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1 Ausgangslage

1.1 Hintergrund dieser Machbarkeitsstudie

Die Stadt Kamp-Lintfort férdert mit weiteren Partnern aus der Region seit
Jahren Planungen zur Aufnahme eines Schienenpersonenverkehrs auf der
Strecke Kamp-Lintfort — Moers-Rheinkamp, mit dem Ziel einen durchgehen-
den Zugverkehr zwischen Kamp-Lintfort, Moers und Duisburg zu erméglichen.
Diese Planung ist Teil einer Optimierung des SPNV in der Region, die unter
dem Namen ,Niederrheinbahn™ die Zusammenfassung bestehender und neu
einzurichtender Verkehre zu einem Verkehrsnetz mit hoher Qualitat anstrebt.

Zu dieser Thematik wurden bereits mehrere Gutachten® erstellt, deren Ergeb-
nisse teilweise nach wie vor grundsatzliche Glltigkeit besitzen. Die Studien
kommen stets zu positiven Ergebnissen hinsichtlich der Potenziale der Nieder-
rheinbahn. Aufgrund der zum Zeitpunkt der Erstellung der Gutachten starken
Belegung der Strecke Kamp-Lintfort — Moers-Rheinkamp mit Glterzligen ware
ein paralleler SPNV aber mit relativ hohen Investitions- und Unterhaltungskos-
ten verbunden. Auch derzeit ist die Belegung mit Giterziigen unverandert
hoch. Da sich diese Rahmenbedingung jedoch durch die SchlieBung des
Bergwerks West zum 31.12.2012 ebenso verandert wie weitere wichtige
Rahmenbedingungen, besteht die Notwendigkeit, die Planung der Nieder-
rheinbahn vollstandig neu und aktuell darzustellen und an die stark geander-
ten Rahmenbedigungen anzupassen.

1.2 Ausgangssituation zur Umsetzung der Niederrhein-
bahn

Bereits ohne die Durchfiihrung einer detaillierten Analyse der Wirtschaftlich-
keit lasst sich feststellen, dass die Niederrheinbahn, soweit es den Abschnitt
Kamp-Lintfort — Moers — Duisburg angeht, (iber einige besonders gute Kern-
voraussetzungen verfligt.

e Es ist eine voll funktionsféhige und in Betrieb befindliche Infrastruktur mit
Ausbau auf 22,5 Tonnen Achslast vorhanden;

e Es besteht die Mdglichkeit einen bestehenden Fahrzeugumlauf auf der
Strecke Moers — Duisburg zu nutzen, der derzeit durch lange Standzeiten
nicht optimal gestaltet werden kann.

Ferner ist die Stadt Kamp-Lintfort derzeit die drittgroBte Stadt Deutschlands,
die vollstandig ohne eine Anbindung an den Schienenpersonenverkehr aus-

! Machbarkeitsstudie PV Sevelen-Moers-Duisburg und K-L-Moers-Krefeld, Gustav Réhr, 1998, Krefeld
Verkehrliche und wirtschaftliche Untersuchung der Eisenbahnstrecken K-L/N-V-Moers-Duisburg, HHS, Aachen
Betriebsuntersuchung der SPNV-Strecken K-L/N-V-Moers, DE-Consult
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kommen muss. Die Spitzenstellung nimmt die Stadt Bergkamen mit gut
52.000 Einwohnern ein, gefolgt von der Stadt Heinsberg mit knapp 43.000
Einwohnern. Letztere wird jedoch voraussichtlich 2013 an den Schienenper-
sonennahverkehr angeschlossen.

Allein die Tatsache, dass Kamp-Lintfort eine der gréBten deutschen Stadte
ohne Bahnanschluss ist, deutet auf ein beachtliches Fahrgastpotential fiir die
Niederrheinbahn hin. Verstarkt wird diese Einschatzung dadurch, dass die
Pendlerstrome in Richtung Moers / Rhein-Ruhr-Gebiet in den letzten Jahren
Uberproportional an Bedeutung gewonnen haben.

Weitere positive betriebliche Rahmenbedingungen sind folgende Aspekte:
e Im Vergleich zu ahnlichen Projekten geringe notwendige Investitionen;

e Verminderte Kosten fiir Personal und Fahrzeug durch die Nutzung eines
bestehenden Fahrzeugumlaufs;

e Die Strecke ist derzeit bereits vollstéandig befahrbar;

e Es konnen zusatzliche Haltepunkte mit bedeutendem Fahrgastaufkommen
angelegt werden;

e Eine direkte Durchfahrt bis Duisburg Hbf ist moglich.

Diese Voraussetzungen waren zum Zeitpunkt der Erstellung der Vorganger-
gutachten groBtenteils nicht gegeben. Daher sind aktuell neue Voraussetzun-
gen geschaffen, die eine Neubewertung des Vorhabens sinnvoll erscheinen
lassen. Insbesondere die Entwicklung des Giterverkehrs vom und zum
Bergwerk West ist hierbei von Bedeutung. Der umfangreiche Giterverkehr
stand einer Verwirklichung des SPNV-Projekts bislang entgegen, da kein
paralleler Betrieb mdglich gewesen ware, ohne erhebliche Investitionen in die
Infrastruktur zu tatigen (teilweise zweites Gleis, Mehrzugbetrieb). Der Grund
dafiir liegt im auBerordentlich hohen Umfang des Verkehrs zur Kohlebeférde-
rung mit werktaglich bis zu 25 Zugpaaren. Der Wegfall dieses Verkehrs
ermoglicht die Nutzung der Infrastruktur mit erheblich geringerem investivem
Aufwand.

Zudem haben sich weitere stadtebauliche und strukturpolitische
Rahmenbedingeungen verandert, die auch eine Neubewertung des Fahrgast-
potenzials erfordern. Hier sind zunachst die negativen Entwicklungen zu
benennen:

e SchlieBung des Siemens — BenQ Standortes mit Verlust von ca. 1.750
Arbeitsplatzen in 2006;

e SchlieBung des Bergwerks mit ca. 3.000 Beschaftigten zum 31.12.2012
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Beide Entwicklungen flihrten bzw. fiihren jedoch zu positiven Entwicklungen
mit wichtigen Persektiven fir die Stadt und die potenzielle Entwicklung des
Fahrgastaufkommens der Niederrheinbahn:

e Bergwerk West: Verfuigbarkeit erster Teilflachen ab Sommer 2014,
Einleitung eines Masterplanprozesses zur Erarbeitung von Nachnut-
zungs-optionen, Aufnahme in die RWP-Férderung des Landes (Mas-
terplan Bergwerk West);

e Neugriindung der Hochschule Rhein-Waal an den Standorten Kleve
und Kamp-Lintfort, voraussichtlich 2.000 Studierenden am Standort
Kamp-Lintfort, Fachbereich Kommunikation und Umwelt, Lehrstuhl
fur Mobilitat und Logistik zum Wintersemester 2012/13 geplant,
Landesinvestitionen ca. 50 Mio. €;

e Clusterbildung in den Bereichen Logistik (Backerei Busch, LIDL, Kai-
ser&Kraft) und Technologie (Technologiepark Dieprahm, KRZN),
u.a. am ehemaligen Siemens — BenQ Standort;

e Vermehrte Logistikansiedlungen in der Region (Amazon, Aldi Sud,
ggf. DHL);

e Aufnahme in das Férderprogramm Stadtumbau West mit grundle-
gender Umgestaltung des 6ffentlichen Raums, Riickbau der soge-
nannten WeiBen Riesen (Hochhduser im Stadtzentrum), Neubau
Einkaufszentrum EK3, Gesamtinvestitionen von mehr als 30 Mio. €,
davon mehr als 7 Mio. € Fordermittel;

¢ Ansiedlungsinteresse der Logport Ruhr GmbH — Hafenerweiterung
Duisburg, Umsetzung eines bimodalen Logistik-Konzeptes, Vorha-
ben gemaB Hafenkonzept NRW, Nutzung des vorhandenen Gleisan-
schlusses, Umnutzung des heutigen Kohlenlagerplatzes zzgl. Arron-
dierungsflache mit insgesamt bis zu 50 ha FlachengréBe.

Die genannten Veranderungen besitzen weitreichende Auswirkungen auf die
Analyse der zukinftigen Fahrgastnachfrage und werden bei der Berechnung
entsprechend ber(cksichtigt.

1.3 Darstellung der Linien der Niederrheinbahn

Der Begriff Niederrheinbahn steht fiir ein System mehrerer SPNV-Linien, die
gemeinsam fiir eine optimale Bedienung der Region sorgen sollen. Ausfiihrli-
che Darstellungen hierzu sind in den Vorgangergutachten zum Thema zu
finden. Diese besitzen nach wie vor Gliltigkeit.

Die folgende Darstellung zeigt schematisch die fiir den Untersuchungsraum
relevanten Linien auf. Es handelt sich hierbei um das Gesamtsystem der
Niederrheinbahn, also sowohl aktuell betriebene als auch geplante Linien.
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Xanten A_bl:nldung 1:
Liniensystem der
Niederrheinbahn (NRB)
Kamp — Lintfort Moers — Rheinkamp
Neukirchen — Viuyn Moers
=== \RB-Linie Xanten — Moers — Duisburg Duisburg

=== \RB-Linie Kamp-Lintfort — Moers — Duisburg
e \\RB-Linie Neukirchen-Vluyn — Moers — Duisburg

Eigene Darstellung

Die folgende Darstellung enthdlt eine Unterscheidung, aus der diejenigen
Linien, die heute bereits betrieben werden, hervorgehen. Sie verdeutlicht,
dass nur eine relativ geringe Erganzung notwendig ist, um das System Nie-
derrheinbahn einen deutlichen Schritt voranzubringen und die Stadt-Kamp-
Lintfort an das System anzuschlieBen.

Xant Abbildung 2:
anten Status-Quo-Verkehr und
geplanter Verkehr
Kamp-Lintfort sessssssssssnnsnnnnens  Moers — Rheinkamp
Neukirchen—vluyn 0000000000000 000000000OCOOIOES Moers
== Status-Quo-Verkehr Duisburg

==msnss Angestrebte Neuaufnahme
esssee Realisierung derzeit technisch nicht méglich

Eigene Darstellung
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1.4 Zeitlich gestufte Umsetzung der Niederrheinbahn

Im Gegensatz zu den bisherigen Gutachten zur Niederrheinbahn wird im
vorliegenden Bericht nur einer von zwei neuen Liniendsten, namlich der von
Kamp-Lintfort Gber Moers nach Duisburg betrachtet. Der Ast Neukirchen-
Vluyn — Moers — Duisburg lasst sich aufgrund eingentumsrechtlicher Verande-
rungen im Abzweigbereich in Moers kurzfristig nicht realisieren.

Das zur Realisierung notwendige Uberfiihrungsbauwerk {iber das Gelénde der
NIAG (umfangreiche Gleisanlagen, die dem Glterverkehr dienen) lasst sich
derzeit nicht erstellen, da in einem Bereich, in dem ein notwendiges Funda-
ment erstellt werden misste, das Geldnde langfristig an einen Dritten vermie-
tet wurde. Aus diesem Grunde missen die Realisierungsbedingungen fiir die
nachsten Jahre als schwierig eingestuft werden und es wird nicht von einer
kurzfristigen Umsetzung der Planungen flir den Ast Moers — Vluyn ausgegan-
gen, der fir eine weitere Belebung des o6ffentlichen Verkehrs in der Region
wichtig ware. Das Projekt Niederrheinbahn ist flir die gesamte Region und
alle beteiligten Stadte und Gemeinden von hoher Bedeutung. Da sich auch
auf dem Streckenast zwischen Moers und Viuyn eine betriebsfahige Infra-
struktur nutzen lasst und zudem von recht hohen Fahrgastpotenzialen auszu-
gehen ist, sollte auch die Verwirklichung dieses Teilstiicks angestrebt werden.
Davon wiirde die OPNV-Nutzung der gesamten Region profitieren. Die hier
vorgestellte Planung versteht sich daher weiterhin als Gemeinschaftsplanung
der Region. Eine Umsetzung der Linien Kamp-Lintfort — Moers — Duisburg
kénnte im Falle einer erfolgreichen Umsetzung auch flir den verbleibenden
Linienast nach Vluyn Modellcharakter besitzen.

In diesem Gutachten wird daher aufgrund der aktuellen Situation ausschlieB-
lich der Kamp-Lintforter Ast der Niederrheinbahn-Planung detailliert betrach-
tet. Dieser Schritt wurde einvermehmlich regional abgestimmt.
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1.5 Darstellung der Lage der Infrastruktur

Die folgende Darstellung zeigt die Lage der Streckeninfrastruktur auf.

Abbildung 3: Lage der Streckeninfrastruktur — Bestand
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage Geobasisdaten des Landesvermessungsamtes NRW,
Bonn 1740/2007

T

QND i: ﬂ

Die bestehende Strecke (Duisburg —) Rheinhausen — Moers — Xanten ist blau
dargestellt. Von dieser zweigt im Bahnhof Moers-Rheinkamp die Grubenan-
schlussbahn zum Bergwerk West ab, deren Infrastruktur fiir die Niederrhein-
bahn genutzt werden soll.

Die Strecke ist vollstandig befahrbar und flir 22,5 Tonnen Achslast ausgelegt.
Die Einfadelung in den Bahnhof Rheinkamp und die Strecke in Richtung
Moers — Duisburg kann mit baulichen Verdnderungen beschleunigt werden.
Die Einfadelung ist aber — analog zum heute durchgefiihrten Glterverkehr —
auch ohne bauliche MaBnahmen mdglich, wie der Skizze zu entnehmen ist.
Dieser Vorgang erfordert einen Richtungswechsel (das sogenannte ,Kopfma-
chen™) und ist mit einem Verlust an Reisezeit verbunden. Je nach Variante
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der Anbindung der Grubenanschlussbahn in Rheinkamp an die Strecke Xanten
— Moers — Rheinhausen — Duisburg betragt die Lange der Strecke zwischen
sieben und acht Kilometer. Diese Strecke wird zwischen Moers-Rheinkamp
und Moers Bahnhof — wiederum abhangig von der gewahlten Verknipfungs-
variante — auf einer Lange von 4,5 bis 5,5 Kilometern mitgenutzt. Die Ge-
samtstreckenlange von Kamp-Lintfort nach Moers betragt somit rund zwolf
Kilometer.
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2 Betriebsvarianten der Niederrheinbahn

Im vorliegenden Gutachten werden drei mdgliche Betriebsvarianten der
Niederrheinbahn beleuchtet, bezogen auf den Abschnitt Kamp-Lintfort —
Moers-Rheinkamp, dessen Infrastruktur flir diesen Zweck angepasst werden
muss.

e Variante 1: Durchflihrung von Personenverkehr;

e Variante 2: Durchfilihrung von Mischverkehr
(Personenverkehr und umfangreicher Giterverkehr);

e Variante 3: Durchflihrung von Mischverkehr
(Personenverkehr und Gliterverkehr in geringem Umfang).

Die erste Variante sieht einen reinen Personenverkehr Kamp-Lintfort —
Moers — Duisburg vor, fir den ab dem Giterbahnhof Moers-Rheinkamp bis
Duisburg die bestehende Strecke Xanten — Duisburg mitgenutzt wird, so dass
auf diesem Abschnitt keine neuen infrastrukturellen Voraussetzungen ge-
schaffen werden missen. Die derzeit als Grubenanschlussbahn betriebene
Strecke Rheinkamp — Kamp-Lintfort wird dagegen derzeit nur im Giiterver-
kehr betrieben und muss infrastrukturseitig fiir den Personenverkehr herge-
richtet werden. In dieser Variante ist kein gleichzeitiger Betrieb mit zwei oder
mehr Zigen im Abschnitt Rheinkamp — Kamp-Lintfort erforderlich.

Als zweite Variante wird die Einfihrung des Personenverkehrs bei gleichzei-
tiger Abwicklung von parallelem Giterverkehr auf der Strecke Rheinkamp —
Kamp-Lintfort gepriift. Dabei wird von einer intensiven Nutzung im Gliterver-
kehr mit mehreren tdglichen Zugpaaren ausgegangen, die einen gleichzeiti-
gen Betrieb mit mehr als einem Zug auf dem Untersuchungsabschnitt voraus-
setzt. Die Variante erlaubt auch das Einlegen von Verstarkerziigen im Perso-
nenverkehr, z.B. im Berufsverkehr oder zu Sonderveranstaltungen.

Die dritte Variante sieht ebenfalls einen Mischverkehr vor. Hierbei wird
jedoch von einem geringen Umfang des Guterverkehrs ausgegangen. Der
Umfang ermdglicht die Durchflihrung desselben vor und nach der Betriebszeit
des Personenverkehrs, oder alternativ — bzw. zusatzlich — in einer Taktpause
des Personenverkehrs. Daraus ergibt sich die Mdglichkeit, die Betriebsflihrung
erheblich zu vereinfachen (Betrieb mit einem Zug) und die Kosten entspre-
chend gering zu halten.

Ziel ist es, fir die drei Varianten die grundsatzliche Machbarkeit und die
Wirtschaftlichkeit zu priifen. AbschlieBend wird eine Empfehlung ausgespro-
chen, welche Variante die aussichtsreichste ist, um die Niederrheinbahn
zeitnah zu realisieren.

Zu diesem Zweck werden zunachst Annahmen Uber die Art und den Umfang
der durchzufiihrenden Verkehre getroffen und der entsprechende fiir die
Durchfiihrung notwendige infrastrukturelle Zustand unterstellt.
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Um eine hinreichend belastbare Entscheidungsgrundlage zu erhalten, wird
sowohl die Kosten- als auch die Erlosseite differenziert dargestellt. Basis fiir
die Erlésberechnung ist eine fiir dieses Projekt gesondert vorgenommene
Prognose der Fahrgaste, die mit einem feinteiligen Modell, bestehend aus
etwa 60 Verkehrszellen, unter Betrachtung auch des sonstigen OPNV (Bus
und Schiene), des FuB- und Rad- sowie des Kfz-Verkehrs durchgefiihrt wurde.

Auf der Kostenseite werden neben den Investitionskosten, die zur Herstellung
eines betriebsbereiten Zustandes der Strecke notwendig sind, folgende
Kosten auf Basis eines Betriebsjahres errechnet:

e Unterhaltungskosten fiir die dauerhafte Durchflihrung des Betriebs;

e Erneuerungskosten, d.h. Abschreibungen, die notwendig sind, um samtli-
che Gewerke der Strecke auch Uber einen Zeitraum von mehreren Jahr-
zehnten betreiben zu kénnen. Kalkuliert ist hier die vollstandige Erneue-
rung aller Gewerke nach Ablauf ihrer jeweiligen Nutzungsdauer.

Letztere Kosten werden Uber Annuitatenfaktoren auf Jahreswerte hin berech-
net, so dass sich aus Unterhaltungs- und Erneuerungskosten diejenigen
Kosten ergeben, die zum dauerhaften Betrieb der Trasse zwischen Moers-
Rheinkamp und Kamp-Lintfort jahrlich aufgewendet werden muissen.

In der Summe ergibt sich eine jahrliche Kostenunterdeckung, welche sich aus
den Kosten flir den Betrieb und den Erhalt der Trasse, sowie den Betrieb des
Zugverkehrs abziglich der Einnahmen aus dem Personen bzw. dem Perso-
nen- und Gterverkehr zusammensetzt. Zusatzlich werden die Anfangsinvesti-
tionen dargestellt.
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3 Anschlussvarianten im Verkniipfungsbereich in
Rheinkamp

3.1 Darstellung aller bislang erarbeiteten Moglichkeiten

Zur Verknlpfung der Strecke Xanten — Moers — Rheinhausen — Duisburg mit
der derzeitigen Grubenanschlussbahn Kamp-Lintfort — Rheinkamp gibt es am
Bahnhof Rheinkamp mehrere Alternativen, die sich hinsichtlich ihres Auf-
wands und ihres Nutzens unterscheiden. Diese wurden in den Vorgangergut-
achten dargestellt und werden nachfolgend kurz skizziert. Die Darstllungen
wurden der Betriebsuntersuchung Niederrheinbahn (DE-Consult, 2003)
entnommen.

Variante Siid-West

Friihe Ausfadelung der Grubenanschlussbahn nach Siiden, Querung der BAB
42 mit Uberfiihrungsbauwerk, Einfidelung in die Strecke Duisburg — Xanten
Uber Weichenverbindung mit Kreuzung des Gleises der Gegenrichtung.

Briicke dher L 137
Tiaturle: der L 137

1 & . : I3 4

Gleisverbindung allara ] _(_ﬂ.
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Variante West

Ausfadelung der Grubenanschlussbahn nach Siiden, Querung der L 137 mit
Uberfiihrungsbauwerk, Einfidelung in die Strecke Duisburg — Xanten (ber
Weichenverbindung mit Kreuzung des Gleises der Gegenrichtung.
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Variante Nord-West

Frihe Ausfadelung der Grubenanschlussbahn nach Norden, Querung der L
137 mit Uberfiihrungsbauwerk, Einfidelung in die Strecke Duisburg — Xanten
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Uber Weichenverbindung mit Kreuzung des Gleises der Gegenrichtung.
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Variante Nord-Ost

Ausfadelung der Grubenanschlussbahn erst in der 90°-Kurve zur Einféadelung
in den Gbf Rheinkamp, dort Fortfiihrung der Kurve und direkte Einfadelung in
die Strecke Duisburg — Xanten, keine Querung der L 137 oder BAB 42 mit
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Variante Ost

Keine Ausfadelung der Grubenanschlussbahn im Bahnhof Rheinkamp, son-
dern Nutzung der Trasse zum Hafen Homberg (Gleis hier abgebaut) Uber
2 km. Von dort Ausfadelung nach Siiden, Unterquerung der BAB 42 und
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3.2 Darstellung der weiter zu verfolgenden Moglichkei-
ten

Aufgrund der aktuellen Entwicklung und nach Abwagung von Aufwand und
Nutzen kristallisieren sich zwei Varianten heraus, deren Umsetzung die
bestmdglichen Ergebnisse erwarten lasst. Sie werden im Rahmen dieses
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Gutachtens weiter betrachtet. Dariiber hinaus wird eine neue dritte Variante
entwickelt.

Diese drei Verknupfungsmdglichkeiten im Bahnhof Rheinkamp sind folgen-
dermaBen zu skizzieren:

e Madglichkeit 1, Variante West:
Kreuzungsfreies Uberfiihrungsbauwerk, Briickenbauwerk mit Ausfidelung
von der Hauptstrecke (in diesem Bereich zweigleisig) in Richtung Westen,
sudlich des Bahnhofs Rheinkamp und nérdlich der Bundesautobahn 42
und Einfadelung in die Grubenanschlussbahnen in westlicher Richtung. In
diesem Bereich steht ein Gebdude, welches fiir diese Nutzung weichen
musste.

e Moglichkeit 2, Variante Nord-Ost:

Die Kurve, die zur Einfadelung der Grubenanschlussbahn in den Bahnhof
Rheinkamp derzeit genutzt wird, wird in einem engen Kurvenradius direkt
in sudlicher Fahrtrichtung in die Hauptstrecke im Bereich der heutigen
Gleisanlagen verlangert. Mit Stilllegung des Bergwerks West werden diese
Gleisanlagen nicht mehr benétigt und voraussichtlich von DB-Netz zurlick-
gebaut. Zwingend erforderlich sind eine Priifung der Tragfahigkeit des Un-
tergrundes, die im Rahmen der Kosteneinschatzung fiir die MaBnahme
berticksichtigt wurde. Bei dieser Variante ist die Fahrzeit etwas langer als
bei der direkten Einfadelung (Mdglichkeit 1). Der Fahrzeitverlust belduft
sich pro Richtung auf gegentiber Méglichkeit 1 auf etwa zwei Minuten.

e Madglichkeit 3 (nur optional):

Zwei der bisher betrachteten Alternativen werden im Rahmen dieses Gut-
achtens weiter behandelt und sind als Mdglichkeit 1 und 2 oben beschrie-
ben. Sie werden erganzt durch eine dritte, die zwar als wenig attraktiv zu
bezeichnen ist, jedoch eine Mdglichkeit zur Realisierung der Niederrhein-
bahn bietet, falls sich die beiden Hauptalternativen nicht realisieren las-
sen. Eine weitere Notwendigkeit zur Realisierung der dritten Moglichkeit
kann sich dadurch ergeben, dass sich die Herstellung der Verkniipfung mit
Alternative eins oder zwei zeitlich verzogert. Hierflir kann es planungs-
rechtliche und bautechnische Griinde geben. Auch zeigt die Erfahrung in
anderen Bereichen, dass haufig die Realisierung der Anderung der Siche-
rungstechnik zu Verzégerungen bei der Einflihrung flihrt. In diesen Fallen
kann die Variante 3 eine zeitlich befristete Ubergangslésung darstellen.

Die dritte Mdglichkeit (Ubergangs- oder Ersatzlésung) sieht vor, unter Bei-
behaltung der heutigen Gleisanlagen ohne zusatzliche bauliche MaBnah-
men, die Zlge im Bahnhof Rheinkamp auf das Ziehgleis ndérdlich des
Bahnhofs Rheinkamp zu fiihren, so wie dies derzeit mit den Kohleziigen
des Bergwerks West praktiziert wird. Bei dieser Mdglichkeit miisste ein
Kopfmachen der Personenziige stattfinden, wodurch ein Fahrzeitverlust
von zusatzlich ca. 4 Minuten zur Méglichkeit 2 je Richtung einzukalkulieren
ist. Auf Grund des Haltes ist in diesem Bereich dann die Anlage eines
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Bahnsteigs und eines P&R-Platzes sinnvoll, so dass — aus der Not eine Tu-
gend machend — der ,Zwangshalt® zumindest zur Gewinnung zusatzlicher
Fahrgastpotentiale genutzt werden kann. Da in diesem Bereich, insbeson-
dere aus dem Raum Vierbaum, Orsoy und Budberg, ein nicht unerhebli-
ches Fahrgastaufkommen genutzt werden kann, ist diese MaBnahme als
sinnvoll anzusehen.

Fir alle drei Verkniipfungsvarianten gilt, dass trotz der deutlich unterschied-
lichen Fahrzeiten, die aus ihnen resultieren, ein Umlauf Moers — Kamp-Lintfort
— Moers innerhalb von weniger als 60 Minuten mdglich ist. Dies erlaubt einen
wirtschaftlichen Fahrzeugumlauf, insbesondere auf Grund der Tatsache, dass
diejenigen Fahrzeuge, welche derzeit die Regionalbahnlinie RB 31 zwischen
Duisburg und Moers auf einen 30-Minutentakt verdichten, im Rahmen ihrer
Wendezeit in Moers (55 Minuten) genutzt werden kénnen, um sie in dieser
Zeit bis Kamp-Lintfort und zuriick zu fiihren. Da die Fahrzeuge in der Haupt-
verkehrszeit jedoch bendtigt werden, um die Verstarkerziige von und nach
Xanten zu fahren, ist ein vollstandiges Zurlickgreifen auf diese Fahrzeuge
Uber den gesamten Tag jedoch nicht mdglich, so dass fir zwei Umldaufe an
den Tagen Montag bis Freitag auf zusatzliche Fahrzeuge zuriickgegriffen
werden muss. Eine extreme Kostenminimierung flir Fahrzeug und Personal ist
damit zwar nicht gegeben. Jedoch ist beziiglich der Betriebskosten fiir die
Strecke durchaus von Mdglichkeiten zur Einsparung bei den Fahrzeugkosten
auszugehen, da die bendtigten Zusatzfahrzeuge (iber weite Strecken des
Tages nicht bendtigt werden und z.B. innerhalb eines gréBeren Fahrzeug-
parks flr Reparaturen oder Ersatzleistungen genutzt werden kdnnen. Insbe-
sondere bei den Personal- und Treibstoffkosten ist aber durchaus von einer
spurbaren Reduzierung auszugehen, da der derzeitige Fahrzeugumlauf
Duisburg — Moers als extrem unwirtschaftlich zu bezeichnen ist und es somit
erhebliche Synergieeffekte im Falle einer Verknlipfung der RB 31 Verstar-
kungsfahrten mit der Linie nach Kamp-Lintfort gibt.

Die Mdglichkeit 2 bietet in der Abwagung der Vor- und Nachteile eindeutig die
besten Realisierungsmdglichkeiten. Sie wird daher im Folgenden zur Grundla-
ge der Betrachtungen gemacht. Fir sie sprechen vor allem ihre relativ kurz-
fristige Realisierbarkeit und die deutlich niedrigeren Investitionskosten. Der
Vorteil der geringeren Fahrzeit fihrt dagegen nur zu einem begrenzten
Nutzen, der in einer héheren Anzahl an Fahrgadste liegen wiirde. Von den
leicht erhéhten Einnahmen abgesehen, ist kostenseitig durch die geringere
Fahrzeit kein Vorteil zu erzielen. Am Umlauf und dem Fahrzeugeinsatz andert
die geringere Fahrzeit nichts.
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4 Betriebskonzept der Niederrheinbahn

Die folgende Darstellung zeigt das grundsatzliche Betriebskonzept auf. Darge-
stellt sind die Haltepunkte und die grundsatzlichen Verknipfungsmdglichkei-
ten im Bahnhof Rheinkamp. Der Fahrplanentwurf zeigt auf, wie die heutige
Lage der Fahrzeiten der Regionalbahn RB 31 fir die Zusatzleistung der
Niederrheinbahn genutzt werden kénnen.

Abbildung 4: Das Betriebskonzept der Niederrheinbahn
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Eigene Darstellung

Die Ausgangssituation flir das Konzept ist der abgebildete Fahrplanentwurf.
Er basiert, soweit es den Abschnitt Duisburg — Moers angeht, auf den Be-
standsfahrzeiten der Linie RB 31. Die Abfahrt der Fahrzeuge erfolgt in Duis-
burg Hbf im 60-Minutentakt jeweils zur Minute 44. Die Ankunft in Moers ist
dann zur Minute 03 der nachfolgenden Stunde. Bis zur Riickfahrt nach Duis-
burg hat das Fahrzeug eine Standzeit von 55 Minuten, bis nach 17 Minu-
ten Fahrzeit Duisburg Hbf wieder erreicht wird. Die Fahrplantabelle basiert
auf der Annahme des geringsten Ausbaus der Infrastruktur der Verknipfung
am Bahnhof Rheinkamp. Die angestrebte Realisierung der rot dargestellten
Verknupfungsmdglichkeiten kurzt die Fahrzeit erheblich und schafft damit
zusatzliche Fahrplanstabilitat und vor allem Attraktivitat flr die Fahrgaste.
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Diese Situation ist Grundlage des nachfolgend beschriebenen und in der
obigen Skizze dargestellten Konzeptes.

Sichtbar sind die anzufahrenden Haltepunkte und die vorgesehenen Park-&-
Ride-Platze, wobei ein Halt in Rheinkamp nur dann erforderlich ist, wenn die
beiden direkten Verbindungsmdglichkeiten (rote Darstellung) nicht oder nicht
sofort geschaffen werden kdénnen. Dieser Fall stellt den Worst-Case in Bezug
auf die Lénge der Fahrzeit zwischen Moers und Kamp-Lintfort dar. Der hier
dargestellte Fahrplan basiert auf einer Streckengeschwindigkeit von 50 km/h
auf der Grubenanschlussbahn und berticksichtigt das Kopfmachen in Rhein-
kamp ebenso wie zusatzliche Haltepunkte Moers-Eick und Moers-Repelen.

Auch im Worst-Case ist es — wie der Fahrplanentwurf zeigt — mdglich, exakt
innerhalb der Standzeit der Verstarkerziige Duisburg — Moers der Linie RB 31
die Fahrt von Moers nach Kamp-Lintfort und zurlick durchzufiihren.

So sind fir den Gesamtumlauf Duisburg — Moers — Kamp-Lintfort — Moers —
Duisburg zwei Fahrzeuge ausreichend, was der Zahl der bereits heute
eingesetzen Fahrzeuge entspricht. Es kdnnen Fahrzeuge genutzt werden, die
im Status Quo im Bahnhof Moers lange ungenutzte Wartezeiten aufweisen.
Mit Ausnahme der Zeiten des Berufsverkehrs, in denen zusatzliche Fahrzeuge
entweder fiir diesen Umlauf oder flir die Verstarkungsziige der RB 31 nach
Xanten notwendig sind, kdnnen die derzeit vorhandenen Lagen der Ziige
genutzt werden. Dadurch erhéht sich flir den Fahrzeugumlauf der RB 31 der
Fahrplanwirkungsgrad sehr erheblich. Insbesondere hinsichtlich der Personal-
kosten ist daher von deutlichen Einsparungen gegenliber einem Fahrplan zu
kalkulieren, der vollstandig mit neuen Fahrzeugen und neuem Personal
gefahren werden muss. Auch im Bezug auf den Treibstoffverbrauch sind
Einsparungen zu verzeichnen, da wahrend der Standzeiten in Moers die
Motoren haufig laufen. Dies hat insbesondere im Winter seinen Grund im
Heizen des Fahrzeugs. In den Sommermonaten ist durch den Betrieb der
Klimaanlage ein Verbrauch an Treibstoff festzuhalten. Dariiber hinaus finden
im Bahnhof Moers auch Umsetzungsmandver statt, die im Falle eines Durch-
fahrens der Fahrzeuge nach Kamp-Lintfort wegfallen wirden. Zudem sorgt
die lange Standzeit in Moers regelmaBig flir erhebliche Verwirrung unter den
Fahrgasten, da wahrend der langen Standzeit stets ein weiterer Zug (von
Xanten) nach Duisburg einfahrt, so dass regelmaBig Fahrgadste zuriickbleiben.
Es gibt also neben dem Vorteil der geringen Kosten noch weitere kleinere
Effekte, welche den Nutzen einer Durchbindung der Ziige erhéhen.
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Abbildung 5:
Bestandssituation im
Bahnhof Moers

Eigenes Foto

Links der Zug Xanten — Duisburg, in der Bildmitte der Zug von Duisburg nach Xanten. Rechts
der Zug Duisburg — Moers — Duisburg, der sich bis nach Kamp-Lintfort verlangern lieBe. Zum
Zeitpunkt der Aufnahme, die zum regelmaBigen Rendezvous zur Minute 28 stattfand, stand er
bereits seit 25 Minuten auf Gleis 4. Bis zu seiner Weiterfahrt werden weitere 30 Minuten
vergehen.

Es ist somit festzuhalten, dass aufgrund des hier skizzierten Betriebskonzep-
tes geringfligige Einsparungen bezliglich Vorhaltekosten der Fahrzeuge und
des Treibstoffverbrauchs zu realisieren sind. Des weiteren kénnen die zusatz-
lich fir die Linie Moers — Kamp-Lintfort zu beschaffenden Fahrzeuge als
Einsatzreserve fiir diese und andere Linien nahezu wahrend des gesamten
Tages zur Verfligung stehen, wodurch sich die Wirtschaftlichkeit ebenso
verbessert wie durch die wesentlich optimalere Ausnutzung des derzeitigen
Umlaufs. Insbesondere aber im Hinblick auf die Personalkosten ist von einer
sehr deutlichen Einsparung auszugehen. Fir die reinen Betriebskosten die
durch den Einsatz von Fahrzeugen und Personal entstehen, werden daher in
diesem Gutachten 50 % der vom VRR genannten Betriebskosten fiir die
Niederrheinbahn angesetzt.
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5 Infrastruktur

5.1 Beschreibung der notwendigen Infrastruktur

5.1.1 Trassen, Leit- und Sicherungstechnik

Sowohl fiir die Variante 1, die eine ausschlieBliche Einflihrung von Personen-
verkehr vorsieht, als auch fir die Varianten 2 und 3, d.h. den Mischbetrieb
von Personen- und Guterverkehr, wird eine Neuausstattung der Grubenan-
schlussbahn notwendig, die sich je nach Variante unterscheidet. Die folgende
Darstellung zeigt die Gesamtheit aller Gewerke auf, die zum Betrieb der
Strecke notwendig, bzw. die derzeit vorhanden sind und auch weiter betrie-
ben werden miissen, wie z.B. die Uberfiihrungsbauwerke. Der Gesamtumfang
aller in der Tabelle aufgefiihrten Gewerke ist flir keine der betrachteten
Varianten notwendig, sondern es sind jeweils bestimmte Gewerke einer
bestimmten Betriebsvariante zuzuordnen und kostenseitig zu bewerten. Die
Gewerke wurden eingeteilt in die Bereiche

e Leit- und Sicherungstechnik,
e Weichenstandorte,
« Uberfilhrungsbauwerke und

e Bahnibergdnge.

Zusammenfassend zeigt die folgende Tabelle flir die drei Hauptvarianten des
reinen Personen- und des Mischverkehrs die notwendigen Gewerke auf.
Zusatzlich werden Annahmen flir Unterhalt und Ertiichtigung der Strecke
dargestellt.

Den Darstellungen auf den folgenden Seiten kdnnen die Standorte der Ge-
werke entnommen werden.
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Tabelle 1: Notwendige Gewerke fiir die verschiedenen Varianten
Infrastruktur
Alle Gewerke |MaRnahme [Variante 1 [Variante 2 |Variante 3
Leit- und Sicherungstechnik
Esig 11 Ertlichtigung X X X
Esig 2 Neubau X X
Esig 3 Neubau X X X
Asig 1 Neubau X X X
Asig 2 Neubau X X
Asig 3 Neubau X X X
Weichen
W 101 Mitnutzung X X X
W 102 Mitnutzung X X X
W 103 Mitnutzung
W 104 Mitnutzung
W5 Neubau X X X
W 6 Neubau X X X
W7 Neubau X X
W 8 Neubau entfallt entfallt entfallt
W9 Neubau entfallt entfallt entfallt
W 10 Verlegung entfallt entfallt entfallt
W 11 Verlegung entfallt entfallt entfallt
Uberfiihrungsbauwerke
EU 1 Unterhaltung entfallt entfallt entfallt
EU 2 Unterhaltung entfallt entfallt entfallt
EU 3 Neubau X* X ** X ***
EU 4 Unterhaltung X* X ** X ***
EU5 Unterhaltung X* X ** X ***
EU 6 Unterhaltung X* X ** X ***
EU 7 Unterhaltung X* X ** X ***
EU 8 Dritte
EU 9 Dritte
Bahniibergange
BU 1 Unterhaltung entfallt entfallt entfallt
BU 2 Mitnutzung entfallt entfallt entfallt
BU 3 Unterhaltung X X X
BU 4 Unterhaltung X X X
BU 5 Unterhaltung X X X
BU 6 Unterhaltung X X X
BU 7 Neubau X X X
Strecke
Gesamt Freihaltung 1,5 km 1,5 km 1,5 km
Gesamt Unterhaltung 7 km * 7 km ** 7 km ***
Gesamt Ertlchtigung V max. 50 km/h 0 km 0 km 0 km
Gesamt Ertlichtigung V max. 80 km/h 7 km 7 km 7 km

* Unterhaltungskosten unterdurchschnittlich wegen geringer Achslasten
** Unterhaltungskosten Uberschnittlich, hohe Achslasten, hohe Frequenz

*** Unterhaltungskosten durchschnittlich, hohe Achslasten, geringe Frequenz

Eigene Darstellung
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Abbildung 8: Standorte der Uberfithrungsbauwerke
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Abbildung 9: Standorte Leit- und Sicherungstechnik
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5.1.2 Gestaltung der Zugangsstellen in Kamp-Lintfort

5.1.2.1 Trasse auf dem Geldnde des Bergwerks West

Fir die Flhrung der Niederrheinbahn sollte liber das gesamte Geldnde der
Schachtanlage hinweg eine Flache mit einer Breite von 17 Metern freigehalten
werden. Damit ist die Anlage von zwei Gleisen und den notwendigen Zusatz-
einrichtungen moglich. Aufgrund der Arbeiten im Zusammenhang mit dem
Freirdumen der Flachen nach SchlieBung des Bergwerks West ist es notwen-
dig, das 6stliche Gleis fiir die erforderliche Ubergangszeit zu erhalten und
nutzbar zu machen. Damit kann der Betrieb der Niederrheinbahn eréffnet,
bzw. aufrechterhalten werden, auch wenn zeitgleich Arbeiten im Zusammen-
hang mit der Raumung durchgefiihrt werden.

5.1.2.2 Endbahnhof Kamp-Lintfort

Die Darstellung ist der folgenden Seite zu entnehmen.

Im Bahnhofsbereich ist die Breite auf 37 Meter aufzuweiten. Damit kénnen
der Bahnsteig (mindestens 6 Meter), die ErschlieBungsstraBe mit Buswarte-
platzen (9 Meter) und ein Streifen mit Stellplatzen in Schragaufstellung (5
Meter) angelegt werden.

Im Bereich der Wendeschleife ist eine Breite von 53 Metern erforderlich,
Weiteres ist der unten stehenden Skizze zu entnehmen.
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.. \ ._Abstand Bahnsteigende bis“Nutzung'
| |l(Bebauung, FuBweg etc.) = 25 Meter |

Parkplatz Hochschule Rhein-Waal |

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage Liegenschaftsdaten der Kataster- und
Vermessungsamter der Kreise Kleve, Viersen und Wesel sowie der kreisfreien Stadt Krefeld

Die Lange des Bahnsteiges sollte mindestens 90m betragen. Damit ist es
moglich, eine Doppeltraktion des derzeit verkehrerenden Fahrzeugstyps
(LINT 41) aufzunehmen. Hinzu kommt ein Abstand von 25 Metern vom
nordlichen Bahnsteigende bis zum ndchsten Nutzungsbereich. Sudlich sollte
die Erweiterung der Breite ebenfalls noch auf 25 Meter beibehalten werden.

Die Gesamtlange der Breite von 37 Metern ist damit auf einer Nord-Sud-
Ausdehnung von 140 Metern einzuhalten.
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Das folgende Bild zeigt den Bahnhof der Stadt Bocholt, an dem ahnliche
Voraussetzungen bestehen und eine qualitativ hochwertige Verknipfung
zwischen SPNV und StraBen-OPNV hergestellt wurde. Der Bahnhof stellt einen
eingleisigen Kopfbahnhof dar, wie er in vergleichbarer Form auch in Kamp-
Lintfort vorgesehen ist. Der Umstieg zwischen Bus und Bahn erfolgt komfor-
tabel mit wenigen Metern Uberdachtem FuBweg flir die Fahrgaste.

Bahnhof Bocholt

¢ Direkter Umstieg Bahn / Bus am gleichen Bahnsteig, liberdacht
e Sagezahnaufstellung der Busse, dadurch geringerer Platzbedarf
e Breite an der schmalsten Stelle: etwa 6 Meter

Foto: BVS

Abstandsflachen, die tber die Einhaltung des Lichtraumprofils und der Siche-
rungszuschlage hinausgehen, sind nicht zwingend vorgeschrieben. Jedoch
sind aus Grinden eines mdglichen Schutzes der Bahnanlagen durch Zaune
sowie eines mdglicherweise notwendigen Larmschutzes im Falle einer spate-
ren Bebauung des Parkplatzes mit Erweiterungsgebduden der Hochschule
Abstandsflachen sinnvoll, um gegebenenfalls mit LarmschutzmaBnahmen zu
operieren. Des Weiteren reicht die Flache auch aus, um ein zweites Gleis und
einen zweiten AuBenbahnsteig anzulegen und somit auch einen Betrieb mit
Verstarkungsziigen fiir den Bahnhof Kamp-Lintfort zu ermdglichen. Damit
ware es moglich, z.B. in Zeiten des Spitzenbedarfs oder zu Sonderveranstal-
tungen zusatzliche Zige verkehren und halten zu lassen. Eine solche Anlage
ist beispielsweise auch am Bahnhof Kleve vorzufinden. Die in der Skizze
dargestellte Flache zwischen dem Parkplatz und der Trasse sollte daher
freigehalten werden.
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Zum Larmschutz ist zu beachten, dass die Fahrgeschwindigkeiten im Bereich
der Innenstadt aufgrund betrieblicher Vorgaben (Einfahrt in ein Stumpfgleis)
ab dem Einfahrhauptsignal bei maximal 30 km/h liegen und der Larm ent-
sprechend gering ist. Zudem sind im innerstdadtischen Bereich auch keine
Gleisbégen, die als unangenehm empfundene Gerdusche verursachen koén-
nen, vorhanden. Daher ist von sehr geringen Larmemissionen durch den
Schienenverkehr auszugehen, die beziiglich ihrer Intensitat und der zeitlichen
Streckung ihres Auftretens weit unterhalb jeder innerstadtischen NebenstraBe
anzusiedeln sind.

Der Kopfbahnhof Kamp-Lintfort ist durch einen Prellbock und die entspre-
chenden signaltechnischen Einrichtungen zu sichern. Der notwendige Abstand
vom Prellbock bis zur Bebauung oder dem genutzten o6ffentlichem Raum
(FuBwege, Radwege, StraBen) war bislang nicht zu ermitteln, da er von einer
Reihe hochst unterschiedlicher Faktoren, u.a. der Bauart des Prellbocks,
abhangt. Daher wurden 25 Meter angesetzt, die nach dem derzeitigen Er-
kenntnisstand als ausreichend angesehen werden kdnnen.

5.1.2.3 Haltepunkt KattenstraBBe

Der Haltepunkt KattenstraBe kann trotz des relativ engen Kurvenradius im
vorgesehenen Bereich realisiert werden. Die Position ist in der Skizze einge-
tragen.
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage Liegenschaftsdaten der Kataster- und
Vermessungsamter der Kreise Kleve, Viersen und Wesel sowie der kreisfreien Stadt Krefeld
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Die Lange des Bahnsteigs betragt auch hier 90 Meter. Der Bahnsteig muss
aus kurzen Betonelementen zusammengesetzt werden, damit ein Abstand
vom Fahrzeug zur Bahnsteigkante von maximal finf cm Uber die gesamte
Lénge des Bahnsteigs eingehalten werden kann (vor allem fir eine Nutzung
durch Rollstiihle).

Die Sicherungstechnik des Bahniibergangs KattenstraBe muss in der Weise
ausgelegt werden, dass die Schranken bereits vor der Einfahrt in den Halte-
punkt geschlossen sind, da ansonsten ein zu geringer Durchrutschweg be-
steht. Daraus resultieren langere SchlieBzeiten des Bahnlberganges, die
jedoch mit Blick auf das dortige Verkehrsaufkommen als unkritisch einzustu-
fen sind. Die Lage im Gleisbogen ist nicht optimal, bietet jedoch optimale
Mdglichkeiten der ErschlieBung und der Anlage von Stellplatzen insbesondere
fur die Belange des P & R. Zudem ist von dort aus der FuBweg zum Gewer-
begebiet Dieprahm und damit z.B. zum kommunalen Rechenzentrum kurz.
Das geplante Logistikzentrum mit der mdglicherweise bedeutenden Zahl an
Arbeitsplatzen ist mit dem Haltepunkt ebenfalls optimal an das offentliche
Verkehrsnetz angebunden.

Des Weiteren besteht durch die Lage des Haltepunktes die Mdglichkeit im
ostlich anschlieBenden Gleisbereich Weichenverbindungen zur Bedienung des
Logistikzentrums herzustellen ohne den Bahnsteigbereich zu beriihren.

Fir die Breite des Bahnsteigs wird ein MaB von 5 Metern empfohlen.

5.2 Kostenrechnung Infrastruktur

5.2.1 Aufbau und Rahmen der Kostenrechnung

Fiir jede der drei Betriebsvarianten (reiner Personenverkehr — Mischverkehr)
wird eine Kostenrechnung erstellt.

Auf der Kostenseite werden — um einen dauerhaften Betrieb zu simulieren —
neben den Investitionskosten, die zur Herstellung eines betriebsbereiten
Zustandes der Strecke einerseits notwendig sind und andererseits den Unter-
haltungskosten, die fiir eine dauerhafte Durchflihrung des Betriebs anfallen,
auch die sogenannten Erneuerungskosten bertiicksichtigt. Dies sind die Ab-
schreibungen, die notwendig sind, um samtliche Gewerke der Strecke auch
Uber einen Zeitraum von mehreren Jahrzehnten betreiben zu kénnen, so dass
eine vollstandige Erneuerung der Gewerke nach Ablauf der Nutzungsdauer
einkalkuliert ist. Diese Kosten werden Uiber Annuitatenfaktoren auf Jahreswer-
te hin berechnet, so dass sich aus Unterhaltungs- und Erneuerungskosten
diejenigen Kosten ergeben, die zum dauerhaften Betrieb der Trasse zwischen
Moers-Rheinkamp und Kamp-Lintfort notwendig sind.
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Samtliche Investitions-, Erhaltungs- und Erneuerungskosten wurden auf Basis
einer im Hause BVS vorhandenen Datenbank zu diesem Thema ermittelt. Die
BVS-Datenbank zur Schieneninfrastruktur enthalt eine hohe Anzahl von
Kostenansatzen fiir alle Gewerke der Eisenbahninfrastruktur. Grundsatzlich
unterteilt in den sogenannten DB-Standard und in den NE-Standard (NE =
Nicht bundeseigene Eisenbahn). Aufgrund des in spateren Kapiteln beschrie-
benen Betreiberkonzeptes flir die Niederrheinbahn ist davon auszugehen,
dass die Strecke zwischen Kamp-Lintfort und Rheinkamp von einem Betreiber
aus dem NE-Bahn-Bereich unterhalten und verwaltet wird. Somit finden bei
den Berechnungen die NE-Bahn-Standards Anwendung.

Fir jedes Gewerk finden sich in der Datenbank mehrere Angaben. Fir die
vorliegende Untersuchung werden hieraus Werte gebildet, die im gehobenen
Bereich der Kosten liegen, d.h. es findet eine Einschatzung der Kosten statt,
die oberhalb der rechnerischen Mittelwerte angesiedelt ist. Fur die tatsachli-
chen Kosten sind die Kostenstrukturen des spateren Betreibers maBgeblich,
zum Teil auch abhdngig von der Ausschreibung von Leistungen. Dies muss
bei der Betrachtung der Kosten beachtet werden. Da in vorherigen Gutachten
ebenfalls Kosten berechnet und eingeschatzt wurden, ergeben sich flir das
eine oder andere Einzelbauwerk — wie auch fur Teilabschnitte und die Ge-
samtstrecke — gute Vergleichsmdglichkeiten. Diese zeigen auf, dass die in
diesem Gutachten angesetzten Kosten sich im Rahmen der Ansdtze der
Vorgangergutachten bewegen, bzw. teilweise leicht hdher liegen.

Die zentralen Ergebnisse der Kostenrechnung fiir die drei Varianten, die auf
der nachsten Seite dargestellt sind, zeigen, dass die Varianten mit Mischver-
kehr zwar mit héheren Unterhalts- und Erneuerungskosten bewertet werden
mussen, als die Variante mit reinem Personenverkehr. Die Differenz fallt
jedoch relativ gering aus. Insgesamt lasst sich die Trasse mit einem jahrlichen
Aufwand von unter 1 Mio. Euro betreiben, wobei noch Mdglichkeiten einer
Bezuschussung bestehen, die nicht berlicksichtigt sind. Die GréBenordnung
dieser Zuschisse liegt, bei groBer Schwankungsbreite, auf jeden Fall im
Bereich einer Summe, die die jahrliche Rlcklagenbildung um deutlich mehr
als 100.000 Euro reduzieren kann.

Die hier genannten Summen enthalten samtliche Ricklagen flir eine mittel-
fristige Erneuerung aller wichtigen Bauwerke. Die Rechnung basiert nicht auf
einem ,Fahren auf VerschleiB". Dies ware jedoch insbesondere flir die Varian-
te1 (reiner Personenverkehr mit Leichtbautriebwagen) theoretisch eine
realistische Annahme. Um den Betrieb auf der Strecke jedoch dauerhaft zu
sichern, soll eine Unterlassung von wichtigen Ersatzinvestitionen von vornhe-
rein vermieden werden und die entsprechenden Kosten sind daher in Ansatz
gebracht. Die folgenden Tabellen zeigen deutlich auf, dass hierfiir pro Jahr
erhebliche Summen aufgewendet werden.

Des Weiteren fallen pro Jahr die Kosten fir die Erbringung der eigentlichen
Leistungen im SPNV an. Hierfir werden Angaben des VRR in Ansatz gebracht.
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Aufgrund der Situation auf der RB 31 mit der Mdglichkeit einer teilweisen
Nutzung von vorhandenen Fahrzeugen wurden diese Angaben realistisch
verringert. Diesbeziiglich werden im Zeitraum nach der Erarbeitung des
Gutachtens Gesprache geflihrt, um diese Annahme zu bestdtigen und zu
quantifizieren.

5.2.2 Investitionskosten

Fir die Erstinvestition zur Herstellung des betriebsfahigen Zustandes der
Strecke werden folgende Kosten in Ansatz gebracht:

e ca. 6.000.000 € fur die Variante 1 (reiner Personenverkehr),
e ca. 8.100.000 € fir die Variante 2 (Mischverkehr, Mehrzugbetrieb),

e ca. 6.300.000 € fir die Variante 3 (Mischverkehr, Betrieb mit einem Zug
im Abschnitt Kamp-Lintfort — Rheinkamp).

Die Investitionskosten flir die Errichtung des Bahnhofs Kamp-Lintfort belaufen
sich auf 350.000 € (ohne Gleisanlagen). Die Haltepunkte Kamp-Lintfort
KattenstraBe, Moers-Repelen und Moers-Utfort sind fiir eine Investitionssum-
me von 200.000 € zu realisieren. Sie sind in allen Varianten gleich und in den
obigen Angaben enthalten.

Fir alle Varianten wurde die Verknupfungsvariante ,Nord-Ost" zugrundege-
legt.

Die folgende Tabelle gibt die einzelnen Posten der Investitionsrechnung
wieder:
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Bahniibergange
Objekt MaBnahme Anzahl Investitionskosten |Erlduterung
. Anpassung an Geschwindigkeitsniveau,

BUmMLZ+HS Umbau/Anpassung 2 250.000,00 €|Erneuerung Sicherungstechnik,
Erneuerung Befestigung

BUmLZ Umbau/Anpassung 1 200.000,00 €|Neubau inkl. Sicherungstechnik, Befestigung

Gesamt 3 700.000,00 €

Bauwerke

Objekt Erlauterung Anz./If.m Investitionskosten |Erlauterung

Bergebunker Verlegung 22.000,00 €|verklegung des Eingangs

Bahnhof / Hp Neubau, Teil HA 187.500,00 €|Neubau, Teil HA

Bahnhof / Hp Neubau, Teil NA 50.000,00 €|Neubau, Teil NA

Gesamt 972.000,00 €

Leit- und Sicherungstechnik

Objekt Erlduterung Anzahl STE | Investitionskosten |Erlauterung

ESTW Neueinrichtung 6 120.000,00 €|stelleinheiten fiir notwendige Weichen und Signalg

Gesamt 720.000,00 €

Oberbau

Objekt Erlauterung Anz./km Investitionskosten |Erlauterung
Neubau Gleise inkl. Erdarbeiten und

Oberbau neu pro km 1,2 2.000.000,00 € Tiefbauarbeiten, Oberbau und Unterbau
Durcharbeitung zur Beseitigung von Héhen und

- Seitenfehlern, Schottererneuerung,

Oberbau Ertlichtigung pro km 7,3 300.000,00 € Geschwindigkeitsniveau 80 km/h,
Erneuerung Entwésserung

Oberbau Gleisabschluss 1 5.500,00 €|Gleisabschluss im Bf Kamp-Lintfort

Weichen neu pro Stiick 2 90.000,00 €|Neueinbau

Gesamt 2.580.000,00 €

Sonstige Kosten

Objekt Erlauterung Anz./km Investitionskosten |Erlauterung

Elanung und in % 11 546.920,00 €|Planung und Uberwachung

Uberwachung

BaUSt_e"enemrIChtung in % 7 348.040,00 €|Baustelleneinrichtung und Sicherung

und Sicherung

Genehmigungen in % 3 149.160,00 €|Genehmigungen

Gesamt 1.044.120,00 €

Gesamtinvestitionskosten Trasse

6.016.120,00 €

Eigene Darstellung
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Bahniibergdnge
Objekt Erlduterung Anzahl Investitionskosten |Erlduterung
. Anpassung an Geschwindigkeitsniveau,
BUmMLZ+HS Neubau/Erneuerung 2 250.000,00 €|Erneuerung Sicherungstechnik, Erneuerung
= |Befestigung
BUmLZ Neubau/Erneuerung 1 200.000,00 €|Neubau inkl. Sicherungstechnik, Befestigung
Gesamt B 700.000,00 €
Bauwerke
Objekt Erlauterung Anz./lf.m Investitionskosten |Erlauterung
Bergebunker Verlegung 1 22.000,00 €|Verklegung des Eingangs
Briicken vorgezogene Rev. 10 5.600,00 €|Kategorie 2
Briicken vorgezogene Rev. 60 4.000,00 €|Kategorie 3
Briicken vorgezogene Rev. 89 5.600,00 €|Kategorie 4
Briicken vorgezogene Rev. 35 5.600,00 €|Kategorie 6
Durchlass vorgezogene Rev. 20 2.000,00 €|laufender Meter
Tunnel vorgezogene Rev. 500,00 € |[laufender Meter
Bahnhof / Hp Neubau, Teil HA 187.500,00 €|Neubau, Teil HA
Bahnhof / Hp Neubau, Teil NA 50.000,00 € [Neubau, Teil NA
Stiitzmauern vorgezogene Rev. 10 200,00 €|je laufendem Meter
Gesamt 2.004.400,00 €
Leit- und Sicherungstechnik
Objekt Erlauterung Anzahl STE | Investitionskosten |Erlduterung
ESTW Stelleinheiten 11 120.000,00 €[3;<iemeten ;?'g'n”afzwe”dige
Gesamt 1.320.000,00 €
Oberbau
Objekt Erlauterung Anz./km Investitionskosten |Erlauterung
Oberbau neu prokm 12 2.000.000,00 €/rici e Oversa n nterbos
Durcharbeitung zur Beseitigung von Hohen- und
Oberbau e ol 73 300.000,00 €frsnen St
Erneuerung Entwésserung
Oberbau Gleisabschluss 1 5.500,00 €|Gleisabschluss im Bf Kamp-Lintfort
Weichen neu pro Stiick 3 90.000,00 €|Neueinbau
Gesamt 2.670.000,00 €
Sonstige Kosten
Objekt Erlduterung Anz./km Investitionskosten |Erlauterung
Ell::r‘:::c:::g in % 11 736.384,00 €|Planung und Uberwachung
lBl::sStiecILeeI:fngI-iChtung in % 7 468.608,00 €|Baustelleneinrichtung und Sicherung
Genehmigungen in % 3 200.832,00 €|Genehmigungen
Gesamt 1.405.824,00 €

Gesamtinvestitionskosten Trasse

8.100.224,00 €

Eigene Darstellung
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Bahniibergdnge
Objekt Erlduterung Anzahl Investitionskosten |Erlduterung
. Anpassung an Geschwindigkeitsniveau,
BUmLZ+HS Neubau/Erneuerung 2 250.000,00 €]Ermeuerung Sicherungstechnik,
Erneuerung Befestigung
BUmLZ Neubau/Erneuerung 1 200.000,00 €|Neubau inkl. Sicherungstechnik, Befestigung
Gesamt 3 700.000,00 €
Bauwerke
Objekt Erlauterung Anz./If.m Investitionskosten |Erlduterung
Bergebunker Verlegung 22.000,00 €|Verklegung des Eingangs
Bahnhof / Hp Neubau, Teil HA 187.500,00 €|Neubau, Teil HA
Bahnhof / Hp Neubau, Teil NA 50.000,00 €|Neubau, Teil NA
Gesamt 972.000,00 €
Leit- und Sicherungstechnik
Objekt Erlduterung Anzahl STE Investitionskosten |Erlauterung
ESTW Stelleinheiten 7 120.000,00 € %Z:Ler:fe‘:elt:; ;iilgfnf;?:’vendige
Gesamt 840.000,00 €
Oberbau
Objekt Erlauterung Anz./km Investitionskosten |Erldauterung
Neubau Gleise inkl. Erdarbeiten und
Oberbau neu pro km 1,2 2.000.000,00 € Tiefbauarbeiten, Oberbau und Unterbau
Durcharbeitung zur Beseitigung von
o Hohen- und Seitenfehlern, Schotter-erneuerung,
Oberbau Ertiichtigung pro km 7,3 300.000,00 €| ;eechming akeitsniveau
80 km/h, Erneuerung Entwésserung
Oberbau Gleisabschluss 1 5.500,00 €|Gleisabschluss im Bf Kamp-Lintfort
Weichen neu pro Stiick 3 90.000,00 €|Neueinbau
Gesamt 2.670.000,00 €
Sonstige Kosten
Objekt Erlduterung Anz./km Investitionskosten |Erlduterung
Elanu“g und in % 11 570.020,00 €]Planung und Uberwachung
Uberwachung
BaUStF"enem"Chtung in % 7 362.740,00 €|Baustelleneinrichtung und Sicherung
und Sicherung
Genehmigungen in % 3 155.460,00 €|Genehmigungen

Gesamt

1.088.220,00 €

Gesamtinvestitionskosten Trasse

6.270.220,00 €

Eigene Darstellung

5.2.3 Trassengebiihren

Fiir die Nutzung der Strecke Rheinkamp — Moers — Duisburg miissen an den
Eigentimer der Strecke (derzeit DB Netz) Entgelte fiir die Trasse entrichtet
werden. Diese sind in den Berechnungen des VRR zu den Betriebskosten
enthalten. Flr den Abschnitt Rheinkamp — Kamp-Lintfort fallen ebenfalls
Trassenkosten an, die durch den Besteller der Personenverkehrsleistungen
getragen werden missen. Diese kdnnen jedoch vom kinftigen Betreiber der
Infrastruktur genutzt werden, um damit einen GroBteil der Kosten fiir den

Betrieb der Trasse zu sichern, bzw. einen UBerschuss zu erwirtschaften.

Auch fir die Leistungen, die auf dem Abschnitt Kamp-Lintfort — Rheinkamp
kiinftig im Guterverkehr erbracht werden, sind Trassengeblihren zu entrich-
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ten, welche die Berechnung der jahrlichen Kosten fiir den Betrieb der Trasse
positiv beeinflussen.

Neben der Variante 2, die einen leistungsfahigen Giterverkehr ermdglicht,
wurde die Variante 3 entwickelt, bei der von folgenden Voraussetzungen
ausgegangen wird:

In einer ersten Ausbaustufe des Logistikstandorts Kamp-Lintfort wird von
einem Guterzugpaar pro Tag mit einer Lange von maximal 300 m ausgegan-
gen. Aus diesen Angaben lassen sich sowohl Trassenpreise auf Basis der
Angaben mehrer NE-Bahn-Betreiber ermitteln, als auch die entsprechenden
Annahmen zum notwendigen Infrastrukturzustand und zur Belastung der
Infrastruktur treffen. Es ergibt sich somit bei der dritten Variante ein Misch-
verkehr zwischen Personen- und Glterverkehr, bei dem jedoch der Glterver-
kehr auBerhalb der Betriebszeiten des Personenverkehrs stattfindet. Ein
gleichzeitiger Zwei-Zug-Betrieb ist dann nicht notwendig. Dies bedingt zwar
gegeniber der reinen Personenverkehrsvariante eine starkere Abnutzung z.B.
des Oberbaus sowie die Schaffung zusatzlicher Gleis- und Signalanlagen zum
Abzweig des Logistikstandortes, jedoch wird insbesondere bezliglich der Leit-
und Sicherungstechnik ein deutlich kostenglinstigerer Betrieb der Strecke
maoglich.

5.2.4 Erneuerungs- und Instandhaltungskosten

Im Folgenden wird die Kostenberechnung flir die Instandhaltung und die
Erneuerung fiir jede Variante wiedergegeben. Dabei wird vom Bau der
Verbindungskurve im Bereich der Halde in Rheinkamp ausgegangen (Variante
Nord-Ost). Angegeben sind jeweils die Kosten pro Jahr.

Tabelle 5: Erneuerungs- und Instandhaltungskosten fiir die Variante 1, reiner
Personenverkehr
pro Jahr Instandhaltungsk. Personalkosten Verwaltungskosten | Erneuerungskosten Gesamt
Bahniiberginge 10.000 € 0€ 10.000 € 30.000 € 50.000 €
Bauwerke 70.000 € 0€ 40.000 € 220.000 € 320.000 €
LST 110.000 € 10.000 € 20.000 € 60.000 € 190.000 €
Oberbau 50.000 € 0€ 20.000 € 120.000 € 190.000 €
Gesamt 240.000 € 10.000 € 80.000 € 430.000 €

Eigene Darstellung, Werte gerundet
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Tabelle 6: Erneuerungs- und Instandhaltungskosten fiir die Variante 2,
Mischverkehr mit Mehrzugbetrieb
pro Jahr Instandhaltungsk. Personalkosten Verwaltungskosten | Erneuerungskosten Gesamt
Bahniibergénge 20.000 € 0€ 10.000 € 30.000 € 50.000 €
Bauwerke 90.000 € 0€ 40.000 € 220.000 € 360.000 €
LST 190.000 € 10.000 € 40.000 € 110.000 € 350.000 €
Oberbau 60.000 € 0€ 40.000 € 240.000 € 330.000 €
Gesamt 360.000 € 10.000 € 120.000 € 600.000 €
Eigene Darstellung, Werte gerundet
Tabelle 7: Erneuerungs- und Instandhaltungskosten fiir die Variante 3,
Mischverkehr, Einzugbetrieb zw. Rheinkamp und Kamp-Lintfort
pro Jahr Instandhaltungsk. Personalkosten Verwaltungskosten | Erneuerungskosten Gesamt
Bahniibergdnge 20.000 € 0€ 10.000 € 30.000 € 50.000 €
Bauwerke 80.000 € 0€ 40.000 € 220.000 € 340.000 €
LST 110.000 € 10.000 € 20.000 € 60.000 € 190.000 €
Oberbau 60.000 € 0€ 30.000 € 210.000 € 300.000 €
Gesamt 260.000 € 10.000 € 100.000 € 520.000 €

Eigene Darstellung, Werte gerundet

Die Tabellen zeigen auf, dass flir die Erneuerung und damit die dauerhafte
Sicherung des Betriebes Uber lange Zeitraume in jeder Variante mehr als 50%
der jahrlichen Kosten angesetzt sind. Die Rechnung ist damit deutlich auf der
»Sicheren Seite" angesiedelt. Zudem gibt es noch die Mdglichkeit bei der
Erneuerung Zuschussmaglichkeiten zu nutzen, wenn ein Gewerk ersetzt und
damit neu gebaut werden muss. Dadurch kénnen sich die o.a. Ansatze zur
Erneuerung in der Praxis noch deutlich verringern.

ErwartungsgemaB sind die Kosten fiir die Variante 2 aufgrund des Mehrzug-
betriebs und der erhdéhten Beanspruchung durch Giterziige am hdéchsten,
wahrend der reine Betrieb mit (leichten) Personenziigen und jeweils nur
einem Zug im Abschnitt Rheinkamp — Kamp-Lintfort am geringsten zu Buche
schlagt.
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6 Erlossituation

6.1 Personenverkehr

6.1.1 Methodik

Die Berechnung der Kosten ergibt eine jahrliche Kostenunterdeckung, welche
sich aus den Kosten flir den Betrieb und den Erhalt der Trasse sowie den
Betrieb des Zugverkehrs abziiglich der Einnahmen aus dem Personen- bzw.
dem Personen- und Glterverkehr ergibt. Zusatzlich werden die Anfangsinves-
titionen dargestellt.

Grundlage fir die Prognose der Einnahmen im Personenverkehr ist die durch-
gefiihrte Potentialanalyse. Hierbei kann fiir den Kern der Strecke nicht auf
vorhandene Erhebungen zugegriffen werden, da sie derzeit nicht im Perso-
nenverkehr betrieben wird. Die Busverkehre verlaufen nur zum Teil parallel
und erlauben keinen direkten Vergleich. Fir die Berechnung der Einnahmen
wird das Tarifgefiige des VRR zu Grunde gelegt. Zwar wird der gréBte Teil der
Strecke derzeit innerhalb der VGN betrieben, jedoch wird der VGN-Tarif ab 1.
Januar 2012 auf den VRR Tarif umgestellt, so dass die Niederrheinbahn bei
ihrer Inbetriebnahme mit dem VRR-Tarif zu nutzen sein wird.

Zur Berechnung von Fahrgasten und Einnahmen wurde eine Potenzialanlyse
durchgefiihrt, die nachfolgend ausfuihrlich wiedergegeben wird.

6.1.2 Auspendlerverkehr

Im ersten Schritt wurde der von den Einwohnern Kamp-Lintforts erzeugte
Verkehr modelliert.

6.1.2.1 Strukturen — Einwohner

Aus der Verkehrsentwicklungsplanung der Stadt Kamp-Lintfort> wurde die
Einteilung der Verkehrszellen Ubernommen. Jeder Wahlbezirk stellt eine
Verkehrszelle dar. Die Bevolkerungsverteilung von 1999 wurde auf das Jahr
2010 fortgeschrieben. Die Strukturdaten bilden selbstverstandlich die Grund-
lage fiir den Binnenverkehr.

2 Verkehrsentwicklungsplan Kamp-Lintfort, KVR / BVS Rédel & Pachan, Essen, 1999
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Tabelle 8: Strukturdaten Kamp-Lintfort, Einwohner nach Altersklassen
Bewdlkerung nach Altersklassen Bevolkerung
Einw. Einw. |Einw. e eng
Ean 15'24 E|nW 50'64 65'99 (Export nach
Zelle Bezeichnung 0-14J |J 25-49 J. |J. J. "Daten Zellen")

Einwohner
69|Altsiedlung, Ebertschule 264 146 527 247 217 1400
70|Altsiedlung, Kattenstrale Nord 264 160 545 272 218 1459
71|Schirmannshiitt 278 173 644 324 311 1730
72|Tor Ost 347 206 729 359 308 1949
73|Altsiedlung, DJK 219 118 441 204 189 1171
74|Altsiedlung, Markt 187 101 383 176 165 1012
75|Altsiedlung, Altes Rathaus 295 144 524 226 195 1383
76|Nordlich der Konigstralle 282 167 601 298 276 1624
77|Nordliche Innenstadt 287 159 612 288 283 1630
78|Westliche Innenstadt 232 137 508 250 238 1366
79|Pappelsee 241 153 507 260 205 1366
80|Gestfeld Ost 226 172 636 352 345 1731
81|Gestfeld 235 170 643 347 353 1748
82|Gestfeld Sid 332 194 661 324 266 1777
83|Geisbruch Nord 298 178 642 319 285 1722
84|Geisbruch Parkstralle 303 160 633 291 301 1689
85|Geisbruch 291 188 668 346 314 1807
86|Krankenhaus 363 225 761 385 304 2040
87|Dachsberger Weg 423 252 812 406 296 2188
88|Niersenberg West 351 223 777 398 339 2088
89(Niersenberg Ost 254 185 570 317 215 1541
90|Hoerstgen 185 109 396 195 184 1068
91|Dachsberg 197 115 404 198 174 1089
92|Saalhoff 175 107 412 205 208 1107
93|Leucht / B 58 33 17 58 26 18 153
94|Niederkamp / Kamper Berg 94 58 191 97 73 514,
Summe Summen: 6.658 4.018 14.286 7.112 6.280 0 38.353

Eigene Darstellung auf Basis der Daten zur Bevélkerungsentwicklung Kamp-Lintforts 2010

6.1.2.2 Verkehrszwecke

Auf Basis der Studie ,Mobil in Deutschland 2008" (Infas DLR, Auftraggeber:
Bundesministerium flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) wurden Anteile
der Verkehrszwecke definiert. Hierbei konnten auch Hinweise auf die Vertei-
lung des Binnenverkehrs und des Auspendlerverkehrs gewonnen werden, die
mit Hilfe der Daten der Bundesagentur fiir Arbeit, Einzelhandelsgutachten und
Ortskunde auf die Verhaltnisse in Kamp-Lintfort angepasst wurden.

Die Wegezwecke wurden gemaB MiD-Design fiir das Projekt ibernommen, so
dass auf folgende Wegezwecke aufgebaut wurde:

e Arbeitsplatz 15,65 %
e Ausbildungsstatte / Schule 6,69 %
e Dienstlich / Geschaftlich 1,25 %
e Begleitung 9,65 %
e Private Erledigungen 12,80 %
e Einkauf 20,24 %
e Freizeitaktivitat 33,72 %
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Die Anteile der Wege am Gesamtverkehrsaufkommen wurden an die Kamp-
Lintforter Verhaltnisse adaptiert. Das bedeutet, dass zum Beispiel bei bekann-
termaBen anderen Wegeanteilen diese in Ansatz gebracht wurden und die
Ubrigen Wegezwecke angepasst wurden. Als Quellen flir diese Anpassungsar-
beit wurden die Ergebnisse von Haushaltsbefragungen® in Wesel, Diiren und
Kamp-Lintfort herangezogen.

Fir die Anteile des Auspendlerverkehrs am jeweiligen Wegezweck wurden die
gleichen Quellen verwendet.

6.1.2.3 Zuordnung des Binnen- und Auspendlerverkehr zu den
Zellen

Fir alle Wegezwecke wurden flir jede Kamp-Lintforter Zelle auf Basis der
Verkehrserzeugungsrechnung die Anzahl der Wege im Binnen- und Auspend-
lerverkehr ermittelt.

Hiermit ist die quantitative Erzeugung des Verkehrs abgeschlossen.

6.1.2.4 Verkehrsverteilung

Der Auspendlerverkehr wurde Zielen zugeordnet. Im Arbeitsplatz- und ausbil-
dungsbezogenen Verkehr erfolgte dies auf Basis der aktuellsten Daten der
Bundesagentur fir Arbeit. Der Einkaufsverkehr wurde in Anlehnung an das
Einzelhandelsgutachten der Stadt Kamp-Lintfort auf die auBerhalb der Stadt
liegenden Ziele verteilt. Der Freizeitverkehr wurde aufgrund von Ortskunde in
Anlehnung an den Einkaufsverkehr verteilt. Die (ibrigen Wegezwecke wurden
auf Basis der Erfahrung mit den bekannten Wegezwecken und Ortskunde
aufgeschlisselt.

6.1.2.5 Gravitation und Modal-Split-Rechnung

Es wurde im Folgenden fiir alle Wegezwecke eine Einzelfallbetrachtung aller
Verkehrsbeziehungen vorgenommen. Die Modellierung der Verkehre erfolgte
nicht Uber eine Verarbeitung im ansonsten von uns zur Anwendung kom-
menden Planungssystem PSV, sondern Uber ein manuelles Verfahren, das im
Folgenden beschrieben wird.

3 eigene Untersuchungen von BVS Rédel & Pachan im Rahmen des Verkehrskonzeptes fiir den Kreis Diiren (2001-
2003), des VEP Kamp-Lintfort 1999 und der Fortschreibung des VEP Wesel 2007
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In einem mehrstufigen Verfahren wurden flir jede Zelle folgende Arbeits-
schritte durchgefiihrt:

Priifung der SPNV-Affinitat der Fahrbeziehung

Es wurde gepriift, ob der betrachteten Relation ein parallel verkehrender
Busverkehr vorliegt. Wenn dies der Fall war, wurde die Attraktivitdt der
Busverbindung im Vergleich zur geplanten Bahnverbindung gesetzt. Ein so
errechneter Teil des Potentials einer Zelle wurde so bereits vor der
Splitrechnung MIV-SPNV abgespalten. Auf analoge Weise wurde vom Ge-
samtpotential einer Pendelbeziehung konkurrenzierender Rad- und FuBgan-
gerverkehr abgesplittet. Auch wenn dies nur in Einzelfdllen (Binnenverkehr
und Nachbarortsverkehr) eine Rolle spielt, war dies zu beriicksichtigen.

SchlieBlich flieBt die Lage des Niederrheinbahn-Haltpunktes in die SPNV-
Affinitat einer Fahrbeziehung ein. Wenn von der Quellzelle die Anreise zum
nachst gelegenen NRB-Haltepunkt nicht zu FuB oder per Rad erfolgen kann,
stellt dies fiir den potentiellen Kunden einen zusatzlichen Widerstand dar, der
bei der Berechnung der SPNV-Affinitat berticksichtigt werden muss.

Priifung der SPNV-Affinitat eines Ziels

Am Ziel einer Fahrt ist zu prifen, wie der Arbeitsplatz, das Einkaufs- oder
Freizeitziel erreicht werden kann. Zu kléren ist, wie wahrscheinlich eine
fuBlaufige Erreichbarkeit ist. Wenn dies nicht der Fall ist, muss das Vorhan-
densein einer OPNV-Anbindung gepriift werden und deren Qualitit in die
weiteren Uberlegungen einbezogen werden.

Modal-Split-Rechnung

Es verbleibt nach den Arbeitsschritten in den Abschnitten ,Priifung der SPNV-
Affinitét der Fahrbeziehung" und ,Prifung der SPNV-Affinitat eines Ziel" ein
relativ kleines (Rest-) Potential, das einer Modal-Split-Rechnung unterzogen
wird. Diese Berechnung erfolgt auf Basis der Kirchhoffschen Widerstandsfunk-
tion.*

4 Stadtverkehrsplanung, Grundlagen, Methoden, Ziele — Steierwald, Kiinne, Heidelberg 1994
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Abbildung 13: Veranschaulichung der Vorgehensweise bei der zellenweisen
Betrachtung der Fahrgastpotenziale mit dem abschlieBenden
Arbeitsschritt der Modal-Split-Rechnung

Ein- und Auspendler Kamp-Lintfort - Beispiel ,Zelle 73"

1.171 Einwohner ‘ Parallele Busverbindung?

Auspendiler Beruf: 257 ‘
davon Moers: 64 Konkurrenz FuB / Rad?
davon DU: 54

«

Auspendler Ausbildung: 16
Lagegunst der Haltepunkte

davon Moers: 7
davon DU: 3 ‘
Auspendler Einkauf: 60 Verbleibendes Potential
davon Moers 33
davon DU: 9 ‘
usw. Kfz-Konkurrenz

Modal-Split-Rechnung

‘

[ Fahrgastpotenzial Zelle 73 ]

Eigene Darstellung

Das so errechnete Fahrgastpotential fir die Niederrheinbahn wird erganzt
durch einen in Ansatz gebrachten Anteil sogenannter ,captive riders" wurde
auf Basis von Analogieschliissen aus der Nahverkehrsplanung des Kreises
Wesel festgelegt. Der Begriff ,captive riders® bezeichnet die ,nicht-
wahlfreien® Verkehrsteilnehmer, die aufgrund von fehlendem Kfz, bzw.
fehlender Fahrerlaubnis auf die Verkehrsmittel FuB-, Rad und OPNV angewie-
sen sind.

Anmerkungen

Die Gravitations- und Modal-Split-Rechnung wurde fiir beide Kamp-Lintforter
Haltepunkte separat durchgefiihrt.

Die Arbeitsschritte wurden flir jeden Fahrtzweck separat durchgefiihrt, so
dass die unterschiedliche Bedeutung und Lage der Ziele einer Fahrt beriick-
sichtigt werden konnte. Beispielsweise liegen Ziele des Einkaufsverkehrs
mdglicherweise glinstiger als Ziele des Arbeitsplatzverkehrs (oder umgekehrt,
in Abhangigkeit des Zielortes).

6.1.2.6 Ergebnis

Im ausstrahlenden Verkehr werden 700 Pendler (1401 Fahrten) je Werktag
prognostiziert.
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6.1.3 Binnenverkehr

Der Kamp-Lintforter Binnenverkehr zwischen den Haltepunkten KattenstraBe
und Zentrum wurde mit der gleichen Methodik wie in Kapitel 6.1.1 errechnet.

Das Verkehrsaufkommen im Binnenverkehr ist mit 139 Personen vergleichs-
weise gering, da die Nutzung innerhalb des Stadtgebietes nur fir wenige
Quelle-Ziel-Beziehungen in Frage kommt.

6.1.4 Einpendlerverkehr

6.1.4.1 Wegezwecke

Auch beim Einpendlerverkehr werden die gleichen Wegezwecke berlicksichtigt
wie beim Auspendlerverkehr.

e Arbeitsplatz,

e Ausbildungsstatte / Schule,
e Dienstlich / Geschéftlich,

e Begleitung,

e Private Erledigungen,

e Einkauf,

e Freizeitaktivitat.

Der Gravitationsansatz und die schrittweise Absplittung von Verkehrspotentia-
len bis hin zur Modal-Split-Rechnung und Berlicksichtigung lauft analog zur
Auspendlerberechnung. Daher sollen im Folgenden nur die Besonderheiten
bei der Einpendlerberechnung dargelegt werden.

6.1.4.2 Verkehrsziele in Kamp-Lintfort

Arbeitsplatzverteilung

Aus der Verkehrsentwicklungsplanung liegt eine detaillierte Arbeitsplatzvertei-
lung vor, die in Zusammenarbeit mit der Wirtschaftsférderung der Stadt
Kamp-Lintfort erarbeitet wurde. Die Verteilung der Arbeitsplatze ist von
entscheidender Bedeutung bei der Beurteilung der Verkehrsmittelwahl. Die
Wahrscheinlichkeit einer Nutzung der Niederrheinbahn steigt ist einer fuBlau-
figen Erreichbarkeit des Zieles von der Ausstiegshaltestelle deutlich héher als
bei der Notwendigkeit, mit einem Anschlussbus weiterfahren zu missen. Die
Wahrscheinlichkeit de Nutzung eines Anschlussverkehrsmittels muss in der
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weiteren Beurteilung noch differenziert werden und hangt von der Qualitat
des Busverkehrs (z.B. Taktfrequenz) ab.

Fiir die Prognose mussten der abgangige Steinkohlebergbau und neue zu
erwartende Tendenzen beriicksichtigt werden. Hinsichtlich des Bergbaus
wurden uns die Herkunftsorte der im Bergbau Beschaftigten zur Verfligung
gestellt, die mit den Zahlen der Agentur fiir Arbeit abgeglichen wurden.

Was die zukiinftig (ab 2014) unter anderem vom Bergbau verlassene Flache
angeht, kann nur spekuliert werden, inwieweit sie neue Arbeitsplatze auf-
nehmen wird. Auf Spekulationen hat sich die Prognose allerdings nicht einge-
lassen und daher nur die bekannte Ansiedlung der Hochschule Rhein-Waal
ndrdlich des heutigen Zechengeldndes berlicksichtigt.

Einkaufsverkehr

Der Einkaufs-Einpendlerverkehr besitzt im Vergleich zum Arbeitsplatz-
Einpendlerverkehr (wie alle anderen Fahrtzwecke auch) ein deutlich niedrige-
res Volumen. Er macht zahlenmaBig weniger als ein Viertel aus. Die Vertei-
lung der Quellorte wurde aus einem Einzelhandelsgutachten abgeleitet.

Weitere Fahrtzwecke

Die weiteren Fahrtzwecke wurden hinsichtlich Ihrer Quellverteilung an den
Einkaufsverkehr angelehnt, allerdings bei der Zielwahl innerhalb Kamp-
Lintforts als weniger OPNV-geeignet eingestuft.

6.1.4.3 Ergebnis

Im einstrahlenden Verkehr werden 412 Pendler (824 Fahrten) je Werktag
prognostiziert. Davon kommt dem Hochschulbezogenen Verkehr mehr als die
Halfte des Verkehrs (247 Einpendler) zu.

6.1.5 Durchgangsverkehr

Fiir einige Stadte und Gemeinden stellt die geplante Niederrheinbahn eine
geeignete Umsteigestation (P+R oder Bus-Schiene) dar. Aus diesem Grunde
wurden die Berufspendlerdaten der Agentur flir Arbeit verwendet, um die
Anzahl der Fahrgaste zu ermitteln, die ihre Quelle auBerhalb der Kamp-
Lintforter Verkehrszellen besitzen . Die Nachbarkommunen Rheurdt, Issum,
Geldern und Neukirchen-Vluyn spielen hier eine Rolle.

Das Durchgangsverkehrsaufkommen aller genannten Kommunen zusammen
belduft sich laut der durchgeflihrten Verkehrsprognose auf 51 Pendler bzw.
102 Fahrten je Werktag.
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Abbildung 14: Veranschaulichung der Durchgangsverkehre, die durch Umstieg auf
die Niederrheinbahn erzeugt werden

1 Kcw

Durchgangsverkehr (Anreise mit Pkw oder Bus, Umstieg in Lintfort oder KattenstraRe)

N

Eigene Darstellung

In der Summe hat der Durchgangsverkehr mit 101 Fahrten eine vergleichs-
weise geringe Bedeutung. Dabei sind der Berufs- und Freizeitverkehr mit
jeweils ca. 36 Fahrten deutlich starker vertreten als der Einkaufsverkehr mit
14 Fahrten, die private Erledigung mit 10 Fahrten und die anderen Fahrtzwe-
cken mit zusammen ca. funf Fahrten je Werktag.

6.1.6 Sonderbetrachtung Hochschule Rhein-Waal

Die Prognose des Hochschulverkehrs basiert auf der Annahme, dass im vollen
Betrieb rund 1.800 Studenten die Hochschule besuchen werden. In Bezug auf
die Zahl der Studenten wird von dieser Zahl ausgegangen, die im Verkehrs-
gutachten zur Hochschule Rhein-Waal zugrunde gelegt wurde. Die derzeitige
Entwicklung der Hochschule weist zwar eher darauf hin, dass die vorgesehe-
ne Maximalzahl von 2.000 Studierenden zligig erreicht wird. Jedoch wird im
Rahmen der Potentialanalyse mit 1.800 Studierenden operiert, so dass eine
vorsichtige Annahme zugrunde gelegt wird.
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Das Gutachten zur Hochschule Rhein-Waal weist einen Modal-Split fiir den
OPNV von 34 % aus. Dem gegeniiber werden im Rahmen dieser Studie fiir
den OPNV 60 % Modal-Split angesetzt. Fiir diesen erheblich htheren Ansatz
gibt es zwei Begriindungen. Die erste ist, dass mit der Niederrheinbahn eine
effiziente und attraktive Verbindung geschaffen wird, mit der sich die Reise-
zeit in Richtung Duisburg erheblich verringert, so dass von einer sehr deutlich
verstirkten Nutzung gegeniiber einem reinen StraBen-OPNV ausgegangen
werden kann. Des Weiteren wird als Annahme das Vorhandensein eines
Semestertickets unterstellt, welches es jedem Studierenden erlaubt, ohne
zusatzliche Kosten jederzeit am OPNV teilzunehmen. Die Annahme von 60 %
wurde ferner gestiitzt durch eine Recherche des Modal-Split-Anteils und der
Stellplatzanzahl an mehreren Hochschulen in Nordrhein-Westfalen.

Im Verkehrsgutachten zur Hochschule wird mit einem Einpendleranteil von
63% gerechnet. Beriicksichtigt man die Verteilung der heutigen rund 250
Studenten und rechnet sie auf die volle Studentenzahl von 1.800 ab dem Jahr
2015 hoch, so kann mit 411 Studenten aus Anliegerkommunen der Nieder-
rheinbahn gerechnet werden. Bei einem Modal-Split-Anteil von 60%, werden
247 Studenten die Niederrheinbahn nutzen. Dies entspricht 594 Fahrtenfallen
je Werktag und rund einem Fiinftel des gesamten prognostizierten Fahrten-
aufkommens.

6.1.7 Binnenverkehr Repelen, Utfort, Moers

6.1.7.1 Wegezwecke

Fiir den Binnenverkehr zwischen den Haltepunkten Repelen, Utfort und Moers
wurden zu allen Verkehrszwecken Annahmen getroffen, die auf den Einwoh-
nerzahlen im Einzugsbereich der Haltepunkte basieren. Da unser Bliro an der
Fortschreibung des Verkehrsmodells der Stadt Moers mitgearbeitet hat, liegt
uns eine Reihe von Strukturdaten vor.
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Eurotgc

Eigene Darstellung

Im Moerser Binnenverkehr werden 377 Fahrten pro Werktag prognostiziert.

6.1.8 Auspendler Repelen, Utfort

Der Auspendlerverkehr wurde hinsichtlich der Vorgehensweise an die Aus-
pendlerprognose flir Kamp-Lintfort angelehnt.

Es werden rund 110 Fahrten pro Werktag im Auspendlerverkehr (alle Fahrt-
zwecke) prognostiziert.

6.1.9 Zusammenfassung

Fasst man alle Verkehrssegmente und Teilverkehre zusammen, so ergibt sich
ein prognostizierter Gesamtverkehr in Héhe von 3.093 Fahrten je Werktag.
Berechnungsgrundlage ist der Status-Quo-Fall unter Beriicksichtigung der
Prognose 2015 fiir zwei wichtige Entwicklungen:

e Wedgfall des Steinkohlenbergbaus als Arbeitgeber;

e Neubau der Hochschule Rhein-Waal.

Machbarkeitsstudie Niederrheinbahn
BVS & KCW, 19.09.2011 Seite 49

1 Kcw

Abbildung 15:
Darstellung der
Moerser Verkehrszellen
und der Lage der
Haltepunkte auf
Moerser Stadtgebiet
(auBer Moers Bf)



BVS Rodel & Pachan ||| k ﬁ LU

Tabelle 9: Prognose des Verkehrsaufkommens auf der Niederrheinbahn

Ein- Aus-
pendler pendler

Beruf

Ausbildung
Einkauf

Friezeit

Private
Erledigung

Begleitung

Dienstlich /
geschiftlich

Hochschule

Berufskolleg

823 1.402 101 276 379 50 62 3.093

Eigene Darstellung

6.1.10 Prognose der Einnahmen SPNV

Da nicht von einer gravierenden Veradnderung im begleitenden StraBen-OPNV-
Netz ausgegangen wird, gehen alle Fahrgaste der Niederrheinbahn auf dem
Abschnitt Kamp-Lintfort — Moers — Duisburg als Neukunden in die Berechnun-
gen der Einnahmen ein. Die Gesamtqualitit des OPNV-Angebotes und die
FeinerschlieBungswirkung der Buslinien im Einzugsbereich der Niederrhein-
bahn werden nicht zu einer Verringerung der Fahrgastzahlen im StraBen-
OPNV fiihren. Auch die Schnellverbindung mit dem SB 30 wird die Fahrgast-
zahl auf dem heutigen Niveau halten kénnen, auch weil sich beide Verkehrs-
systeme erganzen, z.B. im Bereich der Spatfahrten und am Wochenende.
Insbesondere bedient der SB 30 aber andere Korridore und viele Haltestellen,
die vom SPNV nicht beriihrt werden kénnen.

Die Prognose der Fahrgaste bezieht sich auf einen Normalwerktag (Montag
bis Freitag). Um den Effekten des geringeren Wochenendverkehrs Rechnung
zu tragen, wird die bei solchen Berechnungen (bliche vereinfachte Hochrech-
nung angewendet, bei der das Ergebnis fiir die Normalwerktage mit 300
multipliziert wird. Es ergibt sich somit folgende Anzahl an Fahrgasten pro
Normalwerktag, aufgeteilt auf die Fahrscheinarten des VRR-Tarifs:

e 654 Stufe A, Binnenfahrgaste in Kamp-Lintfort und Moers;
e 2.441 Stufe B, Fahrgaste zwischen Duisburg — Moers — Kamp-Lintfort.

Fir die Kalkulation der Einnahmen ist zu berlicksichtigen, dass ein Teil des
Neuverkehrs im Rahmen der Einnahmeaufteilung auf den Busverkehr im Vor-
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und Nachlauf entfdllt. Diese Verkehre dirfen mit dem Fahrschein flr die
Gesamtstrecke mitgenutzt werden und generieren keine zusatzlichen Einnah-
men. Daher werden 35 % der Einnahmen in Abzug gebracht. Fir die beiden
relevanten Fahrscheinarten werden folgende Durchschnittseinnahmen ange-
setzt:

e StufeA=0,73€
e StufeB=1,23€
Somit ergeben sich folgende Einnahmen fiir den Betrieb der Niederrheinbahn:

Durchschnittseinnahme x Fahrgaste je Normalwerktag x 300 (Hochrechnung
Jahreswert)

Tabelle 10: Prognose der SPNV-Fahrgeldeinnahmen

FG Jahr Einnahme (ger.) nach Abzug Bus
Stufe A 654 196.200 143.000,00 € 93.000,00 €
Stufe B 2.441 732.300 1,23 901.000,00 € 585.000,00 € '
Gesamt 3.095 928.500 1.044.000,00 € 678.000,00 € '

Eigene Darstellung

Flr den Personenverkehr kénnen somit kanpp 0,7 Mio. € Einnahmen veran-
schlagt werden.

6.1.11 Entwicklung bis 2025 und Ausblick

Die Fahrgastprognose flr die Niederrheinbahn orientiert sich am Jahr 2015,
dem Zeitpunkt der vollsténdigen Belegung der Hochschule Rhein-Waal mit
Studierenden und dem abgeschlossenen Riickzug des Steinkohlebergbaus aus
Kamp-Lintfort.

Es stellt sich die Frage, inwieweit eine Prognose mit dem Zeithorizont 2025
von den Ergebnissen abweichen wiirde. Dazu wurden diverse Uberlegungen
angestellt und in einer Tabelle zusammengefasst, die nachfolgend wiederge-
ben ist. Es werden die flir die Fahrgastprognose maBgeblichsten Entwicklun-
gen kurz skizziert und grob bezliglich ihrer Entwicklung im Zeitraum bis 2025
dargestellt. Da gesicherte Daten, beispielsweise zum Bevélkerungsstand und
zu Schilerzahlen fiir das Jahr 2010 vorliegen, bezieht sich die Tabelle auf
dieses Jahr.
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Tabelle 11:

Entwicklung

Bevolkerungsentwicklung

Entwicklungstendenzen 2010 — 2025

Zeitraum 2000 — 2010

Verringerung

Zeitraum 2010 — 2025

Verringerung

' Schiilerzahlen

Neutral

Verringerung

| Arbeitsplatzentwicklung

Verringerung

Deutliche Erhéhung

' Einzelhandelsentwicklung Erhéhung Erhéhung
| Entwicklung der wichtigsten Erhéhung,: Erhéhung
Pendlerstrome DU + 48%, Dis + 48%,
E + 35%, Moers + 15%

' Uberschligige Gesamtentwick-
lung Uber alle Faktoren

Neutral bis leicht steigend im
Rahmen der Erh6hung der
allgemeinen Verkehrsleistung

Neutral bis leicht steigend im '

Rahmen der Erh6hung der
allgemeinen Verkehrsleistung

Eigene Darstellung

Die Tabelle zeigt auf, dass die Bevolkerungsentwicklung der letzten Jahre
(Verringerung der Einwohnerzahlen in Kamp-Lintfort) sich bis 2025 fortsetzen
wird. Zu erwarten ist aber zumindest eine leicht Abschwéachung dieses Trends
durch ansteigende Zuziige.

Die weitgehend neutrale Entwicklung der Schiilerzahlen der letzten Jahre wird
hingegen in eine Verringerung der Schilerzahlen Ubergehen. Es ist aber
einschrankend festzuhalten, dass aufgrund der Veranderungen in den Schul-
strukturen (SchlieBung von Schulen, gréBere Bereitschaft zur Auswahl von
entfernter liegenden Schulen durch Schiler und Eltern) der Rilickgang der
Schilerzahlen nicht zwangslaufig zu einem Rilickgang der Bef6rderungsleis-
tungen im OPNV und hierbei vor allem in SPNV filhren muss. Die Reiseweiten
der Schiiler steigen deutlich an und somit ist auch diese negative Entwicklung
nur eingeschrankt zu betrachten.

Im Rahmen der Entwicklung von Arbeitsplatzen wird es zu einer deutlichen
Erhéhung kommen, wobei hier insbesondere die Entwicklung des Logistik-
standortes, aber auch die weitere Entwicklung des Zechengelandes eine Rolle
spielt. Auch die Entwicklung des Einzelhandels wird ihren positiven Trend der
letzten Jahre bis 2025 voraussichtlich fortsetzen, wodurch neben Verkehrs-
stromen im Einkaufsverkehr auch weitere positive Effekte bezliglich der
Arbeitsplatzentwicklung in diesem Sektor zu verzeichnen sein werden.

Trotz des Riickgangs der Bevdlkerungsentwicklung in den Jahren 2000 bis
2010 hat im gleichen Zeitraum die Entwicklung der wichtigsten Pendlerstréme
aus Sicht der Ausrichtung der Niederrheinbahn erheblich zugewonnen. Samt-
liche relevanten Pendlerstrome haben sich deutlich vergroBert, was die
steigende Bedeutung Kamp-Lintforts als Wohn- uns Schlafstandort fiir den
westlichen Teil des Ballungsraums Rhein/Ruhr deutlich macht. Da hier zum
Teil prosperierende Entwicklungen (Disseldorf) stattfinden, ist von einer
Fortschreibung dieser Entwicklung auszugehen.
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Betrachtet man diese wichtigsten Faktoren der Prognosegrundlage, so ist eine
Verringerung der Fahrgastzahlen im Zeitraum 2015 bis 2025 unter sonst
normalen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklungen auszuschlie-
Ben. Aufgrund der sinkenden Schiler- und Bevolkerungszahlen ist jedoch
auch von keiner signifikanten Steigerung auszugehen, so dass eine ausfiihrli-
che Potentialanalyse mit dem Zeithorizont 2025 zu keinen lohnenden Zusatz-
erkenntnissen flhren wirde.

Somit ist als Fazit festzuhalten, dass fir den Zeitraum von 2015 bis 2025 von
einer in der GréBenordnung gleichbleibenden Fahrgastnachfrage ausgegan-
gen werden kann, wobei die allgemeine Tendenz zur geringfiigigen Erhéhung
der Beférderungszahlen von Jahr zu Jahr auch fir die Niederrheinbahn gelten
wird. Da eine ,Weitwinkelbetrachtung™ der Situation sowohl optimistische als
auch pessimistische Szenarien zuldsst, deren Eintrittswahrscheinlichkeit nur
auBerst schwierig begriindet werden kann, wird von einer Betrachtung auf
dieser Ebene abgesehen. Grundsatzlich ist eine Entwicklung hin zu umwelt-
freundlicher und nachhaltiger Verkehrsentwicklung bei maximaler Energieein-
sparung, von welcher der 6ffentliche Verkehr und vor allem der Schienenver-
kehr Uberproportional profitieren wiirden, ebenso mdglich, wie eine deutliche
Verringerung der Gesamtverkehrsleistungen im Personen- und Gliterverkehr,
die durch eine Rezession der Weltwirtschaft hervorgerufen werden kénnte.

6.2 Giterverkehr

6.2.1 Entwicklung eines Logistikstandortes

Die Stadt Kamp-Lintfort beabsichtigt mit den Partnern wir4, Logport Ruhr
GmbH und RAG Montan Immobilien GmbH die Kohlenlagerflache des
Bergwerks West als Logistikstandort zu entwickeln. Sie soll zur Starkung des
Logistikstandorts Duisburg / Niederrhein beitragen. Die o.a. Akteure sehen
dies als MaBnahme im Sinne des Hafenkonzepts NRW sowie der Clusterpolitik
der Landesregierung (EffizienzCluster Logistik).

Die vorhandene Flache stellt sich als in hohem MaBe geeignet dar, weil sie
Uber die notwendige GroéBe und einen bereits vorhandenen Anschluss an die
Schieneninfrastruktur verfligt. Darliber hinaus ist auch ein Anschluss an die
Bundesautobahnen BAB 42 und BAB 57 in unmittelbarer Nahe gegeben.

Die Kohlenlagerflache befindet sich im Eigentum der RAG und kdnnte von der
Logport Ruhr GmbH als Erweiterung fiir den Logport Duisburg und damit als
Erganzungsflache fiir Hafenlogistik entwickelt werden. Die Planungen hierfiir
laufen fiir eine Flache von rund 40 ha und erlauben die Aussicht auf einen
regelmaBigen Guterverkehr, der die Einnahmesituation fiir die Niederrhein-
bahn verbessert und flir eine gute Auslastung der Infrastruktur sorgt. Die
Nutzung im Guterverkehr stellt aber auch die weiter oben beschriebenen
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Anforderungen an die Infrastruktur und erfodert zusatzliche Investitionen,
Erneuerungen und UnterhaltugsmaBnahmen.

Insbsondere ist jedoch festzuhalten, dass sich beide Nutzungen (Personen-
und Guterverkehr) Uber die rein fiskalische Betrachtung hinaus erganzen.
Dadurch, dass mehrere Partner Interesse an der Durchflihrung von Verkehrs-
leistungen auf hohem qualitativem Niveau haben, ergeben sich Synergieeffek-
te bei der Erhaltung der Trasse. Zudem bildet der geplante Haltepunkt
KattenstraBe der Niederrheinbahn einen idealen Zugriff fir Pendler zum
Logistikgeldnde, so dass Kfz-Verkehr vermieden werden kann und eine
attraktive Erreichbarkeit der Flache gewahrleistet wird.

6.2.2 Betriebsablauf im Giiterverkehr

Fir die Optimierung der Betriebsablaufe im Guterverkehr wird empfohlen,
eine Weichenverbindung direkt am Gelande des Kohlenlagerplatzes zu schaf-
fen. Aus dieser MaBnahme resultieren mehrere Vorteile:

e Vereinfachung der Rangiermandver,
e Verringerung der Fahrstrecke flir den Giiterverkehr,
e Wegfall der Notwendigkeit langerer Rangiergleise,

e \Verringerung der zu unterhaltenden Infrastruktur (Anzahl und Lange von
Rangiergleisen, kirzere Streckenldnge) und

e Freihaltung von Flachen auf dem Gebiet der heutigen Berkwerksanlagen
fur anderweitige Nutzungen.

Die folgende Skizze zeigt eine erste Moglichkeit:
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6.2.3 Einnahmen aus dem Giiterverkehr

Die Kalkulation der Einnahmen aus dem Giterverkehr hangt vom
Trassenpreissystem des EVU ab, welches die Strecke Rheinkamp — Kamp-
Lintfort betreiben wird. Um sich einem realistischen Wert anzunghern, wurden
die Trassenpreissysteme mehrerer Anbieter ausgewertet und eine sich daraus
ergebende Spannweite angesetzt. Die Betriebsprogramme der Varianten 2
und 3 wurden jeweils zugrunde gelegt. Fiir die Einnahmeabschatzung des
Gutachtens wurden die Ergebnisse gemittelt.

Danach ergeben sich Einnahmen aus der Nutzung der Trasse in Hohe von
e 0 € filr die Variante 1,
e 100.000 bis 750.000 € fir die Variante 2, gemittelt 425.000 € und

e 100.000 bis 300.000 € fur die Variante 3, gemittelt 200.000 €.
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7 Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

Die Kosten und Erlése der drei Varianten werden einander gegentibergestellt.

Die folgende Tabelle zeigt den Unterschied zwischen den drei skizzierten

Varianten auf.

Tabelle 12:

Variante 1

Wirtschaftlichkeitsbetrachtung der drei Varianten

Variante 2

Variante 3

Entwicklung

' Anschubkosten - Investition

Trasse und Anlagen 6.000.000 € 8.100.000 € 6.300.000 €
" Kosten pro Betriebsjahr
' Instandhaltung Trasse und Anlagen 240.000 € 360.000 € 260.000 €
' Erneuerung Trasse und Anlagen 430.000 € 600.000 € 520.000 €
" Personal und Verwaltungskosten 90.000 € 130.000 € 110.000 €
" Fahrbetrieb 675.000 € 675.000 € 675.,000 €
" Kosten Gesamt 1.435.000€ 1.765.000€  1.565.000 €
" Erlése pro Betriebsjahr |
" Erlése aus Personenverkehr 680.000 € 680.000 € 680.000 €
" Erlése aus Giiterverkehr 0€ 425.000 € 200.000 €
_Erlose Gesamt 680.000€  1.105.000 € 880.000 €
' Saldo Einnahmen / Ausgaben -755.000 € -660.000 € -685.000 € |

Eigene Darstellung

Es wird deutlich, dass die Variante 3 die wirtschaftlich glinstigste Variante
darstellt, da sie — bei schwacheren Erlésen als Variante 2 — im Vergleich zu
dieser niedrigere Kosten aufweist. Im Bereich der jahrlich anfallenden Kosten
fir den Unterhalt und den Betrieb sind beide Varianten etwa gleichwertig zu
sehen. Die Anfangsinvestition ist jedoch in Variante 3 splirbar niedriger, so
dass sie insgesamt als wirtschaftlich beste Variante zu betrachten ist.

Insgesamt liegen alle drei Varianten dicht beieinander. Schon relativ gering-
flgige Verschiebungen bei der Kosten-/Einnahmesituation wiirden eine
Neubewertung der Varianten erfordern. Als Fazit lasst sich daher festhal-
ten, dass eine Umsetzung fiir alle drei Varianten moglich und sinn-
voll ist.

Es wird vorgeschlagen, im weiteren Verlauf der Umsetzungsplanung die
Variante 3 zu verfolgen, die insbesondere in Bezug auf die Anfangsinvestitio-
nen gunstig einzuschatzen ist und dabei dennoch die Anbindung des Logistik-
standortes erlaubt. Durch eine positive Entwicklung des Logistikstandortes
kann im weiteren Zeitablauf die Notwendigkeit entstehen, Variante 3 zur
Variante 2 zu entwickeln, um zusétzlichen Giiterverkehr aufzunehmen. Dies
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kann im Rahmen des laufenden Betriebes jederzeit realisiert werden, um die
Leistungsfahigkeit fiir den Giiterverkehr deutlich zu steigern. Da durch diesen
dann auch steigende Erlése zur Verfligung stehen wiirden, kdénnten die
zusatzlich entstehenden Investitions-, Erhaltungs- und Erneuerungskosten
dann auch durch die Mehrerlése ganz oder teilweise getragen werden. Inso-
fern stellt die empfohlene Variante 3 mit spaterem Ubergang zur Variante 2
eine sinnvolle Stufenlésung dar.

Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung macht auch deutlich, dass die Durchfiih-
rung von reinem Personenverkehr (Variante 1) auf der Strecke Moers-
Rheinkamp — Kamp-Lintfort wirtschaftlich zwar nicht die beste Alternative
darstellt. Aber auch die reine Personenverkehrslésung weist eine gute Wirt-
schaftlichkeit auf und liegt diesbeziiglich nur sehr kanpp hinter der Variante 3
und knapp vor der Variante 2. Zudem bestehen hier vergleichbare Vorausset-
zungen zur spateren Herrichtung der Strecke fiir den Giterverkehr. Eine
Erganzung der notwendigen Infrastruktur ist grundsatzlich méglich. Aufgrund
der Uber die reine Betrachtung hinaus gehenden Aspekte kann eine spatere
Aufstockung der Varianten 3 oder 1 zur Variante 2 ausdriicklich empfohlen
werden. Zwar ist die Wirtschaftlichkeit der Niederrheinbahn minimal niedriger,
jedoch sind weitere gesamtplanerische Aspekte zu berticksichtigen, die sehr
positiv zu werten sind. Dies sind beispielsweise:

e Erhohte Leistungsfahigkeit des Logistikstandortes,

e Zusatzliche Einnahmen fiir den Betreiber der Schieneninfrastruktur durch
Erldse flr die Nutzung der Trasse,

e Verbesserte Umweltfreundlichkeit beim Transport,

e Verminderung der Belastung der Anwohner in Bezug auf Larm- und
Abgasimmissionen,

e Erhdhung der Zahl der Arbeitsplatze.
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8 Entwicklung eines Organisationsmodells fiir die
Niederrheinbahn

8.1 Grundlegendes

8.1.1 Pramissen

Aufgabe eines Organisationsmodells ist es, grundlegende Aufgabenverteilun-
gen, Verantwortlichkeiten und Finanzierungsstrome eines Projekts zu be-
schreiben. Aufbauend auf einem Organisationsmodell sind in einer Konkreti-
sierung der weiteren Schritte detaillierte Realisierungs- und Finanzierungs-
konzepte in Abstimmung mit den wesentlichen Akteuren zu erarbeiten.

Dabei gelten im Fall der Niederrheinbahn folgende Pramissen:

e Bericksichtigung einer initialen Investitionstatigkeit (Ertlichtigung Infra-
struktur) und insbesondere Optimierung der Fremdkapitalfinanzierung,

e Minimierung der haushalterischen Belastungen der das Projekt maBgeblich
unterstiitzenden Kommunen sowie Berlicksichtigung der Anwendung der
doppischen Haushaltsfiihrung,

e Optimierung der Verantwortlichkeiten und Minimierung der Schnittstellen,
Schaffung von effektiven Anreizmechanismen in den Vertragsbeziehun-
gen,

e Berlicksichtigung der Verantwortlichkeiten des VRR insbesondere in den
Vertragsverhaltnissen mit dem EVU und der gesamten Abwicklung des
SPNV,

e kiinftiger Status der Strecke als NE-Eisenbahn,

e Einbeziehung Logport Ruhr GmbH und RAG MI.

8.1.2 Fordermdglichkeiten
Das Vorhaben ist grundsétzlich nach OPNVG NRW férderfahig.

Nach § 12 OPNVG (Pauschalierte Investitionsférderung) werden den Aufga-
bentrdgern jahrlich 150 Mio. Euro fiir InvestitionsmaBnahmen des OPNV
durch das Land zugewiesen, der Anteil des VRR hieran betragt ca. 58%. Als
Verwendungszweck sind insbesondere Investitionen in die Infrastruktur
vorgesehen. Allerdings sind nach § 12 Abs. 3 die Hohe der Zuwendungen auf
3 Mio. Euro bzw. 85% der zuwendungsfahigen Kosten begrenzt. Fir eine
darliber hinaus gehende Forderung ist eine Aufnahme in den Verkehrsinfra-
strukturbedarfsplan (§ 7 OPNVG) Voraussetzung.
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Eine Forderung nach § 13 OPNVG (MaBnahmen im besonderen Landesinte-
resse) setzt voraus, dass die MaBnahme Gegenstand des OPNV-
Infrastrukturfinanzierungsplans (IFP) des Landes ist. Dies wiederum setzt
einen entsprechenden Beschluss des fiir Verkehr zustandigen Ausschusses
des Landtags und die Unterstitzung des Verkehrsministeriums voraus.
MaBnahmen des SPNV bzw. zur Ertiichtigung einer Eisenbahnstrecke sind
nicht explizit als Fordertatbestand genannt. Die Aktivierung der Niederrhein-
bahn lieBe sich voraussichtlich dem in § 13 Abs. 1 lit. 4 genannten Forder-
zweck (InvestitionsmaBnahme im besonderen Landesinteresse) zurechnen.
Dem stiinde jedoch die MaBgabe des § 13 Abs. 2 Satz 1 gegeniliber, wonach
Investitionen in Schienenwege und Bahnhdéfe vorrangig aus Mitteln des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG) zu finanzieren sind, welche
fur dieses Projekt sicher nicht zur Verfligung stehen werden, weil das BSWAG
die Foérderung von Neu- und Ausbauvorhaben von NE-Infrastruktur aus-
schlieBt.

Eine Forderung nach § 14 OPNVG (Sonstige Férderung) scheidet fiir das
hiesige Vorhaben aus.

Im Termin beim Ministerium in Disseldorf am 17.3.2011 wurde seitens des
Landes eine Férderung nach § 12 OPNVG als grundsétzlich méglich darge-
stellt. Die Férdermdglichkeit nach § 13 OPNVG wurde ebenfalls als grundsétz-
lich mdglich erachtet, insbesondere vor dem Hintergrund der Hochschulan-
siedlung.

Das Vorhaben konnte theoretisch Zuwendungen aus der Gleisanschlussférde-
rung des Bundes in Héhe von maximal 50% der zuwendungsfahigen Kosten
beziehen. Hieran sind aber als wesentliche Voraussetzungen die Bedingungen
geknlipft, dass der Forderempfanger ein privates Wirtschaftsunternehmen ist
und eine dauerhafte und substanzielle Ausweitung des SGV auf dieser Strecke
erfolgt (Nachweispflicht). Da diese Machbarkeitsstudie die organisatorische
Einbindung des geplanten Logistikparks bewusst nicht zum Gegenstand
gemacht hat, kann an dieser Stelle keine abschlieBende Bewertung erfolgen.
Jedoch ist zu konstatieren, dass eine Nutzung dieser Forderung — so sie
Uberhaupt mdéglich ist — zu einer Begrenzung der Freiheitsgrade bei dem
Design des Organisationsmodells nach sich zieht. Aus diesem Grund wird im
Folgenden diese Fordermdglichkeit nicht weiter berlicksichtigt.

Die Europaische Union bedient sich der verschiedensten Férderprogramme
und -instrumente. Als eine erfolgversprechende Fordervariante erscheint das
Interreg-Programm, das die grenziberschreitende Zusammenarbeit und
damit auch Mobilitdtsaspekte fordert. Durch die Nahe zur niederldndischen
Grenze konnte grundsatzlich eine Férderung erreicht werden, auch im Zu-
sammenspiel mit weiteren Forderinstrumenten. Den europaischen Forderpro-
grammen ist allerdings gemein, dass sehr formale Verfahren einzuhalten sind.

Von moglichen Programmen auf der Ebene der EU seien beispielsweise die

Bereiche Stadtentwicklung und Public Private Partnership herausgegriffen. Die
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EU hat Programme zur Unterstlitzung einer nachhaltigen Stadtentwicklung
bereit gestellt. Leitbilder der nachhaltigen Stadtentwicklung sind in der Charta
Leipzig formuliert, und zwar mit dem Schwerpunkt, wie vor Ort Strukturen
gestarkt und entwickelt werden kdnnen, die eine soziale, dkologische und
wirtschaftlich vertretbare Entwicklung férdern. Struktur- und demografischer
Wandel, schrumpfende Stadte und entleerte Raume sind Ausgangslagen,
denen mit integrierten Entwicklungskonzepten und MaBnahmenplanen entge-
gengewirkt werden soll. Hierzu gehdren auch MaBnahmen des OPNV und
SPNV.

Ferner unterstiitzen die Europaische Union und die Europdische Investitions-
bank (EIB) PPP-Organisationsmodelle mit speziellen Hilfen. EU und Europai-
sche Investitionsbank stehen mit Fordermitteln und Finanzierungsinstrumen-
ten zur Verfligung, verteilt iber den Projektlebenszyklus insbesondere fiir die
Entstehungs- bzw. Investitionsphase und die Betreiber- bzw. Unterhaltungs-
phase eines Projekts. Projekte sind daher, soweit dies mdglich ist, so zu
"verpacken", dass ein Optimum an nationalen und EU-Hilfen in Anspruch
genommen werden kann. Eine solche Strukturierung geschieht idealerweise in
einem umfassenderen Rahmen, z.B. durch Einsteuerung von Stadtentwick-
lungsprojekten.

8.1.3 Finanzierung

Zur Ertlichtigung der Infrastruktur sind verschiedene Investitionen zu tatigen.
Zunachst gilt es, die bestehende Strecke vom bisherigen Eigentimer (RAG
MI) zu erwerben. Die RAG ist zum Riickbau der gesamten Strecke verpflich-
tet, wenn diese nicht innerhalb 2 Jahre nach Einstellung der Nutzung verau-
Bert wird. Daraus ergibt sich eine gute Verhandlungsposition flir einen Kaufer,
die sich in einem symbolischen wenn nicht gar negativen Kaufpreis nieder-
schlagen sollte. Darum bleibt der Investitionsanteil zum Kauf der Liegenschaf-
ten in der weiteren Betrachtung unberiicksichtigt.

Die Machbarkeitsstudie hat ergeben, dass ca. 6-8 Mio. Euro an Investitions-
maBnahmen notwendig sind, um die Strecke zu ertiichtigen. Diese Mittel
werden, soweit keine Zuschiisse (verlorene Zuschilisse) oder Haftkapital
(Eigenkapital und Garantien) generiert werden kénnen, tber den Kapitalmarkt
in Form von Fremdkapital zu beziehen sein.

Daher sind fiir die Finanzierung der InvestitionsmaBnahmen (abziiglich der
geférderten Kosten) mdglichst attraktive Kreditkonditionen erstrebenswert.
Diese lassen sich — weitgehend unabhangig vom Realisierungsmodell — dann
erreichen, wenn kommunalkreditdhnliche Finanzierungskonditionen erreicht
werden kdnnen, mdglichst ohne die haushalterische Situation der betreffen-
den Gebietskdrperschaften zu belasten.

Nachgelagert zu der Frage, wie die Investitionskosten durch eine mdglichst
weitgehende Forderung / Bezuschussung reduziert werden kénnen (s. Kapitel
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8.1.2), sind die verbliebenen Kosten® fiir die Investitionen, die Unterhaltung
sowie den Betrieb der Infrastruktur durch Zahlungsflisse wahrend der Pro-
jektlaufzeit abzubilden.

Die Infrastrukturnutzungsentgelte (Trassen- und Stationspreise) durfen
gemaB Eisenbahnrecht die Vollkosten der Vorhaltung der Infrastruktur abbil-
den.® Die Kalkulation in dieser Machbarkeitsstudie geht dabei von einer
Vollamortisation’ der Investitionskosten aus, ohne dass die resultierenden
Infrastrukturnutzungsentgelte signifikant tber den vergleichbaren Nutzungs-
entgelten der DB liegen wirden. Die Nutzung der Strecke durch SPNV bzw.
SGV Verkehre kdnnte diese Vollkosten reamortisieren — wenngleich der VRR
als Besteller der Verkehrsleistungen ein (berechtigtes) Interesse an einer
Minimierung dieser impliziten Belastungen besitzt. Etwaig notwendige Be-
triebskostenzuschiisse, die eine Kostenunterdeckung ausgleichen, sind ggf.
ebenfalls zu berlicksichtigen.

8.2 Organisationsmodell

Grundsatzlich ergeben sich zahlreiche unterschiedliche Modelle fiir eine
Umsetzung der Reaktivierung der Niederrheinbahn. Verschiedene Modelle
wurden im Rahmen dieser Untersuchung auf eine Eignung hin untersucht.
Das Ziel bestand darin, eine mdglichst weitgehende Ubereinstimmung mit den
in Kapitel 8.1.1 genannten Pramissen herzustellen. Als bestmdgliches Ergeb-
nis stellt sich aus Sicht der Gutachter das im Folgenden hergeleitete und
beschriebene ,Zweckverbandsmodell® dar. Dabei wurden verschiedene
Modellansdtze, wie beispielsweise die in Kapitel 8.2.5 aufgeflihrten, verwor-
fen.

Allen gepriiften Modellen gemein war, dass eine ausfiihrliche Einbeziehung
des VRR AGR vorauszusetzen ist. Grundsatzlich wurde davon ausgegangen,
dass neben Kamp-Lintfort weitere Kommunen das Projekt unterstitzen, was
jedoch nicht zwingend eine finanzielle Verpflichtung mit einschlieft.

8.2.1 Grundlegende Organisationsstruktur

In der Abbildung 16 sind die grundlegenden Vertragsbeziehungen des Orga-
nisationsmodells der Niederrheinbahn aufgefiihrt. Wesentlicher Akteur ist

Hierin sind selbstverstandlich auch alle Finanzierungskosten, Verwaltungskosten sowie Renditeerwartungen
privatwirtschaftlicher Akteure gedanklich zu subsumieren.

Wahrend bei den Trassenentgelten grundsatzlich die Vollkosten fiir die Pflichtleistungen zuziiglich einer marktiiblichen
Rendite zum Ansatz gebracht werden kénnen (§ 14 Abs. 4 AEG), gilt fiir Stationsentgelte ein generelles kartellrechtli-
ches Preismissbrauchsverbot (§ 14 Abs. 5 AEG). Im Ergebnis ist der VollkostenmaBstab jedoch auch auf die Stations-
entgelte anwendbar.

Das bedeutet, es werden iiber Abschreibungen kontinuierlich Riickstellungen gebildet, um die gesamte Infrastruktur
erneuern zu kdnnen und ohne hierfiir in der Zukunft auf Férdermittel angewiesen zu sein.

Die Kommunen, die sich zu einem Zweckverband zusammenschlieBen miissen keinerlei Grundkapital o.A. hierfiir
bereitstellen. Ebenso sollte es einzelnen Kommunen moglich sein, ihren "Anteil" am Zweckverband zu limitieren.
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neben den die Realisierung des Projekts vorantreibenden Kommunen der fur
die Bestellung der SPNV-Leistungen maBgebliche Aufgabentrager VRR AGR.
Als ausfiihrende Einheiten sind neben dem (mit einer im Verkehrsvertrag
beinhalteten Option fiir die Weiterfihrung der RB31) beauftragten Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (NordWestBahn) ein Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen (EIU) zu beriicksichtigen, das die operative unternehmerische Einheit
fur die Infrastrukturvorhaltung darstellt.

Die Kommunen, die sich als Projekttrager und NutznieBer der Niederrhein-
bahn darstellen, missen sich in einem ersten Schritt — auch zur Effektivierung
der politischen Krafte — zusammenfinden. Zu den Projekttragerkommunen (im
Folgenden vereinfacht: Kommunen) sind neben Kamp-Lintfort mindestens die
Stadte Moers und Duisburg sowie der Kreis Wesel® zu nennen.

Der Aufgabentrager VRR AGR ist von den Kommunen unbedingt fir das
Projekt zu gewinnen. Nicht nur im Hinblick auf die Unterstiitzung der Forde-
rung der investiven Vorhaben sowie der Bestellung der Verkehre ist der VRR
AGR fur den Erfolg der Rea lisierung der Niederrheinbahn von herausragender
Bedeutung; mindestens ebenso wichtig ware eine Einbindung des VRR AGR in
die operativen Aufgaben der Infrastrukturbestellung.

Abbildung 16: Grundlegendes Organisationsmodell

Neukirchen- Kamp-

Viuyn Lintfort Dutsbure

Aufgabentrager
VRR AGR

Planungsbiiro

Bank
Bauunternehmen

Unterhaltung Verwaltung Sonstiges
Infrastruktur

Eigene Darstellung

°  Im Folgenden werden in den Abbildungen beispielhaft alle vier genannten Kommunen aufgefiihrt.
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Ziel sollte aus Sicht der Kommunen sein, eine Verwaltungsvereinbarung mit
dem Aufgabentrager VRR AGR zu schlieBen. Dieser kann dem Projekt eine
zuverlassige Refinanzierungsperspektive erdffnen, beispielsweise durch eine
Bestellgarantie iber einen bestimmten Zeitraum. Idealerweise wiirde der VRR
— wie im Folgenden noch zu sehen sein wird — zudem operative Aufgaben in
der Infrastrukturbestellung Ubernehmen, analog zu seinen Aufgaben im
Bereich der Verkehrsbestellung. Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
wiederum ist flir die Finanzierung und Ausfiihrung der Investitionen sowie
spater flir die Vorhaltung der Infrastruktur notwendig, und kann sich hierzu
wiederum Nachauftragnehmern bedienen.

8.2.2 Begrenzung der haushalterischen Restriktionen

Die Haushaltslage der Kommunen, verbunden mit der doppischen Haushalts-
fihrung ist bei dem Design eines Organisationsmodells zu berticksichtigen.
Mdglichst zu verhindern ist, dass

e den Kommunen keine Kosten (z.B. durch Abschreibungen) und Neuschul-
den (z.B. fir nicht-investive Bereiche) entstehen und

e Verpflichtungen auf die Verschuldung angerechnet werden.

Fir ein optimales Organisationsmodell empfiehlt sich die Griindung eines
,Zweckverbandes Niederrheinbahn"'°, in dem sich beispielsweise Kamp-
Lintfort, Duisburg, Moers und der Kreis Wesel als Gewahrtrager wiederfinden
kdnnen. Zudem sind in dem Zweckverbandsmodell unter bestimmten Um-
standen die notwendigen Investitionen zu kommunalkreditédhnlichen Konditio-
nen finanzierbar. Ein Zweckverband ist dabei eine Form interkommunaler
Zusammenarbeit.!! In einem Zweckverband organisieren sich mehrere Ge-
meinden oder Kreise, um eine oder mehrere (gemeinsame) Aufgaben zu
erfillen. Zweckverbande sind — aus 6konomischer Perspektive — insbesondere
dort sinnvoll, wo bestimmte Aufgaben der Daseinsvorsorge besser und
wirtschaftlicher (iber eine Kooperation von Gemeinden erfillt werden als von
den einzelnen Gemeinden durch separate Aufgabenerflillung. Die fir die
Bildung des Zweckverbandes notwendige Satzung muss durch die Aufsichts-
behérde (Bezirksregierung) genehmigt werden.

Der Zweckverband Niederrheinbahn koénnte als Verbandszweck (Aufgabe) die
Entwicklung und Vorhaltung der Niederrheinbahn fiir den OPNV definieren. Er
kénnte zudem — analog zu dem bisherigen Organisationsmodell seiner beiden
Nahverkehrszweckverbdnde — dem VRR AGR seine Aufgaben libertragen. Dies
setzt selbstverstandlich die Bereitschaft des VRR AGR und seiner Gewahrtra-
ger voraus. Eine solche Einbindung des VRR AGR kénnte dabei jedoch we-

10 Dieser Name stellt lediglich einen Vorschlag der Verfasser (Arbeitstitel) dar.

11 Der Zweckverband wird im Gesetz {iber Kommunale Gemeinschaftsarbeit (GKG) beschrieben.
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sentliche Synergien heben, da dieser ohnehin flir die Bestellung von SPNV-
Leistungen auf dieser Strecke zustandig ist.

Alternativ zu einem neuen Zweckverband Niederrheinbahn kdnnte auch der
bereits (bzw. noch) bestehende Nahverkehrs-Zweckverband Niederrhein
(NVN) als Partner genutzt werden. Hierin ist jedoch neben dem Kreis Wesel
auch der Kreis Kleve eingebunden, wohingegen die beiden beteiligten Stadte
nur mittelbar berlicksichtigt sind. Daher ware eine mégliche Nutzung des NVN
fur die hier ausgeflihrten Zwecke zunachst auszuloten. Der NVN wiederum ist
gemeinsam mit dem Zweckverband VRR einer der beiden Gewahrtrager der
VRR AG6R und hat dieser u.a. alle Aufgaben zur Planung, Organisation, Ausge-
staltung und Finanzierung des SPNV {ibertragen.'? Méglicherweise ware
hierbei die Satzung des Nahverkehrs-Zweckverbandes Niederrhein (NVN)
anzupassen, dessen Verbandszweck derzeit eher auf die Erbringung von
Verkehrsleistungen als auf die Bereithaltung von Infrastruktur abstellt.

Neben der Griindung eines neuen (,eigenen“) Zweckverbandes sind grund-
satzlich auch andere Formen eines kommunalen Zusammenschlusses vor-
stellbar, die aber zu unterschiedlichen buchhalterischen, juristischen und
steuerlichen Ergebnissen flihren und im Rahmen dieser Analyse nicht weiter
vertieft werden konnten.?

8.2.3 Optimierung operativer Zustiandigkeiten

Ein Zweckverband als eigenstandige Organisationseinheit miisste seitens der
ihn tragenden Kommunen mit Personal und Know-how ausgestattet werden,
um die notwendigen Aufgaben (z.B. Infrastrukturherstellung und Infrastruk-
turvorhaltung, Vertragsausfiihrung und -kontrollen) auszufiihren. Als Alterna-
tive bietet sich eine Delegation der wesentlichen Aufgaben an. Die operativen
Zustandigkeiten wiirden damit durch andere bereits vorhandene Akteure, wie
z.B. den VRR AGR vorzunehmen sein. Dies geschieht keineswegs als Selbst-
zweck sondern ist volkswirtschaftlich als hochgradig effizient einzuschatzen —
warum sollte z.B. neben dem VRR AGR eine parallele Regieorganisation
eingerichtet werden, oder warum sollte man sich nicht der am Markt verflig-
baren Infrastrukturunternehmen bedienen?

Der VRR ware idealerweise gemaB seiner Funktion wie seiner Kompetenz als
»Regieeinheit" flr die Infrastrukturbestellung wie auch fiir die Vertragserfil-
lungskontrolle pradestiniert, was das Design, die Umsetzung und die Kontrolle
von geeigneten Anreizelementen (z.B. im Rahmen einer Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung) einschlieBt. Je nach dem Grad der Nutzung der
Strecke fir den SGV sind ggf. mit dem SPNV (VRR) konfligierende Interessen
zu berlicksichtigen.

12 vgl. § 6 Abs. 1 Satzung NVN

13 An dieser Stelle sei jedoch darauf verwiesen, dass privatwirtschaftliche Organisationen (z.B. RAG MI) nicht direkter
Gewahrtréger eines Zweckverbands sein kdnnen.
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Flr die operative Zustandigkeit der Infrastrukturbereitstellung bzw. Infra-
strukturvorhaltung sollte ein privates EIU gefunden werden. Einige Unter-
nehmen haben bereits Interesse hieran bekundet.

8.2.4 Finanzierung und Vertragsbeziehungen

Zur Sicherstellung einer kommunalkreditahnlichen Finanzierung der nicht
geférderten Investitionen wird teilweise — zumindest mittelbar — auf die
Besicherung der notwendigen Kredite durch die Kommunen zuriickzugreifen
sein. Die Einsteuerung von Eigenkapital zur Investitionsfinanzierung ist dabei
zundchst nicht vorgesehen.* Eine Besicherung der Kredite durch einen
Zweckverband konnte nach derzeitigem Ermessen so gestaltet werden, dass
weder Anlagevermdgen in den Kommunen selbst bilanziert noch ggf. aus den
Vertragsverhaltnissen entstehende Verpflichtungen (z.B. Leistungsverglitung
im Rahmen eines PPP-Modells) haushaltsrechtlich als Verschuldung klassifi-
ziert werden miissen.'® Nétigenfalls muss der Zweckverband aus steuerlichen
Erwagungen zusatzlich einen gewerblichen Betrieb (BgA) griinden, Uber den
die Finanzierung der Investitionen abgewickelt wird.

Fiir die Erfiillung der Préamissen wesentlich ist die Ubertragung des wirtschaft-
lichen Eigentums der Infrastruktur vom Zweckverband bzw. seinen Kommu-
nen an das (private) EIU. Dies impliziert die Ubernahme umfassender wirt-
schaftlicher Verantwortung (Risiken) durch das EIU, und verpflichtet es damit
auch zur Bilanzierung des betreffenden Anlagevermégens in seiner Bilanz.

Fir die Ubertragung der Infrastruktur auf das EIU sind die folgenden Ver-
tragsbeziehungen vorstellbar, deren Grundstruktur wie folgt skizziert werden
kann:

e Konzessionsvergabe: Ein EIU wird — z.B. im Rahmen einer Dienstleis-
tungskonzession — in die Lage versetzt, die Schienenstrecke fiir einen be-
stimmten Zeitraum gegen Entgelt zu betreiben.!® Gleichzeitig wird eine
langfristige Vereinbarung zur Nutzungsliberlassung der Infrastruktur zwi-
schen dem Zweckverband und dem EIU vereinbart. Der ZV verpachtet
dem EIU die Liegenschaften fiir einen bestimmten Zeitraum und erhalt
hierflr einen (geringen) Pachtzins.

e Dienstleistungsvertrag: Das EIU wird beauftragt, die Schienenstrecke zu
errichten und zu betreiben. Hierflir erhdlt das EIU vom Auftraggeber ein
Entgelt.

Gdf. zu prifen ware noch eine Beteiligungsmdglichkeit der Biirger (Blirgerfonds).

Die Finanzierung des nicht-geférderten Anteils der Investition durch den Zweckverband bedingt dabei nach
derzeitigem Ermessen keine Aufwendungen fiir die im Zweckverband zusammengeschlossenen Kommunen.

Damit ist originar nicht der Verkehrsbetrieb gemeint, wenngleich eine mdgliche integrierte Vergabe von Verkehrs- und
Infrastrukturleistungen an ein Unternehmen in der weiteren Diskussion nicht auBer Acht gelassen werden sollte.
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In diese Vertragskonstellation sind Sicherungsinstrumente einzubauen, die
eine ordnungsgemaBe Vertragserfiillung des EIU gewahrleisten. Dies kénnte
z.B. durch eine so genannte Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
(LuFV) erfolgen. In einer LUFV wird die vom EIU bereitgestellte Infrastruktur-
qualitat an Zahlungsstréme gekoppelt. Dies ist umso bedeutsamer, als sicher-
zustellen ist, dass am Ende der Vertragslaufzeit mit dem EIU die Infrastruktur
in einem sachgerechten Zustand zurlickgegeben werden muss. Andererseits
kénnte der Infrastrukturbetreiber die (privaten) Renditen durch Unterlassung
von Instandhaltung oder Reinvestition zu Lasten der (&ffentlichen) Gewahr-
trager der Infrastruktur optimieren.

Die Qualitdt der Infrastruktur kann dabei an verschiedenen funktionalen
Kriterien ansetzen, wie beispielsweise Verfiigbarkeit der Strecke, Durch-
schnittsalter der Anlagengruppen des Anlagevermdgens, Sauberkeit (der
Stationen) oder weitere technische oder funktionale Kriterien.!” Die Vertrags-
steuerung mit dem EIU kdnnte mit einer LUFV relativ aufwandsarm erfolgen.
Durch die Orientierung an Outputkriterien wird dem EIU ein Anreiz zu einer
qualitativ hochwertigen Vertragserfiillung gesetzt und daran auch die Hohe
der Verglitung gekoppelt — nach dem Schema: je ,besser" die Leistung, desto
héher die Vergitung. Wie oben bereits dargestellt, wiirde es sich anbieten,
eine solche Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zwischen VRR A6R und
EIU zu beriicksichtigen. An dieses Instrument kdnnte ggf. auch die Dynami-
sierung der Infrastrukturnutzungsentgelte gekoppelt werden. In der LuFV
sollten dabei Mechanismen fiir den Fall berlicksichtigt werden, dass sich eine
extensive Nutzung der Strecke durch Guterverkehr, z.B. durch erfolgreiche
Entwicklung des Kohlenlagerplatzes als Logistikzentrum durch die Logport
Ruhr GmbH etabliert.

Die Mittelausstattung des EIU aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung kann dabei unabhdngig von dem Zahlungsstrom konstruiert werden, der
sich aus den Infrastrukturnutzungsentgelten ergibt. Die Trassen- und Sta-
tionspreise, die die Vollkosten der Infrastrukturvorhaltung abbilden dirfen,
wirden vermutlich vom Aufgabentrager VRR lber den Verkehrsvertrag an
das Eisenbahnverkehrsunternehmen ausgereicht, welches die Infrastruktur-
nutzungsentgelte wiederum an das EIU abfiihrt. Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen des Schienenglterverkehrs (SGV) missten entsprechend
Trassenpreise an das EIU abfiihren, welche diese jedoch aus ihrer wirtschaft-
lichen Tatigkeit heraus zu finanzieren haben.

Mdgliche notwendige betriebliche Zuschussbedarfe waren in dieses Geflecht
einzuordnen. Aus heutiger Sicht kdnnten diese sowohl in Form von direkten
Betriebskostenzuschiissen an das EIU erfolgen als auch durch Einsteuerung in
die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung. In solche Zahlungsstrome
kénnten auch Elemente der NutznieBerfinanzierung einflieBen, z.B. laufende

17" Gleichfalls kénnten hieriiber ggf. (6ffentliche) Zuschiisse zu Reinvestitionen des EIU gesteuert werden, wie im Fall der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung zwischen der DB AG und dem Bund.
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Zuschisse der lokalen Wirtschaft, der Hochschule oder weiterer Unterstitzer
des Projekts (RAG, Logport).

8.2.5 Verworfene Modellansitze

Neben dem Zweckverbandsmodell wurden weitere Modelle angedacht, die
jedoch aus den im Folgenden ndher zu erlduternden Griinden verworfen
wurden.

e Eigentimermodell (Mischmodell)

Eine (vereinfachte) Modellvariante hatte darin bestehen kénnen, durch die
Kommunen ein eigenes EIU zu griinden, welches den Betrieb und die Vor-
haltung der Strecke verantwortet. Ein dhnliches Modell wurde in Nordhes-
sen zur Anbindung der Kreisstadt an die Hauptstrecke von Goéttingen —
Bebra (,Modell Eschwege") installiert.'®

Gegen dieses Modell spricht insbesondere die Tatsache, dass die kommu-
nalen Gesellschafter des EIU das verwaltete Anlagevermdgen anteilig hat-
ten bilanzieren mussen. Dies wiederum hétte eine Belastung der kommu-
nalen Haushalte zur Folge und zudem die Mdglichkeit einer Umgehung der
kommunalen Besicherung von Investitionsdarlehen eingeschrankt.

e EIU als Eigentliimer

Eine weitere Variante hatte darin bestehen kdnnen, ein EIU zu suchen,
das im Gegenzug zu einer langfristigen Bestellgarantie direkt das Eigen-
tum an der Infrastruktur erwirbt und diese auf eigene Kosten betreibt.

Dies hatte zwar einerseits den Vorteil gehabt, dass die Kommunen ganz-
lich aus ihrer Stellung als juristischer Eigentiimer befreit worden waren.
Andererseits hatte dieses Modell jedoch impliziert, dass dem EIU beziglich
der Infrastrukturnutzungsentgelte ein weitgehend freier Spielraum zuge-
standen worden wdre, den es aus rationalen Erwdgungen fir die
Einpreisung verschiedenster Risiken nutzen wirde. Damit hatten sich die
Kommunen und der VRR in eine Abhdngigkeitsposition begeben, welche
langfristig zu vermeiden ist.

8.3 Zweckverbansdmodell — Modellentwurf

Aus den vorgenannten Uberlegungen ergibt sich nach derzeitigem Stand
zusammenfassend folgendes Grundgerlist an Vertragsbeziehungen / Verant-
wortlichkeiten fiir das Projekt Niederrheinbahn:

8 Dort steht die Infrastruktur im Eigentum eines landeseigenen EIU (HLB Basis). Die Refinanzierung des HLB-
Eigenanteils an den Investitionen erfolgt (iber die vom NVV bestellte Verkehrsleistung, die Details sind in einem
Infrastrukturvorhaltevertrag geregelt.
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e Griindung eines Zweckverbandes oder Nutzung des bestehenden Zweck-
verbandes (NVN),

o Ubertragung der Aufgabenerfiillungen des Zweckverbandes an den VRR
AGR,

e Erwerb der Infrastruktur / Liegenschaften durch den Zweckverband,

e Finanzierung der Investition Uber den Zweckverband oder einen durch
diesen zu griindenden Betrieb gewerblicher Art (BgA; steuerlich zu pri-
fen),

o Ubertragung des wirtschaftlichen Eigentums an ein EIU und gleichzeitiger
Abschluss einer Nutzungsvereinbarung (Vertrége), jeweils Uber eine be-
stimmte Laufzeit,

e Vertragscontrolling und Steuerung der Qualitat tber eine Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung durch den VRR AGR,

e Rickibertragung der Infrastruktur an den Zweckverband nach Ablauf der
Vertragslaufzeit mit der Mdglichkeit zur Neuvergabe.

In der folgenden Abbildung sind diese Beziehungen in einem Organisations-
modell zusammengefasst. Finanzstrome sind durch gelbe, wesentliche Ver-
tragsbeziehungen durch graue Pfeile dargestellt.

Abbildung 17: Modellentwurf Organsiationsmodell Niederrheinbahn
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8.3.1 Vorteile des Modells

Als wesentliche Vorteile dieses Modells wiirden sich fir die Kommunen aus
heutiger Sicht die folgenden Punkte darstellen:

Ausgangspunkt flir eine Finanzierungslésung zu kommunalkreditdhnlichen
Konditionen bei potenzieller Vermeidung von Blirgschaftspflichten flir die
Zweckverbandskommunen zur Besicherung der Kredite;

Keine Berticksichtigung der Infrastruktur im Anlagevermdgen der Kommu-
nen, trotz der Stellung des Zweckverbandes als juristischer Eigentlimer
der Infrastruktur;

Statt eine eigene Einheit zur Steuerung der Vertragsbeziehungen mit dem
EIU mit allen notwendigen Ressourcen aufzubauen, konnte
optimalerweise auf die vorhandene Kompetenz des VRR AGR aufgesetzt
werden;

Ermdglichung einer schnittstellenarmen Aufgabenverteilung sowie einer
anreizoptimierten Vertragssteuerung uber die LUFVv;

Nahrboden fiir die weitere Infrastrukturentwicklung im Zusammenhang
mit einer starkeren Nutzung der Strecke flir den Schienengiterverkehr im
Zusammenhang mit der logistischen ErschlieBung des Kohlenlagerplatzes.

8.3.2 Verantwortlichkeiten

Aus Sicht der beteiligten Gebietskdrperschaften / Institutionen wiirden im
Ergebnis — bei Umsetzung des Modells — folgende Verantwortlichkeiten
resultieren.

Zweckverband

e Finanzierung der InvestitionsmaBnahmen tber den Zweckverband
oder den BgA,

e Delegation der Aufgabe an den VRR AGR, und Kostentragung hier-
fur (i.W. Personal- oder Beratungskosten),

e Design, Vergabe und Verhandlung von Vertragen mit dem EIU
(einmalig wahrend der Vertragslaufzeit),

e Verwaltung in geringem Umfang (z.B. Zweckverbandsversammlung,
Jahresabschluss).

Das Vertragscontrolling der Vertrage mit dem EIU liegt zwar origindr im
Verantwortungsbereich des ZV, jedoch sollte es das Ziel sein, die erforder-

19

Nicht in dieser Aufstellung beriicksichtigt ist die Frage der Beantragung und Abrechnung der Fordermittel, da nach
derzeitigem Stand hierfiir auch das EIU infrage kdme.
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lichen operativen Tatigkeiten an anderer Stelle anzusiedeln, z.B. bei einer

hierflir zustandigen Kommune, beim VRR AGR oder bei Dritten.

e Kommunen des Zweckverbandes

e Beantragung der Fordermittel (einmalig),
e Gewahrleistungstragerschaft fiir den Zweckverband (anteilig),
o Ubernahme der beim VRR anfallenden Personalkosten (anteilig),
e Koordinierung mit der Verwaltung des Zweckverbandes (in gerin-
gem Umfang).
e VRR A6R

e Verkehrsbestellung (SPNV),

e Design und Verhandlung der LuFV mit dem EIU, sowie ggf. weiterer
Vertrage,

e Infrastrukturbestellung (qua Delegation der Aufgabe des ZV Nieder-
rheinbahn),

e Controlling der Infrastrukturbestellung tber die LuFV, insbesondere
Uber Outputkennziffern.

8.4 Schritte zur Konkretisierung und Umsetzung

8.4.1 Modellpramissen und -konkretisierung

Die o.g. Ausfiihrungen des Organisationsmodells sind als Grundziige einer
vertraglichen Struktur zu werten, entsprechend den Vorgaben der Stadt
Kamp-Lintfort und der weiteren beteiligten Kommunen. Das Modell ist im
Detail anzupassen bzw. insbesondere im Hinblick auf die folgenden Punkte zu

prifen:

e Grundlage jeder Finanzierbarkeit und Realisierbarkeit des Projekts ist die
Zustimmung und Unterstiitzung durch den VRR AGR. Entsprechend sind

mit diesem umfangreiche Vorabstimmungen durchzufihren (s. u.),

e Analyse der Modellkonstellation hinsichtlich vorhandener und neuer
Satzungen von NVN Zweckverband, ZV Niederrheinbahn, VRR AGR,

Zweckverband VRR etc.,

e Abstimmung des Zweckverbandsmodells mit der nordrheinwestfalischen

Landesregierung bzw. den Aufsichtsbehérden (Bezirksregierung),

e Prifung und Berlicksichtigung weiterer haushaltsrechtlicher Vorgaben

(z.B. fiir PPP-Modelle, Schuldenbremse, etc.),
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e Feinabstimmung des Modells unter Gesichtspunkten von Steuerrecht,
Bilanz- und Haushaltsrecht insbesondere auch mit Blick auf Mehrwertsteu-
er und Vorsteuerabzug,

e Prifung vergaberechtlicher Komponenten des Modells,

e Beurteilung eventueller Beihilfekomponenten, Preisrecht, sowie ggf.
Beurteilung der Auflagen des Bundesaufsichtamts flir Finanzwesen (BaFin)
hinsichtlich §1 Kreditwesengesetz (,Tatbestand des Finanzierungslea-
sings"),

e Vertiefte Priifung der Moglichkeiten der Einsteuerung des Projekts in EU-
Forderprogramme,

e Konzeption und Design der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung,

e Konkretisierung und Detaillierung der Vertragsbeziehungen im Organisa-
tionsmodell und Abstimmung mit dem Finanzierungsmodell.

8.4.2 Maogliche Zeitplanung

Ausgehend von einer erhofften Betriebsaufnahme zum kleinen Fahrplanwech-
sel 2015 stellt sich die grobe Zeitplanung bis zur Realisierung in der folgenden
Abbildung beispielhaft dar.

Abbildung 18: Madogliche Zeitplanung bis zur Betriebsaufnahme

Klarung von Forderfahigkeit und -umfang
(VRR, Land)

Politische Grundsatzentscheidungen
(Kommunen, VRR)

Grundlegendes Vertrags- und Finanzierungs-
konzept (Land, Kommunen, VRR)

[ Griindung Zweckverband ]

- Finanzierungsvertrage
_ Vorbereitung, Vertragsdesign, wettbewerbliche Vergabe,
Vertragsverhandlung an / mit einem EIU

Verhandlung und
Abschluss LuFv

Planung, Vergabe und Durchfiihrung der
ErtlichtigungsmaBnahmen

[ Stilllegung Bergwerk ‘] Betriebsaufnahme ‘

Eigene Darstellung
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Wenn davon ausgegangen werden kann, dass flir die Planung, Vergabe und
tatsachliche Durchfiihrung der BaumaBnahmen etwa 2 Jahre angesetzt
werden, erscheint zumindest ein Abschluss der Vergabe der Konzession an
ein EIU bis Mitte 2013 notwendig. Da ein solches Verfahren selbst schnell ein
knappes Jahr fir den Vorlauf bis zur Endverhandlung bendétigt, sollte mit
diesen Arbeiten etwa Mitte 2012 begonnen werden. Hierflir wiederum muss
vorausgesetzt werden, dass samtliche Abstimmungsschritte innerhalb des
Landes, des VRR AGR, der Kommunen und der Aufsichtsbehdrden abge-
schlossen sind. Dies schlieBt neben der politischen Grundsatzentscheidung
auf mehreren Ebenen insbesondere auch eine Vereinbarung uber ein Grund-
struktur zur vertraglichen und finanziellen Zustandigkeitsverteilung voraus.

8.4.3 Notwendige nachste Schritte

Folgende Abfolge an nachsten ausgewahlten Schritten zur Initialisierung und
Umsetzung der Projekts Niederrheinbahn ist aus heutiger Sicht zu empfehlen:

(1) Vorstellung und Diskussion der Ergebnisse dieser MBS mit dem VRR
AOR, Ziel: Klarung der Voraussetzungen seitens des VRR — ist am
13.07.2011 auf Arbeitsebene erfolgt;

(2) Neubewertung des Projekts durch das NRW-Verkehrsministerium
(wurde bereits fur September 2011 zugesagt), Ziel: Aufnahme des
Projekts in den IGVP (ideal: Aufnahme in IFP);

(3) Vorabstimmung (ber betriebliche Anforderungen und Konditionen
einer Einbeziehung der Strecke in die Verkehrsbedienung der RB31
durch den derzeitigen Betreiber (NordWestBahn) — gemeinsam mit
dem VRR;

(4) Ggf. detaillierte Untersuchung zur Einbindung von EU-Fordermitteln,
Ziel: Minimierung des Investitionsumfangs durch den Zweckverband;

(5) Identfizierung der weiteren notwendigen planungsrechtlichen Schritte,
Ziel: Initiierung des Planungsprozesses, Optimierung des Zeitablaufs;

(6) Politische und mediale Flankierung des Projekts (lber den gesamten
Zeitraum bis zur Betriebsaufnahme), Ziel: Gewinnung von Unterstit-
zern (und Finanziers) fir das Projekt;

(7) Vorabstimmung des Zweckverbandsmodells mit der Bezirksregierung
als maBgebliche Aufsichtsbehdrde;

(8) Verhandlung mit dem derzeitigen Betreiber Gber Modalitaten der In-
frastrukturtibertragung, Erstellung einer Kostenschatzung flr die
durch den Zweckverband zu tragenden Investitionen zur Ertlichtigung
der Strecke, Ziel: wirtschaftliche Optimierung der Ausgangslage;
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(9) Gdf. parallele Verhandlung mit Logport Uber Beriicksichtigung und
Finanzierung von SGV-notwendigen Infrastrukturmerkmalen, Ziel:
frihzeitige Berlicksichtigung und Einbindung des geplanten Logistik-
parks;

(10) Gemeinsame Verhandlung mit dem NRW-Verkehrsministerium und
dem VRR AGR Uber die finanziellen Rahmenbedingungen (Férderung,
Betriebsverpflichtungen), Ziel: ,Letter of Intent";

(11) Vorbereitung und Abstimmung mit den flir die Griindung des Zweck-
verbandes in Frage kommenden Kommunen (bzw. mit dem Nahver-
kehrs-Zweckverband Niederrhein) und dem VRR AG6R, Ziel: ,Letter of
Intent™;

(12) Durchflihrung eines Markterkundungsverfahrens flir die Vergabe der
DL-Konzession an ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Ziel: Ab-
schatzung des Marktpotenzials flir die Konzessionsvergabe;

(13) Design des Finanzierungsmodells und Abstimmung mit Forder- und
Finanzierungsinstituten, Ziel: Einholen von Finanzierungszusagen;

(14) Design, Vergabe und Verhandlung der Vertrage.
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9 Fazit

Auf Grund der flir die nachsten Jahre zu erwartenden Entwicklung des Logis-
tikstandortes ist davon auszugehen, dass die Variante 3 zur Abwicklung des
Verkehrs zunachst ausreicht. Sie ist damit als Grundlage flir den Betrieb der
Niederrheinbahn die als wirtschaftlich beste Variante anzusehen, da sie
beziiglich des Kosten-Einnahmeverhaltnisses besser abschneidet als die reine
Personenverkehrsvariante (1) und die Mischvariante mit starkerem Giiterzug-
betrieb (2), sofern man die hdheren Investitionen beriicksichtigt, die hierfir
anfallen.

Eine spatere Realisierung der Herstellung eines Infrastrukturzustandes, der
eine Abwicklung von umfangreichem Giuiterverkehr ermdglicht, ist umsetzbar
und sinnvoll. Ziel ist es daher, die Umsetzung der Niederrheinbahn fiir den
Ast Kamp-Lintfort — Moers-Rheinkamp — Moers — Duisburg in der Weise
voranzutreiben, dass trotz geringer Investitionen ein Giterverkehr in dem
Umfang wie er fiir die nachsten Jahre absehbar ist, betrieben werden kann.

Die schnellstmdgliche Realisierung kann aufgrund der guten Daten zur Wirt-
schaftlichkeit der Niederrheinbahn ausdriicklich empfohlen werden. Neben
dem Personenverkehr bietet auch der Guterverkehr die Chance einer positi-
ven Entwicklung fiir die Region als Wirtschaftsstandort und den klimafreundli-
chen Transport in der gesamten Region Niederrhein.
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