanagementsystem
entwickelt, das die einzelnen Bausteine aus den Bereichen Fahrplan, Tarif und Kartographie
zusammenfuhrt. Der in die Fahrplanauskunft integrierte Tarifberater ermdéglicht zudem
eine Direktauskunft zu den fur die Fahrt benotigten Tickets.

Das beim Verkehrsverbund Rhein-Sieg angesiedelte Kompetenzcenter Marketing NRW fun-
giert seit Uber zehn Jahren als Geschéaftsstelle fur den NRW-Tarif und nimmt fur die Ver-
kehrsverblinde und -unternehmen in NRW gemeinsame Aufgaben in den Bereichen Tarif,
Vertrieb, Einnahmeaufteilung, Marktforschung und Kommunikation wahr. Neben der Wei-
terentwicklung des NRW-Tarifs werden hier Konzepte fur Uberregionale Qualitatsfragen wie
die landesweite Mobilitatsgarantie entwickelt und landesweit vermarktet.

10:2 Tarif

Fur viele Kunden stellen das Finden des richtigen Tarifs sowie der Erwerb einer Fahrkarte
eine hohe Zugangsbarriere zum OPNV dar. Der Gesetzgeber hat daher einheitliche und
nutzerfreundliche Tarife als Ziel erklart (vgl. § 2 Absatz 3 OPNVG NRW). Dies geschieht auf
Basis der Zusammenarbeit des Landes, der kommunalen Gebietskorperschaften und der
Verkehrsunternehmen in Tarif- bzw. Verkehrsgemeinschaften sowie Verkehrsverbunden.

Der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (ZV NVR) soll in Abstimmung mit seinen Mitglie-
dern, dem Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Sieg (ZV VRS) und dem Zweckverband
Aachener Verkehrsverbund (ZV AVV) , auch auf die Fortentwicklung der bestehenden Ge-
meinschaftstarife sowie die Bildung kooperationsraumubergreifender Tarife mit dem Ziel
eines landesweiten Tarifs (vgl. 8 5 Absatz 3 OPNVG NRW) hinwirken.

Die bestehenden Gemeinschaftstarife des VRS und des AVV werden im Rahmen der jewei-
ligen Entscheidungsstrukturen der vor Ort verkehrenden Verkehrsunternehmen des OSPV
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und SPNV (auf Basis von Kooperationsvertragen) sowie der jeweiligen Zweckverbande (auf
Basis ihrer Satzungen) fortentwickelt und durch die Bezirksregierung Kdln genehmigt.

Der Gemeinschaftstarif VRS basiert auf dem Prinzip eines Flachenzonentarifs und der AVV-
Tarif auf einem Streckentarif. Die Tarife gelten einheitlich in allen Verkehrsmitteln des
OPNV. Die Ticketsortimente gleichen sich in ihren Grundziigen und sind dort wo notwendig
an die lokalen Kundenanforderungen angepasst.

Abbildung 37:  Tarifrdume AVV / VRS 17

Im VRS stehen sieben Preisstufen zur Verfigung, im AVV vier Preisstufen. Die Preisstufe
richtet sich nach den durchquerten Tarifgebieten einschlie3lich Start- und Zielort. Ein Ta-
rifgebiet entspricht in der Regel einer Stadt oder Gemeinde. In beiden Verkehrsverbiinden
fahren Kinder unter 6 Jahren unentgeltlich, Kinder zwischen 6 und unter 15 Jahren kénnen
zudem im Bartarif rabattierte Fahrscheine erwerben.

Viele Zeitkarten bieten umfangreiche Zusatznutzen, z. B. Ubertragbarkeit sowie unentgelt-
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liche Mitnahmemadglichkeiten von Personen und Fahrradern. Neben den Zeitkarten des Re-
geltarifes werden fur spezielle Zielgruppen weitere, zumeist solidarisch finanzierte Tickets
(z. B. Job-, Semester und Schuler- bzw. School&Fun-Ticket) bereitgehalten.

In Hinblick auf die Beseitigung von Tarifbarrieren zwischen VRS und AVV haben sich die
beiden Verkehrsverbiinde zum 01.01.2015 darauf verstandigt, im grenziberschreitenden
Verkehr zwischen dem AVV-Netz und dem erweiterten VRS-Netz den VRS-Tarif als Grund-
lage der ,Tarifkooperation AVV/VRS" einzufithren und damit die Tarifsituation zu vereinfa-
chen. Statt NRW-, DB-, AVV- und VRS-Tarif sowie einzelnen Sonderregelungen gilt fur
grenziuberschreitende Fahrten seit Januar 2015 ausschliel3lich der VRS-Tarif. Dieser wurde
dazu um die Preisstufen 6 und 7 erganzt. Fur die vorher bereits in das (erweiterte) VRS-
Netz eingebundenen AVV-Kommunen Titz, Duren, Merzenich, N6rvenich-.und Vettweil3 gilt
weiterhin das gesamte VRS-Tarifsortiment. Zwischen den tbrigen 30 AVV-Kommunen und
dem erweiterten VRS-Netz wird ein leicht reduziertes Tarifsortiment angewendet.

Zwischen dem Kreis Heinsberg und den VRS-Kommunen des. grofien Grenzverkehrs
VRS/VRR sind auch Fahrten mit dem VRS-Tarif tber den VRR maoglich.

Abbildung 38: Fahrten zwischen dem Kreis Heinsberg und VRS

JobTickets beider Verbunde kénnen zusatzlich und ohne Preisaufschlag jeweils eine Kom-
mune tief in den Nachbarraum hinein genutzt werden. Zudem haben JobTicket-Besitzer die
Mdoglichkeit, optional ein JobTicket flir das Netz des jeweils anderen Verbundes hinzuzu-
kaufen. Bei SchulerTickets bzw. School&Fun-Tickets gibt es eine dhnliche Regelung bereits
seit dem 01.11.2012.

In beiden Verbunden kénnen Besitzer von Zeitkarten ihre Fahrten mit einem Anschlussti-
cket zu einem pauschalen Preis von 3,50 Euro (Stand: 2015) einfach fur eine Fahrt inner-
halb des Netzes (AVV) bzw. des erweiterten Netzes (VRS) ausweiten.

Zu den angrenzenden Kooperationsraumen (VRR, VRT, VRM etc.) gibt es Ubergangsberei-
che, in denen der VRS-Tarif oder der AVV-Tarif ebenfalls angewendet wird. Der AVV bietet
far Fahrten in der Euregio Maas-Rhein weitere Fahrkarten an.

Fur Fahrten dariuber hinaus in das Ubrige Nordrhein-Westfalen kommt der NRW-Tarif zur
Anwendung. Der NRW-Tarif ist der landesweite Tarif fir Nahverkehrsfahrten innerhalb
Nordrhein-Westfalens, bei denen kein Gemeinschaftstarif zur Anwendung kommt. In der
Start- und Zielkommune gilt der NRW-Tarif in allen 6ffentlichen Verkehrsmitteln und bietet
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so ebenfalls eine Haus-zu-Haus-Tarifierung. Der Kauf eines neuen Tickets beim Umstieg
zwischen den Nahverkehrsmitteln in NRW ist seitdem entfallen. Der NRW-Tarif schlief3t
auch Orte ohne Schienenanschluss ein.

10.3 Vertrieb

Der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) hat zusammen mit dem Zweckverband
Schienenpersonenverkehr Rheinland-Pfalz Nord (SPNV-Nord) die Vertriebsleistungen ge-
trennt von den eigentlichen Betriebsleistungen im SPNV in einem europaweiten Wettbe-
werbsverfahren an die DB Vertrieb GmbH vergeben. Die Vertragslaufzeit betragt 10 Jahre
und startete im Dezember 2013.

Vorteile fir den Kunden sind die Verhinderung einer weiteren Zersplitterung der Vertriebs-
landschaft, die Sicherung bzw. Ausweitung des personenbedienten Verkaufs sowie die De-
finition von hohen Qualitatsstandards.

DB Vertrieb wird als zentraler Vertriebsdienstleister fur die im _Zusténdigkeitsbereich des
NVR und des SPNV-Nord tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen (auer Rurtalbahn Sid-
ast und Mittelrheinbahn aufgrund bestehender Vertrage)<beauftragt und nimmt folgende
Vertriebswege wahr:

e Personalbedienter Verkauf tiber Kundencenter an den Bahnhéfen in
Aachen Hbf
Bonn Hbf
Bonn-Bad Godesberg
Bonn-Beuel
Bruhl
Duren
Erkelenz
Euskirchen
Geilenkirchen
Horrem
Koéln Hbf
Koéln/Bonn Flughafen
Koéln-Messe/Deutz
Leverkusen-Mitte
Siegburg/Bonn
Troisdorf

e Personalbedienter Verkauf tber Kundenagenturen in
Bad Honnef(Rhein)
Bad Munstereifel
Bedburg (Erft)
Bergheim (Erft)
Bergisch Gladbach
Eitorf
Erftstadt
Eschweiler
Frechen-Konigsdorf
Gummersbach
Heinsberg
Hennef (Sieg)
Herzogenrath
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Huckelhoven-Baal

Kerpen-Sindorf

Kdnigswinter

Leichlingen

Meckenheim

Pulheim

Résrath

Ubach-Palenberg

Wegberg

Weilerswist
e Fahrausweisautomaten und -entwerter flachendeckend an allen Stationen
e Kundenbetreuung tber ein Abo-Center
e Zusammenarbeit beim mobilen Verkauf

Fir den Vertrieb von Tickets des NRW-Tarifs wurde von der DB Vertrieb GmbH ein landes-
weiter Online-Shop eingerichtet. Der Vertrieb des Handy-Tickets wird sowohl im AVV als
auch im VRS zentral von einem Verbundverkehrsunternehmen tibernommen.

17 Verkehrsverbund Rhein-Sieg, VRS
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Anhang: Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RE 1 - NRW-Express

Linienldnge 89,22 km
Betriebsleistung 1.391 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 10,85 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2016
ab 12/2016 RRX-Interimsbetrieb
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 4:51-1:07 Uhr
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)

Regelfahrzeug

60 Min., Verstérkerziige in Ein-
zellagen

Lok BR 146 + 6 x DoSto

Sitzpldtze 1. Klasse 70
2. Klasse 629
Stehplédtze im Regelfahrzeug 840
Fahrradabstellplétze 18

Der RE 1 bietet eine stundliche Verbindung zwischen Aachen Hbf und
Hamm. Alle zwei Stunden verkehrt die Linie bis nach Paderborn.

Ab 12/2016 RRX-Interimsbetrieb durch DB Regio AG. Ab 06/2020 sollen auf
der Linie RE 1 die neuen RRX-Fahrzeuge zum Einsatz kommen. Betreiber
ist dann Abellio Rail NRW GmbH.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet
Anhang 1-1
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*Stand: 2014
Anhang 1-2

RE 4 - Wupper-Express

Linienldnge

Betriebsleistung

Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. Klasse

2. Klasse

Stehplédtze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellplétze

48,93 km

771 Tsd. Zugkm/a
3,53 Mio./a

bis 12/2016

DB Regio AG
2:53-0:45 Uhr

60 Min.

Lok BR 111 + 5 x DoSto
84

541

700

18

Ab 12/2016 RRX-Interimsbetrieb durch DB Regio AG. Ab 12/2020 sollen auf
der Linie RE 4 die neuen RRX-Fahrzeuge zum Einsatz kommen. Betreiber

ist dann National Express.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RE 5 - Rhein-Express

Linienldnge
Betriebsleistung
Fahrgéste*
Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. Klasse

2. Klasse

Stehplédtze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellpléitze

64,63 km

735 Tsd. Zugkm/a

9,38 Mio./a

bis 12/2016

ab 12/2016 RRX-Interimsbetrieb
DB Regio AG

5:26-21:45 Uhr

60 Min.

Lok BR 146 + 6 x DoSto
70

629

840

18

Ab 12/2016 RRX-Interimsbetrieb durch DB Regio AG. Ab 06/2019 sollen auf
der Linie RE 5 die neuen RRX-Fahrzeuge zum Einsatz kommen. Betreiber

ist dann National Express.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1-3



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014
Anhang 1-4

RE 6a - Airport-Express

Linienldange 32,86 km
Betriebsleistung 504 Tsd. Zugkm/a
Fahrgaste* k.a.
Vertragslaufzeit bis 12/2016
ab 12/2016 RRX-Interimsbetrieb
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 3:52 - 1:08 Uhr
(Mo-Fr)
Takt (Zugfolgezeit) 60 Min.,
Regelfahrzeug

ET 425 Doppeltraktion

Sitzplédtze 1. KI. 24
2. Kl. 388
Stehplédtze im Regelfahrzeug 456
Fahrradabstellplétze 9

Der RE 6a bietet eine stundliche Verbindung zwischen Kéin / Bonn Flughafen
und Dusseldorf Hbf.

Ab 12/2016 wird die Linie RE 6a mit der Linie RE 6 verkniupft und bis Minden
durchgebunden.

Ab 12/2016 RRX-Interimsbetrieb durch DB Regio AG. Ab 12/2019 sollen auf
der Linie RE 6 die neuen RRX-Fahrzeuge zum Einsatz kommen. Betreiber
ist dann National Express.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RE 7 - Rhein-Miinsterland-Express

Linienldnge

Betriebsleistung

Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzpladtze 1. K.

2. Kl.

Stehplédtze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellplatze

41,03 km

542 Tsd. Zugkm/a
5,57 Mio./a

bis 12/2030
National Express
5:22-0:23 Uhr

60 Min.

Talent 2

Quelle: Nationalexpress.de
32

478

k.A.

Der RE 7 wird ab Fahrplanwechsel im Dezember 2015 von National Express

betrieben.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1-5



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

RE 8 — Rhein-Erft-Express

Linienldnge 73,08 km
Betriebsleistung 868 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 5,27 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2019
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 5:15-0:42 Uhr
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit) 60 Min.
Regelfahrzeug

ET 425 Doppeltraktion

Sitzplatze 1. K. 24

2. Kl. 388
Stehplédtze im Regelfahrzeug 456
Fahrradabstellpléitze 9 pro Fahrzeug

Der ET 425 wird meist in Doppeltraktion eingesetzt.
Einzelne Fahrten mit 5 n-Wagen.

Einzelne Fahrten mit 3 Dostos.

*Stand: 2014 Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet
Anhang 1-6



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RE 9 - Rhein-Sieg-Express

Linienldnge

Betriebsleistung

Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. Kl., 2. KI. /Steh-
plétze im Regelfahrzeug

Fahrradabstellpléitze

136,57 km

1.651 Tsd. Zugkm/a
8,98 Mio./a

bis 12/2025

DB Regio AG
5:18-0:16 Uhr

60 Min.

ET 442

8, 170/177 (Dreiteiler)
12, 237/228 (Vierteiler)
12, 288/293 (Fiinfteiler)
12 - 16 pro Fahrzeug

Um die Sitzplatzkapazitat zu erweitern, wird seit April 2013 ein 5-Wagen-
Dosto-Zug und seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2014 ein weiterer
Zug auf der Linie eingesetzt. Es ist vorgesehen, die Fahrzeugdflotte durch

eine dritte Garnitur zu ergénzen.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1-7



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

RE 12 - Eifel-Mosel-Express

Linienlange 92,38 km
Betriebsleistung 179 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 0,17 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2033
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 8:58 - 21:00
(Mo-Fr)
Takt (Zugfolgezeit) Einzellagen
Regelfahrzeug

VT 620/622
Sitzplédtze 1. Kl., 2.KI. /Steh- 12, 288/208 (VT 620)
plitze im Regelfahrzeug 8, 172/144 (VT 622)

20, 460/352 (VT 620 + 622)
24, 576/416 (2 x VT 620)
Fahrradabstellplétze 12 pro Fahrzeug.

Zug 10180 halt tberall zwischen Euskirchen und Koln.

*Stand: 2014 Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet
Anhang 1-8



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RE 22 - Eifel-Express

Linienldnge

Betriebsleistung

Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. Kl., 2. KI. /Steh-
pldatze im Regelfahrzeug

Fahrradabstellplatze

92,38 km

991 Tsd. Zugkm/a
3,77 Mio./a

bis 12/2033

DB Regio AG
5:52-21:57 Uhr

60 Min.

VT 620/622

12, 288/208 (VT 620)

8, 172/144 (VT 622)

20, 460/352 (VT 620 + 622)
24, 576/416 (2 x VT 620)
12 pro Fahrzeug

Ab Gerolstein fahrt die Linie als RB 22 bis Trier.

Zur Erhdhung der Kapazitat hat die Verbandsversammlung NVR den Umbau
von 9 zweiteiligen VT 622 (Lint 54) durch Ergdnzung eines Mittelteils in
dreiteilige VT 620 (Lint 81) mit einer Kapazitatserhohung um 120 Sitzplatze

je Fahrzeug beschlossen.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1-9



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

RE 29 - euregioAIXpress

Linienldnge 6,77 km
Betriebsleistung 74 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 0,23 Mio./a
Vertragslaufzeit k.A.

Betreiber SNCB / NMBS
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 7:04-20:56 Uhr
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit) 60 Min.
Regelfahrzeug

AM 62(NMBS - SNCB)
Sitzplédtze 1. Kl., 2. KI. /Steh- k. A.
plédtze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellplatze k. A.
Die Linie verkehrt ab Grenzbahnhof Hergenrath weiter als L bis Spa. In Ver-
viers besteht Anschluss an den IC nach Luttich und Brussel und in Welken-
raedt besteht Anschluss an den IC nach Eupen.

*Stand: 2014 Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet
Anhang 1 - 10



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RB 20 - euregiobahn

Linienldnge

Betriebsleistung

Fahrgaste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. Kl., 2. KI. /Steh-
pliatze im Regelfahrzeug

Fahrradabstellplétze

71,7 km

1.457 Tsd. Zugkm/a
4,42 Mio./a

bis 12/2016

DB Regio AG
4:02-0:31 Uhr

30 Min.

VT 643.2

0, 96/110 (Einfachtraktion)
0, 192/220 (Doppeltraktion)
0, 288/330 (Dreifachtraktion)
12/24/36

Die aus Aachen kommenden Zuge werden in Stolberg geflugelt. Ein Zugteil
verkehrt in Richtung Langerwehe bzw. Diren. Der andere Zugteil fahrt in

Richtung Stolberg-Altstadt.

Seit dem Fahrplanjahr 2016 fahren alle Ziige nach Alsdorf, zwischen Her-
zogenrath und Heerlen (NL) verkehrt dann zunachst ein Pendelzug. Zum
kleinen Fahrplanwechsel im Sommer 2016 soll der Betrieb von Eschweiler-
Sankt Joris bis zum Stolberger Hbf aufgenommen werden.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1-11



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

RB 21 - Rurtalbahn

Linienldnge
Betriebsleistung
Fahrgéste
Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)

Regelfahrzeug

Sitzpladtze 1. Kl., 2. KI. /Steh-
pldatze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellpléitze

55,57 km

869 Tsd. Zugkm/a

k. A.

Nordast :bis 12/2016
Slidast: bis 12/2025
Rurtalbahn GmbH
4:30-23:04 Uhr

60 Min., einzelne Verstérkerfahr-
ten

RegioSprinter RVT / Regioshuttle
RS1

0, 74/100 (Regiosprinter)

0, 79/110 (Regioshuttle)

6/5

Die Streckenaste zwischen Diren und Heimbach sowie Diren und Linnich
werden getrennt voneinander betrieben. Zwischen Diren und Heimbach

wird der Regioshuttle eingesetzt.

*Stand: 2014 Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1-12



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

S 23 / RB 23 - Voreifel-Bahn

Linienlange

Betriebsleistung

Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)

Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. Kl., 2. KI.
/Stehplatze im Regelfahr-
zeug

Fahrradabstellplétze

48,1 km

1.074 Tsd. Zugkm/a
5,5 Mio./a

bis 12/2033

DB Regio AG
5:06-23:56 Uhr

30 Min. (Bonn — Euskirchen)

in HVZ 15 Min. (Bonn - Rhein-
bach)

60 Min. (Euskirchen — Bad Miins-
tereifel)

VT 620
12, 288/208 (VT 620)
8, 172/144 (VT 622)

20, 460/352 (VT 620 + 622)
24, 576/416 (2 x VT 620)
12 pro Fahrzeug

Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2014 verkehrt die Voreifel-Bahn
auf dem Abschnitt zwischen Bonn Hbf und Euskirchen als S-Bahn-Linie 23.
Zudem hat die Linie zwei neue Haltepunkte erhalten: Alfter-Impekoven und
BN-Endenich Nord.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet
Anhang 1- 13



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

RB 24 - Eifel-Bahn

Linienldnge 92,38 km
Betriebsleistung 1.037 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 3,53 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2033
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 4:40-0:52 Uhr
(Mo-Fr)
Takt (Zugfolgezeit) 60 Min.
Regelfahrzeug

VT 620/622
Sitzplédtze 1. KlI., 2. KI. /Steh- 12, 288/208 (VT 620)
pldatze im Regelfahrzeug 8, 172/144 (VT 622)

20, 460/352 (VT 620 + 622)
24, 576/416 (2 x VT 620)
Fahrradabstellplatze 12 pro Fahrzeug
Zur Erhdhung der Kapazitat hat die Verbandsversammlung NVR den Umbau
von 9 zweiteiligen VT 622 (Lint 54) durch Ergdnzung eines Mittelteils in
dreiteilige VT 620 (Lint 81) mit einer Kapazitatserhhung um 120 Sitzplatze
je Fahrzeug beschlossen.

*Stand: 2014 Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet
Anhang 1-14



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RB 25 - Oberbergische Bahn

Linienldnge

Betriebsleistung

Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)

Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. Kl., 2.Kl. /Steh-
pliatze im Regelfahrzeug

Fahrradabstellplatze

73,54 km

1.474 Tsd. Zugkm/a
4,90 Mio./a

bis 12/2033

DB Regio AG
4:46-1:35 Uhr

30 Min. (Kéln - Engelskirchen, in
der HVZ bis Gummersbach)
60 Min.(Engelskirchen - Marien-
heide)

VT 620622
12, 288/208 (VT 620)
8, 172/144 (VT 622)

20, 460/352 (VT 620 + 622)
24, 576/416 (2 x VT 620)
12 pro Fahrzeug

Die Verlangerung bis Lidenscheid ist bis zum Jahr 2017 geplant. In Brigge

entsteht ein Anschluss an die Volmetalbahn nach Hagen und Dortmund.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1 - 15



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

MRB 26 - Mittelrheinbahn

Linienldnge
Betriebsleistung*
Fahrgéste*
Vertragslaufzeit
Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzplatze 1. Kl., 2. Kl./ Steh-
pliatze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellpléitze

46,8 km

739 Tsd. Zugkm/a

8,17 Mio./a

bis 12/2023

transregio Deutsche Regional-
bahn GmbH

4:22-1:46 Uhr

60 Min.

Desiro ML

8, 244/261 (Einfachtraktion)
16, 488/522 (Doppeltraktion)
12 pro Fahrzeug

Die Bedienung auf der Linie MRB 26 erfolgt iberwiegend in Doppeltraktion.

*Stand: 2014
Anhang 1- 16

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RB 27 - Rhein-Erft-Bahn

Linienldnge

Betriebsleistung

Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. KI.

2. Kl.

Stehplédtze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellplétze

67,14 km

778 Tsd. Zugkm/a
3,01 Mio./a

bis 12/2019

DB Regio AG
5:03-0:02 Uhr

60 Min.

Lok BR 143 3 DoSto
38

291

420

9

Mittelfristig soll der Streckenast zwischen Koéln und Koblenz tUber Bonn-
Oberkassel durch die S 13 bzw. der Streckenast Kéln — Mdnchengladbach

durch die S 6 ersetzt werden.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1 - 17



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

RB 30 - Rhein-Ahr-Bahn

Linienldnge 12,21 km
Betriebsleistung 138 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 1,25 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2022
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 5:59-22:58 Uhr
(Mo-Fr)
Takt (Zugfolgezeit) 60 Min.
Regelfahrzeug

VT 620/622
Sitzplédtze 1. KI., 2. KI. /Steh- 12, 288/208 (VT 620)
pldatze im Regelfahrzeug 8, 172/144 (VT 622)
Fahrradabstellplitze 12

Der kurzlaufende Zug zwischen Remagen und Dernau verkehrt als RB 39.

*Stand: 2014 Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet
Anhang 1- 18



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RB 33 - Rhein-Niers-Bahn

Linienlange

Betriebsleistung

Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. KI., 2. Kl. /Steh-
platze
Fahrradabstellplétze

61,21 km

863 Tsd. Zugkm/a
2,83 Mio./a

bis 12/2016

DB Regio AG
4:37-0:24 Uhr

60 Min.

ET 425
24, 134/188 (ET425)
12, 88/112 (ET426)
9/5

Seit dem Fahrplanwechsel 12/2013 wird die Linie in Lindern gefligelt. Ein
Zugteil verkehrt aus Aachen kommend nach Heinsberg, der andere in Rich-

tung Duisburg.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1 - 19



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

RB 34 - Schwalm-Nette-Bahn

Linienldnge 10 km
Betriebsleistung 98 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 0,21 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2017
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 5:59-20:55 Uhr
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit) 60 Min.
Regelfahrzeug

RegioSprinter RVT

Sitzplédtze 1. KI. 0
2. Kl. 74
Stehplédtze im Regelfahrzeug 100
Fahrradabstellplétze 6

Die Verkehrsleistung der RB 34 wurde ausgeschrieben. Ab Dezember 2017
wird die RB 34 durch VIAS bedient.

Eine Verlangerung bis Roermond (NL) wird gepruft.

*Stand: 2014 Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet
Anhang 1 - 20



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RB 38 - Erft-Bahn

Linienldnge

Betriebsleistung

Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)

Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. Kl., 2. KI./ Steh-
pliatze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellplétze

39,44 km

613 Tsd. Zugkm/a
2,04 Mio./a

Bis 12/2016

DB Regio AG
4:47-23:03 Uhr

60 Min., gesonderter Takt zwi-
schen Bedburg und Horrem

VT 644

16, 121/150 (Einfachtraktion)
32, 242/300 (Doppeltraktion))
12

Die RB 38 soll zwischen Kdln Messe/Deutz und Bedburg mittelfristig in eine
S-Bahn umgewandelt werden und mit der Linie S 12 verknupft werden. Vo-
raussetzung ist der Ausbau der Erft-Strecke nérdlich von Horrem.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1-21



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014
Anhang 1 - 22

RB 48 - Rhein-Wupper-Bahn

Linienldnge 68,83 km

Betriebsleistung 1.216 Tsd. Zugkm/a

Fahrgéste* 8,75 Mio./a

Vertragslaufzeit bis 12/2030

Betreiber National Express

Erste Abfahrt/letzte Ankunft 5:08-1:16 Uhr

(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit) 30 Min. (Kéln - Wuppertal)
60 Min. (Kéln - Bonn-Mehlem)

Regelfahrzeug

Sitzpladtze 1. K.

Talent 2
Quelle: nationalexpress.de
24

2. KI. 391
Stehplatze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellplatze k.A.

Die RB 48 wird sei Fahrplanwechsel im Dezember 2015 von National Ex-
press betrieben. Die derzeit in Kéln endenden Kurse sind in der HVZ bis
Bonn verlangert worden. Damit fahren zwischen Kéln und Bonn vier SPNV-
Zuge in der HVZ. Am Abend werden zusatzliche Fahrten der RB 48 einge-
richtet.

Durch die Angebotserweiterung zwischen Kdln und Bonn ist davon auszu-
gehen, dass die Fahrgastnachfrage im Fahrplanjahr 2016 deutlich steigt.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

RB 90 - Oberwesterwald-Bahn

Linienldnge*
Betriebsleistung*
Fahrgéste*

Vertragslaufzeit

Betreiber

Erste Abfahrt/letzte Ankunft
(Mo-Fr)

Takt (Zugfolgezeit)
Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. KI.

2. Kl.

Stehplédtze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellplétze

2,3 km

0,17. Mio./a

bis 12/2030.
Hessische Landesbahn
5:07 - 21:22 Uhr

60 Min., in HVZ 30 Min.

Lint, Bild: HLB
16

113

k.A.

k.A.

Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2015 ist die Linie RB 90 bis Siegen

durchgebunden.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1 - 23



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

S6
Linienldnge 34,81 km
Betriebsleistung 933 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 9,12 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2023
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 3:27-2:28 Uhr
(Mo-Fr)
Takt (Zugfolgezeit) 20 Min.
Regelfahrzeug
2xET422
Sitzplédtze 1. Kl., 2. KI. /Steh- 8, 184/352 (Einfachtraktion)
plédtze im Regelfahrzeug 16, 368/704 (Doppeltraktion)
Fahrradabstellplatze 16
Die Linie S 6 soll mittelfristig zwischen Kéln und Ménchengladbach die RB 27
ersetzen.
*Stand: 2014 Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1-24



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

S11
Linienlange 33,18 km
Betriebsleistung 1.262 Tsd. Zugkm/a
Fahrgaste* 17,84 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2023
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 4:31-1:43 Uhr
(Mo-Fr)
Takt (Zugfolgezeit) 20 Min., 10 Min. in HVZ
Regelfahrzeug

Sitzplédtze 1. KI., 2. Kl. /Steh-
platze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellpléitze

2 xET 423

8, 184/352 (Einfachtraktion)
16, 368/704 (Doppeltraktion)
16

Die S 11 soll mittelfristig in der HVZ im 10-Minuten-Takt verkehren. Vo-
raussetzung dafur ist der zweigleisige Ausbau zwischen Kéln-Dellbrtick und

Bergisch Gladbach.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1 - 25
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*Stand: 2014
Anhang 1 - 26

S12
Linienlange 91,3 km
Betriebsleistung 1.941 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 21,13 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2023
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 4:28-1:29 Uhr
(Mo-Fr)
Takt (Zugfolgezeit) 20 Min.
Regelfahrzeug
ET 423
Sitzplédtze 1. Kl., 2. KI. /Steh- 8, 184/352 (Einfachtraktion)
pldtze im Regelfahrzeug 16, 368/704 (Doppeltraktion)
Fahrradabstellplatze 8/16

Die meisten Fahrten werden in Doppeltraktion durchgefihrt.

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 (Jahresfahrplan 2016) wurden die
linksrheinischen Aste zwischen S 12 und S 13/S 19 getauscht. Die S 12
verkehrt nun zwischen Horrem und Au (Sieg). Durch den Linientausch wer-
den sich die Fahrgaste in den Linien S 12, S 13 / S 19 anders verteilen. Im
Fahrplanjahr 2014 nutzten 29,65 Mio. Fahrgéste die drei Linien.

Mittelfristig soll die S 12 die Erftstrecke bedienen.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet



SPNV-Nahverkehrsplan NVR 2016, Anhang Liniensteckbriefe

*Stand: 2014

Sitzplédtze 1. KI., 2. Kl. /Steh-
platze im Regelfahrzeug
Fahrradabstellplétze

S13 /S 19

Linienlange 95,7 km
Betriebsleistung 2.758 Tsd. Zugkm/a
Fahrgéste* 8,52 Mio./a
Vertragslaufzeit bis 12/2023
Betreiber DB Regio AG
Erste Abfahrt/letzte Ankunft 3:14-1:54 Uhr
(Mo-Fr)
Takt (Zugfolgezeit) 20 Min.
Regelfahrzeug

ET 423

8, 184/352 (Einfachtraktion)
16, 368/704 (Doppeltraktion)
8/16

Um die Klarheit und Eindeutigkeit der Fahrgastinformation zu verbessern,
wurden zum Fahrplanwechsel 12/2014 alle Uber Troisdorf hinaus zur Sieg-
strecke verlangerten Fahrten der S 13 unter der neuen Linienbezeichnung
S 19 zusammengefasst. Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 (Jahres-
fahrplan 2016) wurden die linksrheinischen Aste zwischen S 12 und
S 13/S 19 getauscht. Die S 13 verkehrt seitdem zwischen Diren und Trois-
dorf und die S 19 zwischen Duren und Herchen. Einige Fahrten der S 19
fahren bis Au (Sieg).

Durch den Linientausch im Westen und die Angebotserweiterung im Siegtal
werden sich die Fahrgaste in den Linien S 12, S 13 / S 19 anders verteilen.
Im Fahrplanjahr 2014 nutzten 29,65 Mio. Fahrgéste die drei Linien.

Alle Angaben beziehen sich auf das NVR-Gebiet

Anhang 1 - 27
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