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1 AUFGABENSTELLUNG

Im Land Nordrhein-Westfalen ist unter dem Arbeitstitel "Rhein-Ruhr-Express" (im Folgenden
RRX genannt) die Einflihrung eines neuen Schienenverkehrsproduktes geplant, das qualita-
tiv zwischen dem heutigen Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und dem RegionalExpress
(RE) angesiedelt ist. Kernstrecke fir den RRX ist die Achse (Hamm -) Dortmund - Essen -
Duisburg - Disseldorf - Kéln. Ausgehend von dieser Achse wurden mdgliche Durchbindun-

gen in die anderen Landesteile in die konzeptionellen Uberlegungen einbezogen.

Das Angebotskonzept fir den RRX wurde in den Integralen Taktfahrplan fir den Schienen-
personennahverkehr (SPNV) des Landes Nordrhein-Westfalen eingepasst. Da der RRX
auch Fernverkehrsfunktionen Gbernimmt, erfolgte die Netzkonzeption unter Berlcksichtigung

der Wechselwirkungen zum SPFV.

Der RRX versteht sich als ,Premiumprodukt® des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV).

Das in dieser Studie entwickelte Produktkonzept umfasst

e einen Netzentwurf mit 6 RRX-Linien,

e die anzubietenden Fahrplantakte,

e die RRX-Systemhalte,

e ein Anforderungsprofil fir die einzusetzenden Fahrzeugtypen,

e die erforderlichen StreckenausbaumaBnahmen zur Gewahrleistung eines moglichst sto-

rungsfreien Betriebes auf der RRX-Kernstrecke und

e die Definition von Ausstattungsstandards fiir die RRX-Stationen.

Alle Elemente dieses Gesamtkonzeptes wurden so gestaltet, dass ein unverwechselbarer
Marktauftritt des RRX mit einem einheitlichen Erscheinungsbild von Stationen und Fahrzeu-

gen erreicht wird.

Die Entwicklung RRX-Konzeptes erfolgte in zwei Stufen. Die erste Stufe umfasst die Grob-

bewertung alternativer strategischer Handlungsoptionen hinsichtlich

e der Frage einer Durchbindung der RRX-Linien in die AuBenstrecken oder die Einrichtung

eines Shuttle-Betriebes auf der Kernstrecke,

e der Festlegung des Fahrplantaktes auf der Kernstrecke (10 Minuten- oder 15-Minuten-
Takt),

e der anzustrebenden Hdéchstgeschwindigkeit (160 km/h oder 200 km/h) und

e der Festlegung der maBgebenden RRX-Systemhalte.



BVU ITP SMA

Ergebnis von Stufe 1 ist ein Grobkonzept, in dem die grundlegenden Parameter des RRX-
Systems festgelegt sind. Auf dieser Grundlage wurde in Stufe 2 ein Feinkonzept fiir den

RRX entwickelt und einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung unterzogen.

2 BEZUGSFALL OHNE RRX-BEDIENUNG

MaBgebend fiir die gesamtwirtschaftliche Bewertung des RRX sind nicht die Verkehrsange-
bots- und Verkehrsnachfragedaten des Status Quo, sondern die eines Bezugsfalles, in

dem die bis zum Prognosehorizont zu erwartenden Anderungen insbesondere hinsichtlich
e der Strukturdaten (Einwohner und Beschéftigte),
e der Verkehrsinfrastruktur Schiene und StraBe sowie

e der Bedienungsangebote im SPNV und im SPFV

zu bericksichtigen sind. Dieser Bezugsfall onne RRX-Bedienung ist VergleichsmaBstab fiur

die Bewertung des Planfalles mit RRX-Bedienung.

2.1 Schieneninfrastruktur

Im Bezugsfall wurde davon ausgegangen, dass die MaBnahmen des ,,Vordringlichen Be-
darfs“ aus dem BVWP 2003 realisiert sind. Hierzu zahlen im Auswirkungsbereich des RRX

insbesondere die folgenden Projekte:

e Ausbaustrecke (ABS) Oberhausen - Emmerich - Grenze NL/D und

e Ausbaustrecke (ABS)Munster - Linen (- Dortmund).

Der Ausbau der Strecke Oberhausen - Emmerich - Grenze NL/D schlieBt die Ertilichtigung
der in diesem Abschnitt gelegenen Bahnhéfe fiir eine S-Bahn-Bedienung mit ein. Die
S-Bahn-Bedienung zwischen Duisburg Hbf und Emmerich ist damit schon im Bezugsfall

unterstellt und 16st keine weiteren Investitionen im Planfall mit RRX-Bedienung aus.

Beim Knoten KéIn wurden die AusbaumaBnahmen
e Bahnsteigverlangerung in Kéln-Deutz (hoch),

e Eingleisige, héhenfreie Einmlindung der Strecke KéIn-Milheim — Kéln-Kalk in den Bahn-

hof KéIn-Mtlheim und

e Zweigleisiger Ausbau nérdlich/stdlich KéIn-Deutz (tief)
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als realisiert unterstellt. Beim Dortmunder Hauptbahnhof wurde von einer Realisierung der
im Zusammenhang mit dem Projekt ,,3 DO“ geplanten AusbaumaBnahmen ausgegangen.

Als NahverkehrsmaBnahme ist die zweite Baustufe des Projektes ,SPNV (KéIn -) Troisdorf

- Bonn-Oberkassel” im Bezugsfall enthalten.

2.2 Bedienungsangebot im Schienenpersonenverkehr

Das Bedienungsangebot des SPNV entspricht im Bezugsfall im Wesentlichen dem des Sta-
tus Quo 2005. Anpassungen wurden nur im Bereich der oben beschriebenen AusbaumaB-

nahmen vorgenommen.

Dies betrifft im Wesentlichen die Umstellung der RegionalBahn-Bedienung auf dem Ab-
schnitt Duisburg Hbf - Emmerich auf eine S-Bahn-Bedienung und die S-Bahn-Verlangerung

von Troisdorf nach Bonn-Oberkassel.

Das Bedienungskonzept des SPFV ist mit den mittelfristigen Angebotsplanungen der DB

Fernverkehr AG abgestimmt.

3 GROBBEWERTUNG ALTERNATIVER STRATEGISCHER HANDLUNGS-
OPTIONEN
3.1 Durchbindung der RRX-Linien in die AuBenstrecken versus Shuttle-Betrieb

auf der Kernstrecke

Fir den Shuttle-Betrieb auf der RRX-Kernstrecke sind zwei Untervarianten denkbar, und

zwar

(1)  RRX-Shuttle ,on top“, d.h. die im Bezugsfall bestehenden Bedienungsangebote des

RegionalExpress werden bei Einfihrung des RRX-Shuttles unverandert beibehalten.

(2)  RRX-Shuttle mit Brechung der bestehenden RegionalExpress-Linien beim Eintritt in
den RRX-Korridor.

Die Untervariante (1) wiirde zu kaum finanzierbaren Uberkapazitaten im RRX-Korridor fiih-
ren und wird daher nicht mehr weiter verfolgt. Damit wurde der Vergleich der Strategievari-
anten ,Shuttle-Betrieb” versus ,Durchbindung” nur anhand der Untervariante (2) unter Be-

trachtung der unten behandelten Kriterien gefihrt:

3
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Reisezeit
Beim Shuttle-Betrieb entstehen an den Ubergangsknoten zwischen RRX und den dort ge-
brochenen RegionalExpress-Linien zusétzliche Umsteigevorgénge. Die erforderliche Min-

destlibergangszeit gemaB Fahrplankonstruktionsregeln der DB AG betragt 8 min.

Dem steht bei einer Durchbindung der RRX-Linien in die AuBenstrecken ein Haltezeitpuffer
beim Ubergang von den Mischbetriebsstrecken auf die RRX-Kernstrecke Hamm — KdlIn-
Deutz in H6he von 3 min gegenuber. Damit betragt die Reisezeitverlangerung beim RRX-

Shuttle-Betrieb gegeniber der Durchbindung auf die Zulaufstrecken 5 min.

Fahrzeugbedarf und Investitionen fiir die Fahrzeugbeschaffung

Bei Durchbindung von RRX-Linien auf die AuBenstrecken ist bei glnstiger Umlaufplanung
die Einsparung von Zuggarnituren gegeniber einem gebrochenen Betrieb RRX/Regional-

Express mdéglich.

Auf der anderen Seite entsteht bei der Durchbindungsvariante ein finanzieller Mehraufwand
dadurch, dass die RRX-Fahrzeuge auch flir den Einsatz auf den AuBenstrecken angeschafft
werden muissen. Aufgrund des hdherwertigen innovativen Fahrzeugkonzeptes kénnen hier-
bei hdhere Vorhaltungskosten entstehen als bei den derzeit in Betrieb befindlichen Regio-

nalExpress-Ziigen.

Welche der beiden Strategievarianten vorteilhafter ist, hangt davon ab, inwieweit in der
Durchbindungsvariante der héhere Preis der RRX-Fahrzeuge durch umlaufbedingte Einspa-

rungen beim Fahrzeugbedarf kompensiert werden kann.

Nachfragewirkungen

Bei einem RRX-Shuttle-Betrieb wirden die bisher durchgehenden Nachfragestréme an den
Ubergangsknoten zur RRX-Kernstrecke (Dortmund Hbf, Duisburg Hbf und Kéln Hbf) gebro-

chen. Hiervon waren etwa 24.000 Fahrgaste je Werktag betroffen.

Geht man von einem Erfahrungswert fir eine Minderverkehrsquote durch zusatzliche Um-
steigevorgange von 15 % aus, wirde eine Brechung der RE 1 in Dortmund und Kéln, der RE
2 in Duisburg, der RE 3 in Dortmund, der RE 5 in Duisburg und Kdéln sowie der RE 6 in
Dortmund zu einem Minderverkehr von etwa 3.600 Personenfahrten je Werktag fihren.

Bei den oben genannten Knotenbahnhdéfen liegt der Anteil der durchfahrenden Fahrgéaste an

der Gesamtzahl der dort ankommenden Fahrgaste in der Regel zwischen 50 % und 70 %.
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Die betreffenden Knoten sind damit keine verkehrlich sinnvollen Endpunkte von Regio-

nalExpress-Linien.

Landesweite Akzeptanz

Die Durchbindungsvariante entspricht dem landesplanerischen Grundgedanken von Direkt-
verbindungen zwischen den Regionen im Rhein-Ruhr-Ballungsraum. Bei Shuttle-Varianten
ist der verkehrliche Nutzen Uberwiegend auf den RRX-Korridor beschrankt. Aufgrund des
rdumlich begrenzten verkehrlichen Nutzens dirfte bei der Shuttle-Variante die Herstellung

einer landesweiten Bestellerakzeptanz problematisch sein.

Insbesondere aufgrund der Nachteile des Shuttle-Betriebes bei den Kriterien ,Reisezeit* und
.Nachfragewirkungen“ wird bei der weiteren Entwicklung des Bedienungskonzeptes fiir

den RRX von der Durchbindungsvariante ausgegangen.

3.2 Fahrplantakt

Bei den ersten Uberlegungen zum RRX wurde analog zum seinerzeit untersuchten Metro-
rapid von einer Bedienung im 10-Minuten-Grundtakt ausgegangen. Aufgrund der Entschei-
dung fur die Weiterentwicklung des RRX-Konzeptes als Durchbindungsvariante stellt sich

die Frage, ob vor diesem Hintergrund ein 15-Minuten-Takt nicht zweckmaBiger ist.

Das Bedienungsangebot fiir den RRX im 15-Minuten-Takt stellt sich wie folgt dar:
e 15-Minuten-Grundtakt auf der Kernstrecke Dortmund Hbf — K&In-Deutz,

e Zwei zusatzliche RRX-Zlge je Stunde und Richtung zwischen Duisburg Hbf und Dissel-
dorf Hbf (Durchbindung je einer RRX-Linie aus Richtung Oberhausen Hbf — Gelsenkir-
chen Hbf und aus Richtung Oberhausen Hbf — Emmerich),

e 30-Minuten-Takt zwischen Dortmund Hbf und Hamm mit nur einem Zwischenhalt in Ka-

men,

e Bedienung der Unterwegsbahnhéfe zwischen Dortmund Hbf und Hamm durch Verlange-

rung der S1 im Stundentakt nach Hamm.

Ein denkbares Linienkonzept fiir den RRX im 15-Minuten-Takt ist in Abbildung 3.1 darge-
stellt.



Abbildung 3.1: Denkbares Linienkonzept fiir den RRX im 15 -Minuten-Takt
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Bei Annahme eines 10-Minuten-Grundtaktes auf der Kernstrecke zwischen Dortmund Hbf

und Kéln-Deutz stellt sich die Frage nach der Uberfiihrung der derzeitigen RegionalExpress-

Linien

e RE 3 Dortmund Hbf - Gelsenkirchen Hbf - Duisburg Hbf - Disseldorf Hbf und
e RE 5 Emmerich - Duisburg Hbf - Disseldorf Hbf

in das Linienkonzept auf der RRX-Kernstrecke. Hierzu bestehen die folgenden zwei M&g-

lichkeiten:

e Mdglichkeit 1:

e Mdglichkeit 2:

Brechen in Duisburg Hbf; dies hatte Nachfrageverluste durch den hiermit

verbundenen zusatzlichen Umsteigevorgang zu Folge,

Durchbindung nach Diisseldorf Hbf; dies wiirde zu Uberkapazitaten zwi-

schen Duisburg Hbf und Dusseldorf Hbf flihren (6 Zige je Stunde und

Richtung aus dem 10-Minuten-Grundtakt und zusétzlich 2 Zlge je Stun-
de und Richtung der durchgebundenen Linien RRX 3 und RRX 5).

Ein denkbares Linienkonzept fiir den RRX im 10-Minuten-Takt mit Durchbindung der Linien
RRX 3 und RRX 5 nach Diisseldorf Hbf ist in Abbildung 3.2 dargestellt.
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Abbildung 3.2: Denkbares Linienkonzept fiir den RRX im 10-Minuten-Takt
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Bei einem 10-Minuten-Grundtakt besteht keine ausreichende Méglichkeit, die vorzuhalten-
den Bedienungsangebote in angemessener Form an den zu erwartenden Bedarf anzupas-
sen. Die im Vergleich zum 15-Minuten-Grundtakt entstehenden zusétzlichen Betriebskosten
stehen in keinem angemessenen Verhaltnis zu den hieraus resultierenden verkehrlichen
Nutzen. Daher wird bei den weiteren konzeptionellen Uberlegungen zur Entwicklung des
Bedienungsangebotes fiir den RRX von einem 15-Minuten-Grundtakt ausgegangen.

3.3 Hochstgeschwindigkeit 200 km/h versus 160 km/h

Die Ertlchtigung auf eine Héchstgeschwindigkeit von 200 km/h ist auf der RRX-Kernstrecke
nur auf den Streckenabschnitten Hamm - Dortmund Hbf und Duisburg Hbf - K&In-Milheim
denkbar.

Auf dem Abschnitt Duisburg Hbf — Dortmund Hbf ist aufgrund der beengten Platzverhaltnisse
eine Anhebung der Héchstgeschwindigkeit auf 200 km/h mit vertretbaren Mitteln nicht még-
lich. Dies wiirde im Ubrigen auch nur zu vergleichsweise geringen Fahrzeitverkiirzungen
fUhren, da hier die Héchstgeschwindigkeit von 200 km/h aufgrund der geringen Bahnhofsab-

stdnde nur selten erreicht werden kann.
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Auf der RRX-Kernstrecke zwischen Hamm und Kéln-Deutz wirde eine Anhebung der
Héchstgeschwindigkeit auf 200 km/h zu Fahrzeitersparnissen in Ho6he von 3 min fhren. Auf
den AuBenstrecken waren zwischen Hamm und Bielefeld zuséatzliche Fahrzeitersparnisse

von ebenfalls 3 min und zwischen Kéin Hbf und Diren von 2 min mdglich.

Beim Streckenabschnitt Dortmund - Hamm ist bereits im Rahmen des BVWP-Projektes
-ABS Dortmund - Paderborn - Kassel* ein Ausbau auf Vo = 200 km/h vorgesehen. Der
betreffende Investitionsbedarf von 32 Mio € ist daher nicht dem RRX-Projekt zuzuordnen.
Auf dem Streckenabschnitt KéIn-Malheim - Duisburg Hbf wiirde der Ausbau auf V. = 200
km/h einen zusatzlichen Investitionsbedarf in Héhe von 64 Mio € fur die EinfGhrung einer
entsprechenden Sicherungstechnik sowie die Ertlichtigung der Weichen und der Fahrbahn

erfordern.

Neben dem Investitionsbedarf fir die Streckeninfrastruktur entsteht ein zuséatzlicher Investiti-
onsbedarf bei den RRX-Fahrzeugen fir die Herstellung der Druckdichtigkeit an Fenstern und
Taren sowie die Ertiichtigung von Stromabnehmern und Laufwerken. Durch den hdheren
VerschleiB und die Erhéhung des spezifischen Energieverbrauchs sind die Energie- und
Unterhaltungskosten der RRX-Triebwagen bei einer Héchstgeschwindigkeit von 200 km/h

um etwa 10 % hoéher als bei einer Héchstgeschwindigkeit von 160 km/h.

Eine Gegeniberstellung der aus der Geschwindigkeitsanhebung des RRX auf 200 km/h
resultierenden verkehrlichen Nutzen mit den zuséatzlichen Kosten hat ergeben, dass diese
nur zu 30 % durch entsprechende Nutzen abgedeckt sind. Daher wird bei der weiteren An-
gebotskonzeption des RRX von einer Héchstgeschwindigkeit von 160 km/h ausgegan-

gen.

3.4 Festlegung der RRX-Systemhalte

Bei der Festlegung der maBgebenden Systemhalte fir den RRX wurde zundchst zwischen
der Kernstrecke Hamm - KdéIn-Deutz - Kéln Hbf/Flughafen Kéln/Bonn und den AuBenstre-
cken nach Aachen, Koblenz, Emmerich und Minden unterschieden. Auf der Kernstrecke
wurden die SPFV-Halte Hamm, Dortmund Hbf, Bochum Hbf, Essen Hbf, Duisburg Hbf,
Flughafen Dusseldorf, Dusseldorf Hbf, KéIn-Deutz, Kéln Hbf und Flughafen Kéin/Bonn als

nicht disponibel betrachtet.

Als disponibel wurden die Bahnhofe auf der RRX-Kernstrecke angesehen, die derzeit vom
RegionalExpress, nicht aber vom SPFV bedient werden (Kamen, Wattenscheid, Mul-
heim/Ruhr, Disseldorf-Benrath, Leverkusen Mitte und KéIn-Milheim). Bei diesen Bahnhéfen
sind die Vorteile fir die Ein- und Aussteiger des RRX mit den Nachteilen fir die durchfah-

renden Fahrgaste durch entsprechende Fahrzeitverlangerungen abzuwéagen.

8
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Bei der Aufgabe der RegionalExpress-Bedienung der Bahnhéfe Wattenscheid, Disseldorf-
Benrath und KéIn-Milheim (bersteigen die Fahrzeitgewinne der durchfahrenden Fahrgaste
die Fahrzeitverluste der betreffenden Ein- und Aussteiger. Daher wird an diesen Bahnhéfen
kein RRX-Halt vorgesehen. Zu den ohnehin als nicht disponibel betrachteten Bahnhéfen
kommen damit noch die Stationen Kamen, Milheim/Ruhr und Leverkusen Mitte als weitere
RRX-Systemhalte hinzu.

Auf den RRX-AuBenstrecken wird im Wesentlichen die Haltepolitik der dort zur Zeit ver-

kehrenden RegionalExpress-Linien bernommen. Ausnahmen bestehen lediglich

e auf dem Streckenabschnitt Oberhausen Hbf - Emmerich, bei dem die derzeit vom Regio-
nalExpress bedienten Bahnhofe Friedrichsfeld, Voerde und Oberhausen-Holten aufgrund
der geringen Nachfrage und der geringen Abstadnde zum nachsten RRX-Bahnhof nicht
mehr als RRX-Systemhalte vorgesehen sind und

e auf dem Streckenabschnitt Kéln Hbf - Aachen Hbf, auf dem vom RRX nur die Halte der
RegionalExpress-Linie RE 1 Ubernommen werden, nicht aber die zusatzlichen Halte der
Linie RE 9 (Eilendorf und Nothberg).

Die maBgebenden RRX-Systemhalte sind im Einzelnen in Abbildung 3.3 dargestellt.

Abbildung 3.3: RRX-Systemhalte
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4 FAHRZEUGKONZEPT

Die auf den RRX-Linien einzusetzenden Fahrzeuge missen hinsichtlich Ausstattung und
Komfort den Anspriichen genligen, die an ein ,Premiumprodukt des SPNV* zu stellen sind.
Fahrdynamik, H6chstgeschwindigkeit und Fahrgastwechselzeiten dieser Fahrzeuge muissen
geeignet sein, auf der RRX-Kernstrecke auch bei zusétzlichen Unterwegshalten in etwa die
Fahrzeiten des SPFV zu erreichen. Im RRX soll eine erste und eine zweite Wagenklasse
angeboten werden. Der Larmschutz ist gegeniiber den derzeit verkehrenden S-Bahn-Ziigen

bzw. lokbespannten Doppelstockziigen zu verbessern.

Bei der Entwicklung des Fahrzeugkonzeptes wurde stufenweise vorgegangen. In der ersten
Stufe wurde zwischen dem Einsatz von Doppelstockfahrzeugen oder Single-Deck-Fahr-
zeugen sowie zwischen dem Einsatz von Triebwagen oder lokbespannten Ziigen ent-

schieden.

Doppelstockfahrzeuge wurden bei der Entwicklung des RRX-Fahrzeugkonzeptes aus den

folgenden Griinden nicht beriicksichtigt:

e lLokbespannte Zlige mit Doppelstockreisezugwagen und Doppelstocktriebziige weisen

keinen héhengleichen Einstieg bei 76 cm hohen Bahnsteigen auf.

e Dies fuhrt in Verbindung mit der im Vergleich zu Single-Deck-Fahrzeugen geringeren
Anzahl von Tlren zu einer Erhdhung der Fahrgastwechselzeiten und ist nicht behinder-

tengerecht.

e Die Fahrgastwechselzeiten werden bei Doppelstockziigen aufgrund der Héhenunter-
schiede innerhalb des Wagens, die durch Rampen und Treppen Uberwunden werden

mussen, zusétzlich erhoéht.

Bei den Single-Deck-Fahrzeugen ist theoretisch der Einsatz von Triebwagen und von lok-
bespannten Ziigen denkbar. Gegen den Einsatz von lokbespannten Ziigen spricht das ge-
ringere Beschleunigungsvermdgen, da diese nur Uber die Antriebsachsen der Lokomotiven
verfligen. Bei Triebwagen werden entweder alle Achsen oder ein bei weitem gréBerer Anteil

von Achsen angetrieben.

Bei den fir den RRX erforderlichen Zuglangen weisen die Triebwagen bei Neubeschaffung
die ginstigeren Kostenséatze auf. Darliber hinaus kénnen Triebwagen durch den Einsatz in
Einfach- oder in Mehrfachtraktion besser an die bestehenden Nachfrageschwankungen an-
gepasst werden. Daher werden in die weiteren Uberlegungen zur Entwicklung des RRX-
Fahrzeugkonzeptes nur noch einstéckige Triebwagen mit Elektrotraktion einbezogen.
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Der RRX-Triebwagen muss den folgenden Hauptanforderungen gentgen:

Hohes Beschleunigungsvermégen (> 1,0 m/s?),

Héchstgeschwindigkeit mindestens 160 km/h,

Niveaugleiches Ein- und Aussteigen bei einer Bahnsteigh6he von 76 cm,
Behindertengerechter Einstieg,

Einstiegsbreite von mindestens 1300 mm,

Mehrzweckbereich mit WC-Anlage und Abfallentsorgung,

Klimatisierung auch in abgestelltem Zustand,

Vandalismusresistente Oberflachen,

Fahrgastinformation unter anderem mit Displays an Fahrzeugfront und -seiten sowie im

Zug,

Geringer Kérperschalleintrag in das Fahrzeuginnere und geringe Luftschallemissionen

nach auf3en.

PLANFALL MIT RRX-BEDIENUNG

Der Planfall (mit RRX-Bedienung) unterscheidet sich vom Bezugsfall (ohne RRX-Bedienung)
durch

die Einfihrung des RRX und die Anpassung der anderen SPNV-Linien (RegionalExpress
und S-Bahn) an das RRX-Netz,

die Anpassung der Bedienungsangebote des SPFV (ICE und IC/EC) an das RRX-Netz

sowie

die ausgebaute Netz- und Stationsinfrastruktur.

Alle anderen Prognoseannahmen bleiben gegentiber dem Bezugsfall unveréndert.

11
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5.1 Bedienungsangebot des RRX

Das RRX-Netz besteht aus den in Abbildung 5.1 dargestellten sechs Linien, die jeweils im

Stundentakt verkehren.

Abbildung 5.1: Bedienungsangebot des RRX im Planfall

Munster
RRX 2} Emmerich Gelsenkirchen RRX 4
J
T Oberhausen Essen  Bochum Hamm
M M n O (_JMinden
) ) — ] RRX 1 Bielefeld
J J J en
Mulheim/Ruhr Dortmund
) RRX 3
[ ] Duisburg RRX 5
( ) Duisseldorf Flughafen
RRX 2
RRX 3
Dusseldorf
RRX 1 KoIn Hbf Leverkusen Mitte
RRX 4
Flughafen
Aachen KéIn-Deutz Kéln/Bonn
Bonn
Koblenz(_]RRX 5

In dieser Netzgraphik sind die RRX-Systemhalte nur auf der Kernstrecke zwischen Hamm
und Kdéln Hbf bzw. Flughafen Kdln/Bonn vollstandig abgebildet. Auf den AuBenstrecken gilt
das in Abbildung 3.3 dargestellte Haltepunktskonzept.

Die Linien RRX 1, RRX 4, RRX 5 und RRX 6 erganzen sich auf der Kernstrecke zwischen
Dortmund Hbf und KéIn-Deutz zu einem 15-Minuten-Takt. Die Linien RRX 2 und RRX 3
decken zusatzlich im Abschnitt Duisburg — Disseldorf die erwartete hohe Nachfrage ab und
erhalten bzw. schaffen Direktverbindungen aus dem RRX-Korridor in Richtung Emmerich
und Gelsenkirchen. Damit wird auf dem Streckenabschnitt zwischen Duisburg Hbf und Dis-

seldorf Hbf die gleiche Zugzahl angeboten wie bei einem 10-Minuten-Takt.

Bei der Fahrplangestaltung wurden soweit als méglich die im ITF NRW bestehenden Fahr-
plantrassen genutzt. Diese Kontinuitat der Bedienungsangebote bietet die folgenden Vortei-

le:
e Minimierung des Umplanungs- und Abstimmungsaufwandes fir das RRX-Netz,
e Weitgehende Vermeidung von Konflikten mit anderen Fahrplantrassen,

e Erhaltung bestehender Anschlussbindungen und etablierter Verkehrsbeziehungen.

12
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5.2 Mégliche Linienverlangerungen des RRX nach Arnheim und Kassel

In dem hier entwickelten Netzkonzept ist Emmerich als nérdlicher Endpunkt des RRX auf
dem Streckenabschnitt Oberhausen - Grenze D/NL vorgesehen. Dieser Bahnhof weist nur
ein vergleichsweise geringes Nachfragepotenzial auf. Der néchste Verkehrsaufkommens-
schwerpunkt liegt jenseits der deutsch-niederlandischen Grenze in Arnheim. Von daher ge-
sehen béte sich theoretisch eine Verlangerung des RRX nach Arnheim an.

Dem stehen jedoch die unterschiedlichen Stromsysteme in Deutschland und in den Nieder-
landen entgegen. Eine Umstellung des Streckenabschnittes von der Grenze D/NL bis Arn-
heim auf das deutsche Stromsystem ist in nachster Zeit nicht zu erwarten. Daher wird wei-

terhin von Emmerich als nérdlichem Endpunkt des RRX ausgegangen.

Die im Planfall in Hamm endende Linie RRX 1 konnte theoretisch liber Paderborn nach
Kassel verlangert werden. Auf dem Streckenabschnitt Hamm - Paderborn - Kassel stellt

sich die derzeitige Situation wie folgt dar:
e Bedienung durch den IC/ICE und den RE alternierend jeweils im Zweistundentakt,

e Unbefriedigende durchschnittliche Besetzung in Héhe von 120 Personen je Zug beim
IC/ICE und 50 Personen je Zug beim RE.

Ein Parallelbetrieb zwischen dem IC/ICE und dem RRX auf dem Streckenabschnitt Hamm -
Paderborn - Kassel ist nicht vertretbar, da dies in Anbetracht des auf dem RRX mindestens

anzubietenden Stundentaktes zu Uberkapazitaten fiihren wiirde.

Da der SPFV aufgrund des Uberregionalen Netzzusammenhanges und seiner verkehrlichen
Funktion im Rahmen der Mitte-Deutschland-Verbindung den Vorrang vor einer Verlangerung
der in Hamm endenden Linie RRX 1 nach Kassel hat, bleibt das Bedienungsangebot des

SPNV und des SPFV zwischen Hamm und Kassel gegenliber dem Bezugsfall unverandert.

5.3 Einbeziehung der Wupper-Achse in das RRX-System

Neben der Rhein-Ruhr-Achse weist die Wupper-Achse Disseldorf/KéIn - Wuppertal - Hagen
- Dortmund/Hamm die starkste Nachfrage von den RegionalExpress-Strecken des Landes
NRW auf. Daher stellte sich die Frage, ob auch diese Strecke in das RRX-System einbezo-

gen werden soll.

Von der RRX-Achse bestehen weder im Knoten Diisseldorf Hbf noch im Knoten Koéln-Deutz
.Ubereckbeziehungen®, die die fiir eine eigene RE- bzw. RRX-Linie erforderliche Mindest-

nachfrage aufweisen. Der Verkehrsbedarf auf der Wupper-Achse verlauft also hauptsachlich
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in Ost-West-Richtung. Die derzeit dort angebotenen RegionalExpress-Linien RE4, RE7 und
RE13 entsprechen dieser Nachfragestruktur.

Die Einfiihrung eines SPNV-Produktes auf RRX-Niveau auch auf der Wupper-Achse stellt
damit ein eigenstandiges Projekt dar. Die Einflihrung einer RRX-Bedienung auch auf dieser
Achse kdnnte also eine zweite Ausbaustufe nach der Einfihrung des RRX auf der Rhein-

Ruhr-Achse sein.

5.4 AnpassungsmaBnahmen beim RegionalExpress und bei der S-Bahn

Auf den im Planfall durch den RRX bedienten Streckenabschnitten entfallen die heute dort
verkehrenden RegionalExpress-Linien RE 1 (Aachen - Hamm), RE 3 (Disseldorf - Gelsen-
kirchen - Dortmund - Hamm), RE 5 (Koblenz - Emmerich) und RE 6 (Disseldorf - Minden).
Die heute und im Bezugsfall zwischen Disseldorf und Paderborn verkehrende Linie RE 11

wird auf den Abschnitt Dortmund - Paderborn eingekirzt.

Da die bisher vom RegionalExpress bedienten Halte zwischen Dortmund und Hamm mit
Ausnahme von Kamen (Dortmund-Scharnhorst, Dortmund-Kurl, Kamen-Methler und Nord-
bdgge) vom RRX nicht mehr bedient werden, wird die S-Bahn-Linie S1 von Dortmund Hbf

nach Hamm verléngert.

Da die Einfihrung des RRX zu einer erheblichen Ausweitung des Umfanges der Bestellun-
gen von Nahverkehrsleistungen fiihren wird, wurden Uberlegungen angestellt, ob diese teil-
weise durch Einsparungen an anderer Stelle kompensiert werden kénnen. Dies betrifft zu-
néchst die S-Bahn-Bedienung auf dem Streckenabschnitt Diisseldorf Flughafen Termi-
nal - Diisseldorf Hbf.

Die derzeitige Situation der Schienenanbindung des Flughafens Disseldorf ist wie folgt cha-

rakterisiert:

e Unbefriedigende Auslastung der S7 im Zulauf zum Bahnhof Disseldorf Flughafen Termi-
nal (durchschnittlich 35 - 40 Fahrgaste je Zug),

e Verunsicherung insbesondere bei ortsfremden Fahrgésten hinsichtlich der Auswahl des
fur sie glnstigsten Bahnhofes (Dusseldorf Flughafen oder Disseldorf Flughafen Termi-

nal).

Nach Inbetriebnahme des RRX wird die Bedienungshaufigkeit am Bahnhof Dusseldorf Flug-
hafen erheblich erweitert. Hier bestehen ausreichend freie Kapazititen zur Ubernahme der
Nachfragestrome, die zur Zeit Gber den Bahnhof Disseldorf Flughafen Terminal abgewickelt

werden.

14



BVU ITP SMA

Daher wird im Planfall davon ausgegangen, dass die Bedienung auf dem Nordast der S-
Bahn-Linie S7 zwischen Disseldorf Hbf und Diisseldorf Flughafen Terminal eingestellt wird.
Der sldostliche Abschnitt der S7 zwischen Dusseldorf Hbf und Solingen-Ohligs wird durch
die nach Solingen-Ohligs durchgebundene Linie S1 aus Richtung Hamm bzw. Dortmund

bedient, die im Bezugsfall in Disseldorf Hbf endet.

Aufgrund der RRX-bedingten Angebotsausweitung auf dem Streckenabschnitt Oberhausen -
Emmerich kann der nérdliche Endpunkt der Verstarkerziige der S-Bahn-Linie S5 (heute Re-
gionalBahn-Linie RB 35) von Emmerich nach Wesel zurickgenommen werden. Dartber
hinaus entfallen 10 Verstarkerziige der S1, die heute und im Bezugsfall zwischen Bochum
Hbf und Dortmund Hbf verkehren.

Tabelle 5.1 zeigt eine Betriebsleistungsbilanz zwischen dem Planfall und dem Bezugsfall

differenziert nach den Zuggattungen des SPNV.

Tabelle 5.1: Betriebsleistungsbilanz fiir den SPNV zwischen dem Planfall und
dem Bezugsfall

Betriebsleistungen der betroffenen Linien
in 1.000 Zug-km/Jahr
Produkt
Bezugsfall Planfall St e
Bezugsfall

RegionalExpress 10.643 384 -10.259
RRX 15.462 15.462
S-Bahn 5.321 5.250 -71
Summe 15.964 21.096 5.132

" inkl. Verstarkerleistungen auf der Linie RRX 1 V mit lokbespannten Doppelstockzligen

Die erforderliche Erweiterung des im Planfall zu bestellenden Leistungsumfanges von 5,1
Mio Zug-km/Jahr ist nicht nur auf die Einrichtung des 15-Minuten-Taktes auf der Kernstrecke
zwischen Dortmund und Kéln zurlickzufiihren, sondern auch auf die folgenden Erweiterun-

gen auf den AuBenstrecken:
e Dortmund Hbf - Minster Hbf: zusatzlich 0,71 Mio Zug-km/Jahr,
e KoIn-Deutz - Flughafen Kéln/Bonn: zusatzlich 0,18 Mio Zug-km/Jahr,

e Dortmund Hbf - Hamm: zusétzlich 0,40 Mio Zug-km/Jahr durch Verlangerung der S1 Uber

Dortmund Hbf hinaus nach Hamm.

Die fir den Planfall ermittelten RRX-Betriebsleistungen in H6he von 15,5 Mio Zug-km/Jahr
beruhen auf dem Angebot von 20 Zugpaaren je Tag. Diese Bedienungshaufigkeit beruht auf
der Absicht, als Qualitdtsmerkmal fir dieses ,Premiumprodukt des SPNV* eine gleichmaBige

Bedienungshaufigkeit Gber den gesamten Betriebszeitraum anzubieten. Aufgrund der Nach-
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frageverteilung Uber den Tag ist die Vorhaltung eines Stundentaktes Uber den gesamten
Betriebszeitraum aber nicht unbedingt erforderlich.

Von der prognostizierten Nachfrage her wére theoretisch auch das Angebot von 18 Zugpaa-
ren je Tag ausreichend. In diesem Falle wirden sich die RRX-Betriebsleistungen auf 13,9
Mio Zug-km/Jahr reduzieren. Die gesamten Mehrungen der SPNV-Betriebsleistungen sinken
dann von 5,1 Mio Zug-km/Jahr auf 3,6 Mio Zug-km/Jahr.

5.5 Anpassung der Bedienungsangebote des SPFV

Bei der Konzeption der AnpassungsmaBnahmen der Bedienungsangebote des SPFV an
den Markteintritt des RRX sind die unterschiedlichen Rahmenbedingungen fiir den RRX und
den SPFV zu beachten. Das Bedienungskonzept des RRX versteht sich als bestelltes Nah-
verkehrsprodukt und unterliegt nicht wie der SPFV der Anforderung eines eigenwirt-
schaftlichen Betriebes.

Wie im folgenden Kapitel gezeigt wird, sind nach Einfihrung des RRX Nachfrageverlagerun-
gen vom SPFV auf den RRX zu erwarten. Die hieraus resultierenden Einnahmeverluste
machen entsprechende Einsparungen auf der Kostenseite erforderlich. Hierzu wurden die

folgenden Anderungen beim Bedienungsangebot des SPFV vorgenommen:

e Reduktion der Bedienungshaufigkeit auf dem Ruhrfliigel der ICE-Linie aus Berlin zwi-
schen Diisseldorf Hbf und dem Flughafen Kéln/Bonn vom Stundentakt auf einen Zwei-

stundentakt,

e Diese Reduktion des SPFV-Angebotes vom Rhein-Ruhr-Korridor zum Flughafen

KéIn/Bonn wird kompensiert durch das neue stiindliche Angebot der Linie RRX 4,

e Aufteilung der im Stundentakt Uber die Ruhrstrecke verkehrenden IC-Linie Hamburg —
Minster — KéIn — Bonn (- Frankfurt/Main) auf einen Zweistundentakt Uber die Wupper-

strecke und einen Zweistundentakt tiber die Ruhrstrecke,

e Ricknahme des nérdlichen Endpunktes der ICE-Linie Wien - Nirnberg - Kéln - Wupper-
tal - Dortmund nach KoIn (der von der ICE-Linie nicht mehr bediente Abschnitt KéIn -
Wouppertal - Dortmund wird durch den auf die Wupper-Achse verlagerte Teil der IC-Linie

Hamburg - Minster - KéIn - Bonn ersetzt).

Durch diese Anderungen lassen sich etwa 1 Mio Zug-km/Jahr einsparen, ohne dass es zu
nachhaltigen Verschlechterungen des Bedienungsangebotes fir die betroffenen Fahrgaste
kommt. Die DB AG wird priifen, ob sich die dargestellten Anderungen im Bedienungsange-
bot des Fernverkehrs, insbesondere unter Berlicksichtigung der Kannibalisierung durch den
RRX, eigenwirtschaftlich realisieren lassen.
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5.6 Nachfrageprognose

Die Prognose der Nachfragewirkungen im Planfall im Vergleich zum Bezugsfall erfolgte diffe-

renziert nach dem

(1)  Binnenverkehr (im Folgenden ,Nah- und Regionalverkehr® genannt) und dem

(2)  Ziel-, Quell und Durchgangsverkehr (im Folgenden ,Fernverkehr* genannt)

des engeren Untersuchungsgebietes.

Die Eckwerte der Nachfragednderungen im Nah- und Regionalverkehr gegeniiber dem Be-

zugsfall sind in Tabelle 5.2 zusammengestellt.

Tabelle 5.2: Nachfragewirkungen des Planfalles im Vergleich zum Bezugsfall
beim Nah- und Regionalverkehr

Nachfragewirkung Dimension Prognoseergebnis
Anzahl verlagerte Fahrten vom
MIV zum SPNV Personenfahrten/Werktag 27.300
Induzierter Verkehr Personenfahrten/Werktag 3.900
Mehrverkehr insgesamt Personenfahrten/Werktag 31.200
Verlagerte Betriebsleistungen .
vom MIV zum SPNV Mio Pkw-km/Jahr 290

Im Nah- und Regionalverkehr wird vom Planfall ein Mehrverkehr von insgesamt 31.200 Per-
sonenfahrten/Werktag ausgeldst. Hiervon entfallen etwa 88 % auf Verlagerungen vom MIV
zum SPNV und der Rest auf den induzierten Verkehr. Unter induziertem Verkehr werden die
Fahrten verstanden, die im Bezugsfall weder mit dem MIV noch mit dem OV stattfinden und
erst durch die Attraktivitdt der im Planfall realisierten VerbesserungsmafBnahmen hervorge-

rufen werden.

Fir die weitere Bewertung sind aber nicht das verlagerte Verkehrsaufkommen, sondern die
verlagerten Betriebsleistungen (ausgedriickt in Pkw-km je Jahr) maBgebend. Im Planfall
lassen sich in den Nah- und Regionalverkehrsbeziehungen gegeniiber dem Bezugsfall 290

Mio Pkw-km je Jahr einsparen.
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Tabelle 5.3 zeigt die Nachfragewirkungen des Planfalles im Fernverkehr.

Tabelle 5.3: Nachfragewirkungen des Planfalles im Fernverkehr

Nachfragewirkung Dimension Prognose-ergebnis
Anzahl verlagerte Fahrten vom MIV 1000 Personenfahrten/Jahr 391
zum SPV
Induzierter Verkehr 1000 Personenfahrten/Jahr 52
[Mehrverkehr SPV insgesamt 1000 Personenfahrten/Jahr 443
Verlagerte Betriebsleistungen vom .
|MIV zum SPV Mio Pkw-km/Jahr 12

Zusétzlich zu den eingesparten Verkehrsleistungen im Nah- und Regionalverkehr lassen
sich im Fernverkehr noch einmal 12 Mio Pkw-km je Jahr einsparen. Die fur den Planfall
prognostizierte Nachfrage im Schienenpersonenverkehr fihrt zu den in Abbildung 5.2 im

Vergleich zum Bezugsfall dargestellten Querschnittsbelastungen des RRX.

Abbildung 5.2: Querschnittsbelastungen des RRX/RegionalExpress im Planfall im
Vergleich zu denen des RegionalExpress im Bezugsfall
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Far den starkst belasteten Querschnitt Duisburg Hbf - DUsseldorf Flughafen werden im RRX
etwa 57.000 Personenfahrten je Werktag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung) prog-
nostiziert. Gegenlber dem Vergleichswert des RegionalExpress im Bezugsfall bedeutet dies
eine Steigerung um knapp 60 %. Diese Nachfragesteigerungen sind nicht nur auf Verlage-
rungen vom Pkw und induzierten Verkehr zuriickzufiihren, sondern auch OV-interne Verla-
gerungen vom SPNV (S-Bahn und RegionalExpress) und vom SPFV. Die Zusammenset-
zung der fir den RRX prognostizierten Verkehrsleistung von 2,5 Mrd Pkm/Jahr nach der Art

der Nachfragewirkungen ist in Tabelle 5.4 dargestellt.

Tabelle 5.4: Zusammensetzung der fiir den RRX prognostizierten Verkehrsleis-
tungen
Nachfragewirkung Mio Pkm/Jahr Verkehrsleistung in %

Verlagerungen vom SPNV 1.781 71%
Verlagerungen vom SPFV 187 8%
Verlagerungen vom MIV im o

Nah- und Regionalverkehr 407 16%
Verlagerungen vom MIV im 70 39%
Fernverkehr

Induzierter Verkehr 58 2%

Summe 2.505 100%

Neben den Verlagerungen auf den RRX verliert der SPFV weitere 52 Mio Pkm/Jahr an den
MIV infolge der Reduktion der Bedienungsangebote im Planfall gegeniiber dem Bezugsfall.

Insgesamt gehen dem SPFV Verkehrsleistungen in H6he von 239 Mio Pkm je Jahr verloren.

5.7 Kosten- und Nutzendnderungen im Personenverkehr
Die Kostendnderungen im Personenverkehr bestehen aus den durch die Einfuhrung des

RRX entstehenden Betriebskostenerhéhungen beim SPNV und den durch die Angebotsre-

duktionen verursachten Betriebskostenminderungen beim SPFV (vgl. Tabelle 5.5).
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Tabelle 5.5: Betriebskostenanderungen des SPFV und des SPNV zwischen dem
Planfall und dem Bezugsfall
T€/Jahr
Kostenkomponente
SPFV SPNV Summe
Kapitaldienst fiir die SPV Fahrzeuge -2.314 6.573 4.259
Zeitabhangige Unterhaltungskosten 1.165 1.165
Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten -3.054 14.990 11.935
g\ll:v\lls;hensumme Vorhaltungskosten fiir die -5.368 22798 17.359
-Fahrzeuge
Energiekosten -612 4.530 3.918
Kosten Fahrpersonal -996 2.670 1.674
Zwischensumme Betriebsfiihrungskosten -1.608 7.200 5.592
Gesamtsumme -6.977 29.928 22.951

Wahrend beim SPFV Betriebskosten in Héhe von etwa 7 Mio € je Jahr eingespart werden
kénnen, betragen die Betriebskostenmehrungen im SPNV fast 30 Mio € je Jahr. Diese wur-
den wie beim BVWP (iblich mit gesamtwirtschaftlichen Wertanséatzen (z.B. Realzinssatz
von 3 %, Energiekosten ohne Steuern und sonstige Abgaben, Nutzungsdauer der Fahrzeu-

ge von 30 Jahren) ermittelt.

Bei betriebswirtschaftlicher Betrachtungsweise (marktlblicher Nominalzinssatz, Berlck-
sichtigung von Steuern und Abgaben bei den Energiepreisen, Abschreibungsdauer von 20
Jahren, Risikoaufschlage auf die Summe aller Kostenkomponenten) dirfte sich der erforder-
liche Mehraufwand weiter erhéhen. Zusétzlich waren noch die Trassen- und Stationsentgelte
zu berlcksichtigen, die bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung neutral gestellt werden
(die Ausgaben der Verkehrsunternehmen entsprechen den Einnahmen der Infrastruktur-

betreiber).

Aus den vom Pkw auf den Schienenpersonenverkehr verlagerten Verkehrsleistungen resul-

tieren die in Tabelle 5.6 zusammengestellten Nutzenbeitrage fiir die Komponenten
e Pkw-Betriebskosten,
e Abgasemissionen Pkw und

e Unfallfolgekosten Pkw.
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Tabelle 5.6: Nutzen aus Verlagerungen vom Pkw auf den SPV

Gesamtwirtschaft-
Nutzenkomponente licher Nutzen im
Planfall in Mio €/Jahr

Eingesparte Pkw-Betriebskosten 99,7
Vermiedene Abgasemissionen Pkw 13,0
Vermiedene Unfallfolgekosten Pkw 11,5
Summe 124,2

Den in Tabelle 5.6 unter anderem ausgewiesenen Nutzen aus vermiedenen Abgasemissio-
nen von Pkw sind die negativen Nutzen aus dem erhéhten Energieverbrauch des SPV in
Folge der im Planfall gegeniiber dem Bezugsfall zusatzlich erbrachten Betriebsleistungen in

Ho6he von 12,1 Mio €/Jahr gegentiberzustellen.

Neben den Nutzen aus vom Pkw auf den Schienenpersonenverkehr verlagerten Verkehrs-
leistungen liefern die Reisezeitersparnisse bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung den
gréBten Nutzenbeitrag. Durch die Einfihrung des RRX lassen sich im Planfall Reisezeiten in
Hohe von 5,1 Mio Std je Jahr einsparen. Dies fUhrt zu einem gesamtwirtschaftlichen Nutzen
von 35,8 Mio € je Jahr.

5.8 MaBnahmewirkungen im Giterverkehr

Die Kapazitatsentlastung im RRX-Korridor fihrt fir den Guterverkehr aufgrund einer verbes-
serten Abwicklung der Giiterziige zu einer Erhéhung der Nachfrage in Hdhe von
114 Tsd t/Jahr und einer Steigerung der Transportleistung um knapp 70 Mio Tkm/Jahr. Auf-
grund der geringen Nachfragesteigerung fuhrt der Planfall im Wesentlichen zu einer verbes-
serten Auslastung der vorhandenen Giterzliige und weniger zu einem Anstieg der Glterzug-

zahlen.

Durch die geringfligige Zunahme der Schienenglterverkehre entstehen zusétzliche Betriebs-
und Vorhaltungskosten in Héhe von 1,7 Mio €/Jahr. Die vom StraBengiterverkehr auf die
Schiene verlagerten Transportleistungen fihren zu den in Tabelle 5.7 zusammengestellten

gesamtwirtschaftlichen Nutzen.
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Tabelle 5.7: Verkehrliche Nutzen des Planfalles im Vergleich zum Bezugsfall im

Bereich Giiterverkehr

Gesamtwirtschaft-
Nutzenkomponente licher Nutzen in
T€/Jahr
Eingesparte Lkw-Betriebskosten 5.619
Eingesparte Emissionskosten Lkw -1.454
Erhdhte Emissionskosten Lkw 35
Eingesparte Unfallfolgekosten Lkw -231
Summe 3.969
5.9 Investitionsbedarf in den Bereichen Netz und Stationen

Zur moglichst stérungsfreien Realisierung der Bedienungsangebote des RRX sind Infrastruk-

turerweiterungen im Bereich Netz mit einem Investitionsbedarf in Héhe von etwa 1,3 Mrd €
erforderlich (vgl. Tabelle 5.8).

Tabelle 5.8: Investitionsbedarf fiir den Planfall im Bereich Netz
Streckenabschnitt b:andv;?tii:mz-€
Sechsgleisiger Ausbau zwischen Duisburg und Dlsseldorf-Benrath 920
Punktuelle InfrastrukturmaBnahmen in den Bereichen Essen und Bochum 82
Ein-/Ausfédelung am Ostkopf sowie Umbau des Westkopfes im Knoten Dortmund 90
Sechsgleisiger Ausbau im Bereich Milheim/Ruhr Hbf — Milheim/Ruhr-HeiBen 130
Viergleisiger Ausbau zwischen KéIn-Milheim und Disseldorf-Benrath 100
Summe StreckenmaBnahmen 1.322

Im Bereich ,Stationen” besteht ein Investitionsbedarf fir die Herstellung des RRX-Standards.

Dieser ist unter anderem durch die folgenden Ausstattungsmerkmale definiert:

Behindertengerechter Bahnsteigzugang durch Aufzlge,
Weiterer Bahnsteigzugang durch Rolltreppen,
BahnsteigUberdachung,

Sicherheitsausstattung (Informations- und Notrufsdulen, Videolberwachung sowie Feuer-

I6schausstattung),

Dynamische Zugzielanzeige,
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e Temperierter Warteraum sowie

e Wegeleit- und Fahrgastinformationssystem.

Fir die Bahnhoéfe auf dem RRX-Kernabschnitt zwischen Hamm und KélIn fihrt dies zu einem
Investitionsbedarf von knapp 50 Mio €. Darlber hinaus missen infolge der Verlangerung der
S1 von Dortmund nach Hamm die betreffenden Stationen auf S-Bahn-Standard (Bahnsteig-
héhe 90 cm) ausgebaut werden. Hierflr entsteht ein zuséatzlicher Investitionsbedarf in Héhe
von 6,2 Mio €.

5.10 Bewertungsergebnis

Im Bewertungsverfahren des BVWP werden die vom Planfall ausgelésten Nutzen- und Kos-
tenanderungen gegeniiber dem Bezugsfall fir einen Betrachtungszeitraum von 30 Jahren ab
dem Jahr der Inbetriebnahme zusammengefasst. Hierflr wurden entsprechende Barwerte
bezogen auf das Jahr 2000 ermittelt. Diese Barwerte sind in Tabelle 5.9 flr die einzelnen

Nutzen- und Kostenkomponenten zusammengestellt.

Tabelle 5.9: Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhiltnisses
Nutzenkomponente Bair;v :n?ozg L
Vorhaltungskosten fir die Fahrzeuge des Schienenpersonenverkehrs -308,1
Betriebsflihrungskosten im Schienenpersonenverkehr -99,4
Vorhaltungskosten flr die Fahrzeuge des Schienengtiterverkehrs -11,6
Betriebsflihrungskosten im Schienengiterverkehr -29,7
Eingesparte Pkw-Betriebskosten 1.771,0
Eingesparte Lkw-Betriebskosten 99,9
Vermiedene Abgasemissionen von Pkw 230,8
Vermiedene Abgasemissionen von Lkw 24,7
Emissionskosten des Schienenpersonenverkehrs -215,0
Emissionskosten des Schienenglterverkehrs -0,6
Vermiedene Unfallfolgekosten Pkw 203,1
Vermiedene Unfallfolgekosten Lkw 1,7
Reisezeitnutzen 652,7
Unterhaltungskosten fir die Infrastruktur Netz und Stationen -124,0
Regionalwirkungen 55,5
Summe Nutzen 2.251,0
Investitionskosten 1.498,8
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 1,5
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Die Summe aller auf das Jahr 2000 abgezinsten gesamtwirtschaftlichen Nutzen ist mit knapp
2,3 Mrd € um fast die Halfte héher als die Summe aller Investitionskosten in H6he von
1,5 Mrd €. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) liegt folglich bei 1,5.

6 ZUSAMMENFASSUNG

Nachdem der Metrorapid Dortmund Hbf - Disseldorf Hbf nicht mehr weiterverfolgt wird, wur-
de nach Mdglichkeiten gesucht, wie die fir den Metrorapid vorgesehenen verkehrlichen
Funktionen durch ein innovatives Verkehrssystem in Rad/Schiene-Technik Ubernommen

werden kdnnen.

Ergebnis dieser Uberlegungen ist ein integriertes Angebotskonzept fiir den ,Rhein-Ruhr-

Express” (RRX), der sich durch die folgenden Charakteristika auszeichnet:

e Premium-Produkt* des Nahverkehrs, das sich deutlich von den anderen SPNV-
Produkten abhebt,

e spurtstarke Triebwagen mit kurzen Fahrgastwechselzeiten,

e Einheitliche Corporate Identity von Fahrzeugen unabhangig von der betreffenden Bestel-

lerorganisation bzw. vom jeweils beauftragten Verkehrsunternehmen,

e Hohe Fahrplanstabilitdt durch weitgehend entmischten Betrieb und Fahrplanpuffer beim
Eintritt in die RRX-Kernstrecke Hamm - Kéln,

e hohe Sitzplatzverflgbarkeit auch in der HVZ,

e Nutzbarkeit mit den Verbundtarifen des VRR bzw. des VRS und dem Nordrhein-

Westfalen-Tarif ohne Aufpreis,
e gehobene Stationsausstattung, besondere Hinweise auf Bahnsteige mit RRX-Angebot,
e Viertelstundentakt im Kernbereich, mindestens Stundentakt auf den AuBBenasten,
e gleichméaBige Bedienung aller Systemhalte sowie

e Gleiche Fahrplantakte und Bedienungshaufigkeiten an Werktagen und an Wochenenden.

Far den RRX wurde ein Bedienungskonzept mit sechs Linien entwickelt, die jeweils im Stun-

dentakt verkehren. Auf der RRX-Kernstrecke zwischen Dortmund und Kéin Deutz werden

vier Linien zu einem 15-Minuten-Takt gebiindelt. Zuséatzlich besteht ein 30-Minuten-Takt

zwischen Oberhausen und Dusseldorf, der zwischen Disseldorf Hbf und Duisburg Hbf den

auf der gesamten RRX-Kernstrecke angebotenen 15-Minuten-Takt (iberlagert. Die einzelnen

RRX-Linien sind auf die Zulaufstrecken mit den Endpunkten Minster, Minden, Flughafen
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KéIn-Bonn, Koblenz und Aachen durchgebunden. Damit bestehen umsteigefreie Verbindun-

gen von fast allen Landesteilen zur Rhein-Ruhr-Achse.

Die Einflihrung des RRX erfordert InfrastrukturmaBnahmen in den Bereichen Netz und Stati-
onen mit einem Investitionsbedarf von insgesamt etwa 1,4 Mrd €. Die gesamtwirtschaftliche
Bewertung dieser MaBnahmen fiihrte zu einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,5; d.h. die

gesamtwirtschaftlichen Nutzen Ubersteigen die Kosten um 50 %.

Von den nicht vom RRX abgedeckten RE-Strecken weist die Wupper-Achse Disseldorf/Kéin
- Wuppertal - Dortmund/Hamm die gr6Bten Nachfragepotenziale auf. Diese Achse wurde
bisher nicht in die Entwicklung des RRX-Konzeptes einbezogen, da nur geringe Interdepen-
denzen von der Rhein-Ruhr-Achse zur Wupper-Achse bestehen. Betrachtet man die Einflh-
rung des RRX auf der Rhein-Ruhr-Achse als erste Baustufe flr die Einfihrung eines hoch-
wertigen Expresszugsystems in Nordrhein Westfalen, kdnnte eine zweite Baustufe aus der

Erweiterung auf die Wupper-Achse bestehen.
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