Sintropher ist ein Kooperationsprojekt mit einem Budget von 23
Millionen Euro und einer Laufzeit von finf Jahren. Das Ziel ist die
Forderung lokaler und regionaler Verkehrssysteme in fiinf peripher
gelegenen Regionen Nordwesteuropas.

Alternativen fiir eine Bahnverbindung zwischen Nijmegen — Kleve —Weeze — Airport
Abschlussbericht







Fout! Verwijzingsbron niet
gevonden.
Fout! Verwijzingsbron niet gevonden.

Studie durchgefiihrt von In Zusammenarbeit mit: In Auftrag von:

<291
? spiekermann

"'StademBau
Ingenieurgesellschaft mbH



Dossier : D0543.01.001
Aktenzeichen : RA-UT 2010-0009

Februar 2011
Definitive Version (1. Nachdruck)
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SAMENVATTING

Inleiding

Een neerwaartse tendens van minder reizigers en lagere frequenties
hebben in 1991 geleid tot het opheffen van de spoorverbinding
Nijmegen — Kleve. De relatie tussen Nijmegen, Kleve en omliggende
gemeenten wordt het laatste decennium steeds belangrijker. De
ontsluiting per openbaar vervoer tussen de gebieden aan beide zijden
van de grens is daarbij achtergebleven. De Stadsregio Arnhem
Nijmegen en ProRail hebben het initiatief genomen om een verkenning
uit te voeren naar de mogelijke reactivering van de railverbinding
Nijmegen - Kleve. Hierbij hoort ook het onderzoek naar de haalbaarheid
van een aansluiting op de spoorlijn Kleve — Weeze met Airport Weeze.
Het initiatief is genomen in het kader van het INTERREG IVB project
SINTROPHER. De doelstelling van deze studie luidt als volgt:

Het formuleren, definiéren, ontwikkelen, berekenen
en afwegen van drie alternatieven van een
railverbinding tussen Nijmegen—Kleve-Weeze
(Airport) die de kwaliteit van de stijgende
grensmobiliteit verbeteren.

ZUSAMMENFASSUNG

Die Bahnstrecke Nijmegen — Kleve wurde 1991 wegen der stark
ricklaufigen Zahl der Bahnreisenden und geringerer Frequenzen
stillgelegt. Die Verbindung zwischen Nijmegen, Kleve und den
umliegenden Gemeinden hat im letzten Jahrzehnt immer mehr an
Bedeutung gewonnen. Die ErschlieRung zwischen den Gebieten
beiderseits der Grenze mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist hinter dieser
Entwicklung zurlickgeblieben. Die Stadtregion Arnhem/Nijmegen und
ProRail haben die Initiative zur Untersuchung der
Reaktivierungsmdoglichkeiten dieser Bahnlinie ergriffen. Die
Untersuchung der Machbarkeit einer Anbindung an die Bahnlinie Kleve
—Weeze und Airport Weeze wurde dabei berlcksichtigt. Die Initiative
wurde im Rahmen des INTERREG IVB Projektes SINTROPHER
ergriffen. Die Studie hat das folgende Ziel:

Die Formulierung, Definition, Entwicklung, Ermittlung
und Gewichtung von drei Alternativen einer
Bahnverbindung zwischen Nijmegen—Kleve—Weeze
(Airport) zur Verbesserung der Qualitat des
zunehmenden grenziberschreitenden Personen-
verkehrs.

Figuur S1 onderbroken spoorlijn in Kleve

Abbildung S1 Stillgelegte Bahnstrecke in Kleve




Scope is tram, tramtrein en trein

De scope van dit onderzoek is gericht op railverbindingen (tram,
tramtrein en trein). Onderzoek naar een verbetering van
busverbindingen is daarom niet meegenomen. Het betreft een
verkennende studie. Zoals gebruikelijk bij verkennende studies kent
deze studie behoorlijke onzekerheidsmarges.

Aanpak

Bij de railverbindingen Nijmegen — Kleve zijn vele partijen betrokken. Op
basis van bronnenonderzoek en een workshop met betrokken
stakeholders is een set van eisen en wensen geformuleerd. Hieraan
moet een railverbinding voldoen ten aanzien van vervoer, materieel,
infrastructuur, productformules, inpassing omgeving en financién. Deze
eisen en wensen leiden tot alternatieven en varianten op deze
alternatieven. Deze alternatieven en varianten zijn vervolgens
onderzocht qua vervoerwaarde, exploitatie en infrastructuur. De
studieresultaten leiden tot een kwantitatieve (financiéle) en kwalitatieve
analyse. Onderdeel van de kwantitatieve analyse is een vergelijking
tussen kosten en baten. In Nederland betreft dit een Regionale
Kentallen Kosten Baten Analyse (RKKBA) en in Duitsland de
Standardisierte Bewertung. Op basis van deze analyses kunnen
conclusies worden getrokken.

Studienbereich: StraBenbahn, Tram-Train und Eisenba  hn

Die Studie ist auf Bahnsysteme (Stral3enbahn, Tram-Train und
Eisenbahn) ausgerichtet. Eine Verbesserung der Busverbindungen
wurde in die Untersuchung nicht mit einbezogen. Es handelt sich um
eine Machbarkeitsstudie und wie bei Machbarkeitsstudien tblich, kann
diese erhebliche Unsicherheitsmargen beinhalten.

Ansatz

An dem Bahnsystem Nijmegen — Kleve sind viele Projektpartner
beteiligt. Auf der Grundlage von vorliegenden Untersuchungen und
eines Workshops mit den teilnehmenden Partnern wurde eine Reihe
von Voraussetzungen und Rahmenbedingungen formuliert, die eine
Bahnstrecke in Bezug auf Einsatzplanung, Fahrzeuge, Infrastruktur,
Produktformeln, Einbindung in die Landschaft und Finanzaspekte
erfullen muss. Anhand dieser Voraussetzungen und Bedingungen
werden Alternativen und Varianten der alternativen Lésungen
entwickelt, deren Verkehrsnachfrage, Betriebsaspekte und Infrastruktur
untersucht wurde. Die Studienergebnisse fuhrten zu einer quantitativen
(finanziellen) und qualitativen Analyse. Ein Vergleich von Kosten und
Nutzen ist Bestandteil der quantitativen Analyse. In den Niederlanden
handelt es sich dabei um eine Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen
Kennzahlen (RKKBA) und in Deutschland um eine Standardisierte
Bewertung. Aufgrund dieser Analysen kdnnen Schlussfolgerungen
formuliert werden.



Vervoerskundige uitdaging

Heroriéntering aan beide kanten van de grens

Van oorsprong waren de gemeenten in de regio Kleve gericht op het
Ruhrgebied en was de Stadsregio Arnhem Nijmegen voornamelijk
gericht op de Randstad. Rond de afgelopen eeuwwisseling zijn beide
regio’s meer en meer onderlinge verbanden gaan krijgen. Zo trekken
steeds meer Nederlanders naar Duitsland in verband met de hogere
woningprijzen in Nederland. Ten aanzien van werkgelegenheid, scholen
en recreatie neemt de band tussen de Duitse grensregio en het
Ruhrgebied af ten gunste van de regio Nijmegen. Verder is Airport
Weeze een belangrijk vliegveld geworden voor Nederlandse reizigers:
in 2009 kwam 52% van de reizigers van Airport Weeze uit Nederland.

Gebiedsontwikkeling

Op verschillende locaties rond het historisch railtracé
bestaan plannen voor gebiedsontwikkeling die
kunnen zorgen voor extra mobiliteit. Te denken valt
aan de ontwikkeling van de binnenstad van
Nijmegen, rondom het station, de uitbreiding van
campus Heyendaal, de centrumplannen in
Groesbeek, nieuw woongebied in Kranenburg en de

Figuur S2: Fachhochschule Kleve

Verkehrsplanerische Herausforderung

Neuausrichtung auf beide Seiten der Grenze

Urspriinglich waren die Gemeinden in der Region Kleve mehr auf das
Ruhrgebiet, und die Regionen Nijmegen / Arnhem mehr auf den
Ballungsraum — die so genannte Randstad — ausgerichtet. Seit der
Jahrhundertwende haben sich zwischen den beiden Regionen immer
mehr Verflechtungen entwickelt. Beispielsweise ziehen wegen der
hohen Immobilienpreise immer mehr Niederlander nach Deutschland. In
Bezug auf Arbeitsplatze, Schulen und Erholung verschiebt sich die
Verbindung des deutschen Grenzgebiets zum Ruhrgebiet mehr zur
Region Nijmegen. Des Weiteren hat der Airport Weeze fur
niederlandische Reisende an Bedeutung gewonnen: 2009 handelte es
sich bei 52 % der tGber den Flughafen Weeze Reisenden um
Niederlander.

Gebietsentwicklung

An verschiedenen Standorten entlang der alten
Strecke sind Gebietsentwicklungen geplant, die zu
einer Verkehrszunahme fuhren kdnnten,
beispielsweise die Innenstadt von Nijmegen, der
Bahnhofsbereich, die Erweiterung des Campus
Heyendaal, die Plane fiir das Zentrum in Groesbeek,
das neue Wohnviertel in Kranenburg und der
Neubau einer Fachhochschule in Kleve.

nieuwbouw van een Fachhochschule in Kleve.

Abbildung S2: Fachhochschule in Kleve




Mobiliteitsnetwerken

De huidige regionale openbaar vervoersystemen zijn gericht op beide
centra aan het historisch traject: Nijmegen en Kleve. Beide stations
vormen een belangrijk knooppunt in de regionale busnetten. Nijmegen en
Kleve zelf zijn via twee buslijnen met elkaar verbonden: via Beek of met
een overstap via Groesbeek. Deze verbindingen zijn relatief langzaam en
niet optimaal om de ontwikkelingen in het gebied voldoende te faciliteren.
Nijmegen, Arnhem, Kleve en Diisseldorf zijn aangesloten op de nationale
spoorwegnetten van Nederland en Duitsland.

Verbeteren kwaliteit grensgebied

De gebiedsontwikkeling aan beide zijden van
de grens en ontwikkelingen in het
grensverkeer vragen om een goede
railverbinding tussen Nijmegen en Kleve. De
huidige busverbinding heeft met name een
ontsluitende functie binnen de regio’s en
minder een verbindende functie tussen de
regio’s. Het historische tracé biedt de
mogelijkheid om de interregionale functie in

te vullen waar op basis van alle . )
Figuur S3: Niersexpress

Abbildung S3: Niers-Express

ontwikkelingen behoefte aan kan zijn.
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Mobilitatsnetze

Die derzeitigen regionalen 6ffentlichen Verkehrssysteme sind auf

beide Zentren an der alten Strecke ausgerichtet: Nijmegen und Kleve.

Beide Bahnhofe stellen einen wichtigen Knotenpunkt im regionalen

Busverkehrsnetz dar. Nijmegen und Kleve sind durch zwei Buslinien

verbunden: Uber Beek oder uber einen Anschluss in Groesbeek. Diese

Verbindungen sind verhaltnismagig langsam und fir die ErschlieBung

der neuen Entwicklungen in der Region nicht optimal. Nijmegen,

Arnhem, Kleve und Diisseldorf haben Anbindung an die nationalen

Eisenbahnnetze in Deutschland und den Niederlanden.

Verbesserung der Qualitéat im Grenzgebiet
Die Gebietsentwicklungen auf beiden Seiten
der Grenze sowie die Entwicklungen im
grenziberschreitenden Verkehr erfordern
eine gute Schienenverbindung zwischen
Nijmegen und Kleve. Die derzeitige
Busverbindung hat mehr eine
ErschlieBungsfunktion innerhalb der
Regionen und nicht so sehr eine
Verbindungsfunktion fur die Regionen. Die
alte Strecke bietet eine Mdglichkeit, diese
interregionale Funktion dort zu erfiillen, wo
sie aufgrund der neuen Entwicklungen nétig
sein konnte.



eisen en wensen

Op basis van bronnenonderzoek en een workshop met betrokken
stakeholders zijn eisen en wensen geformuleerd waaraan een
gereactiveerde railverbinding moet voldoen.

Eisen vervoer
Haltes: in Nijmegen, Nijmegen Heyendaal, Groesbeek, Kranenburg,
Kleve, Goch, Bedburg-Hau en Weeze. Mogelijk haltes in Ntterden,
Donsbriiggen, Kleve Tiergarten en Airport Weeze.
Kortere rijtijd ten opzichte van de huidige situatie tussen Nijmegen
en Kleve en deeltrajecten daarvan.
Minimale frequentie overdag 2x/u en 's avonds en zondagen 1x/u.
Integratie nieuwe railverbinding met busnetwerk.

Eisen materieel
Mee te nemen materieeltypen; tram, tramtrein en trein.
Aandrijving: tram en tramtrein elektrisch of hybride, trein: diesel.
Geschikt voor eenmansbediening.
Voldoende zitplaatsen.
Aansluiten bij toekomstig trammaterieel in Nijmegen of bij het
Duitse treinmaterieel.
Voldoen aan milieu, toelatings- en toegankelijkseisen.

Rahmenbedingungen und Winsche

Auf der Grundlage von vorliegenden Untersuchungen und eines Work-
shops mit den teilnehmenden Partnern wurden Rahmenbedingungen
und Wiinsche formuliert, die eine reaktivierte Bahnstrecke erfillen
muss.

Voraussetzungen bezuglich der Einsatzplanung
Haltestellen: Nijmegen, Nijmegen Heyendaal, Groesbeek, Kranen-
burg, Kleve, Goch, Bedburg-Hau und Weeze. Mogliche Haltestellen:
Nutterden, Donsbriiggen, Kleve Tiergarten und Airport Weeze.
Kirzere Fahrzeiten als bisher zwischen Nijmegen und Kleve und
Teilstrecken davon.
Minimale Frequenz tagsiiber 2x/Std., abends und sonntags 1x/Std.
Integration der neuen Bahnverbindung in das Busnetz.

Voraussetzungen bezuglich der Fahrzeuge
Verkehrsmitteltypen; Stral3enbahn, Tram-Train, Zug.
Antriebsart: StralRenbahn und Tram-Train: elektrisch oder Hybrid,
Zug: Diesel.
Geeignet fir Einmannbetrieb.
Ausreichend Sitzplatze.
Angleichung an die kinftigen StraRenbahnfahrzeuge in Nijmegen
oder die deutschen Zugfahrzeuge.
Einhaltung der Umweltstandards, der Zulassungs- und
Zuganglichkeitsanforderungen.
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Eisen infrastructuur Voraussetzungen bezuglich der Infrastruktur

Het tracé is enkelsporig met zonodig passeer- of inhaalsporen. - Die Strecke ist eingleisig, gegebenfalls mit Passier- oder
Geen bovenleiding tenzij volledig electrische aandrijving. Uberholgleisen.

Bij vervanging van de brug in Kleve, dient deze beweegbaar te zijn. - Keine Oberleitung auf3er bei vollstandig elektrischem Antrieb.
Railinfrastructuur enkel geschikt voor personenvervoer. - Bei Neubau der Briicke in Kleve muss diese beweglich sein.
Aansluiten op Nijmeegse tramsysteem of op Duits en/of Nederlands - Die Schieneninfrastruktur ist ausschlief3lich fur den
spoorsysteem. Personenverkehr bestimmt.

Koppelen en ontkoppelen Niersexpress in Kleve. - Anbindung an das Nijmeger Stra3enbahnnetz oder an das

deutsche und/oder niederlandische Schienennetz.
Eisen uitstraling - Koppeln und Entkoppeln Niers-Express in Kleve.
Aansluiten bij bestaande productformules.
Voraussetzungen beziglich der Gestaltung

Eisen inpassing omgeving - Den bestehenden Produktkonzepten anpassen.
Volgen historisch tracé.
Integreren in centrumplan en minimaliseren overlast Groesbeek. Voraussetzungen beziglich der Eingliederung in die Landschaft
Ecologisch hoofdstructuur niet aantasten. - Der alten Strecke folgen.
Integration in die Ortskernentwicklung und Minimierung der
Financiéle eisen Beeintrachtigungen in Groesbeek.
Minimale kostendekkingsgraad exploitatie is 50%. - Keine Beeintrachtigung der dkologischen Hauptstruktur.
Positieve wirtschaftlichkeitsberechnung (= Duitse methode Voraussetzungen bezlglich der Finanzaspekte
berekening economische haalbaarheid). - Betriebskostendeckungsgrad minimal 50 %.
Positieve Kosten Baten Analyse verbinding Nijmegen — Kleve (- - Positive Wirtschaftlichkeitsberechnung. (= Deutsche Methode)
Airport Weeze). - Positive Kosten-Nutzen-Analyse Strecke Nijmegen — Kleve (-

AirportWeeze) (= Niederlandisch-Methode).
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Vervoersconcept

De eisen van de stakeholders vormen de basis voor het te onderzoeken
vervoersconcept. Gekeken wordt naar exploitatie, materieel, haltes en
infrastructuur. De wens is dat via het historische railtracé Nijmegen en
Kleve qua rijtijd en frequentie aantrekkelijk met elkaar worden
verbonden. De verbinding tussen Nijmegen en Kleve wordt
geintegreerd in het openbaarvervoernetwerk aan beide zijden van de
grens.

De reiziger moet de verbinding ervaren als een eigentijds en snel
middel van vervoer. Qua concept wordt aangesloten bij de gehanteerde
productformules aan beide zijde van de grens (zoals Breng,
Niersexpress). De haltes moeten een wervende moderne uitstraling
hebben. Het materieel moet de passagiers comfortabel vervoeren.
Tussen Nijmegen en Kleve moet qua materieeltype aangesloten
worden bij bestaande of nieuwe wagenparken.

Figuur S4: Vervoersconcept

Betriebskonzept

Das Betriebskonzept bildet den Rahmen fir die Untersuchung der
Gestaltungsmaglichkeiten des Betriebs, der Fahrzeuge, der Haltestellen
und der Infrastruktur. Die alte Bahnstrecke bildet in Bezug auf Fahrzeit
und Frequenz eine attraktive grenziiberschreitende Verbindung
zwischen den beiden grof3en Kernen Nijmegen und Kleve. Die Strecke
Nijmegen — Kleve wird auf beiden Seiten der Grenze in das 6ffentliche
Verkehrsnetz integriert.

Der Reisende soll die Verbindung als modernes und schnelles
Beforderungsmittel empfinden. Das Konzept wird an die auf beiden
Seiten der Grenze bestehenden Produktangebote (wie Breng, Niers-
Express) angeknupft. Die Haltestellen sollen einladend und modern
gestaltet werden. Die Transportmittel miissen den Fahrgasten Komfort
bieten. Zwischen Nijmegen und Kleve werden die Bahntypen den
bestehenden oder neuen Flotten angepasst.

Abbildung S4: Betriebskonzept
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Tram, Tramtrein of trein?

Belangrijk bij het onderzoeken van alternatieven is het materieel. Er zijn
drie verschillende mogelijkheden: tram, tramtrein en trein. Deze
verschillen van elkaar wat betreft ander voertuigopbouw (instaphoogte),
halteringen en vervoersfunctie:

tram: hiervan zijn twee verschillende mogelijkheden:

o stadstram: 70 km/u, lengte ongeveer 30 meter. Met dit
materieel wordt niet als referentie gewerkt aangezien de lengte
van het tracé (28 km) te lang is voor 70 km/u.

o regionale tram: 100 km/u, 70km/u bij samenrijden met
wegverkeer, zowel hybride (diesel als elektrisch) als alleen
elektrisch mogelijk, lengte 27 en 37 meter. Als referentie wordt
de RegioCitadis (Elektrsich en Hybride) gebruikt waarmee
wordt aangesloten bij de studie naar een tram in Nijmegen.

tramtrein: in tegenstelling tot de tram kan een tramtrein rijden op het

hoofdspoor. In verband met het ontbreken van bovenleiding op het
bestaande spoor tussen Kleve en Weeze wordt alleen een hybride
variant doorgerekend.

trein: 120-140 km/u, lengte 41 meter, diesel. Met Lint 41 als

referentie wordt aangesloten bij de Niersexpress in Kleve.

StraRenbahn, Tram-Train, Zug?

Bei der Erstellung der Alternativen stellt das Fahrzeug einen wichtigen
Faktor dar. StralRenbahn, Tram-Train und Zug unterscheiden sich in
ihrem Fahrzeugaufbau (Einstieghdhe), den Halten und der
Beférderungsfunktion:

StraRenbahn: Daflr gibt es zwei verschiedene Mdglichkeiten:

o Stadtbahn: 70 km/h, L&nge ca. 30 Meter. Dieses Fahrzeug wird
nicht als Referenz verwendet, da die Strecke (28 km) fiir die
Geschwindigkeit von 70 km/h zu lang ist.

0 Regionalbahn: 100 km/h, im Mischverkehr 70 km/h, sowohl
Hybrid (Diesel und Elektro) als auch nur elektrisch, Lange 27
und 37 Meter. Als Referenz wird die RegioCitadis (Elektro und
Hybrid) verwendet, womit an eine Studie zur Stral3enbahn in
Nijmegen angeknipft wird.

Tram-Train: Im Gegensatz zur Stralenbahn kann der Tram-Train

auf dem Hauptgleis fahren. Da auf der bestehenden Strecke Kleve

— Weeze keine Oberleitung vorhanden ist, wird nur die Hybrid-

Version in die Studie mit einbezogen.

Zug: 120-140 km/h, Lange 41 Meter, Diesel. Im Anschluss an den

Niers-Express in Kleve wird der Lint 41 als Referenz verwendet.

Tabel Tabelle S1 Tram 70 km/u-StraBenbahn 70 km/h [Tram 100 km/u - StraRenbahn 100 km/h Tramtrein 100 km/u - Tram-Train 100 km/h Trein - Zug

Combino Citadis Stadler Regiocitadis
Amsterdam Rotterdam Lyon Den Haag

Regiocitadis IA32 Regiocitadis |Regiocitadis Lint 41 Stadler GTW
Hybride Kassel [Saarbricken |Den Haag Hybride Kassel [NiersExpress |Veolia
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Alternatieven en varianten

Niet alle eisen zijn van even groot belang bij de keuze voor
alternatieven. Voor de ontwikkeling van alternatieven en varianten zijn
de volgende maatgevende topeisen vastgesteld:

materieeltype: tram, tramtrein of trein;

haltes;

integratie nieuwe railverbinding met

busnetwerk;

aansluiting op huidige systemen qua

materieel en railsysteem;

aandrijving (elektrisch, diesel of hybride).

De logische combinaties van deze eisen
leveren varianten op qua lijnvoering (wel/niet
naar Airport Weeze, op perron of voorplein in
Nijmegen), frequentie, materieel en
onderliggend busnet. Ook de bijbehorende
infrastructuur wordt bepaald. Zo moet bij een
hogere frequentie tussen Nijmegen en
Groesbeek een passeermogelijkheid worden
gecreéerd, naast een passeermogelijkheid in

Figuur S5: tracé Nijmegen — Kleve — Airport Weeze

Alternativen und Varianten

Nicht alle Anforderungen sind bei der Auswahl der Alternativen von
gleich groRRer Bedeutung. Fir die Entwicklung der Alternativen sind die
folgenden Hauptanforderungen maRgeblich:

Fahrzeugtyp: Straenbahn, Tram-Train

oder Zug

Haltestellen

Integration der neuen Bahnverbindung in

das Busnetz

Anpassung von Fahrzeug und Schienen-

systemen an die jetzigen Systeme;

Antrieb
Die logische Verknupfung dieser Hauptan-
forderungen fuihrt zu Varianten in Bezug auf
die Linienfiihrung (mit/ohne Anbindung an
den Airport Weeze, Bahnsteig oder Vorplatz
in Nijmegen), Frequenz, Fahrzeug und
erganzendes Busnetz. Auch die
dazugehdrige Infrastruktur wird festgelegt.
Bei einer haufigeren Frequenz auf der
Strecke Nijmegen-Groesbeek muss

Kranenburg. (in_het rood de optionele haltes)

Abbildung S5: Strecke Nijmegen — Kleve — Airport Weeze

beispielsweise hier eine Passiermdglichkeit
eingerichtet werden und zudem auch eine

(optionale Haltestellen sind in Rot angegeben)

Passiermdglichkeit in Kranenburg.
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De varianten zijn:

1. Tram (100 km/u) (binnenstad -) Nijmegen — Kleve met haltes in
Nijmegen, Heyendaal, Groesbeek, Kranenburg, Nutterden,
Donsbriiggen, Kleve Tiergarten en Kleve:

a. 2xper uur — hybride (zonder bovenleiding buiten Nijmegen);
b. 4x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek - hybride:
i. passeerspoor bij Malden of
ii. keerspoor in Groesbeek.
C. 2x per uur - elektrisch;
d. 4x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek - elektrisch:
i. passeerspoor bij Malden of;
ii. keerspoor in Groesbeek.

niet op optionele haltes Nitterden, Donsbriiggen, Kleve Tiergarten:
a. 2xper uur - hybride;
b. 4x per uur tussen Nijmegen en Groesbeek - hybride:
i. passeerspoor bij Malden of;
ii. keerspoor in Groesbeek.

3. Trein Nijmegen — Kleve (— Dusseldorf), stopt niet op optionele haltes
Nutterden, Donsbriiggen, Kleve Tiergarten:
a. 2xper uur, derde spoor naast Maaslijn - diesel:
i. Met Groesbeek verdiept;
ii. Met beweegbare brug in Kleve;
ii. Met beide.
b. 2x per uur over Maaslijn - diesel.

-16 -

Tramtrein (100 km/u) (Binnenstad -) Nijmegen — Airport Weeze, stopt

Die Varianten sind:

1. StralBenbahn (100 km/h) (Innenstadt -) Nijmegen — Kleve mit
Haltestellen in Nijmegen, Heyendaal, Groesbeek, Kranenburg,
Nutterden, Donsbriiggen, Kleve Tiergarten und Kleve:

a. 2xpro Stunde — Hybrid (ohne Oberleitung auf3erhalb von
Nijmegen);
b. 4x pro Stunde Nijmegen - Groesbeek - Hybrid:
i. Ausweiche bei Malden oder
ii. Wendeanlage in Groesbeek
c. 2xpro Stunde - Elektro
d. 4x pro Stunde Nijmegen - Groesbeek - Elektro:
i. Ausweiche bei Malden oder
i. Wendeanlage in Groesbeek

2. Tram-Train (100 km/h (Innenstadt -) Nijmegen — Airport Weeze, halt
nicht an den optionalen Haltestellen Nutterden, Donsbriiggen, Kleve
Tiergarten:

a. 2xpro Stunde - Hybrid

b. 4x pro Stunde Nijmegen - Groesbeek - Hybrid:
i. Ausweiche bei Malden oder
i. Wendeanlage in Groesbeek

3. Zug Nijmegen - Kleve (- Dusseldorf), halt nicht an den optionalen
Haltestellen Nitterden, Donsbriiggen, Kleve Tiergarten:
a. 2xpro Stunde, drittes Gleis neben der Maas-Linie - Diesel:
i. Mit Tieflage in Groesbeek
ii. Mit beweglicher Briicke in Kleve
iii. Mit beidem
b. 2x pro Stunde iber Maas-Linie — Diesel



Vervoerwaarde

Om tot een prognose van de vervoerwaarde te komen, kunnen diverse
methoden worden toegepast. In deze studie is ervoor gekozen om de
vervoerswaarde van alle stations via een Duitse methode te berekenen
aangezien het langste deel van de railverbinding in Duitsland ligt. Aan
de hand van een in Nederland gehanteerde methode is een
gevoeligheidsanalyse uitgevoerd door het aantal in- en uitstappers voor
twee stations, Groesbeek en Kranenburg, te berekenen. Het aantal
reizigers dat per dag gebruik maakt van de spoorlijn ligt tussen de 7.500
en 10.100 reizigers. Dit is afhankelijk van de gekozen variant (tabel S.2).
Hiervan zijn 3.900 tot 6.700 reizigers nieuw in het OV. 3.500 tot 4.100
reizigers zijn afkomstig uit het onderliggende busnetwerk en stappen

over op de railverbinding.

Verkehrsnachfrage

Zur Erstellung einer Prognose kdnnen verschiedene Methoden
angewendet werden. In dieser Studie hat man sich dafir entschieden,
die Verkehrsnachfrage anhand einer deutschen Methode zu ermitteln,
da die langste Strecke der Verbindung in Deutschland liegt. Mit einer in
den Niederlanden angewendeten Methode wurde eine
Sensitivitdtsanalyse durchgefihrt, indem man die Zahl der Ein- und
Aussteiger an zwei Stationen, Groesbeek und Kranenburg, berechnet
hat. Die Zahl der Reisenden, die die Strecke taglich fahren, liegt je nach
der gewahlten Variante zwischen 7.500 und 10.100 (Tabelle S.2). 3.900-
6.700 dieser Fahrgaste sind neue Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel und
3.500-4.100 haben zuvor das Busnetz benutzt und wechseln jetzt zur
Bahn.

Tabel / Tabelle S.2 Reizigers per dag / Fahrgéaste pro Tag

S ; p + (O] 2 ol
= + c o = o|lm 2 o
c2 |5882| sE|Ef82|: 2|c2
=9 | 5585 E%|g8nS|gs%|8R¢c
o s ST © 9 EE| ST ET| =8 5| 52
. . Tt | 2550|588 5580|5835 |8 3E
Variant /Variante — 0 A>S0N> | NFF|NSF> | moN|mNd
Aantal reizigers
Anzahl Fahrgéaste 7.500 7.900 9.700 10.100 7.800 7.800
Waarvan nieuwe reizigers
Davon neue Fahrgaste 3.900 4.300 6.300 6.700 4.300 4.300
Totaal aantal reiziger vanuit bus afkomstig
Gesamtzahl bisheriger Busreisende 3.600 3.600 4.100 4.100 3.500 3.500
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Het potentiéle aantal nieuwe
reizigers is het grootst als de
spoorlijn wordt doorgetrokken tot
aan Airport Weeze (variant 2a/b).
Dit heeft te maken met de
frequentieverhoging tussen Kleve
en Weeze en minder met
doorkoppeling naar het viiegveld.
Ongeacht de variant, is de grootste
baanvakbelasting aanwezig tussen
Nijmegen en Nijmegen Heyendaal.
Afhankelijk van de variant ligt de
linbelasting voor deze corridor
tussen de 4.000 en 4.300 reizigers
per dag (zie tabel S.3).

Verder valt op dat de optionele
haltes Nutterden en Donsbriiggen
erg weinig in- en uitstappers
hebben (elk 100 per dag). Ook het
aantal reizigers van- en naar
Airport Weeze is laag (500 per
dag).

Tabel / Tabelle S.3

Bezetting in beide richtingen en in- en uitstappers
Zugbelegung in beiden Richtungen und Ein- und
Aussteigerzahl pro Tag

per dag

Variant / Variante

+ +
c = = ar

c5 |c28E cglgest| =

S5 |S555 ef|5EEE| E

.. 2 L= e el =8 &= iR

e 858 .58/ ESE8| 2o

S5 2G| 8FE|8eFg| &R
Airport Weeze 500 500
Bezetting / Belegung 500 500
Weeze 800 800 200
Bezetting / Belegung 1.300 |1.300 500
Goch 1.400 [1.400 400
Bezetting / Belegung 2.200 |2.200 800
Bedburg-Hau 1.100 1.100 BOO
Bezetting / Belegung 2.600 |2.600 1.200
Kleve 2.300 2.300 2.900 [2.900 2.000
Bezetting / Belegung 2.300 2.300 2.400 |2.400 2.100
Kleve Tierpark 00 600
Bezetting / Belegung 2.000 2.000 2.400 |2.400 2.100
Donsbriiggen 00 100 [0
Bezetting / Belegung 1.900 1.900 2.400 |2.400 2.100
Natterden 100 100 D 0 D
Bezetting / Belegung 1.900 1.900 2.400 |2.400 2.100
Kranenburg b0O b0O 500 600 500
Bezetting / Belegung 1.700 1.700 2.100 |2.100 1.800
Groesbeek P.300 P.700 P.500 2.900 P.300
Bezetting / Belegung 2.800 3.200 3.200 |[3.700 2.900
Nijmegen-Heyendaal* .000 %.300 5.300 5.600 %.500
Bezetting / Belegung 4.000 4.100 4.200 |4.300 4.300
Nijmegen* #1.000 1.100 1.200 4.300 #1.300
Maximale lijnbelasting
Maximale Linienbelegung 4.000 4.100 4.200 |4.300 4.300
Totaal in- en uitstappers
Gesamtzahl Ein- und Aussteiger 14.900 [15.700 19.300 |20.100 15.600

*Exclusief de parallelle lijnvoering tram, Maaslijn en bus.
* Ohne die parallele Linienfiihrung Straenbahn, Maas-Linie und Bus
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Die Zahl der potenziellen neuen
Fahrgéste ist am gré3ten, wenn die
Bahnlinie bis zum Airport Weeze
durchgeht (Variante 2a/b). Das liegt
jedoch an der Frequenzerhéhung
zwischen Kleve und Weeze und
weniger an der Anbindung an den
Flughafen. Unabhéngig von der
Variante ist die Streckenabschnitts-
belegung zwischen Nijmegen und
Nijmegen Heyendaal am grof3ten.
Die Linienbelegung fir diesen
Korridor liegt je nach Variante
zwischen 4.000 und 4.300
Fahrgéasten am Tag (siehe Tabelle
S.3).

Des Weiteren fallt auf, dass es an
den optionalen Haltestellen
Nutterden und Donsbriiggen sehr
wenig Ein- und Aussteiger gibt (je
100 pro Tag). Auch die Zahl der
Fahrgéaste auf der Strecke bis Weeze
Airport ist gering (500 pro Tag).



Exploitatie

Van alle ontwikkelde varianten is
door middel van simulaties met het
programma OpenTrack bepaald
wat de te verwachten
exploitatieinzet is qua materieel,
dienstregelingkilometers en
dienstregelinguren.

De resultaten zijn in tabel S.4
weergegeven. Wat met name
opvalt is het grote verschil in
benodigde aantal voertuigen
tussen tram en treinvarianten bij
gelijke frequentie. Dit komt door de
huidige lange stilstand van de trein
in Kleve. Daarnaast neemt het
aantal kilometers behoorlijk toe
indien doorgereden wordt naar
Airport Weeze.

Tabel

[Tabel- Exploitatie uren en kilometers op jaarbasis

leS.4 Betriebsstunden und -kilometer auf Jahresbasis
= = 9]
_ 5 8 5, S E
23 s _E 3 5 S 08 Eg8§
fgp  i:  ZF oy, foes 8 3 ERiC
55¢ g8 28 28 5.E2 55,5 FERE
== d == S Q 606 L3582 =c8= 853 g
<> = = MY @K Oolls X¥XS8Y¥ =0=¥

la/ 1c: tram / StraBenbahn 18 |Ja 10.399 614.845 3

1b / 1d tram/ StraRenbahn +

verdichting/ Verdichtung Nijmegen —

Groesbeek + passerspoor /

Ausweiche Malden 17 |Ja 13.639 836.461 4

1b2/ 1d2 tram/ StraRenbahn +

verdichting/ Verdichtung Nijmegen —

Groesbeek + keerspoor/Wendeanlage Redelijk/

Groesbeek 5 Relativ | 14.206 836.461 4

2a Tramtrein / Train-Train 25 |Ja 18.339 1.175.238 |5

2b Tramtrein / Tram-Train +

verdichting/ Verdichtung Nijmegen —

Groesbeek + passerspoor /

Ausweiche Malden 25 |Ja 21.769 1.396.854 |6

2b2 Tramtrein / Tram-Train +

verdichting/ Verdichtung Nijmegen —

Groesbeek + keerspoor/Wendeanlage Redelijk/

Groesbeek Relativ. [22.714 |1.396.854 |6

3a Trein / Zug + 3e spoor/3.Gleis Ja 8.697 614.845 +1

3b Trein / Zug + Maasliijn/ Maaslinien

+ spoor/Gleis Malden-Kleve 17 |Ja 10.588 614.845 +1

Betriebliche Aspekte

Fir alle entwickelten Varianten wurde
durch Simulationen mit dem
Programm OpenTrack der
Betriebseinsatz im Sinne von
Fahrzeug, Fahrplankilometern und
Fahrplanstunden im Verhaltnis zum
Betrieb ermittelt.

Die Ergebnisse sind in der Tabelle
auf S.4 dargelegt. Besonders auffallig
ist, dass die bendtigte
Fahrzeuganzahl zwischen
Stral3enbahn- und
Eisenbahnalternativen bei gleicher
Frequenz unterschiedlich sind. Die
Ursache liegt in der derzeitigen
langen Wartezeit des Zuges in Kleve.
Darliber hinaus nimmt die
Kilometerzahl erheblich zu, wenn bis
zum Airport Weeze weitergefahren
wird.
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Infrastructuur

Het tracé tussen Nijmegen en Kleve is niet meer geschikt voor
railvoertuigen. Er zijn daarom aanpassingen nodig om de infrastructuur
(en eventueel het materieel) bruikbaar te maken. De varianten uit tabel
S.4 zijn als uitgangspunt genomen bij de studie naar de infrastructuur.
De volgende infrastructurele maatregelen zijn nodig:

Baan: Voor de aansluiting van Airport Weeze op de bestaande
spoorlijn moet een baan worden aangelegd vanaf station Weeze.
Bovenbouw: er moet een nieuwe bovenbouw (spoor, dwarsliggers,
ballastbed) worden aangebracht. Op enkele tracédelen kunnen
dwarsliggers worden hergebruikt.

Overwegbeveiliging: gezien de beoogde rijsnelheden (100 tot 120

km/h) zal voor alle alternatieven op de (vele) overwegen een vorm
van overwegbeveiliging aangebracht moeten worden.
Baan- en treinbeveiliging: gezien de beoogde rijsnelheden (100 tot

120 km/h) en het feit dat het gehele traject (afgezien van
passeersporen) enkelsporig is, zal een baanbeveiliging aangebracht
moeten worden en zal het materieel van een vorm van
treinbeveiliging voorzien moeten worden.

Bovenleiding: Voor de varianten waarmee met electrisch materieel
wordt gereden, dient bovenleiding te worden aangebracht.
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Infrastruktur

Die Strecke zwischen Nijmegen und Kleve ist fir die Nutzung durch
Schienenfahrzeuge nicht mehr geeignet. Es sind deshalb Anpassungen
erforderlich, um die Infrastruktur (und eventuell das Fahrzeug) zu
ertiichtigen. Die Varianten in Tabelle S.4 wurden bei der Untersuchung
der Infrastruktur zu Grunde gelegt. Die folgenden infrastrukturellen
MafRnahmen sind erforderlich:

Gleis: Fur die Anbindung von Airport Weeze an die bestehende

Strecke muss ab Bahnhof Weeze ein Gleis angelegt werden.

Oberbau: Es muss ein neuer Oberbau hergestellt werden (Schienen,

Schwellen, Schotter). An manchen Streckenteilen kdnnen Schwellen

wiederverwendet werden.

Ubergangssicherung: Angesichts der vorgesehenen Fahr-

geschwindigkeiten (100 bis 120 km/h) ist fur alle Alternativen an den
(zahlreichen) Ubergangen eine Ubergangssicherung vorzusehen.
Strecken- und Zugsicherung: Angesichts der vorgesehenen
Fahrgeschwindigkeiten (100 bis 120 km/h) und aufgrund der
Tatsache, dass die gesamte Strecke (abgesehen von Ausweichen)

eingleisig ist, ist eine Streckensicherung und fur das Fahrzeug eine
Zugsicherung vorzusehen.

Oberleitung: Wenn mit elektrischen Fahrzeugen gefahren wird, muss
ein Oberleitung angelegt werden.



De te verwachten kosten (prijspeil
2010 met een onzekerheidsmarge
van + en — 30%) zijn per variant
weergegeven in tabel S.5.

De kosten zijn het hoogst voor de
tramtrein varianten. Dit heeft alles te
maken met het extra stuk
infrastructuur dat moet worden
aangelegd tussen Weeze en Airport
Weeze. Verder zijn de
tramvarianten duurder dan de
treinvarianten. Wel moet hierbij
worden opgemerkt dat bij de
tramvarianten de totale kosten van
de aansluiting met Heyendaal —
Nijmegen meegerekend zijn. Dit
tracégedeelte wordt ook door het
tramproject van Nijmegen gebruikt.
In de kwantitatieve analyses is een
evenredig deel van deze kosten
meegenomen. Hiervan uitgaande
zijn de infrastructuurkosten van de
tram en treinvarianten redelijk
vergelijkbaar.

Tabel S.5
Tabelle S.4

Overzicht infrakosten per variant in miljoenen €.

Uberblick der Infrakosten je Variante in Millionen €.
= =
g 8 g
g3 e g §|22
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5 @ z2 SSHET | ¥ 2 (58
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T © £ == 09l c o 92|gs _ =
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= 2 e = s = = = o
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la: tram / Stral3enbahn 46,5 [17,5 X X 64,0
1b tram/ StraRenbahn + verdichting/
Verdichtung Nijmegen — Groesbeek +
passerspoor / Ausweiche Malden 50 17,5 X X 67,5
1b2 tram/ StraBenbahn + verdichting/
Verdichtung Nijmegen — Groesbeek +
E | keerspoor/Wendeanlage Groesbheek 47 17,5 X X 64,5
8 [1c Tram/ StraBenbahn +
$ | bovenleiding/Oberleitung 62,5 [175 |[x X 80,0
% 1d tram/ StraRenbahn + verdichting/ Ver-
¢ | dichtung Nijmegen — Groesbeek + passeer-
e | spoor / Ausweiche Malden + Oberleitung 69,5 |17,5 X X 88,5
g 1d2 tram/ StraRenbahn + verdichting/
o Verdichtung Nijmegen — Groesbeek + keer-
spoor/Wendeanlage Groesbeek+ Oberleitung | 67 17,5 X X 84,5
2a Tramtrein / Train-Train 73 17,5 X X 90,5
c 2b Tramtrein / Tram-Train + verdichting/
g -% Verdichtung Nijmegen — Groesbeek +
£ = | passerspoor / Ausweiche Malden 76,5 |17,5 X X 94,0
g & | 2b2 Tramtrein / Tram-Train + verdichting/
. |‘_E Verdichtung Nijmegen — Groesbeek +
o keerspoor/Wendeanlage Groesbeek 74 17,5 91,5
3a Trein / Zug + 3e spoor/3. Gleis 58 X X 58,0
3a + Tunnel Groesbeek 58 X 12 X 70,0
3a + beweegbare brug / bewegliche Briucke
Kleve 58 X X 1 59,0
=y 3a + Tunnel + brug / Tunnel + Briicke 58 X 12 1 71,0
N | 3b Trein/Zug Maaslijn/-Linie + Malden-Kleve 47 X X X 47,0
< | 3b Maaslijn/-Linie+ Tunnel Groesbeek 47 X 12 X 59,0
= | 3b + beweegbare brug / bewegliche Briicke 47 X X 1 48,0
© |3b + Tunnel + brug / Tunnel + Briicke 47 X 12 1 60,0

Die zu erwartenden Kosten
(Preisniveau 2010 mit einer
Unsicherheitsmarge von + und — 30
%) werden fir jede Variante in
Tabelle S.5 dargestellt.

Die héchsten Kosten entstehen fir
die Tram-Train-Varianten. Grund ist
die zusatzliche Infrastruktur, die
zwischen Weeze und Airport Weeze
gebaut werden muss. Im Ubrigen
sind die StralRenbahnvarianten
kostspieliger als die Zugvarianten.
Dazu muss allerdings angemerkt
werden, dass bei den
Stral3enbahnvarianten die Gesamt-
kosten der Anbindung an Heyendaal
— CS einkalkuliert wurden. Dieser
Streckenteil wird auch vom
StralRenbahnprojekt Nijmegen
verwendet. Ein proportionaler Anteil
wurde in den quantitativen Analysen
bertcksichtigt. Auf dieser Grundlage
sind die StralRenbahn- und
Zugvarianten einigermaf3en
vergleichbar.
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Kwantitatieve analyse

Met drie verschillende methoden zijn de varianten kwantitatief met
elkaar vergeleken: de Standardisierte Bewertung, de
kostendekkingsgraad en de Regionale Kentallen Kosten Baten Analyse
(RKKBA). De verschillen tussen deze methoden zijn weergegeven in
tabel S.6.

Figuur S6: overzicht kwantitatieve analyses
Abbildung S6: Ubersicht guantitative Analysen
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Quantitative Analyse

Die Varianten wurden anhand von drei verschiedenen Methoden miteinander
verglichen: die Standardisierte Bewertung, der Kostendeckungsgrad und die
Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen Kennzahlen (RKKBA). Die
Unterschiede der einzelnen Methoden sind in Tabelle S.6 dargestellt.

Tabel S.6 Overzicht van verschillende berekeningen
Tabelle S.6 Uberblick der verschiedenen Kalkulationen

Standardisierte
Bewertung

Kapitaldienst
Infrastruktur

Methode Kosten Baten / Nutzen
Gestandaardiseerde Kapitaallasten - Exploitatiekosten
beoordeling Infrastructuur - kosten autoverkeer

- Reistijd

- milieu-uitstoot

- ongevallen

- OV-Betriebskosten
- IV-Betriebskosten
- Reisezeit

- Abgasemissionen
- Unfallschaden

Kostendekkingsgraad
Kostendeckungsgrad

Exploitatiekosten
Betriebskosten

Exploitatieopbrengsten
Betriebsertrage

Regionale Kentallen
Kosten Baten analyse

Regionale Kennzahlen
Kosten-Nutzen-Analyse

- Infrastructuur

- Exploitatiekosten
(inclusief werkelijke
onderhoudskosten)

- Infrastruktur

- Betriebskosten
(einschl. der tatséach-
lichen Wartungskosten)

Exploitatieopbrengsten
Reistijdbaten
Vermeden kosten
gestopte busdiensten
Betriebliche Ertrage
Reisezeit-Nutzen
Vermiedene Kosten
eingestellter Busdienste




De Standardisierte Bewertung en Regionale Kentallen Kosten Baten
Analyse van de trein (alternatief 3) zijn hoger dan voor de tram
(alternatief 2) (zie tabel S.7). De elektrische tram (variant 1c, 1d en
1d2) scoort hierbij slechter dan de hybride tram (variant 1a, 1b en 1b2).
Ook scoort de trein beter dan de tram bij de kostendekkingsgraad.
Hierbij valt echter de elektrische tram beter uit dan de hybride tram in
verband met de energiekosten. Bij de trein bestaat wel het risico dat de
benodigde rijtijdwinst tussen Kleve en Weeze vanwege de oudere
infrastructuur en de inpassing nabij Nijmegen CS onvoldoende wordt
gerealiseerd. Er zijn dan extra investeringen nodig. Bij de tram is een
risico dat de tram in Nijmegen niet gelijktijdig of eerder wordt
gerealiseerd. Alle kosten voor de tram/busbaan, remise en
verkeersleiding drukken dan op het project Nijmegen — Kleve.

De beperkte vervoerwaarde op het traject Weeze — Airport Weeze zorgt
ervoor dat de kostendekkinggraad voor de rechtstreekse
tramtreinalternatieven 32-35% bedraagt. Dit is significant lager dan de
geéiste 50%. De RKKBA bedraagt ongeveer 0,75. Dit is ook significant
lager dan de gewenste 1. Alleen de Standardisierte Bewertung scoort
goed. Dit wordt veroorzaakt door de reductie van de kosten van het
autoverkeer over lange afstanden.

Alles overziend scoort de trein financieel beter dan de tram en veel
beter dan een tramtrein.

In der Standardisierten Bewertung und der Kosten-Nutzen-Analyse
mitRegionalen Kennzahlen schneidet der Zug (Alternative 3) besser ab als die
Stral3enbahn (Alternative 2) (siehe Tabelle S.7). Die Elektro-Stral3enbahn
(Varianten 1c, 1d und 1d2) erreicht dabei einen schlechteren Wert als die
Hybrid-StraRenbahn (Varianten 1a, 1b und 1b2). Auch der
Kostendeckungsgrad ist beim Zug besser als bei der Strallenbahn. Durch die
Energiekosten schneidet die Elektro-StraRenbahn hierbei jedoch besser ab als
die Hybrid-Bahn. Bei der Eisenbahn besteht allerdings das Risiko, dass der
erforderliche Fahrzeitvorteil zwischen Kleve und Weeze wegen der élteren
Infrastruktur und der Einfadelung am Hauptbahnhof Nijmegen CS nicht
vollstéandig realisiert werden kann. In diesem Fall sind zusétzliche Investitionen
erforderlich. Bei der StraRenbahn besteht ein Risiko, dass die Bahn in
Nijmegen nicht gleichzeitig oder friiher realisiert wird. In dem Fall gehen alle
Kosten der StralRenbahn/des Busbahnstreifens, des Depots und der
Verkehrsleitstelle zu Lasten des Projektes Nijmegen-Kleve.

Durch die begrenzte Verkehrsnachfrage auf der Strecke Weeze — Airport
Weeze liegt der Kostendeckungsgrad fur die direkten Tram Train-Alternativen
bei 32-35 %. Dies ist um ein Erhebliches niedriger als die erwiinschten 50 %.
Die RKKBA betragt ungeféahr 0,75. Auch diese liegt bedeutend niedriger als die
erwinschte 1. Nur bei der Standardisierten Bewertung wird ein gutes Ergebnis
erzielt und das ist der Reduzierung der Kosten des Autoverkehrs Uber lange
Distanzen zuzuschreiben.

Im GroRRen und Ganzen betrachtet wird fir den Zug ein finanziell besseres
Ergebnis erzielt als fur die StraRenbahn und ein viel besseres Ergebnis als fiir
den Tram-Train.
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Resultaten kwantitatieve analyses
Ergebnisse der quantitativen Analysen

Alternatief/Variant
Alternative Omschrijving variant
/Variante Umschreibung der Variante SB KD-gr | RKKBA
la tram / StraBenbahn 1,6 47% 1,0
1b tram/ StraRenbahn + verdichting/ 1,3 | 41% 0,9
Verdichtung Nijmegen — Groesbeek +
passerspoor / Ausweiche Malden
1b2 tram/ StraRenbahn + verdichting/ 14 | 41% 0,9
Verdichtung Nijmegen — Groesbeek +
keerspoor/Wendeanlage Groesbeek
1c Tram / Stral3enbahn + 1,3 56% 0,9
bovenleiding/Oberleitung
1d tram/ StraRenbahn + verdichting/ Ver- 1,2 48% 0,9
dichtung Nijmegen — Groesbeek + passeer-
spoor / Ausweiche Malden + Oberleitung
1d2 tram/ StraRenbahn + verdichting/ 1,2 48% 0,9
Verdichtung Nijmegen — Groesbeek + keer-
spoor/Wendeanlage Groesbeek+
Oberleitung
2a Tramtrein / Train-Train 15 | 35% 0.8
2b Tramtrein / Tram-Train + verdichting/ 1,3 | 32% 0,7
Verdichtung Nijmegen — Groesbeek +
passerspoor / Ausweiche Malden
2b2 Tramtrein / Tram-Train + verdichting/ 1,3 | 32% 0,7
Verdichtung Nijmegen — Groesbeek +
keerspoor/Wendeanlage Groesbeek
3a Trein / Zug + 3e spoor/3. Gleis 18 | 63% 1,0
3a+T Tunnel Groesbeek 15 | 63% 0,9
3a+B Beweegbare brug / bewegliche Briicke Kleve | 1,7 | 63% 1,0
3b 3b Trein / Zug + Maaslijn/linien + Malden- 2,1 61% 1,2

Kleve + perronspoor / Bahnsteiggleis
Nijmegen
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Conclusies

Op basis van de studieresultaten ten aanzien van vervoerswaarde,
exploitatie, infrastructuur en de kwantitatieve en kwalitatieve analyse
worden de volgende conlusies getrokken:

Frequentie twee keer per uur reéel tussen Nijmegen  en Kleve

Het aantal reizigers blijkt voldoende om een frequentie van 2x per uur te
bieden. Bij een frequentieverhoging naar 4x per uur neemt het aantal
reizigerskilometers ongeveer 6% toe en zakt de kostendekkingraad met
6 tot 8 procentpunten. Dit komt mede omdat er ook bussen blijven rijden
(lijn 5).

Tramtrein naar Airport Weeze (alternatief 2) nietr  eéel

De beperkte vervoerwaarde op het traject Weeze — Airport Weeze (500
in- en uitstappers per dag) en de hoge infrastructuurkosten (€ 25
miljoen) zorgen ervoor dat de kostendekkinggraad voor de
rechtstreekse tramtreinalternatieven 32-35% bedraagt. Dit is significant
lager dan de geéiste 50% en dus niet reéel.

Geen combinatie met Maaslijn

De stabiliteit van beide treindiensten neemt sterk af indien de treindienst
tussen Nijmegen — Kleve en de Maaslijn een deel over het zelfde spoor
worden geleid. Dit wordt daarom niet aanbevolen.

Schlussfolgerung

Die Studienergebnisse fir die Verkehrsnachfrage, den Betrieb, die
Infrastruktur und die Kosten veranlassen zu den folgenden
Schlussfolgerungen.

Frequenz 2x/Stunde auf der Strecke Nijmegen—Kleve a  usreichend

Die Zahl der Fahrgaste geniigt, um eine Frequenz von 2x pro Stunde
anzubieten. Bei einer Erhéhung der Frequenz auf 4x pro Stunde nehmen die
Fahrgastkilometer um ungeféhr 6 % zu und sinkt der Kostendeckungsgrad um
6 bis 8 Prozentpunkte ab, unter anderem, weil auch weiterhin Busse fahren
(Linie 5).

Tram-Train zum Airport Weeze (Alternative 2) nicht  realistisch

Die begrenzte Verkehrsnachfrage auf der Strecke Weeze — Airport Weeze
(500 Ein- und Aussteiger am Tag) und die hohen Infrastrukturkosten (€ 25
Millionen) ergeben fir die direkten Tram-Train-Alternativen einen
Kostendeckungsgrad von 32-35 %. Das ist um ein Erhebliches niedriger als
die erwiinschten 50 % und somit nicht realistisch.

Keine Kombination mit der Maas-Linie

Die Stabilitat beider Zugdienste wird stark reduziert, wenn die Fahrten
zwischen Nijmegen — Kleve und der Maas-Linie zum Teil Gber die gleichen
Gleise erfolgen. Deshalb ist dies nicht empfehlenswert.

Einbindung in die Landschaft
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Inpassing in omgeving

In Kleve moet de Wiessenstrasse ongelijksvioers door een trein worden
gepasseerd. Hier heeft ooit een viaduct gelegen dat enkele jaren
geleden is afgebroken. Wanneer voor een trein wordt gekozen, zal er
een tunnel of brug moeten terugkomen. Bij een tram hoeft dat niet.

In Groesbeek wordt een goede inpassing van groot belang geacht. Er is
daarom verzocht om te onderzoeken of de trein verdiept aan gelegd kan
worden. De kosten bedragen hiervoor € 12 miljoen. Bij een tram wordt
uitgegaan van een gelijkvloerse ligging. In Nijmegen is tussen
Heyendaal en Nijmegen station bij de trein een derde spoor nodig. Nabij
het station past dat net of net niet. Dit is een risico.

Elektrisch of hybride tram

Vanuit het oogpunt van wagenparkbeheersing en exploitatieve inzet is
een volledig elektrisch wagenpark te prefereren. Hybride voertuigen zijn
duurder in de aanschaf en duurder in gebruik. De kostendekkingsgraad
bij gebruik van elektrische voertuigen is dan ook beduidend beter dan bij
de inzet van hybride voertuigen. De investeringen voor een bovenleiding
voor een traject van bijna 28 kilometer zorgen echter voor een
negatieve Regionale Kentallen Kosten Baten Analyse en dan heeft een
hybride tram de voorkeur boven een elektrische. Aanbevolen wordt hier
nader onderzoek naar te doen.
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In Kleve muss der Zug die Wiesenstral3e planfrei passieren. Hier hat sich
einmal ein Viadukt befunden, das vor einigen Jahren abgebrochen wurde.
Wenn die Entscheidung fir eine Zuglésung fallt, muss entweder ein Tunnel
oder eine Briicke gebaut werden. Bei einer StralBenbahn ist dies nicht
erforderlich.

In Groesbeek wird einer guten Einbindung grof3e Bedeutung beigemessen.
Deshalb hat man gebeten, zu untersuchen, ob die Bahnstrecke vertieft
angelegt werden kann. Die Kosten betragen € 12 Millionen. Bei einer
StraRenbahn wird von einer plangleichen Lage ausgegangen.

In Nijmegen ist auf der Strecke Heyendaal — Bahnhof CS fiir den Zug ein
drittes Gleis erforderlich. In Bahnhofsndhe kann dies ggfs. méglich sein. Dies
ist ein Risiko.

Elektro- oder Hybrid-StralRenbahn

Im Hinblick auf das Flottenmanagement und den betrieblichen Einsatz ist eine
vollstandig elektrische Fahrzeugflotte zu bevorzugen. Hybrid-Fahrzeuge sind
teurer in der Anschaffung und aufwendiger im Betrieb. Der
Kostendeckungsgrad ist bei Elektro-Antrieben auch erheblich besser als bei
Hybrid-Triebwagen. Die Investition in eine Oberleitung fir eine fast 28
Kilometer lange Strecke fihrt jedoch zu einer negativen Kosten-Nutzen-
Analyse mit Regionalen Kennzahlen; dann ist eine Hybrid-StraRenbahn einer
Elektro-Bahn vorzuziehen. Es wird empfohlen, dies ndher zu prifen.
Phaseneinteilung

Der Zug ist ein bestehendes System und kann in Bezug auf Fahrzeug und
Infrastruktur problemlos erweitert werden. Ein StralRenbahnsystem ist neu in



Fasering

De trein is een bestaand systeem dat qua materieel en infrastructuur
eenvoudig kan worden uitgebreid. Een tramsysteem is nieuw in de
regio. De ontwikkeltijd duurt langer. De financiering is mogelijk
gekoppeld aan de ontwikkeling van het net in Nijmegen (risico).
Hierdoor is een snellere start mogelijk van een treinverbinding dan een
tramverbinding.

Een treinverbinding kan eventueel later worden getransformeerd naar
een tramverbinding. Een tram heeft namelijk een beperktere inpassing
nodig dan een trein. Hierdoor wordt bij het alsnog invoeren van een
tram op het gereactiveerde treintracé de dan gebouwde tunnel in
Groesbeek, het nieuwe viaduct over de Wiesserstrasse en het nieuwe
derde spoor tussen Nijmegen en Heyendaal overbodig. Een fasering is
dus mogelijk, maar zorgt voor een desinvestering als wordt overgegaan
van een trein naar een tramsysteem.

Bestuurlijke keuze

Een railverbinding tussen Nijmegen en Kleve is op basis van de
vervoerswaarde, kostendekkingsgraad, Regionale Kentallen Kosten
Baten Analyse haalbaar. Deze verbinding is tweemaal per uur haalbaar
voor zowel tram als trein

der Region. Die Entwicklungsdauer ist langer. Die Finanzierung ist
maoglicherweise mit der Entwicklung des Stadtnetzes in Nijmegen verbunden
(Risiko). Deshalb ist der Einsatz einer Zugverbindung schneller mdglich als der
einer StralBenbahnverbindung.

Eine Zugverbindung kann spéater auf eine StralRenbahnverbindung umgestellt
werden. Die Einbindung einer StralRenbahn ist jedoch weniger aufwendig als
die einer Zuglésung. Deshalb sind bei der Inbetriebnahme einer
StralRenbahnstrecke auf der reaktivierten Bahnstrecke der Tunnel in
Groesbeek, das Viadukt Uber die WiesenstraRe und das dritte Gleis auf der
Strecke Nijmegen — Heyendaal nicht erforderlich. Eine Einteilung in
Realisierungsphasen ist somit maglich, fuihrt jedoch zu einer Desinvestition fur
die zugrelatierten MalRnahmen, wenn spater auf ein Strallenbahnnetz
zurlickgegriffen wird.

Behordliche Entscheidung

Eine Schienenverbindung zwischen Nijmegen und Kleve ist auf der Grundlage
der Verkehrsnachfrage, des Kostendeckungsgrades und der Kosten-Nutzen-
Analyse mit Regionalen Kennzahlen machbar. Eine Fahrfrequenz von 2x pro
Stunde ist sowohl fur die StralRenbahn als auch fur den Zug méglich.
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De tram: De trein: Die StralRenbahn: Der Zug:

- sluit goed aan bij de plannen - sluit aan bij het bestaande - knupft gut an die Plane in - knlpft an den bestehenden
in Nijmegen,; product Niersexpress; Nijmegen an Niers-Express an
- is beter inpasbaar; - is snel realiseerbaar; - lasst sich besser einfligen - ist schnell realisierbar
- is later realiseerbaar dan - vraagt minder - ist erst spéter realisierbar - erfordert einen geringeren
een trein; exploitatiebijdrage; als eine Zugstrecke Betriebsbeitrag
- vraagt meer exploitatie- - is moeilijker inpasbaar in - erfordert einen héheren - lasst sich in Kleve, Groesbeek
bijdrage dan een trein. Kleve, Groesheek en Betriebsbeitrag als ein Zug und Nijmegen am Bahnhof
Nijmegen nabij station. schlechter einfligen
De afweging tussen de techniekkeuze tram en trein (of geen van beide) Die Abwégung bei der technischen Entscheidung fiir eine StralRenbahn- oder
is daarmee een bestuurlijke afweging. eine Zuglosung (oder keine von beiden) ist somit eine behdérdliche

Abwagungsentscheidung.

Figuur S7: voorbeeld van een treinoplossing in Groesbeek Figuur S8: voorbeeld van een tramoplossing in Groesbeek
Abb||dunq S7: Beispie| einer Zuq|('jsunq in Groesbeek Abblldunq S8: BeiSDiel fUr eine StraBenbahnlbsunq in Groesbeek
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1 EINLEITUNG

Die Stadtregion Arnhem-Nijmegen und ProRail haben die Initiative zur
Untersuchung der Reaktivierungsmdoglichkeiten der Verbindung
Nijmegen — Kleve ergriffen. Die Untersuchung der Machbarkeit einer
Anbindung an die Bahnlinie Kleve — Weeze und Airport Weeze wurde
dabei bertcksichtigt. Die Initiative wurde im Rahmen des INTERREG
IVB Projektes SINTROPHER ergriffen.
Anlass der Untersuchung sind die zunehmenden Beziehungen
zwischen Nijmegen, Kleve und den umliegenden Gemeinden. Diese
zunehmenden Beziehungen sind unter anderem an den folgenden
sozialen und wirtschaftlichen Aspekten erkennbar:

engere wirtschaftliche Zusammenarbeit

Migration von Niederlandern nach Deutschland

Entwicklung des Airport Weeze zum regionalen Flughafen

zunehmende Anzahl von Studenten auf dem Campus Heyendaal

Eréffnung der Hochschule Rhein-Waal (Kleve)

Die ErschlieBung des 6ffentlichen Schienenverkehrs zwischen den
Gebieten auf beiden Seiten der Grenze ist jedoch hinter diesen
Entwicklungen zurlickgeblieben. Eine Abwartsspirale bei der Anzahl der
Fahrgéaste und der Haufigkeit der Verbindungen haben 1991 dazu
gefiihrt, dass der Eisenbahnverkehr zwischen Nijmegen und Kleve

eingestellt wurde.
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1.1 Ziel der Studie

Die Formulierung, Definition, Entwicklung, Berechnung und Gewichtung
von drei Alternativen einer Bahnverbindung zwischen Nijmegen—Kleve—
Weeze (Airport) zur Verbesserung der Qualitdt des zunehmenden
grenziberschreitenden Personenverkehrs.

Die Zielsetzung geht aus den verschiedenen Zielen von SINTROPHER,

der Stadtregion Arnhem-Nijmegen und ProRail hervor.

Die Studie ist auf Bahnsysteme ausgerichtet: Stral3enbahn, Tram-Train
und Eisenbahn. Lightrail ist ein weiter Begriff. In diesem Bericht wird
deshalb der Begriff Tram-Train als eine Form von Lightrail verwendet.
Unter Tram-Train wird Folgendes verstanden: ein Verkehrsmittel, das in
der Stadt als StraRenbahn und zwischen Stadten auf den Gleisen als
Zug fahren kann. Eine Untersuchung zur Verbesserung von
Busverbindungen wurde nicht mit einbezogen.

Die Studie befindet sich in einer Phase, in der die Machbarkeit gepruft
wird. Wie bei Machbarkeitsstudien tblich, kann diese erhebliche

Unsicherheitsmargen beinhalten.



1.2 Fragestellung

Um das Ziel von SINTROPHER umzusetzen, haben die Stadtregion
und ProRail einen gemeinsamen Arbeitsplan erstellt. Darin wurde die

folgende Arbeitsteilung vereinbart:

Stadtregion Arnhem -Nijmegen:

1. Formulierung von Voraussetzungen und Ausgangspunkten fir die
Studie und Definition des Betriebskonzeptes

2. Entwicklung von drei Alternativen (StralRenbahn, Tram-Train und
Regional Express/Bahn)

3. Berechnung von Verkehrsnachfrage und Auswirkungen des
Betriebs

4. Durchfiihrung einer Kosten-Nutzen-Analyse

ProRail:
5. technische Ausarbeitung der Alternativen mit zugehdériger

Kostenberechnung.

Der Zusammenschluss DHV B.V., Spiekermann Consulting Engineers
und StadtUmBau GmbH ist fur die Durchfihrung des Arbeitspakets der
Stadtregion Arnhem-Nijmegen verantwortlich. Firr das Arbeitspaket von
ProRail ist die Arbeitsgemeinschaft Mott Mac Donald und TTK

verantwortlich.

1.3 Vorgehensweise und Leseanweisung

Der Aufbau dieses Berichts ist chronologisch zur Durchfihrung der
Studie angelegt. Dies ist in Abbildung 1.1 dargestellt. Erst wurde
zusammen mit den teilnehmenden Partnern eine Reihe von
Voraussetzungen aufgestellt, die eine Bahnverbindung zwischen
Nijmegen und Kleve (+ Airport Weeze) erfillen muss (Kapitel 4). Diese
Anforderungen resultieren aus der verkehrsplanerischen
Herausforderung (Kapitel 2) und den Wiinschen der verschiedenen
teilnehmenden Partner (Kapitel 3). Auf der Grundlage einer Reihe von
Anforderungen (Kapitel 4) wurde das Betriebskonzept erstellt (Kapitel
5) und wurden Alternativen und Varianten dazu definiert (Kapitel 6). Fir
all diese Varianten wurden die Verkehrsnachfrage und betriebliche
Aspekte berechnet (Kapitel 7). Dazu wurde das Simulationsmodell
OpenTrack verwendet. Mit diesen Informationen hat ProRail die
technische Ausarbeitung durchgefuihrt. Kapitel 8 enthélt eine
Zusammenfassung der Ergebnisse. Der Input von ProRail und die
Ergebnisse der betrieblichen Aspekte und der Verkehrsnachfrage
wurden anschlieBend fur die quantitative (finanzielle) Analyse (Kapitel
9) und die qualitative Analyse (Kapitel 10) herangezogen. Kapitel 11

enthalt die Schlussfolgerungen der Untersuchung.
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(Top)eisen/(Haupt)bedingungen

Vervoersconcept
Betriebskonzept
Alternatieven
Exploitatie / Betrieb

’ Technische uitwerking (ProRail) ‘

Analyse (kwantitatief en

kwalitatief) / (quantitativ und
qualitativ)

Voorkeur- / Vorzugs- variant(en)
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2 VERKEHRSPLANERISCHE HERAUSFORDERUNG




-36-



2 VERKEHRSPLANERISCHE HERAUSFORDERUNG

Anlass dieser Studie sind die zunehmenden Beziehungen zwischen
Nijmegen, Kleve und den umliegenden Gemeinden. Grundlage dieser
Beziehungen sind die wirtschaftlichen und raumlichen Entwicklungen,
die eine gednderte Verkehrsnachfrage zur Folge haben. Sowohl das
StraRennetz als auch das 6ffentliche Verkehrsnetz kénnen darin sowohl
eine den Entwicklungen folgende als auch eine strukturierende Rolle
einnehmen. Die Machbarkeit einer erneuerten Bahnverbindung
zwischen Nijmegen und Kleve und eines mdglichen Anschlusses an
den Airport Weeze hangt davon ab, in welchem MalRe diese
Bahnverbindung einem Transportbedarf entspricht. In diesem Kapitel
werden die wirtschaftlichen und raumlichen Entwicklungen
beschrieben, die eine geanderte Verkehrsnachfrage im
Zusammenhang mit dieser Bahnverbindung zur Folge haben. Eine
ausfuhrlichere Analyse der wirtschaftlichen und raumlichen

Entwicklungen ist in Anlage 1 enthalten.

2.1 Neuausrichtung auf beiden Seiten der Grenze

Urspriinglich waren die Gemeinden in der Region Kleve mehr auf das
Ruhrgebiet und Nijmegen und Arnhem mehr auf den Ballungsraum der
so genannten Randstad ausgerichtet. Seit der letzten
Jahrhundertwende haben sich zwischen den beiden Regionen immer

mehr Verflechtungen entwickelt:

Die Region Arnhem-Nijmegen wird in den kommenden Jahren
weiter wachsen. Die Orte um Nijmegen herum verzeichnen ein
Wachstum und immer mehr Niederléander ziehen in die deutsche
Grenzregion. Dies wird unter anderem durch die hohen
Immobilienpreise und die hohen Lebenshaltungskosten in den
Niederlanden verursacht.

Was Arbeitsplatze, Schulen und Freizeit betrifft, verschiebt sich die
Verbindung des deutschen Grenzgebiets zum Ruhrgebiet mehr zur
Region Nijmegen.

Der Airport Weeze hat sich von einem Militarflughafen zu einem

Abbildung 2.1: Bevélkerungsentwicklung und Anzahl der Niederlander in

Kranenburg*
*Die Anzahl der Niederlander in Kranenburg wird seit 2000 ermittelt.
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regionalen Flughafen fir den zivilen Luftverkehr entwickelt. 2009
machten bereits 2,4 Millionen Fluggaste von diesem Flughafen
Gebrauch. In den kommenden Jahren wird mit weiterem Wachstum
gerechnet. 52 % der Fluggaste kommen aus den Niederlanden

(2009).
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Abbildung 2.2: Entwicklung der Bevélkerungsdichte 1993-2005

Abbildung 2.3: Grenzarbeiter

Abbildung 2.4: Anzahl der deutschen Studenten an der Radboud

Universitat.
Die Neuausrichtung hat folgende Auswirkungen:
Zunahme der Anzahl der niederlandischen Einwohner in
Kranenburg, Kleve und Emmerich
O e - Zunahme des Bevdlkerungswachstums in der Stadtregion Arnhem-
O «eve Nijmegen und der angrenzenden Grenzregion (Abbildung 2.2)

Zunahme der deutschen Arbeitnehmer in Nijmegen und Umgebung
(Abbildung 2.3)

niederlandische Studenten an der Hochschule Rhein—Waal
Zusammenarbeit zwischen den Fachhochschulen von Nijmegen,

Arnhem, Wageningen und Kleve
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Zunahme deutscher Studenten an der Radboud Universitat 2.2 Gebietsentwicklungen
Nijmegen und der Fachhochschule Arnhem Nijmegen (Abbildung
2.4)

Freizeit-Shopping von Deutschen in den Niederlanden und

In der Umgebung der alten Eisenbahnstrecke (siehe Abbildung 2.6) gibt
es Plane fur Gebietsentwicklungen, die zusétzlichen Personenverkehr
zur Folge haben kénnen:

Nijmegen (Innenstadt, Umgebung des Bahnhofs)

Nijmegen-Heyendaal (Erweiterungen Campus Radboud

Universitat, Fachhochschule Arnhem Nijmegen)

Groesbeek (Plan fur die Ortskernentwicklung)

Kranenburg (neues Wohngebiet Kranenburg-Siid)

Kleve (Unterstadtprojekt, Neubau Fachhochschule,

Bahnhofsviertel)

Bedburg-Hau (Neunutzung

Rheinische Kliniken)

Goch (Neunutzung.

Reichswaldkaserne Bahnhofsviertel)

Weeze (Neunutzung
Abbildung 2.5: Herkunft der Abflugpassagiere am Airport Weeze 2009

Englandersiedlung, Neubau)

umgekehrt und Einkauf preisgiinstigerer Lebensmittel von Airport-Weeze (250 ha Airport City)

Niederlandern in Deutschland
Zunahme der Anzahl der niederlandischen Fluggaste am Airport 2.3 Mobilitatsnetze
Weeze (Abbildung 2.5). In dem Gebiet, in dem die alte Strecke liegt,

befindet sich ein StraRennetz und ein )
Abbildung 2.6: Alte Strecke
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offentliches Verkehrsnetz. Die heutige Qualitat des StraRennetzes in
der Region verursacht keine Verkehrsstauungen. Zwischen Nijmegen
und Kleve bildet die B9 die VerbindungsstralRe. Es fehlt jedoch noch ein
Stiick in dieser Durchgangsstral3e, sodass durch die Kerne gefahren

wird.

Die regionalen offentlichen Verkehrssysteme sind auf beide Zentren an
der alten Strecke ausgerichtet: Nijmegen und Kleve. Beide Bahnhofe
stellen einen wichtigen Knotenpunkt im regionalen Busverkehrsnetz
dar. Nijmegen und Kleve sind durch zwei Buslinien miteinander
verbunden: Uber Beek oder uber einen Anschluss in Groesbeek. Diese
Verbindungen sind verhéaltnismaRig langsam und fiir die ErschlieBung
der neuen Entwicklungen in der Region nicht optimal. Nijmegen,
Arnhem, Kleve und Dusseldorf haben Anbindung an die nationalen
Eisenbahnnetze in Deutschland und den Niederlanden (Abbildung 2.7).

2.4 Qualitatsverbesserung des grenziberschreitenden Net  zes

Die Gebietsentwicklungen auf beiden Seiten der Grenze sowie die
Entwicklungen im grenziiberschreitenden Verkehr erfordern eine gute
Verbindung zwischen Nijmegen und Kleve. Die derzeitige
Busverbindung hat mehr eine ErschlieBungsfunktion innerhalb der
Regionen und nicht so sehr eine Verbindungsfunktion fir die Regionen.
Wenn eine bessere Stralenverbindung zwischen Nijmegen und Kleve
entsteht, indem das fehlende Stiick der B9 zwischen Nijmegen und
Kleve angelegt wird, werden die beiden Stadte besser miteinander

verbunden. Die interregionale Verbindung durch &ffentliche

Abbildung 2.7: Mdgliches kiinftiges euregionales 6ffentliches Verkehrsnetz
mit Fahrzeiten in Minuten

Verkehrsmittel bleibt diesbezlglich zuriick. Die alte Strecke bietet eine
Mdglichkeit, diese interregionale Funktion dort zu erfillen, wo sie
aufgrund der neuen Entwicklungen nétig sein kénnte. Im nachsten
Kapitel wird auf der Grundlage der Wiinsche aller teilnehmenden
Partner eine Reihe von Voraussetzungen prasentiert, die eine solche

Verbindung erfullen muss.
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3 TEILNEHMENDE PARTNER

Die Winsche der teilnehmenden Partner spielen bei der Formulierung
der Hauptanforderungen und der Entwicklung von Alternativen eine
wichtige Rolle. In Anlage 2 werden diese Wiinsche ausfiihrlich
beschrieben. In diesem Kapitel werden die wichtigsten Wiinsche

beschrieben.

Stadtregion Arnhem-Nijmegen
Die Stadtregion Arnhem-Nijmegen will die Erreichbarkeit in der
EUREGIO verbessern. Im Regionalplan wird eine Machbarkeitsstudie

fur die Verbindung Nijmegen — Disseldorf angekiindigt.

Nijmegen: 163.000
Groesbeek: 19.000
Kranenburg: 10.000
Kleve: 49.000
Bedburg-Hau: 13.000
Goch: 34.000
Weeze: 10.500

Abbildung 3.1 Topografische Darstellung der Kerne entlang der alten Strecke
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Die Stadtregion Arnhem-Nijmegen ist der formelle Auftraggeber der
Untersuchung, die in diesem Bericht prasentiert wird. Diese
Untersuchung ist auf eine Bahnverbindung auf der alten Strecke
ausgerichtet (siehe Abbildung 3.1).

Die Stadtregion ist auRerdem (zusammen mit der Provinz Limburg)
Konzessionsgeber der Maas-Linie (Nijmegen — Roermond). Die
Stadtregion méchte, dass Nijmegen, Nijmegen Heyendaal und
Groesbeek eine Haltestelle in der Verbindung erhalten. Bei der
Einflhrung eines Stral3enbahnsystems in der Region Nijmegen (HOV-
netwerkvisie, 2009) folgt die StralBenbahnverbindung Nijmegen — Kleve
erst, nachdem die Stral3enbahnlinie Heyendaal — Nijmegen

Hauptbahnhof (Vorplatz — Zentrum — Bemmel) fertig gestellt wurde.

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr und Ministerium Bau und Verkehr
VRR ist Konzessionsgeber des 6ffentlichen Verkehrssystems Rhein-
Ruhr. Dazu gehért auch der Niers-Express (Dusseldorf — Kleve).
Sowohl der VRR als auch das Ministerium haben den Wunsch, dass
die Verlangerung des Niers-Express als eine der Verkehrsalternativen
untersucht wird. AulRerdem will der VRR, dass die Mdglichkeit besteht,

Zugeinheiten in Kleve zu koppeln und zu entkoppeln, da damit



gerechnet wird, dass das Verkehrsvolumen zwischen Nijmegen — Kleve
und Kleve — Disseldorf ungleich sein wird.

Wenn eine Stral3enbahn- oder Tram-Train-Variante gewahlt wird und
die alte Strecke genutzt wird, ist der VRR Auftraggeber.

Airport Weeze

Der Flughafen in Weeze hat in den letzten Jahren ein starkes
Wachstum verzeichnet, von 200.000 Fluggasten im Jahr 2003 auf

2,4 Millionen im Jahr 2009. Aufgrund der bestehenden Genehmigungen
kann die Zahl der Fluggéaste des Airport Weeze auf vier Millionen
ansteigen. Airport Weeze legt Wert auf eine gute Erreichbarkeit. 95 %
der heutigen Fluggaste wahlen das Auto fiir den Zubringer- und

Anschlussverkehr.

Gemeinde Weeze

Die Gemeinde Weeze liegt an der Bahnlinie Kleve-Disseldorf und hat
derzeit zweimal stiindlich eine Verbindung nach Kleve und Disseldorf.
Weeze will, dass dieses Fahrplanangebot mindestens erhalten bleibt.
Die Gemeinde Weeze findet eine Bahnverbindung mit den
Niederlanden wichtig, rechnet jedoch damit, dass eine Bahnverbindung
zwischen dem Bahnhof und dem Flughafen kompliziert ist.
Mdglicherweise ist eine solche Bahnverbindung fiir die wirtschaftliche

Entwicklung von Weeze interessant.

Gemeinde Kleve

Der Bahnhof Kleve ist die heutige Endstation der Bahnlinie Diisseldorf-
Kleve. Die Gemeinde Kleve ist Eigentiimerin eines Abschnitts der alten
Strecke Richtung Nijmegen und beflirwortet eine Reaktivierung der
Strecke fir den Bahnverkehr. Mégliche weitere Haltestellen neben
Kleve sind Hochschule Rhein-Waal, Tiergarten und Donsbriiggen.
Besonders zu beriicksichtigen sind die heutigen und kiinftigen
StralRenkreuzungen mit der alten Strecke und die Ermdglichung von

Vergniigungsschifffahrt auf dem Spoykanal.

Gemeinde Kranenburg

Die Gemeinde ist Eigentiimerin des Abschnitts der alten Strecke
innerhalb der eigenen Gemeinde und grof3e Beflirworterin einer guten
Bahnverbindung mit Nijmegen und Kleve. Die Gemeinde ist zurzeit
zufrieden mit der touristischen Draisine ist sich jedoch bewusst, dass

diese durch die Reaktivierung der Eisenbahnlinie verloren geht.
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Gemeinde Groesheek

Die alte Strecke fuhrt durch die Gemeinde Groesbeek. Groesbeek legt
viel Wert auf die Entwicklung seines Zentrums und dabei wurde die
Reaktivierung der Eisenbahnlinie nicht berlicksichtigt. Aus diesem
Grund ist der Gemeinderat in Groesbeek kein Befurworter der
Reaktivierung. Die Gemeinde Groesbeek hat als Studienalternative
eine Tieflage vorgeschlagen, durch die die Reaktivierung besser in die
heutigen Zentrumspléane integriert werden kénnen. Au3erdem will
Groesbeek verhindern, dass die Eisenbahnlinie fir den Gutertransport

genutzt werden kann.

Gemeinde Nijmegen

Die Gemeinde Nijmegen befurwortet die Reaktivierung der
Bahnverbindung aufgrund des zunehmenden Verkehrsstroms zwischen
Nijmegen, dem deutschen Grenzgebiet und dem deutschen Rhein-
Ruhr-Gebiet. Selbst untersucht die Gemeinde Nijmegen die
Mdglichkeit, ein stadtisches Stralenbahnsystem einzufiihren (siehe
Abbildung 3.2).

Sollte die Bahnverbindung reaktiviert werden, will die Gemeinde

Nijmegen, dass die Bahnverbindung in das StraRenbahnsystem von

Nijmegen integriert wird.
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ProRail

ProRail ist der Betreiber des niederlandischen Abschnitts der
Eisenbahnlinie zwischen Nijmegen und Kleve. Einer der finf
Schwerpunkte ist, dass ProRail Mal3arbeit in der Region leisten will.
Auf3erdem will ProRail seine Ambition umsetzen, neue

Verkehrskonzepte zu entwickeln.



DB Netz AG

DB Netz ist der deutsche Betreiber der Eisenbahninfrastruktur und
Eigentimer der Trasse Kleve — Weeze. Die Frequenz der neuen
Bahnverbindung muss auf die Frequenz des Niers-Express abgestimmt
werden. Eine zusatzliche Verbindung zwischen Kleve und Airport
Weeze muss genau im Viertelstundentakt fahren. DB-Netz darf
gesetzlich keine Rolle in Bezug auf Schienen spielen, die
ausschlieBlich fir StraRenbahn- oder Tram-Train-Verkehr genutzt

werden.

Noch nicht vertretene Parteien

Neben den vorgenannten teilnehmenden Partnern gibt es Parteien, die

in Zukunft eine Rolle spielen kdnnen. Bei diesen Partnern handelt es

sich unter anderem um:
Kreis Kleve: ist Konzessionsgeber des regionalen Busverkehrs. Bei
einer StralBenbahnverbindung oder StraRenbahnvarianten, bei
denen nicht die bestehende Strecke genutzt wird, wird der Kreis
Kleve Konzessionsgeber fiir den deutschen Streckenabschnitt.
Gemeinden Goch und Bedburg-Hau: Beide Gemeinden liegen an
der Eisenbahnlinie Kleve-Disseldorf und haben derzeit zwei Mal in
der Stunde ber eine Verbindung mit Kleve und mit Diisseldorf

Gemeinde Heumen: Die Strecke verlauft entlang der
Abbildung 3.2: Planentwicklung StralRenbahnlinie 1 in Nijmegen Gemeindegrenze

NWB, NordWestBahn; heutiger Betreiber des Niers-Express
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NS (die niederlandische Bahn): Betreiber des niederlandischen
Kernnetzes; von Bedeutung im Zusammenhang mit umsteigenden
Fahrgéasten

Veolia, heutiger Betreiber der Maas-Linie

Euregio Rijn-Waal

Provinz Gelderland: bezuglich der Ecologisch Hoofdstructuur
(6kologische Hauptstruktur), die Provinz setzt sich fur
grenziberschreitende Mobilitat ein

Gelderse milieufederatie (Umweltverband Gelderland)
Grenzland-Draisine GmbH

(unter anderem) Eigentimer von Privatgrundstiicken in der
Gemeinde Weeze im Zusammenhang mit der Anbindung an den
Flughafen

Interessenverbénde: VIEV, ProBahn, GMF
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4 HAUPTANFORDERUNGEN

In den vorangegangenen beiden Kapiteln wurden die Entwicklungen,
Die Bahnverbindung hat in erster Linie eine interre  gionale

Funktion, bei der die Verbindungen zwischen der

niederlandischen Region, der deutschen Region und A irport
Weeze im Mittelpunkt stehen und regionale Entwicklu ngen
bertcksichtigt werden missen.

AuRerdem hat die Bahnverbindung auch eine lokale Fu  nktion, da

Chancen und Winsche in der Region beschrieben. Anhand dessen
kénnen anschlielend die Anforderungen formuliert werden. Die

Hauptanforderungen wurden wie folgt formuliert:

die Orte innerhalb einer Region miteinander verbund  en werden
(Nijmegen und Groesbeek, Kranenburg und Kleve).

Topeis Interregionale railverbinding

Diese Hauptanforderungen sind entsprechend der schematischen

Darstellung in Abbildung 4.1 unterteilt. Die zugrunde liegenden

c
(]
.LI‘LJ’ Anforderungen werden in den Abschnitten 4.1 bis 4.6 beschrieben.
Q
Q
{_Tracé ] |[ Bestaande | || Historisch g 4.1 Anforderungen an die Einsatzplanung
H Tractie | H Energie | | formule CTrace g
Eenmans-| || Beweeg- entrum = . L N .
Notwork | | Lbediening | [| bare brug Groesbeek L Die Haltestellen, die in jedem Fall aufgenommen werden missen, sind:
{Zitpléa.tsen\ H Ge.br.uik | Nijmegen
|| Huidige | || Huidige N bestehende Haltestellen
Techniek | || systemen Nijmegen Heyendaal
-[ Milieu (Ont)-
. 4 koppelen Groesbeek
In Kleve neue Haltestellen
| [Toeganke- Kranenburg
liikheid
Kleve
Abbildung 4.1: Funktionaler Anforderungsbaum - Bedburg-Hau

bestehende Haltestellen
Goch



Abbildung 4.2: Bahnhof Kranenburg im Jahr 2010

Weeze.

Die weiteren Haltestellen, die je nach gewahltem System und der
Verkehrsnachfrage in den Fahrplan aufgenommen werden, sind:
Donsbriiggen
Nutterden
Kleve Tiergarten

Airport Weeze

Kirzere Fahrzeit
eine kirzere Fahrzeit zwischen Kleve und Nijmegen als bei der
heutigen Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln; die heutige

Fahrzeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln betragt + 50 Minuten
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eine kurzere Fahrzeit zwischen Nijmegen und Airport Weeze als
bei der heutigen Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln; die
heutige Fahrzeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln betragt + 2
Stunden

eine kurzere Fahrzeit zwischen Nijmegen und Groesbeek als bei
der heutigen Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln; die
heutige Fahrzeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln betragt + 20
Minuten

eine kurzere Fahrzeit zwischen Kleve und Kranenburg als bei der
heutigen Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln; die heutige
Fahrzeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln betragt + 20 Minuten

Anschliusse an den Zug in Kleve und Nijmegen

Minimale Frequenz

Die Frequenz der neuen Bahnverbindung muss auf die Frequenz
des Niers-Express abgestimmt werden:
0 montags bis samstags zwischen 6.00 und 20.00 Uhr
mindestens zwei Mal pro Stunde
0 montags bis samstags zwischen 20.00 und 24.00 Uhr und

sonntags mindestens ein Mal pro Stunde



Integration der neuen Bahnverbindung in das Busnetz

Integration in das Busnetz, um unnétige Parallelen mit den

folgenden Linien zu vermeiden:

Diesel- oder Hybridantrieb

StralRenbahn: Elektroantrieb (Oberleitung) oder Hybridantrieb

(Hybrid = zum Teil elektrisch, zum Teil Diesel oder Alternativ-

0 Airport-Express / Biirgerbus Diesel)

0 Schnellbus Kleve-Nijmegen Tram-Train: Elektro- (Oberleitung) oder Hybridantrieb (Hybrid =

0 Buslinien Groesbeek-Nijmegen zum Teil elektrisch, zum Teil Diesel oder Alternativ-Diesel)

0 Campus Heyendaal-Bahnhof Nijmegen Zug: Diesel

Beibehaltung der Bedienung von Werkenrode, des Universitair

Centrum voor Chronische Ziekten Dekkerswald (UCCZ) und der Einmannbetrieb

Kerne De Horst und Breedeweg (siehe Anlage 2) Fur Einmannbetrieb geeignet

tagstiber mindestens 4x pro Stunde eine Verbindung zwischen

Groesbeek und Nijmegen (Bahn und/oder Bus) Ausreichend Sitzplatze

wenn in Nijmegen ein StralRenbahnnetz vorhanden ist, dient ein Gemal der Konzession des Niers-Express oder der kiinftigen

daran angepasstes Busnetz als Ausgangspunkt StralRenbahnkonzession

Angleichung an heutige Fahrzeugtechnik

4.2 Anforderungen an die Fahrzeuge bei StraRenbahn oder Tram-Train: Angleichung an kiinftige

Verkehrsmitteltypen Fahrzeuge in Nijmegen

Alle Verkehrsmitteltypen miissen in den Alternativen beriicksichtigt bei Zug: Angleichung an deutsche Zugfahrzeuge (es wird davon

werden: ausgegangen, dass mit deutschen Ziigen in den Niederlanden

Alternative 1: StraRenbahn weitergefahren wird, und nicht davon, dass niederlandische Zuge in

Alternative 2: Tram-Train Deutschland weiterfahren).

Alternative 3: Zug
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Einhaltung von Umweltanforderungen fiir Fahrzeuge
Rahmenbedingungen und Vorschriften sind in einer folgenden Phase

auszuarbeiten.

Zulassung in den Niederlanden und in Deutschland
Rahmenbedingungen und Vorschriften sind in einer folgenden Phase

auszuarbeiten.

Erfullung der Anforderungen an die Zugéanglichkeit
Es gibt gesetzliche Anforderungen, die erfillt werden missen. Diese
Rahmenbedingungen und Vorschriften sind in einer folgenden

Studienphase auszuarbeiten. Ein Beispiel ist ein ebenerdiger Einstieg.

4.3 Anforderungen an die Infrastruktur

Strecke
Als Ausgangspunkt sind alle Streckenabschnitte eingleisig;
Falls erforderlich, kénnen Ausweichen oder Uberholgleise angelegt
werden.
Bei der Null+-Alternative wird ausschlief3lich die bestehende

StralReninfrastruktur genutzt.

Energieversorgung

StraRenbahn: Oberleitung méglich
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Tram-Train: Oberleitung mdglich

Zug: keine Oberleitung
Bewegliche Briicke
Wenn die Bricke in Kleve ersetzt wird, muss die Briicke beweglich

sein, um Freizeitschifffahrt zu ermdglichen.

Nutzung ausschliel3lich fur Personenverkehr

Die Schieneninfrastruktur braucht nur fir den Personenverkehr

Abbildung 4.3: Heutige Briicke Uiber den Spoykanal in Kleve




Auf dem Gleisfeld Kleve muss Platz sein, um entkoppelte

Zugeinheiten aufzustellen.

4.4 Anforderungen an die Gestaltung: Anpassung an beste hende
Produktkonzepte
Das Erscheinungsbild muss auf bestehende oder kinftige
Produktkonzepte abgestimmt werden (zum Beispiel auf das
Konzept Breng der Stadtregion Arnhem-Nijmegen (siehe Abbildung

4.4) und den Niers-Express der NordWestBahn).
Abbildung 4.4: Produktkonzept Stadtregion Arnhem-Nijmegen: Breng

4.5 Anforderungen an die Einbindung in die Umgebung

geeignet zu sein.
Der alten Strecke folgen

Die alte Strecke der Bahnverbindung Nijmegen-Kleve, deren

Anbindung an die heutigen Bahnsysteme ) )
Betrieb 1991 eingestellt wurde, muss genutzt werden. An den

StralRenbahn oder Tram-Train: Anbindung an das )
folgenden Standorten wird gepriift, ob von der alten Strecke

Stral3enbahnsystem von Nijmegen _
abgewichen werden kann:

Zug: Anbindung an das deutsche und/oder niederlandische -
o Nijmegen und Heyendaal

Schienennet.
0 Strecke Weeze — Airport Weeze
An anderen Standorten kdnnen nur anhand von Kennzahlen
Koppeln und Entkoppeln Gleisfeld Kleve Aussagen zu Anpassungen oder Abweichungen von der alten
Die folgenden Anforderungen beziiglich der Kopplung und Entkopplung Strecke gemacht werden.
auf dem Gleisfeld Kleve gelten nur fir die Zug-Alternative:
Auf dem Gleisfeld Kleve muss es moglich sein, Zugeinheiten zu

koppeln und zu entkoppeln.
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Integration in die Ortskernentwicklung von Groesbee k
Optimale Integration in die Plane fur die Ortskernentwicklung
Minimieren von Stdrungen durch abmildernde Malinahmen
(eventuell Vertiefungen oder Vertiefungen und Uberdachungen).

Keine Beeintrachtigung der 6kologischen Hauptstrukt ur
Die Strecke fuihrt in den Niederlanden durch eine 6kologische
Hauptstruktur und in Deutschland direkt entlang einer 6kologischen
Hauptstruktur. Es missen die européischen Rechtsvorschriften in

Bezug auf Natura 2000 erfullt werden.

4.6 Finanzielle Aspekte

Minimaler Betriebskostendeckungsgrad
Betriebskostendeckungsgrad mindestens 50 %
nach niederlandischer Methode berechnet
Einmannbetrieb

Optimierung der Integration mit dem Busnetz
Positive Wirtschaftlichkeitsberechnung:
GroRer als eins

nach deutscher Methode berechnet

Positive Regionale Kosten-Nutzen-Analyse:

gréRer als eins
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nach niederléandischer Methode berechnet

Investitionen in ein StralRenbahnsystem
Ein StraRenbahmsystem zwischen Nijmegen und Kleve wird erst
nach oder gleichzeitig mit einem Stralenbahnsystem zwischen
Heyendaal — Nijmegen Bahnhof (Vorplatz) — Nijmegen Zentrum
und zuruck realisiert. Beide Linien werden zwischen den
Bahnhofen Nijmegen und Heyendaal integriert
die Einfiihrung einer Zugverbindung zwischen Nijmegen und Kleve

ist in dieser Studie unabhéngig von der Einfihrung eines

Abbildung 4.5: Heutige Gleise im Zentrum von Groesbeek Richtung Kleve




5 BETRIEBSKONZEPT

Strassenbahnsystems in Nijmegen
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5. BETRIEBSKONZEPT

Nijmegen und Kleve sind beide die Zentren in ihrer Region. Beide
Regionen grenzen aneinander und haben jeweils ein 6ffentliches
Verkehrsnetz. Eine attraktive grenziiberschreitende Verbindung mit
offentlichen Verkehrsmitteln fehlt. Airport Weeze ist ein bedeutender
Anziehungspunkt in diesem Euregio-Gebiet, der eine gute Anbindung
an diese schnelle Verbindung mit éffentlichen Verkehrsmitteln
rechtfertigt. In der vorangegangenen Analyse der teilnehmenden
Partner werden alle Elemente berlicksichtigt, die dem gewilinschten
Betriebskonzept fir die Zukunft hinsichtlich der Realisierung dieser

Verbindung, zugrunde liegen.

Das Betriebskonzept bildet den Rahmen, innerhalb dessen nach einer
maoglichen Gestaltung fiir den Betrieb, die Fahrzeuge, die Haltestellen

und die Infrastruktur gesucht wird.

Uber die alte Bahnstrecke zwischen Nijmegen und Kleve werden diese
beiden groRen Zentren in Bezug auf Fahrzeit und Frequenz auf
attraktive Weise miteinander verbunden. Die Verbindung zwischen
Nijmegen und Kleve wird auf beiden Seiten der Grenze in das
offentliche Verkehrsnetz integriert. Damit wird verhindert, dass unnétige
Parallelen entstehen, wahrend weiterhin ein guter Anschluss geboten

wird und die heutigen Standorte weiterhin bedient werden.

Zwischen den bestehenden Haltestellen Nijmegen, Nijmegen
Heyendaal und Kleve erhalten Groesbeek und Kranenburg als
bedeutende Kerne eine Haltestelle. In dem Zusammenspiel der
verbindenden Funktion zwischen zwei Regionen und der
erschlielenden Funktion innerhalb der beiden Regionen wird gepriift,
ob zusétzliche Haltestellen in Donsbriiggen, Nitterden und Kleve
Tiergarten sinnvoll sind. Die Haltestellen sollen einladend und modern
gestaltet werden. Die Transportmittel miissen den Fahrgasten Komfort
bieten. Zwischen Nijmegen und Kleve werden die Bahntypen den
bestehenden und neuen Flotten angepasst. Schnelles Bremsen und
Beschleunigen sowie eine verhaltnismaRig hohe
Spitzengeschwindigkeit sind wichtige (technische) Eigenschaften der

neuen Fahrzeuge, um eine attraktive Fahrzeit zu erméglichen.

Die Fahrgaste empfinden die Verbindung als ein modernes und
schnelles Transportmittel. Das Konzept wird auf die bestehenden
Konzepte auf beiden Seiten der Grenze abgestimmt (zum Beispiel
Breng und Niers-Express). Durch den bequemen Ein- und Ausstieg und
das angenehme und tbersichtliche Erscheinungsbild der Haltestellen
haben die Fahrgaste das Gefiihl, mit einem modernen, sicheren und
schnellen Transportsystem zu fahren. Eine Zusammenfassung des

Betriebskonzepts ist in Abbildung 5.1 dargestellt.
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Das Betriebskonzept

BETRIEB HALTESTELLEN

-Interregional  -Bestehende Haltestellen

-Alte Strecke als Grundlage -Zwei neue feste Haltestellen
-Bahnverbindung der gro3en Kerne -Max. vier neue Haltestellen optional
-ErschlieBung Flughafen -Gute Zugénglichkeit

-Angenehme Fahrzeit -Sicherer Einstieg

-Gute Integration in OPNV  -Modernes Erscheinungsbild

Betriebskonzept

MATERIAL IMAGE

-Komfortabel  -Angliederung an Produktformel
-Vorhandene Konzepte -Hochwertiger OPNV
-Verhéltnismafiig hohe -Modern
Spitzengeschwindigkeit -Schnell und komfortabel
-Hohe Beschleunigung und

Verzdgerung
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6. ALTERNATIVEN

In diesem Kapitel werden die méglichen Alternativen und Varianten
dazu beschrieben, die sich aus den formulierten Anforderungen und

Winschen ergeben.

6.1 Mal3gebliche Hauptanforderungen fir die Alternat  iven

Die Hauptanforderungen und das Betriebskonzept fihren dazu, dass
Alternativen entwickelt werden. Dabei sind nicht alle
Hauptanforderungen von gleich groR3er Bedeutung bei der Wahl von
Alternativen. Fir die Entwicklung von Alternativen sind die folgenden
Hauptanforderungen mafRgeblich:
Fahrzeugtyp: StraBenbahn, Tram-Train oder Zug
Haltestellen
Integration der neuen Bahnverbindung in das Busnetz
Anpassung an heutige Systeme
o Fahrzeuge
0 Schienensystem
Antrieb

Selbstverstandlich sind die weiteren Hauptanforderungen nicht weniger
wichtig, sie sind jedoch nicht mafRgeblich und/oder
unterscheidungskraftig.

6.1.1 Fahrzeuge: StralRenbahn, Tram-Train oder Zug

Bei der Erstellung der Alternativen stellt das Fahrzeug eine wichtige
Hauptanforderung dar. StralBenbahn, Tram-Train und Zug
unterscheiden sich hinsichtlich des Fahrzeugaufbaus (Einstieghdhe),
der Halte und der Beférderungsfunktion. Auf der nachsten Seite ist eine
Ubersicht der verschiedenen Fahrzeugtypen und der Referenzauswahl,

die in dieser Studie getroffen wurde, zu sehen.

Kurz zusammengefasst kann der Unterschied zwischen Stral3enbahn,
Tram-Train und Zug wie folgt dargestellt werden:

StralRenbahn: Dafir gibt es zwei verschiedene Mdglichkeiten:

0 Stadtbahn: 70 km/h, Lange ca. 30 Meter, Beispiele: Combino
Amsterdam oder Citadis Rotterdam. Dieses Fahrzeug wird
nicht als Referenz verwendet, da die Strecke (28 km) fiir die
Geschwindigkeit von 70 km/h zu lang ist.

0 Regionalbahn: 100 km/h, in Mischverkehr 70 km/h, sowohl
Hybrid- als auch nur Elektroantrieb méglich, Lange zwischen
27 und 37 Metern, Beispiele: Stadler Lyon (elektrisch),
Regiocitadis Den Haag (elektrisch) und Regiocitadis Kassel
(Hybrid). Die Stadler ist 27 Meter und die Regiocitadis ist 37
Meter lang. Um an die Studie zur StraRenbahn in Nijmegen
anzukntpfen, wurde dasselbe Fahrzeug als Referenz
verwendet: Regiocitadis (sowohl Elektro- als auch
Hybridantrieb).
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Tram-Train: Im Gegensatz zur Regionalbahn kann der Tram-Train
auf dem Hauptgleis fahren. Da auf der bestehenden Strecke
Kleve - Weeze keine Oberleitung vorhanden ist, wurde
entschieden, nur die Hybrid-Version in die Studie mit
einzubeziehen.
Zug: 120-140 km/h, Lange 41 Meter, Diesel, Beispiele: Lint 41
(NWB, Niers-Express) und Stadler GTW (Veolia, Maas-Linie). Da
auf der Strecke derzeit bereits mit dem Lint 41 gefahren wird, wird
dieser als Referenz verwendet.

Eine Gesamtubersicht der mdglichen StralRenbahn-, Tram-Train- und

Zugfahrzeuge ist auf der néchsten Seite in Tabelle 6.1 dargestellt.

6.1.2 Haltestellen

Die Haltestellen stellen die zweite mal3gebliche Hauptanforderung bei
der Entwicklung von Alternativen dar. Diese maf3gebliche
Hauptanforderung besteht darin, dass eine Anzahl von Haltestellen in
jedem Fall in die Linienfiihrung aufgenommen werden muss. Fir
andere Orte gilt, dass die Méglichkeit besteht, eine Haltestelle
einzurichten. Diese Auswahl hangt mit dem Verkehrsmittel zusammen.
Anders als Zlige eignen sich StraBenbahnfahrzeuge auch fiir kirzere
Absténde zwischen den Haltestellen. Die Funktion eines
StraRenbahnsystems ist auch mehr auf den lokalen/regionalen Verkehr

ausgerichtet, sodass bei kleineren Kernen gehalten werden kann. Bei
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der Einrichtung von zusatzlichen Haltestellen muss die interregionale
Funktion gegen die regionale Funktion abgewogen werden: Es dirfen
nicht mehr Durchreisende abspringen als neue Reisende dazukommen.

6.1.3 Integration der neuen Bahnverbindungind  as Busnetz

Eine gute Integration der neuen Verbindung in das heutige Busangebot
ist winschenswert, um zu verhindern, dass unnétige Parallelen
entstehen. Was sich gegenuber dem heutigen Busangebot andert,
hangt von den Haltestellen und der Frequenz der Bahnverbindung ab.
Anpassungen des heutigen Angebots betreffen unter anderem:

Anpassung der Frequenz

Anpassung der Bushaltestellen

Anpassung der Busstrecken
Die genannten Anpassungen betreffen mdglicherweise die folgenden
bestehenden Busverbindungen:

Bus 5 Beuningen-De Horst

Bus 25 Lent-Groesbeek

Bus 55 Kleve-Groesbeek

Bus 57 Nijmegen-Kranenburg

SB 58Emmerich-Nijmegen

Bus 70 Goch-Kleve

Bus 73 Airport Weeze — Kevelaer

SL 17 Airport Weeze — Goch

SW 1Airport Weeze — Weeze



Tabelle 6.1 Ubersicht der moglichen StraBenbahn-, Tram-Train- u

nd Zugfahrzeuge

Stralenbahn 70 km/h Straf3enbahn 100 km/h Tram-Train 100 km/h Zug
Typ Stadtbahn Regionalbahn Regionalbahn + auf Bahngleisen  |Regionalzug
Infrastruktur - Besondere Bahnkorper mit - Besondere Bahnkorper mit Kreuzungen - Besondere Bahnkorper mit Kreuzungen - Bahngleise
Kreuzungen - Gemischt mit sonstigem Stral3enverkehr - Gemischt mit sonstigem Stral3enverkehr
- Gemischt mit sonstigem - Bahngleise
StraBenverkehr
Hochstgeschwindigkeit |- 70km/h - 100km/h - 100 km/h - 120-140 km/h

- 70 km/h in Mischverkehr - 70 km/h in Mischverkehr

Sicherungssystem - bei unzureichenden Sichtlinien |- Geschwindigkeiten Uiber 70 km/h - Geschwindigkeiten tber 70 km/h - immer
- bei unzureichenden Sichtlinien - bei unzureichenden Sichtlinien
- in Mischverkehr mit Zug
Mindestabstand zwischen|- 500 Meter - 1000 Meter - 1000 Meter - 2000 Meter
Haltestellen
Fahrzeugbeispiele Combino Citadis Stadler Regiocitadis Regiocitadis  |A32 Regiocitadis |Regiocitadis |Lint 41 Stadler GTW
Amsterdam Rotterdam Lyon Den Haag Hybride Saarbriicken Den Haag |Hybride NWB Veolia

Kassel Kassel Niers-Express  |Maaslijn
Antrieb - Elektrisch - Elektrisch - Elektrisch - Elektrisch - Hybrid - Elektrisch - Elektrisch |- Hybrid - Diesel - Diesel

- Elektrisch - Elektrisch
Lange in Metern 29,2 31,2 27 36,7 36,48 37,1 36,7 36,48 41 41
Breite in Metern 2,4 2,4 2,55 2,65 2,65 2,65 2,65 2,65 3,00 3,00
Kapazitét Sitzplatze 59 62 76 86 92 96 86 92 114 124
Kapazitat Stehplatze 125 105 75 130 152 147 130 152 ? 40
Hochstgeschwindigkeit in |70 70 100 100 (80) 100 100 100 (80) 100 120 140
km/h
FuRBbodenhéhe mm 300 360 350 350/420/650 350/420/650  [400 350/420/650 |350/420/650 |580/1038 830
Gewicht in Tonnen 32,5 37 41 58 58 55 58 58 63 68
Kosten Stadtbahnen sind in Bezug auf Es gibt wenige StralRenbahnen, die 100 km/h Ein Tram-Train muss zusétzliche Die Kosten liegen fir beide

Lange und Breite miteinander
vergleichbar. Eine Stadtbahn mit
Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
kostet weniger als eine Stadtbahn
mit Hochstgeschwindigkeit

100 km/u, Tram-Train und Zug.

fahren kénnen. Oft kénnen diese StraRenbahnen
deshalb auch als Tram-Train eingesetzt werden.
Die Stadler ist kiirzer als die Regiocitadis von
Alstom und kostet deshalb weniger. Anschaffung
und Betrieb der Hybrid-Variante sind teurer als bei
der elektrischen Variante.

Anforderungen erfillen, um auf Bahngleisen
fahren zu diirfen. Deshalb ist dieser teurer
als eine normale Strafenbahn und oft teurer
als ein Zug. Anschaffung und Betrieb der
Hybrid-Variante sind teurer als bei der
elektrischen Variante.

Fahrzeuge in der gleichen
GroRenordnung. Anschaffung und
Betrieb eines solchen Zuges sind
glnstiger als bei einem Tram-
Train.

Einsetzbarkeit
Nijmegen - Kleve

In Anbetracht der Sichtlinien ist
zwischen Nijmegen und Kleve ein
Sicherungssystem erforderlich.
Die Entfernung betragt

28 Kilometer. Eine
Geschwindigkeit von 70 km/h ist
dann zu langsam. Deshalb wird
dieser Fahrzeugtyp nicht als
Referenz in die Studie mit
einbezogen.

In Anbetracht der Entfernung zwischen Nijmegen
und Kleve ist eine Geschwindigkeit von 100 km/h
winschenswert. In der Studie zur Stral3enbahn in
Nijmegen wurde aufgrund der erforderlichen
Kapazitat zwischen Heijendaal und Nijmegen
Hauptbahnhof die Regiocitadis als Referenz
verwendet. Diese Kapazitat ist zwischen Nijmegen
und Kleve nicht erforderlich. Um jedoch an die
Studie zur StraRenbahn in Nijmegen anzuknupfen,
wird auch in dieser Studie die Regiocitadis
gewabhlt. Bei der StralRenbahnalternative wurden
sowohl eine Hybrid- als auch eine elektrische
Variante untersucht.

In der Studie zur StralRenbahn in Nijmegen
wurde die Regiocitadis als Referenz
verwendet. Diese ist geeignet, um auch als
Tram-Train zu fahren. Um an die Studie zur
StralRenbahn in Nijmegen anzuknipfen, wird
auch in dieser Studie die Regiocitadis
gewahlt. Bei der Tram-Train-Alternative
wurde nur eine Hybrid-Variante untersucht.

Der Lint41 ist fir den Einsatz in
Deutschland und der Stadler GTW
fir den Einsatz in den
Niederlanden ausgelegt. Wenn
der Lint41 Uber niederlandische
Infrastruktur weiterfahrt, muss das
Sicherheitssystem des Zuges
angepasst werden. Da der Lint41
derzeit bereits in Kleve eingesetzt
wird, wurde dieses Fahrzeug als
Referenz verwendet.
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Fahrzeug verwendet in:

unzutreffend

Variante 1la/lb: Regiocitadis Hybrid als Referenz
Variante 1c/1d: Regiocitadis elektrisch als
Referenz

Variante 2: Regiocitadis als Referenz

Variante 3: Lint 41 als Referenz




6.1.4 Anpassung an die heutigen Systeme (Fahrzeuge  und

Schienensystem)

Diese maf3gebliche Hauptanforderung bezieht sich auf die Integration in
bereits bestehende und kiinftige niederlandische und/oder deutsche
Fahrzeug- und Schienensysteme in der Umgebung. AuRerdem muss
fir die Verbindung die alte Strecke genutzt werden. Wenn ein
StraRenbahnsystem gewahlt wird, muss dieses an das kiinftige
StralRenbahnsystem in Nijmegen gekoppelt werden. Das bedeutet,
dass die Fahrzeuge fur den Stral3enbahnverkehr in der Stadt geeignet
sein mussen. Der Tram-Train wird wie die StraRenbahn eine
Verlangerung des Stral3enbahnsystems in Nijmegen und nutzt in
Deutschland zum Teil die konventionelle Bahnstrecke. Voraussetzung
ist dann allerdings, dass die Fahrzeuge mit dem deutschen
Zugsicherungssystem ausgestattet werden, sodass in Bezug auf die
Sicherheit auch tatséchlich ein Einsatz auf der deutschen Bahnstrecke
maglich ist.

Fur Zuge gilt, dass diese an das niederlandische und/oder deutsche
Sicherungssystem angepasst werden missen, sodass diese sowohl
auf der niederlandischen als auch auf der deutschen Bahnstrecke

zugelassen werden kénnen.
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Ubersicht logischer Kombinationen von Hauptanforder ungen
Hauptan- Null* Alternative la/b/c/d | Alternative 2 a/b Alternative 3 a/b
forderung Stralenbahn Tram-Train Zug
Haltestellen | Unzutref- | Regionale und Interregionale Interregionale

fend interregionale Haltestellen: Haltestellen:
Haltestellen: Nijmegen Nijmegen
Nijmegen Heyendaal Heyendaal
Heyendaal Groesbeek Groesbeek
Groesbheek Kranenburg Kranenburg
Kranenburg Kleve Kleve
Nutterden Bedburg-Hau Bedburg-Hau
Donsbriggen, Goch Goch
Kleve Tiergarten Weeze Weeze
Kleve Airport Weeze
Strecken- Nijmegen |2 Varianten: 2 Varianten: Nijmegen — Kleve
verlauf — Kleve alc): a) (Innenstadt —) (- Weeze —
Uber (Innenstadt —) Nijmegen — Kleve — | Disseldorf)
Beek Nijmegen —Kleve Airport Weeze
b/d) b) (Innenstadt —)
(Innenstadt —) Nijmegen — Kleve —
Nijmegen —Kleve Airport Weeze
sowie Verdichtung | sowie Verdichtung
Nijmegen — Nijmegen -
Groesbeek Groesbeek
Integration - Parallelen a+b) Parallelen a+b) Parallelen
Busnetz verringern verringern verringern
Referenz- Unzutref- | RegioCitadis RegioCitadis Lint41-
fahrzeug fend Zugeinheiten
Kopplung an | Unzutref- | StraRenbahnnetz StraBenbahnnetz 2 Varianten:
Schienen- fend Nijmegen Nijmegen und a) deutsches Netz
netz konventionelles b) niederléan-
deutsches disches und
Bahnnetz deutsches Netz
Hochstge- 80 km/h | 80 km/h in der 80 km/h in der 120 km/h
schwindig- aullerhalb | Stadt und 100 km/h | Stadt und 100 km/h
keit der Stadt |auf3erhalb der auf3erhalb der
Stadt Stadt
Antrieb Dieselbus | 1a/b: Hybrid Hybrid Diesel

1c/d: elektrisch




6.2 Alternativen

Aus den verschiedenen Kombinationen von verschiedenen genannten

Tabelle 6.3: Einfluss auf heutige Busverbindungen

Intervall Haupt-/Nebenverkehrszeit Argumentation
Strecke Null Null {1 (2 (2 |2 |3
i alc|lbdla |b |a/b
Stral3enbahn
(Innenstadt —) X X |30 |30
Nijmegen-Kleve
Stral3enbahn
(Innenstadt —) X X 30
Nijmegen-Groesbeek
Tram-Train
(Innenstadt —) X X 30" |30
Nijmegen-Airport
Tram-Train
(Innenstadt —) X X 30
Nijmegen-Groesbeek
Zug f
Nijmegen-Disseldorf X X 30
Bus 5 Beuningen-De Parallelen je nach
Horst 15 15’ |30' |30' [30' [30' (30" |Stralenbahn-/
Zugfrequenz
Bus 25 Lent- ’ 307 |, , , , , |Parallelen
Groesbeek 807X X X
Bus 10 Nijmegen- Neues Straenbahnnetz
Nijmegen 4 4 IX |X |X |X [4 |Nijmegen ersetzt
Buslinie 10
Bus 55 Kleve- , , \ , , , , |Parallelen, aber
Groesbeek 60 60" |60 60" 60" 60" |60 erschlieRende Funktion
9 X |60’ 60" |60 |60" |07 |, megen U
Kranenburg
S? 58 Emmerich- 60 30 Ix Ix Ix Ix Ix Parallelen
Nijmegen
SB 58 Emmerich- X X 60' 160" 160" 60" 160" Ersetzt.SBSB zwischen
Kleve Emmerich und Kleve
Bus 70 Goch-Kleve 60 60 |60 60" 60" I60" 60" Parallglen,aber '
erschlieRende Funktion
Bus 73 Airport- 60' 60 60 l60" Ix 60' Tram-Train ersetzt Bus
Kevelaer
SL 17 Airport-Goch 60' 60" |60' |60' |[X [X [60' |Tram-Train ersetzt Bus
SW1 Airport-Weeze 60' 60’ |60' |60' |X |X |60' |Tram-Train ersetzt Bus

Hauptanforderungen entstehen unterschiedliche Alternativen. Eine
Hauptanforderung kann die Wahlmdglichkeiten bei anderen
Hauptanforderungen jedoch einschranken. Die Wahl des
Transportmittels hat zum Beispiel zum Grof3teil Einfluss auf die
Haltestellen, das Sicherungssystem und die Integration in den
bestehenden Bahnverkehr.

In Tabelle 6.2 ist eine Ubersicht einer Anzahl von logischen

Kombinationen von Hauptanforderungen dargestellit.

In Tabelle 6.3 ist dargestellt, welche Busverbindungen in der heutigen

Situation angeboten werden und welchen Einfluss die Umsetzung der

verschiedenen Alternativen und Varianten auf diese Busverbindungen

hat.

6.3 Null+-Alternative

Um die Varianten mit der Situation zu vergleichen, bei der die
Bahnverbindung nicht reaktiviert wird, wurde die Null+-Alternative
global betrachtet. Diese Alternative wird nicht auf dieselbe Art und
Weise wie die anderen Alternativen untersucht, wird bei der Analyse
jedoch als Referenz einbezogen.

Strecke: In der Null+-Alternative wird von den bestehenden
Busverbindungen ausgegangen. Der Streckenverlauf wurde nicht
geandert.

Netz: Die Verbindung wird hinsichtlich der Fahrzeuge an die

bestehenden Produktkonzepte angepasst.
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Funktion / Haltestellen:  In der Null+-Alternative werden die
Haltestellen nicht geandert.

Frequenz: Die Frequenz betragt 2x/Stunde zwischen Nijmegen —
Groesheek — Kleve. Um von Nijmegen nach Airport Weeze zu reisen,
sind zwei Umstiege erforderlich.

Busnetz: Das Busnetz wird in der Null+-Alternative optimiert. Fur diese
Optimierung wird die Frequenz der Buslinien 57 und 58 zu den
Uhrzeiten, zu denen die Linien in Betrieb sind, auf 2x/Stunde erhoht.

Die weiteren Buslinien in der Region bleiben unverandert.

6.4 Alternative 1: StraRenbahn Nijmegen — Kleve

Strecke: Die erste Alternative besteht aus einer
StraRenbahnverbindung zwischen Nijmegen und Kleve mit einer
Anbindung an das Zentrum von Nijmegen. In Kleve wird der Umstieg
zum deutschen Eisenbahnnetz méglich sein. In Nijmegen besteht die
Moglichkeit, auf das niederlandische Eisenbahnsystem umzusteigen.
Aufgrund der Sicherheit ist es weder auf niederlandischer noch auf
deutscher Seite mdglich, Giber Schienen zu fahren, auf denen Ziige
eingesetzt werden. Die StralRenbahn fahrt zwischen Groesbeek und
Nijmegen Uber eine noch bestehende Bahnstrecke.

Netz: Die Verbindung wird im Hinblick auf Fahrzeuge, Schienensystem
und Linienfihrung an das kiinftige StraRenbahnnetz in Nijmegen

angepasst.
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Funktion / Haltestellen: Diese StralRenbahnverbindung ist vor allem
auf den Regionalverkehr ausgerichtet und bedient Nijmegen —
Heyendaal — Groesbeek — Kranenburg - Kleve. Aufgrund der regionalen
Funktion passt mdglicherweise die Bedienung einer Haltestelle in

Donsbriiggen und Nitterden und am Tiergarten in Kleve zu dieser

Abbildung 6.1: Alternative 1a/b/c/d StraBenbahn Nijmegen — Kleve




Alternative.

Frequenz: Fur die StralRenbahnlinie gibt es zwei Varianten:

Variante la/c: 2x/Stunde zwischen Nijmegen und Kleve

Variante 1b/d: 2x/Stunde zwischen Nijmegen und Kleve und
Verdichtung 2x/Stunde zwischen Nijmegen und
Groesbeek

Referenzfahrzeug: In Variante 1la und 1b wurde eine Hybrid-

StralRenbahn mit einer Spitzengeschwindigkeit von 100km/h

bertcksichtigt. In Variante 1¢ und 1d wurde eine elektrische

RegioCitadis (mit Oberleitung) bertcksichtigt.

Busnetz: Die Frequenz von Linie 5 wird 2x/Stunde. Aufgrund der

Parallelen mit der Bahnverbindung wird der Betrieb von Linie 25

eingestellt. In Kombination mit der Bahnverbindung bleibt unabhangig

von der Variante 4x/Stunde eine Verbindung Nijmegen-Groesbeek. Die

Linie SB58 fahrt nur von Emmerich nach Kleve, nicht zwischen Kleve —

Nijmegen. Die Linie 57 Nijmegen — Kranenburg ersetzt die Buslinie

SB58 und fahrt in der Hauptverkehrszeit 2x/Stunde und in der

Nebenverkehrszeit 1x/Stunde. Die anderen Linien bleiben unverandert.
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6.5Alternative 2: Tram-Train Nijmegen — Airport Wee  ze

Strecke: Der Tram-Train verbindet das Zentrum von Nijmegen mit dem
Airport Weeze Uber die Bahnhofe Nijmegen und Weeze. In
Deutschland ist es moglich, unter bestimmten Voraussetzungen so
genannte Tram-Trains auf dem Schienennetz zuzulassen. Dadurch ist
es maoglich, die Verbindung zwischen Nijmegen und Kleve bis zum
Airport Weeze zu verlangern. Zwischen Kleve und Weeze wird die
bereits bestehende deutsche Bahnstrecke genutzt. In den Niederlanden
ist es fir diese speziellen Fahrzeuge noch nicht tblich, das
Hauptschienennetz zu nutzen. Zwischen Groesbeek und Nijmegen wird
von der zum Teil noch vorhandenen Bahnstrecke Gebrauch gemacht.
Netz: Die Verbindung ist hinsichtlich der Fahrzeuge, des
Schienensystems und der Linienfiihrung an das kiinftige
StraRenbahnnetz in Nijmegen angepasst. Zwischen Kleve und Weeze
wird im Prinzip die bestehende Schieneninfrastruktur genutzt.

Funktion / Haltestelle: Innerhalb von Nijmegen hat der Tram-Train
eine lokale Funktion und zwischen Nijmegen und Airport Weeze eine
interregionale Funktion. Der Tram-Train wird an den bestehenden
Haltestellen zwischen Weeze und Kleve und in Kranenburg,
Groesbeek, Nijmegen Heyendaal und Nijmegen halten.

Frequenz:

Variante 2a :2x pro Stunde zwischen Nijmegen und Airport Weeze
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Variante 2b :2x pro Stunde zwischen Nijmegen und Airport Weeze und
Verdichtung 2x pro Stunde zwischen Nijmegen und
Groesbeek.

Referenzfahrzeug: RegioCitadis, Spitzengeschwindigkeit 100 km/h

Busnetz: Die Frequenz der Linie 5 wird 2x pro Stunde. Aufgrund von

Parallelen mit der Bahnverbindung wird der Betrieb der Linie 25

Abbildung 6.2: Alternative 2 a/b Tram-Train Nijmegen — Airport Weeze




eingestellt. Die Linie SB58 fahrt nur die Strecke Emmerich - Kleve. Die
Linie 57 Nijmegen — Kranenburg ersetzt die SB 58 zwischen Nijmegen -
Kranenburg und fahrt in der Hauptverkehrszeit 2x pro Stunde und in der
Nebenverkehrszeit 1x pro Stunde. Der Betrieb der Busverbindungen
73, SL17 und SW1 zum Flughafen wird eingestellt. Die Buslinien 55

und 70 bleiben unverandert.

6.6 Alternative 3: Zug Nijmegen — Duisseldorf

Strecke: Die heutige Zugverbindung zwischen Disseldorf und Kleve,
der Niers-Express, wird bis Nijmegen verlangert.
Netz: Die Sicherungssysteme in Deutschland und den Niederlanden
sind unterschiedlich. Dafir gibt es verschiedene mdgliche Lésungen:
Die Fahrzeuge werden mit dem niederlandischen System, mit dem
deutschen System oder mit beiden Systemen ausgestattet. Zwei
Varianten sind realistisch:
Variante 3a: Die Zuge sind mit dem deutschen Sicherungssystem
ausgestattet und fahren in den Niederlanden auf einer zum Teil
noch vorhandenen dritten Schienenstrecke auf einem
unabhéngigen Bahnkdérper nach Nijmegen.
Variante 3b : Die Ziige sind mit dem niederlandischen
Sicherungssystem (ATB-NG) und dem deutschen
Sicherungssystem (Indusie) ausgestattet. In den Niederlanden wird
der Zug in die bestehende Schienenstrecke der Maas-Linie

eingegliedert.

Funktion / Haltestellen: Diese Verbindung ist auf den interregionalen
Verkehr ausgerichtet. Es entsteht eine direkte Verbindung zwischen
Nijmegen und Dusseldorf Uiber Kleve. Der Zug wird an den
bestehenden Haltestellen der Strecke Dusseldorf — Kleve in
Deutschland und auBerdem in Kranenburg, Groesbeek, Nijmegen
Heyendaal und Nijmegen halten.

Frequenz: 2x pro Stunde (06.00-20.00 Uhr) 1x pro Stunde (20.00-
24.00 Uhr)

Referenzfahrzeug: Lint 41, Spitzengeschwindigkeit 120 km/u

Busnetz: Die Linie 5 wird 2x pro Stunde fahren. Aufgrund der
Parallelen mit der Bahnverbindung wird der Betrieb der Linie 25
eingestellt. Die Linie SB58 fahrt nur zwischen Emmerich und Kleve. Die
Linie 57 Nijmegen — Kranenburg ersetzt die SB 58 Nijmegen -
Kranenburg und fahrt in der Hauptverkehrszeit 2x pro Stunde und in der
Nebenverkehrszeit 1x pro Stunde. Die anderen Buslinien 55, 70, 73,
SL1 und SW1 bleiben unverandert.
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B

Abbildung 6.3: Alternative Zug Nijmegen — Diisseldorf

Variante A: Schiene auf unabhangigem Bahnkérper zwischen Nijmegen und
Abzweigung Malden

Variante B: gemeinsame Nutzung der Maas-Linie zwischen Nijmegen und
Abzweigung Malden
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/ VERKEHRSNACHFRAGE UND BETRIEBLICHE
ASPEKTE
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7. VERKEHRSNACHFRAGE UND BETRIEBLICHE ASPEKTE

In diesem Kapitel werden fir jede Variante die Verkehrsnachfrage und
die Betriebskosten berechnet. Zusammen mit den Kosten fir das
Anlegen der Infrastruktur bilden diese Berechnungen die Grundlage fir
den Kostendeckungsgrad, die Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen
Kennzahlen und die Standardisierte Bewertung (Kapitel 9). In Abschnitt
7.1 werden die Ergebnisse der Studie zur Verkehrsnachfrage dargelegt.
In Anlage 3 werden diese Ergebnisse eingehender erlautert. In
Abschnitt 7.2 werden die Ergebnisse der Studie zur betrieblichen
Planung des Fahrplans dargelegt.

Anlage 4 enthalt eine ausfiihrliche Darstellung dieser Fahrplane. Fir
jeden Fahrplan wird auch eine Infrastruktur bendtigt, um diesen
umsetzen zu kénnen. Die Ergebnisse der Untersuchung, welche
Infrastruktur im Hinblick auf Bau und Verwaltung benétigt wird und

welche Investitionen und Kosten damit einhergehen, folgen in Kapitel 8.

7.1 Verkehrsnachfrage
Zunachst wird in Abschnitt 7.1.1 erlautert, wie die
Verkehrsnachfrage berechnet wurde. Anschliel3end wird das

Ergebnis der Verkehrsnachfrage in Abschnitt 7.1.2 prasentiert.

7.1.1 Berechnungsmethode fir die Verkehrsnachfrage

Zur Erstellung einer Prognose fiir die Verkehrsnachfrage kénnen
verschiedene Methoden angewendet werden. In dieser Studie hat man
sich dafir entschieden, die Verkehrsnachfrage aller Bahnhofe anhand
einer deutschen Methode zu ermitteln, da die langste Strecke der
Verbindung in Deutschland liegt. Mit einer in den Niederlanden
angewendeten Methode wurde eine Sensitivitatsanalyse durchgefihrt,
indem man die Zahl der ein- und aussteigenden Reisenden fir zwei

Bahnhofe, Groesbeek und Kranenburg, berechnet hat.

Beschreibung der in Deutschland angewendeten Method e

Bei der Berechnung der Anzahl der Reisenden, die eine
Bahnverbindung nutzen, wird erst die Gesamtanzahl der Reisenden im
offentlichen Verkehr fiir den betreffenden Korridor ermittelt (Fahrgaste,
die sowohl den Bus als auch die Bahnverbindung nutzen). Um die
Gesamtzahl der Reisenden im offentlichen Verkehr zu ermitteln, wurde
auf der niederlandischen Seite der Grenze eine Quelle-Ziel-Matrix des
Autoverkehrs mit den Verbindungen der heutigen Situation und den
voraussichtlichen Verbindungen im Jahr 2025 herangezogen. Als
Grundlage hierfur diente das Verkehrsmodell Stadtregion Arnhem-
Nijmegen. Der Teil dieses Modells, der den 6ffentlichen Verkehr betrifft,
liefert Daten, die fur den grenziiberschreitendem Verkehr nicht
zuverlassig genug sind. Deshalb wurde anhand der heutigen Anzahl

der Busreisenden und des vorraussichtlichen Wachstums des Verkehrs
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bestimmt, wie viele Reisende im Jahr 2025 die 6ffentlichen
Verkehrsmittel nutzen werden.

Fur die deutsche Seite der Grenze wurde mit einer Prognose der
Quelle-Ziel-Matrix von 2015 gearbeitet. Anhand des
Bevolkerungswachstums bis 2025 wurden die Ergebnisse in der
Quelle-Ziel-Matrix bis 2025 extrapoliert.

Beide Quelle-Ziel-Matrizen wurden zusammengefligt und enthalten die
Daten der beiden inlandischen Verbindungen. Au3erdem wurden beide
Modelle nebeneinander gelegt, um den grenziiberschreitenden Verkehr
zu ermitteln.

Anhand des Vergleichs wurde eine prozentuale Aufteilung fiir Reisen in
offentlichen Verkehrsmitteln und Reisen im Auto vorgenommen. Daraus
ergibt sich eine Matrix fur den 6ffentlichen Verkehr und den
Autoverkehr mit Mobilitatsprognosen fur 2025. Diese Matrizen dienen
als Grundlage fir die Berechnung der Verkehrsnachfrage der
Alternativen. In Anlage 3 wird ausfihrlicher auf diese Methode
eingegangen.

Die Berechnung der Verkehrsnachfrage fir die Alternativen ist auf
Verkehrsverbindungen fiir jede Alternative/Variante gemaR der
vorgeschriebenen Methode der in Deutschland verwendeten
~Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des

offentlichen Verkehrs" ausgerichtet. Bei der Ausarbeitung der
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Verkehrsnachfrage werden Anderungen der Fahrzeit, des Angebots
und der Qualitat der Verbindung berticksichtigt.

Die neuen Verkehrsbewegungen, die zwischen den Alternativen
(Mitfall) und Null+ (Ohnefall) entstehen, werden berechnet. Fiir die
Situation im Jahr 2025 wird von einer Null+-Alternative mit einem
optimierten Busnetz ausgegangen. Das Ergebnis der Berechnungen
pro Alternative/Variante ist eine Anderung des Beférderungsvolumens
fur das gesamte Netz des o6ffentlichen Verkehrs auf dem betreffenden
Korridor im Vergleich zur heutigen Situation. Die neuen
Verkehrsbewegungen entstehen aufgrund der neuen Bahnverbindung.
Ein Teil der Verkehrsbewegungen entsteht aufgrund der
Neuausrichtung der Reisenden; ein anderer Teil der neuen
Verkehrshewegungen entsteht, weil Reisende, die bei der Null+-
Alternative mit dem Auto fahren, das Verkehrsmittel wechseln und auf
die Bahnverbindung umsteigen. Neben diesen neuen
Verkehrshewegungen wird ermittelt, wie viele Reisende, die die

heutigen Busverbindungen nutzen, die Bahnverbindung nutzen werden.

Beschreibung der Sensitivitatsanalyse
Die Sensitivitat der Ergebnisse der Verkehrsnachfrage wurden anhand
von drei verschiedenen Methoden analysiert:

Indem ein bereits bestehender Bahnhof in der Region mit einem

kunftigen Bahnhofsstandort verglichen wird, kann die Zahl der ein-



und aussteigenden Reisenden ermittelt werden. Bei dem Vergleich
werden unter anderem die Frequenz der Verbindung, das zugrunde
liegende offentliche Verkehrsmittelnetz, die Lage des Bahnhofs im
Verhéltnis zur Bebauung und das Hinterland, das den Bahnhof
nutzen kann, betrachtet.

Auf der Grundlage der Anzahl der Einwohner und der Arbeitsplatze
innerhalb eines bestimmten Umkreises des Bahnhofs kann ermittelt
werden, wie viele ein- und aussteigende Reisende den Bahnhof
nutzen werden. Dabei wird berlicksichtigt, dass Einwohner, die in
einer groBeren Entfernung zum Bahnhof wohnen, die
Bahnverbindung nicht so schnell nutzen werden wie Einwohner, die
in einem Radius von 500 Metern um den Bahnhof wohnen.
AulRerdem werden beeinflussende Faktoren wie eine
konkurrierende/anschlie3ende Buslinie mitberiicksichtigt.

Anhand der bestehenden Anzahl der Reisenden im 6ffentlichen
Verkehr kann ermittelt werden, wie viele Reisende den Bahnhof
nutzen werden. Bei dieser Methode spielen vor allem die Frequenz
und die Reisezeit eine wichtige Rolle, um die Anzahl der ein- und

aussteigenden Reisenden zu ermitteln.

Die Reisezeiten sind je nach Variante unterschiedlich. Wenn diese

% % g =1/, 2

L |s8RkS g .5 |-s8| N5 | N
Variante 2|85 85+9 88 |HES| Bs | &
Anzahl der
Fahrgaste 7.500 | 7.900 9.700 10.100 | 7.800 7.800
Davon neue
Fahrgaste 100 | 3.900 | 4.300 6.300 6.700 4.300 4.300
Gesamtzahl der Un-
Fahrgaste, die Zu-
vorher mit dem Bus tref-
fuhren fend | 3.600 | 3.600 4.100 4.100 3.500 3.500
Maximale
Linienbelegung 4.000 | 4.100 4.200 4.300 4.300 4.300
Wenn bis in die Innenstadt Nijmegen weitergefahren wird, muss die Anzahl der
Fahrgéaste je nach Variante um 75-150 erhéht werden. Diese Fahrgaste kommen von
unterschiedlichen Abfahrtsorten.

Unterschiede erheblich sind, wird dies berlcksichtigt. Dies ist bei
StralRenbahn, Tram-Train und Zug der Fall und bei
Frequenzunterschieden.

Der Unterschied zwischen elektrischen und Hybrid-Stralenbahnen
betragt maximal einige Minuten pro Gesamtstrecke. Auf Teilstrecken
sind die Unterschiede geringer, diese sind unerheblich. Deshalb
entspricht die Verkehrsnachfrage von Variante 1a der
Verkehrsnachfrage von 1c¢ und die Verkehrsnachfrage von Variante 1b

der Verkehrsnachfrage von 1d.
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7.1.2 Ergebnisse fir die Verkehrsnachfrage

Null+-Alternative

Der Verkehrsnachfrage in der Null+-Alternative liegt ein optimaler

Busdienst mit einer Anpassung fur die Linien 57 und SB58 zugrunde.

Gegeniber der heutigen Situation nutzen im Jahr 2025 insgesamt

10.500 Reisende taglich die offentlichen Verkehrsmittel im Korridor

Nijmegen — Groesbeek — Kranenburg — Kleve — Weeze in beiden

Richtungen. Das bedeutet eine Zunahme der Nutzung um 1,5 %

gegentber der voraussichtlichen Situation im Jahr 2025 ohne

Tabelle 7.2 Ein- und aussteigende Fahrgaste pro Tag

Variant
2 = 2| o
] . = = = = i
3 G+ 5 = S+ 5 g g

CSE|SRET E |Fes| No N

B5G| 8589 | 58 | gf¢o o = g
Bahnhof AMWald0na> N - N> o« O ™
Airport Weeze 500 500
Weeze 800 800 200 200
Goch 1.400 1.400 400 400
Bedburg-Hau 1.100 1.100 300 300
Kleve 2.300 2.300 2.900 2.900 2.000 2.000
Kleve Tierpark 600 600 0 0 0 0
Donsbriiggen 100 100 0 0 0 0
Nitterden 100 100 0 0 0 0
Kranenburg 500 500 600 600 600 600
Groesbeek 2.300 2.700 2.500 2.900 2.300 2.300
Nijmegen-Heyendaal 5.000 5.300 5.300 5.600 5.500 5.500
Nijmegen- -78 -
Hauptbahnhof 4.000 4.100 4.200 4.300 4.300 4.300
Insgesamt 14.900 | 15.700 19.300 20.100 15.600 15.600

Anpassungen des Busnetzes.
Alternativen

Die Anzahl der Reisenden, die diese Linie taglich nutzen,

liegt je nach gewahlter Variante zwischen 7.500 und 10.100 (siehe
Tabelle 7.1). Davon sind 3.900-6.700 Reisende neu im 6ffentlichen
Personennahverkehr und 3.500-4.100 liefert das zugrunde liegende

Busnetz, diese wechseln zur Bahnverbindung.

Die Zahl der potenziellen neuen Fahrgaste ist am grof3ten, wenn die
Bahnlinie bis zum Airport Weeze verlangert wird (Variante 2a/b). Das
liegt jedoch an der Frequenzerhdéhung zwischen Kleve und Weeze und
weniger an der Anbindung an den Flughafen. Eine einfache
Kontrollberechnung: Aus vom Airport Weeze Ubermittelten Daten geht
hervor, dass am Airport Weeze 4,2 Millionen Fluggéaste ankommen
bzw. abfliegen. 43,2 % der Fluggaste kommen aus den Niederlanden
oder reisen in die Niederlande,

wobei davon ausgegangen wird, dass aufgrund des begrenzten
Einflussbereichs der Bahnverbindung 3-4 % der Gesamtzahl der
Reisenden die Bahnverbindung nutzen. Das bedeutet, dass maximal
150-200 Reisende die Bahnverbindung mit den Niederlanden t&glich
nutzen. AuRerdem kommen noch 100-150 Reisende aus Deutschland.
Dazu kommen noch einige Reisende, die derzeit mit dem Bus fahren,

und Personen, die Fluggéste abholen und bringen, die die Verbindung



zwischen Weeze und Airport Weeze nutzen. Diese Zahlen
unterstreichen die Prognosen aus Tabelle 7.2.

Unabhangig von der Variante ist die Streckenabschnittsbelegung
zwischen Nijmegen und Nijmegen Heyendaal am gréRten. Die
Linienbelegung fiir diesen Korridor liegt je nach Variante zwischen
4.000 und 4.300 Fahrgasten pro Tag (siehe Tabelle 7.3). Dabei wurden
die Zahlen fir die Maas-Linie/Buslinie 10 nicht beriicksichtigt, da es
sich hierbei um eine selbststandige Verbindung handelt.

Fur die StralRenbahn-/Tram-Train-Alternativen wird davon
ausgegangen, dass auf dem Vorplatz des Hauptbahnhofs Nijmegen
gehalten wird und die Linie weiter bis ins Zentrum fiihrt. Obwohl die
Weiterfihrung in die Innenstadt nicht zum Umfang dieser Studie gehort,

wurden die Auswirkungen dennoch berechnet.

In den heutigen Berechnungen reisen mit dieser
StralRenbahnverbindung etwa 4.000-4.300 Reisende in Richtung
Nijmegen. Um die Verkehrsnachfrage fir eine Weiterfihrung ins
Zentrum zu berechnen, wurde als MaRRstab bertcksichtigt, dass 1/3 der
Reisenden weiter ins Zentrum fahrt. Fur alle weiteren Reisenden ist das
Endziel der Hauptbahnhof Nijmegen oder sie fahren mit dem Zug
weiter. Die Reisenden in Richtung Zentrum verbuchen einen
Zeitgewinn von etwa 10 minuten. Auf der Grundlage von
Erfahrungswerten ist bekannt, dass in dieser Situation 5-10 % mehr

Reisende die StralBenbahnverbindung nutzen werden. Das heil3t, dass

bei einer Weiterfiihrung der Linie ins Zentrum etwa 75 -150 zusétzliche
Reisende von der Verbindung Gebrauch machen. Au3erdem reisen
natirlich auch die Fahrgaste, die die Verbindung Heijendaal —
Waalsprong (Bemmel) nutzen, auf dieser Teilstrecke.

Bei den Varianten, bei denen zwischen Nijmegen und Groesbheek

Verdichtungsfahrten vorgesehen sind und die Frequenz von 2x pro

Tabelle 7.3 Belegung pro Tag in beide Richtungen

Variant
Bahnhof c -
< c 5 I j=))
< < = £ , c
g S5 s e 2| ¢
5| &S| = |g+5| 28| %
s 858 .E |=g8| Ng | N
85 (38:| 4 [dE2| 8 &
Airport Weeze
500 500
Weeze
1.300 1.300 500 500
Goch
2.200 2.200 800 800

Bedburg-Hau

2.600 2.600 1.200 1.200

Kleve

2.300 |2.300 2.400 2.400 2.100 2.100

Kleve Tierpark

2.000 |2.000 2.400 2.400 2.100 2.100

Donsbriiggen

1.900 |1.900 2.400 2.400 2.100 2.100
Nitterden

1.900 |1.900 2.400 2.400 2.100 2.100
Kranenburg

1.700 |1.700 2.100 2.100 1.800 1.800
Groesbeek

2.800 |3.200 3.200 3.700 2.900 2.900

Nijmegen-Heyendaal*

4.000 |4.100 4.200 4.300 4.300 4.300

Nijmegen-
Hauptbahnhof* -79-




Stunde auf 4x pro Stunde erhoht wird, steigt die Anzahl der Reisenden
um etwa 400. Dies gilt sowohl fur Alternative 1 als auch fur Alternative 2
und hangt nicht von der Weiterfiihrung ins Zentrum ab.

Die Belegung in der Hauptverkehrszeit variiert zwischen 240 und 260
Reisenden pro Stunde pro Richtung. Durch die voraussichtliche
Belegung in der Hauptverkehrszeit reicht es aus, mit einem
StraRenbahn- oder Zugwagen pro Fahrt zwischen Nijmegen — Kleve /
Airport Weeze zu fahren.

Die Sensitivitat der Ergebnisse aus der vorgenannten Studie wurde
anhand von Methoden entsprechend Abschnitt 7.1.1 analysiert. In
Anbetracht des Prognosejahres 2025 und der Ungenauigkeit jeder
Prognose ist das Ergebnis der Sensitivitatsanalyse, dass die
berechneten Werte im Hinblick auf die Gré3enordnung
Ubereinstimmen. Allerdings gilt, dass die Zahlen Uber die in
Deutschland angewandte Methode etwas hdher liegen als die Zahlen

aus der Sensivitatsanalyse.

7.1.3 Zusammenhang mit anderen Projekten

Die Verkehrsnachfrage wurde fir die Verbindung (Nijmegen
Innenstadt—) Nijmegen Hauptbahnhof — Kleve (— Airport Weeze)
berechnet. Nijmegen Innenstadt ist nicht im Umfang dieser Studie
enthalten, wurde auf Wunsch der teilnehmenden Partner jedoch in die

Berechnung mit einbezogen. Auf einigen Streckenabschnitten trifft
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diese Verbindung jedoch auf andere Verbindungen, wie die
StraRenbahn in Nijmegen, die Maas-Linie und den Niers-Express. Auf
den Abschnitten, die von einem Zusammentreffen betroffen sind, wurde
die Verkehrsnachfrage der zusammentreffenden Verbindungen weder
in Bezug auf Kosten noch in Bezug auf Ertrage berlicksichtigt.
Systematisch kann dies wie folgt dargestellt werden:

Fur ein StraBenbahnsystem ist es wichtig, wie viele Reisende in die
Innenstadt weiterfahren. Hierbei handelt es sich um 75 bis 150
Reisende. Angesichts der geringen Zahlen kann nicht genau genug
angegeben werden, welcher Anteil davon aus Deutschland und welcher
aus Groesheek kommt. In Abbildung 7.1 ist ein Schema der

Fahrgastzahlen dargestellt.

7.2 Berechnung der Betriebskosten

In diesem Abschnitt wird auf die Betriebskosten eingegangen. Zuerst
wird die Vorgehensweise erlautert (Abschnitt 7.2.1). AnschlieBend wird
die Beschreibung der Betriebskosten pro Variante préasentiert (Abschnitt
7.2.2). In Abschnitt 7.2.3 werden die Ergebnisse der Berechnung der
Betriebskosten beschrieben. Die vollstdndige Untermauerung der

Berechnungen ist in Anlage 4 enthalten.



7.2.1 Vorgehensweise bei der Berechnung

Ziel der Berechnungen der Betriebskosten ist es, einen Einblick in die
Betriebskosten der Varianten zu erhalten. Die Betriebskosten setzen
sich aus folgenden Kosten zusammen:
Kosten pro gefahrener Kilometer (alle Kosten, die durch das
Fahren eines Kilometers entstehen)
Kosten der Dienstplanstunden (alle Kosten, die dadurch entstehen,
dass ein Fahrzeug eine Stunde lang fahrt)
Kosten der Fahrzeuge (alle Festkosten, die unabhéngig vom

Fahreinsatz des Fahrzeugs entstehen)

Fur alle in Kapitel 6 entwickelten Varianten wurde durch Simulationen

Abbildung 7.1: Schematisierung Nijmegen — Kleve - Weeze

mit dem Programm OpenTrack der Betriebseinsatz, was Fahrzeuge,
Fahrplankilometer und Fahrplanstunden betrifft, in Bezug auf den
Betrieb ermittelt. Diese Daten werden bendétigt, um die Betriebskosten
zu ermitteln. Auf der Grundlage der Simulationen werden auch die

erforderliche Infrastruktur und die Stabilitat des Fahrplans angegeben.

Die Simulationen vermitteln einen guten Eindruck davon, ob ein
Konzeptfahrplan auf der in den Ausgangspunkten definierten
Infrastruktur realisierbar ist. Wenn der Konzeptfahrplan nicht
realisierbar ist, werden infrastrukturelle L6sungen eingebaut, damit der

Effekt der infrastrukturellen Lésungen getestet werden kann.

Wenn die Kombination des Fahrplans und der Infrastruktur stabil und
solide ist, werden die Fahrzeiten abgelesen. Mit stabil ist gemeint, dass
keine Verzdgerung verursacht wird. Solide bedeutet, dass eine
Verzogerung schnell wieder aufgeholt werden kann.

Die Kilometer, die pro Jahr zurtickgelegt werden, werden anhand der
Anzahl der Fahrten und der zuriickgelegten Entfernung pro Fahrt
berechnet. Die Anzahl der Kompositionen, die am verkehrsintensivsten
Zeitpunkt der Woche bendtigt wird, wird ermittelt, indem man
OpenTrack vom Hauptverkehrszeitraum ein Basisstundenschema
anfertigen lasst. Es wurde davon ausgegangen, dass die Alternativen 1
und 2 als einzelner Dienst gefahren werden, sodass die berechnete

Anzahl der Kompositionen eine Obergrenze ist. Wenn in Nijmegen
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weitergefahren wird (StraBenbahn, Tram-Train), werden eventuell

weniger Kompositionen benétigt.

Abbildung 7.2: Input und Output OpenTrack

7.2.2Betriebsbeschreibung pro Variante

In diesem Abschnitt wird der Betrieb pro Alternative (und den

dazugehdrigen Varianten) beschrieben. Fir alle Varianten werden
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einige Merkmale in Bezug auf die Infrastruktur, Soliditat, Betriebskosten
und die (maximale) Anzahl der benétigen Kompositionen beschrieben.
Bei den Alternativen 1 und 2 (StraRenbahn und Tram-Train) ist die
Rahmenbedingung einzuhalten, dass diese Alternativen nur gleichzeitig
oder nach Einrichtung einer StadtstralRenbahn in Nijmegen realistisch
sind. Dies hangt mit dem GroRenvorteil bei der Anschaffung, dem

Betrieb und der Wartung der Fahrzeuge zusammen.

Null+

Auf der Grundlage der heutigen Fahrzeiten wurden die
Frequenzerhdéhungen in die Berechnungen einbezogen. Dabei wurde
eine Zunahme von 10.000 Fahrplanstunden fir die Linie 57/58

berechnet. Die Betriebszeiten sind unverandert.

Variante la/c: 2x pro Stunde Strallenbahn/Tram-Train  zwischen
Nijmegen und Kleve

Fur diese Varianten reicht die alte Strecke aus. Die geringe Frequenz
ermoglicht die Entwicklung eines Fahrplans, bei dem Fahrzeuge
einander nur in Kranenburg zu passieren brauchen. Durch die geringe
Frequenz und die kurze Entfernung vom Abfahrts- bis zum Zielort ist
der betriebliche Einsatz fiir diese Varianten relativ gering. Dieser
Fahrplan kann mit maximal drei Kompositionen gefahren werden und

ist ziemlich solide. Es besteht die Wahrscheinlichkeit, dass durch eine



optimale Interaktion mit dem StralRenbahnsystem in Nijmegen nur zwei
zusatzliche Kompositionen bendtigt werden. Der Grund dafir ist, dass
der Umlauf mit drei Kompositionen eine so hohe Reserve ergibt, dass

bei einer optimalen Integration mit dem Straenbahnnetz in Nijmegen

nur wenige Minuten gewonnen zu werden brauchen, um eine

Komposition einzusparen.

Variante 1b/d: 2x pro Stunde eine StraBenbahn zwisc  hen Nijmegen
und Kleve und 2x pro Stunde Verdichtung zwischen Ni  jmegen und
Groesbeek

Diese beiden Varianten werden ab hier in vier Varianten unterteilt:
Beide Varianten kénnen namlich durch Einrichtung einer Ausweiche bei
Malden (Variante 1b und 1d) oder die Einrichtung einer Wendeanlage

in Groesbeek (Variante 1b2 und 1d2) realisiert werden.

Variante 1b/1d: Ausweiche bei Malden

Durch die erhéhte Frequenz zwischen Nijmegen und Groesbeek ist die
alte Strecke nicht mehr ausreichend. Eine mdgliche Lésung ist der Bau
einer zwei Kilometer langen Ausweiche bei Malden. Die Anzahl der
zuriickgelegten Kilometer und der eingeplanten Fahrstunden ist im
Verhéltnis zur Variante 1la/c erhoht. Diese Erhdhung ist vollstandig auf
die erhdhte Frequenz zwischen Nijmegen und Groesbeek
zurlickzufiihren. Fur diese Verbindung werden vier Kompositionen

bendtigt, wobei alle Kompositionen in einem Umlauf das eine Mal eine

Fahrt nach Kleve machen und das andere Mal nach Groesbeek. Diese
Verbindung ist solide, wenn der Ort, an dem Fahrzeuge einander laut
Fahrplan passieren miissen, im Falle einer Verspatung unveréndert
bleibt.

Variante 1b2/1d2: Wendeanlage in Groesbeek

Eine andere mdgliche Lésung, um eine erhéhte Frequenz zwischen
Nijmegen und Groesbeek zu ermdglichen, ist der Bau eines
zusatzlichen Gleises in Groesbeek. Die Anzahl der zuriickgelegten
Kilometer pro Jahr entspricht der Anzahl bei einer Ausweiche bei
Malden, die Anzahl der Fahrplanstunden ist jedoch erhéht. Das ist
darauf zurlickzufiihren, dass die Passierzeiten der Fahrzeuge in
Groesbeek langer sind. Die Anzahl der Kompositionen ist jedoch
unverandert. Eine Wendeanlage in Groesbeek ergibt einen weniger

soliden Fahrplan als eine Ausweiche bei Malden.

Variante 2a: 2x pro Stunde ein Tram-Train zwischen  Nijmegen und
Airport Weeze ohne Halt in Donsbriiggen, Nitterdenu  nd Kleve
Tiergarten

Fur diese Variante reicht die alte Strecke aus. Die Frequenz der
Verbindung zwischen Nijmegen — Airport Weeze ist gering, sodass
ausschlieRlich mit den bereits bestehenden Passiermdglichkeiten bei
Bahnhofen in Deutschland ein Fahrplan entwickelt werden kann. Die

Anzahl der zuriickgelegten Kilometer und die Anzahl der eingeplanten
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Fahrstunden ist wesentlich héher als bei den Varianten mit
StralRenbahnfahrzeugen. Das hangt damit zusammen, dass die
Endhaltestelle jetzt nicht bei Kleve, sondern beim Airport Weeze liegt.
Dadurch, dass die Endhaltestelle weiter von Nijmegen entfernt ist,
werden jetzt finf Kompositionen benétigt, um den Fahrplan fahren zu
kénnen. Der Fahrplan ist solide, solange der Ort, an dem Fahrzeuge
einander passieren mussen, im Falle einer Verspatung unveréandert
bleibt.

Variante 2b: 2x pro Stunde zwischen Nijmegen und Ai  rport Weeze

ohne Halt in Donsbriiggen, Nutterden und Kleve Tierg  arten und 2x
pro Stunde Verdichtung zwischen Nijmegen und Groesb eek

Diese Variante kann ab hier in zwei Varianten aufgeteilt werden, da sie
entweder durch Einrichtung einer Ausweiche bei Malden (Variante 2b)

oder durch die Einrichtung einer Wendeanlage in Groesbeek (Variante

2b2) realisiert werden kann.

Variante 2b: Ausweiche Malden

Genau wie fir Variante 1b gilt, dass es nicht mdglich ist, eine héhere
Frequenz zwischen Nijmegen und Groesbeek ohne zusatzliche
Infrastruktur zu realisieren. Die Betriebskosten dieser Subvariante sind
hoch: Die Endhaltestelle dieser Linie liegt bei Airport Weeze und es ist

eine erhohte Frequenz nach Groesheek vorgesehen. Fir diese
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Variante werden deshalb nicht weniger als sechs Kompositionen
bendétigt. Alle Kompositionen fahren abwechselnd zum Flughafen und
nach Groesbeek. Die Soliditat des Fahrplans ist grof3, wenn der Ort, an
dem die Fahrzeuge einander passieren missen, im Falle einer

Verzégerung unverandert bleibt.

Variante 2b2: Wendeanlage Groesbeek

Die Betriebskosten mit einer Wendeanlage in Groesbeek sind durch die
zusatzlichen eingeplanten Fahrstunden noch etwas hdher als bei der
Subvariante mit einer Ausweiche bei Malden. Das liegt an der
zusatzlichen Passierzeit in Groesbeek und der zusétzlichen Haltezeit
an einigen Haltestellen. Die Anzahl der Kompositionen ist allerdings
gleich geblieben, ebenso wie die Tatsache, dass die Fahrzeuge kurze
Fahrten nach Groesbeek und lange Fahrten zum Flughafen machen.
Eine Wendeanlage in Groesbeek ergibt einen weniger soliden Fahrplan

als eine Ausweiche bei Malden.



Variante 3a: 2 x pro Stunde ein Zug zwischen Nijmeg en und
Dusseldorf. Zlige sind mit dem deutschen Sicherungss ystem
ausgestattet und nutzen in den Niederlanden einenz ~ um Teil noch
bestehenden unabhangigen Bahnkdrper mit einem dritt en Gleis
nach Nijmegen

Die alte Strecke reicht fur Variante 3a nicht aus, da bei dieser Variante
eine Wendezeit von 5 Minuten in Nijmegen beriicksichtigt werden
muss. Eine mogliche Losung ist die Verlangerung der Ausweiche bei
Kranenburg in Richtung Groesbeek um zwei Kilometer. Auf diese
Weise kann fahrend passiert werden und der kritische
Streckenabschnitt zwischen Nijmegen und Kranenburg wird verkdrzt.
Hinsichtlich der Anschaffung von neuen Fahrzeugen ist dies eine
glnstige Variante: Im Vergleich zum heutigen Fahrplan Kleve-
Dusseldorf wird namlich nur eine zusatzliche Komposition bendtigt, da
es sich hierbei um die Verlangerung einer bestehenden Verbindung
handelt. Dank der Verlangerung des Doppelgleisstiicks und eines
zusatzlichen Bahnsteiggleises in Nijmegen ist diese Variante solide

genug.

Bei den Varianten 3a und 3b wurde mit einem Fahrzeitgewinn von
einigen Minuten zwischen Kleve und Weeze gerechnet. Aufgrund der
alteren Infrastruktur zwischen Kleve und Weeze hat diese Infrastruktur
Einschrankungen. Ein Beispiel dafir ist, dass zwei Ziige nicht

gleichzeitig ankommen und abfahren kénnen und dass der Zug, der als

Abbildung 7.3: Zeit-Weg-Diagramm Variante 2b2. Die Zeit-Weg-Diagramme
aller Varianten sind in Anlage 4 des Anlagenberichts aufgenommen
(beigefiigte CD-Rom).

erster ankommt, als letzter abfahren muss. Es ist méglich, dass der

Fahrzeitgewinn dadurch nicht in ausreichendem Mal3e realisiert werden
kann. Im Hinblick auf die Investitionskosten stellt dies ein Risiko dar.
Variante 3b: 2 x pro Stunde ein Zug zwischen Nijmeg en und
Dusseldorf — Zige sind mit dem niederlandischen (AT  B-NG) und
dem deutschen (Indusie-)System ausgestattet, und in den
Niederlanden wird der Zug in das vorhandene Schiene  nnetz der
Maas-Linie eingegliedert.

Ein Problem dieser Variante ist, dass eine Wendezeit von 5 Minuten in

Nijmegen nicht realisierbar ist. AuBerdem entsteht ein Konflikt bei der
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Eingliederung in die Maas-Linie und auf dem Gleisfeld von Nijmegen
entstehen Kreuzungskonflikte. Au3erdem ist die Bahnsteigkapazitat
begrenzt. Das alles hat zur Folge, dass Verzégerungen langsam oder

gar nicht aufgeholt werden kdnnen.

Der alleinige Bau eines zuséatzlichen Bahnsteiggleises bei Nijmegen
|6st die Probleme in dieser Variante nicht; der Fahrplan wird dadurch
nicht solider. Gerade durch die Interaktion mit der Maas-Linie ist ein

solider Fahrplan bei dieser Variante von Bedeutung.

Im Gegensatz zu Variante 3a ist eine Verlangerung des Doppelgleises

bei Kranenburg nicht erforderlich.

7.2.3 Ergebnisse der Berechnung von Betriebskosten

Aufgrund des Fahrplans und der Infrastruktur, die in Abschnitt 7.2.2
beschrieben werden, ist fir jede Kombination einer Alternative/Variante
ein anderer Einsatz von Fahrzeugen, Fahrplankilometerzahlen und
Fahrplanstunden erforderlich. Diese sind in Tabelle 7.4 dargelegt.

Erlauterung zu Tabelle 7.4
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Alternative/Variante

In dieser Spalte steht, um welche Alternative/Variante es sich handelt.

Infrastruktur

In dieser Spalte ist dargestellt, welche Infrastrukturvariante wahrend der
Simulation eingesetzt wurde. Die Grundlage der Infrastruktur besteht
aus der heutigen Infrastruktur sowie einem zweigleisigen
Streckenabschnitt zwischen Nijmegen und Nijmegen Heyendaal und
einem eingleisigen Streckenabschnitt zwischen Nijmegen Heyendaal

und Kleve sowie einem Stlick Doppelgleis beim Bahnhof Kranenburg.

Die ,Ausweiche Malden” ist eine 2 km lange Ausweiche bei Malden. Am
Anfang und Ende dieses Teilstiicks liegen schnelle Weichen, damit mit
voller Geschwindigkeit gefahren werden kann. ,Wendeanlage
Groesbeek” bedeutet, dass der Bahnhof in Groesbeek zwei Gleise hat,
von denen eines eine Wendeanlage ist, das nur von den Fahrzeugen
genutzt wird, die zwischen Nijmegen und Groesbeek fahren.

Fur die Zugvarianten ist die heutige Infrastruktur die Grundlage. Dazu
kommt bei variante 3a noch ein zuséatzliches eingleisiges Stiick
zwischen Nijmegen und Kleve mit einem zweigleisigen Stiick beim
Bahnhof Kranenburg. Dieser zweigleisige Streckenabschnitt ist 2,8 km
lang; 2 Kilometer langer als Ublich, damit der Fahrplan solider wird. Bei
der Variante 3b wird das neue Gleis bei Malden in die Maas-Linie

eingegliedert. Hier wird demnach zwischen Malden und Kleve ein

Tabelle
7.4

1

Betriebsstunden und —kilometer pro Jahr

2

3

4

~

IAlternative/Variante

Infrastruktur

Solide

Fahrplanstunden

pro Jahr

Kilometer pro Jahr

der Kompositionen

la

StralRenbahn

o |Reserve [%]

=

Ja

1

o

.399

614.845

w |Maximale Anzahl

1b

Straenbahn +
Verdichtung Groesbeek
— Nijmegen +
Ausweiche Malden

17

Ja

13.639

836.461

1b2

StraRenbahn +
Verdichtung Groesbeek
— Nijmegen +
Wendeanlage
Groesbeek

Relativ

14.206

836.461

1c

StraRenbahn +
Oberleitung

18

Ja

10.399

614.845

d

StraBenbahn +
Verdichtung Groesbeek
— Nijmegen +
Ausweiche Malden +
Oberleitung

17

Ja

13.639

836.461

1d2

Straenbahn +
Verdichtung Groesbeek
— Nijmegen +
Wendeanlage
Groesbeek +
Oberleitung

Relativ

14.206

836.461

2a

Tram-Train

25

Ja

18.339

1.175.238

2b

Tram-Train +
Verdichtung Groesbeek
— Nijmegen +
Ausweiche Malden

25

Ja

21.769

1.396.854

2b2

Tram-Train +
Verdichtung Groesbeek
— Nijmegen +
Wendeanlage
Groesbeek

Relativ

22.714

1.396.854

3a

Zug + 3. Gleis

Ja

8.697

614.845

gl

3b

Zug + Maas-Linie +
Gleis Malden-Kleve

17

Ja

10.588

614.845

+1




eingleisiger Streckenabschnitt mit einem zweigleisigen Stiick bei
Kranenburg benétigt.

Reserve [%]

Die Reserve in Prozent gibt an, wie viel Verspéatung pro Zeiteinheit
ungefahr eingeholt werden kann. Im Allgemeinen gilt eine Reserve von
mindestens 5 % als wiinschenswert. Bei einer kleineren Reserve dauert
es zu lange, bevor entstandene Verspatungen aufgeholt werden.
Dadurch kann von einem stabilen Fahrplan gesprochen werden
(verursacht keine Verspatungen).

Solide

In dieser Spalte ist dargestellt, ob der Fahrplan solide ist oder nicht. Der
vorgenannte Wert von 5 % wurde als Grenze berlicksichtigt, wobei
Werte um 5 % als relativ solide angegeben werden. Ein solider
Fahrplan kann eine Verspatung absorbieren.

Fahrplanstunden pro Jahr

Die Stundenanzahl pro Jahr, die gegenliber der heutigen Situation
zusatzlich im Fahrplan eingeplant wird.

Kilometer pro Jahr

Die Kilometerzahl pro Jahr, die zusétzlich zur heutigen Situation
zuriickgelegt wird.

Anzahl der Kompositionen

Hier wird angegeben, wie viele Fahrzeuge bendétigt werden, damit

fahrplanmaiig gefahren werden kann. Fur die Varianten mit einer

-88-

StraRenbahn oder einem Tram-Train wurde eine Berechnung
durchgefihrt, bei der davon ausgegangen wurde, dass die Verbindung
als separate Verbindung angesehen wird. Dadurch kann die
berechnete Anzahl der Kompositionen hoher als in Wirklichkeit sein,
wenn die Verbindung eine Verlangerung des Stral3enbahnsystems in
Nijmegen ist. Fir die Varianten mit dem Zug wurde berechnet, wie viele
Kompositionen im Vergleich zur heutigen Situation zusatzlich benétigt
werden. Die Zahl y betrifft die Anzahl der Kompositionen, die derzeit

eingesetzt werden.

Abbildung 7.4: Gleis 35 - Nijmegen




8 INFRASTRUKTUR
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8. INFRASTRUKTUR

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Studie prasentiert, die
Mott MacDonald und TTK im Auftrag von ProRail hinsichtlich der
technischen Machbarkeit der Reaktivierung der Bahnverbindung
zwischen Nijmegen und Kleve und der Weiterfilhrung zum Flughafen
von Weeze durchgefihrt haben. Die Studie beschrankt sich auf die
erforderlichen Anpassungen und die Erneuerung der Infrastruktur und
stitzt sich auf die Studie zur Verkehrsnachfrage von
DHV/Spiekermann/Stadtumbau. Die vollstandige Studie der
technischen Machbarkeit ist in dem zugrunde liegenden Bericht von
Mott MacDonald und TTK enthalten, bestehend aus den Teilen A
(Allgemein), B (Technische Machbarkeit) und C (Anlagen).

8.1 Heutige Situation

Die heutige, nicht mehr genutzte Strecke hat folgende Merkmale:
Lange 27,1 km, davon 14,5 km in den Niederlanden und 12,6 km in
Deutschland
38 Bahniibergange (13 in den Niederlanden und 25 in
Deutschland)

16 Kreuzungsbauwerke (7 in den Niederlanden und 9 in
Deutschland)
eingleisig

nicht elektrifiziert

zwischen Nijmegen und Heyendaal und bei Kleve ist das Gleis zum
Teil nicht mehr intak;
Haltestellen und ehemalige Haltestellen: Nijmegen, Nijmegen
Heyendaal, Groesbeek, Kranenburg, Nitterden, Donsbriiggen und
Kleve
Airport Weeze liegt in Luftlinie circa 5 km siidwestlich vom Bahnhof
Weeze (Bahnstrecke Kleve-Disseldorf) und wurde nie an eine

Bahnverbindung angeschlossen.

8.2 Anpassungen der Infrastruktur

Die Strecke zwischen Nijmegen und Kleve ist nicht mehr fiir das
Befahren mit Bahnfahrzeugen geeignet. Deshalb sind Anpassungen an
der Infrastruktur und eventuell am Material erforderlich, um die
Infrastruktur wieder nutzbar zu machen. Die Varianten aus Tabelle 7.4
dienten bei der Studie zur Infrastruktur als Ausgangspunkt.

Die Technik der drei Verkehrssysteme, die in dieser technischen
Machbarkeitsstudie untersucht werden, ist recht unterschiedlich. Das
Studienprojekt betrifft eine grenziiberschneidende Bahnstrecke und
deshalb spielt die Problematik von zwei Landern (Deutschland und
Niederlande) mit eigenen Gewohnheiten und eigenen Vorschriften auch
eine Rolle. Dadurch entsteht beim Betrieb der Zugdienste eine gréRere
Komplexitat. AuBerdem wird in einigen Varianten stadtischer
(=StraBenbahn-)Verkehr mit Zugverkehr kombiniert. Um mehrere

Infrastrukturtypen zu nutzen (StralRenbahn, Zug), in der Fachsprache
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wird dann von Interoperabilitdt gesprochen, ist von Belang, dass die
Entwicklung und der Betrieb der in diesem Bericht genannten Varianten
maglich ist. Diese Interoperabilitatsaspekte beeinflussen die
Betriebsmdglichkeiten, vor allem aber das Kostenniveau fiir jede
Variante.

Die folgenden technischen Aspekte sind von Bedeutung:

Gleisbau: richtet sich nach dem voraussichtlichen Gewicht der
Fahrzeuge und der Geschwindigkeit, mit der gefahren wird
Lichtraumprofil: richtet sich nach den Abmessungen der Fahrzeuge
(ein Zug braucht mehr Raum als eine Stralienbahn)
Bahnsteighohe und Abstande zwischen Bahnsteig und Fahrzeug;
Energieversorgung: Diesel oder elektrisch. Bei einer elektrischen
Losung gibt es wieder viele Varianten.
Sicherung: einerseits von Bahnlibergangen, andererseits von
Bewegungen der Schienenfahrzeuge, die miteinander in Konflikt
geraten
Mobilfunksystem: fir Zugverkehr andere Ausstattung als fir
StraBenbahnen
AuRRerdem gelten fur Fahrzeuge verschiedene Anforderungen, wie zum
Beispiel:
Stof3sicherheit (DIN EN 12663 und DIN EN 15227)
Bremsung (DIN EN 14531)
Brandsicherheit (DIN CEN/TS 45545)
Beleuchtung der Vorder- und Riickseite der Fahrzeuge und
Anforderungen beziglich der auditiven Signale

-92-

Mdglichkeiten, ein Fahrzeug mit Stérung abzuschleppen
(insbesondere bei Mischverkehr von Bedeutung)

Sowohl fiir die Infrastruktur als fir das Material gelten technische
Anforderungen im Bereich:

EMC (Elektromagnetische Kompatibilitat) (DIN EN 50121, DIN EN
50155 und DIN EN 45502)
Belastung der Umgebung (Larm, Schwingungen, Emissionen)



Abbildung 8.1: Beispiel fiir eine Zuglésung in Groesbeek

Abbildung 8.2: Beispiel fir eine StralRenbahnlésung in Groesbeek
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Die folgenden infrastrukturellen Malinahmen sind erforderlich:

Gleis: Fir die Anbindung des Airport Weeze an die bestehende
Bahnlinie muss ein neues Gleis ab Bahnhof Weeze angelegt
werden.

Oberbau: Es muss ein neuer Oberbau (Gleis, Bahnschwellen,
Gleisbettung) angebracht werden. Auf einigen Streckenabschnitten
kdnnen Schwellen wiederverwendet werden.

Sicherung der Bahniibergdnge: Angesichts der angestrebten

Geschwindigkeiten (100 bis 120 km/h) muss an den (vielen)
Bahniibergangen bei allen Alternativen eine Sicherung der
Bahniibergange eingerichtet werden.

Gleissicherung: Angesichts der angestrebten
Fahrgeschwindigkeiten (100 bis 120 km/h) und der Tatsache, dass
die gesamte Strecke (abgesehen von den Ausweichen) eingleisig
ist, wird eine Gleissicherung eingerichtet werden missen.
Zugsicherung: Angesichts der angestrebten Fahrgeschwindigkeiten
(100 bis 120 km/h) und der Tatsache, dass die gesamte Strecke
(abgesehen von den Ausweichen) eingleisig ist, werden die

Fahrzeuge mit einer Zugsicherung ausgestattet werden missen.
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8.2.1 Kritische Punkte Nijmegen — Kleve

Die risikobestimmenden Engpasse sind pro Alternative in Tabelle 8.1

(Nijmegen — Groesbeek) und in Tabelle 8.2 (Kranenburg — Kleve)

Tabelle 8.1 Risikobestimmende Engpéasse Nijmegen und Groesbeek

Alternative Nijmegen Groesbeek
1. Komplexer Anschluss an Kosten und
StraBenbahn StraBenbahn bei Heyendaal Einpassung
und: Stadtische Strallenbahn in Wendzanllfge n
2. Tram-Train Nijmegen gleichzeitig oder Groesbee
vorher anlegen; Nutzung
des Bahnhofs Heyendaal
Abstimmung durch
Mitnutzung Busfahrbahn
Sicherheit an 2 dreispurigen
Bahnubergangen
3. Zug Begrenzter Raum bei Sicherung von
Brucke Bahnubergangen mit
Graafseweg/Campusbaan Schranken
Verfugbarkeit von gentigend Hohe Bahnsteige
Bahns;elrg];err]] |fm N Einpassung in das
Hauptbahnhof Nijmegen Staditbild (siehe
Begrenzter verfligbarer Abbildungen 8.1 und
Raum neben Busfahrbahn 8.2)
Sicherheit an 2 dreispurigen
Bahniibergangen
dargestellt.




Tabelle 8.2 Risikobestimmende Engpésse Kranenburg und Kleve

Alternative Kranenburg Kleve

1. - Kosten fur die
StraBenbahn Renovierung der

und: beweglichen Briicke Gber
2. Tram-Train den Kana.

3. Zug - Bahnsteigh6he Kosten fur die

Renovierung der
beweglichen Briicke Gber
den Kanal

Kosten und Einpassung
der Kreuzung mit der
Wiesenstrale

(muss eine planfreie
Kreuzung sein).

Abbildung 8.3: Flughafen Weeze

8.2.2 Weiterfihrung zum Airport Weeze

Die Weiterfihrung der Verbindung von Kleve zum Airport Weeze wurde

untersucht. Dazu wird eine neue Strecke ben6tigt, die von der
bestehenden Bahnlinie Kleve — Weeze — Disseldorf zum Flughafen
abzweigt. Diese Abzweigung liegt bei Weeze. Dazu wurden zwei

Varianten untersucht. Aus technischer Sicht ist die Umsetzung dieser

Strecke mdglich, und es gibt wenige Engpasse, mit Ausnahme der
Einschrankungen des Fahrplans, die in der Studie zur
Verkehrsnachfrage besprochen werden. Beziiglich der Technik wurde
in der Ausarbeitung der Varianten die Ausfiihrung als StraRenbahn
gewabhlt, weil dies die kostengiinstigste Infrastruktur erfordert und das

Fahrzeug (Referenzfahrzeug RegioCitadis) dies erméglicht.
8.3 Kosten

8.3.1 Kostenubersicht

In der folgenden Tabelle ist eine Ubersicht der Alternativen und
Varianten mit den dazugehdrigen Investitionskosten zzgl. MwSt.
dargestellt. Bei der Kostenberechnung ist mit Schwankungen von -30

bis +30 % zu rechnen.
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8.2.1 Ausgangspunkte bei den Kosten der Infrastrukt  ur

Bei den Alternativen 3a und 3b ist eine Verkehrsbriicke tuber die
Wiesenstrale in Kleve enthalten. (Diese ist gesetzlich
erforderlich).

In den Kosten ist die Renovierung der heutigen Briicke (siehe
Abbildung 8.4) in Kleve in nicht beweglichem Zustand enthalten.
Wenn die Briicke bei der Renovierung beweglich ausgefiihrt wird,
betragen die Mehrkosten hierfur € 1,2 Millionen. (dDe Kosten sind
fur alle Varianten gleich).

Im Zentrum von Groesbeek ist der Ausgangspunkt, dass die
Schieneninfrastruktur auf der Héhe des natirlichen Gelandes liegt
(heutige Lage). Die Mehrkosten fir einen einfachen eingleisigen
offenen Tunnel (geschlossen unter Houtstraat und Dorpsstraat)
betragen circa € 12 Millionen, einschlieBlich einer einfachen
Haltestelle im Tunnel.

Die Alternativen 1 (Stral3enbahn) und 2 (Tram-Train) sind
entsprechend den Ausgangspunkten dieser Studie zwischen
Nijmegen en Heyendaal zweigleisig und elektrifiziert ausgefihrt
und nutzen die heutige Busfahrbahn, mit Haltestellen auf dem
Vorplatz des Hauptbahnhofs und bei Heyendaal.

Die Kosten fiir die Alternativen 1 (StraRenbahn) und 2 (Tram-
Train) enthalten € 2 Millionen fur eine einfache Abstell- und

Wartungseinrichtung.
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abelle 8 Ubersicht der Infrastrukturkosten pro Variante (in € Millionen)
=3 ()
So CELd x| 3] .
£l g g8 .5 E5d B x| G
£ 5 &S s292852% 2| ¢
g 5 85 SEISEFSe| 2 | B
< > m o hZMnzI O [} =
la StraBenbahn 46,5 | 175 | x X 64
StralBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
1b Ausweiche Malden 50 175 | x X 67,5
StralBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
1b2 Wendeanlage Groesbeek 47 17,5 | x X 64,5
1c StraBenbahn + Oberleitung 62,5 | 175 | x X 80
StralBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
% Ausweiche Malden +
2 | Oberleitung 69,5 | 175 | x X 88,5
3 StraRenbahn + Verdichtung
g Groesbeek — Nijmegen +
N Wendeanlage Groesbeek +
| 1d2 Oberleitung 67 175 | x X 84,5
2a Tram-Train 73 17,5 | x X 90,5
- Tram-Train + Verdichtung
s Groesbeek — Nijmegen +
E 2b Ausweiche Malden 76,5 | 175 | x X 94
< Tram-Train + Verdichtung
= Groesbeek — Nijmegen +
o~ 2b2 Wendeanlage Groesbeek 74 175 | x X 91,5
Zug + Nutzung 3. Gleis
3a Nijmegen-Malden 58 X X X 58
3a +T 3a + Tunnel Groesbeek 58 X 12 X 70
3a+B 3a + bewegliche Briicke Kleve 58 X X 1 59
3a +T+B 3a + Tunnel + Briicke 58 X 12 1 71
Zug + Maas-Linie+Malden-
3b Kleve 47 X X X 47
=) 3b +T 3b + Tunnel Groesbeek 47 X 12 X 59
N 1 3b+B 3b + bewegliche Bricke Kleve 47 X X 1 48
© | 3b +T+B | 3b + Tunnel + Briicke 47 | x 12 |1 60

Mit ,Briicke" ist die bewegliche Briicke bei Kleve iber den Spoykanal gemeint. Der
Tunnel betrifft die Tieflage in Groesbeek.




In den Kosten sind keine Anpassungen des Sicherungssystems
bei Bedburg-Hau (zwischen Kleve und Weeze) enthalten, um den
vorgeschlagenen Fahrplan zu ermdglichen.

Die Kosten fur die Infrastruktur fir den Streckenabschnitt
Nijmegen-Heyendaal betragen fir die Alternativen 1
(Stralenbahn) und 2 (Tram-Train) € 15-20 Millionen; ein
erheblicher Teil der Investitionskosten fiir diesen Abschnitt geht
zulasten des StralRenbahnprojekts in Nijmegen.

Bei der Alternative 3b fahren die Fahrzeuge der NordWestBahn
zum Teil Uber die Maas-Linie. Dazu mussen alle Fahrzeuge, die
nach Kleve fahren (39 Einheiten) mit der niederlandischen

Zugsicherung ausgestattet werden.

Die Wartungskosten hat Mott MacDonald wie folgt veranschlagt:

- € 25- € 35 pro Meter pro Jahr firr eingleisige, nicht elektrifizierte
Streckenabschnitte

- € 38 - € 45 pro Meter pro Jahr fir eingleisige, elektrifizierte

Streckenabschnitte

8.4 Schlussfolgerungen

Aus der technischen Machbarkeitsstudie kdnnen folgende
Schlussfolgerungen gezogen werden:
Die geringsten Investitionskosten gelten fur die Zug-Alternative in

Variante 3b. Diese Variante erfordert jedoch eine zusétzliche

Abbildung 8.4: Kanalbriicke tiber dem Spoykanal in Kleve

Investition in Fahrzeuge und hat eine gréf3ere technische und
betriebliche Komplexitat zur Folge (siehe auch Kapitel 7).
Aufgrund der technischen und rechtlichen Komplexitat wird die
Mitnutzung der ProRail-Infrastruktur zwischen Nijmegen und
Heyendaal fur die Alternativen 1 (StraRenbahn) und 2 (Tram-Train)

nicht empfohlen.
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Die Kosten fiir die Infrastruktur sind fr die Varianten 1¢ und 1d am zur Verkehrsnachfrage und den Kosten fir Fahrzeuge, Wartung und
héchsten (vollstandig elektrifizierte Bahnstrecke fiir eine Betrieb kombiniert.
StraRenbahn mit einer geschwindigkeit von 100 km/h). Diese
zusatzlichen Kosten fiir den Bau und die Wartung miissen dem
gunstigeren Kostendeckungsgrad aufgrund der Fahrzeuge, die
glnstiger in der Anschaffung und der Wartung sind,
gegenibergestellt werden. Diese Gegeniiberstellung erfolgt in
Kapitel 11.

Die Zugsicherung ist fir alle Alternativen zwischen Heyendaal und
Kleve erforderlich.

Die Alternativen 1 (Stra3enbahn) und 2 (Tram-Train) sind an die
Plane fir eine StralRenbahn in Nijmegen gekoppelt, um in Bezug
auf Anschaffung, Betrieb und Wartung der Fahrzeuge einen
GroR3envorteil zu erzielen.

Technisch kritische Aspekte auf der Strecke kénnen geldst werden.
Der gréRRte Engpass ist die Kreuzung mit der Wiesenstral3e in
Kleve fur die Alternative 3 (Zug). Die deutschen Rechtsvorschriften
schreiben vor, dass diese planfrei ausgefiihrt werden muss.
Wichtige Punkte sind die Nutzung von Bahnsteig 35 in Nijmegen
und die Infrastruktur zwischen Kleve und Weeze, vor allem in
Bedburg-Hau. Hierzu wird eine detaillierte Studie bendétigt.

Um ein vollstandiges Bild der Starken und Schwachen der Varianten zu
Abbildung 8.5: Tunnel in Groesbeek

erhalten, wurde diese technische Analyse in Kapitel 10 mit der Studie
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9 QUANTITATIVE ANALYSE
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9. QUANTITATIVE ANALYSE

In diesem Kapitel werden die Varianten quantitativ analysiert. Da es
sich um ein grenziiberschreitendes Projekt handelt, wurde entschieden,
sowohl niederléandische als auch deutsche Methoden anzuwenden. In
Deutschland wird die Standardisierte Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen des Offentlichen Personennahverkehrs
(abgekirzt: Standardisierte Bewertung) angewendet, um eine
allgemeine wirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse durchzufiihren. Im
ersten Abschnitt wird die Durchflihrung dieser Methode erlautert. In den
Niederlanden sind zwei verschiedene Methoden erwiinscht: der
Kostendeckungsgrad und eine Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen
Kennzahlen (RKKBA).

In der quantitativen Analyse wurden eine bewegliche Briicke in Kleve
und ein vertieftes Gleis in Groesbeek als Extra-Variante von Variante
3a berucksichtigt. Die Infrastrukturkosten fir die StraRenbahnstrecke
Nijmegen — Heyendaal wurden zum Teil berticksichtigt. In dieser Studie
wird namlich bei den Varianten 1 und 2 (StraRenbahn und Tram-Train)
davon ausgegangen, dass in Nijmegen eine StralRenbahnverbindung
zwischen Nijmegen und Heyendaal realisiert wird (siehe Abschnitt 4.6).
Davon ausgehend, dass bei einer Stralenbahnverbindung eine
Frequenz von funf Minuten gehandhabt wird, wird die Infrastruktur von
zwolf Strallenbahnen pro Stunde genutzt. In unserer Studie gehen wir

von zwei oder vier Stralenbahnen/Tram-Trains pro Stunde auf dem

Abschnitt Nijmegen — Heyendaal aus. Je nach Variante werden deshalb
2/14 oder 4/16 dieser Infrastruktur-Investitionen in der quantitativen

Analyse berticksichtigt.

Es wurde keine quantitative Analyse der Null+-Alternative erstellt.
Grund dafir ist, dass dafur keine Infrastruktur bendétigt wird. Der
Kostendeckungsgrad entspricht deshalb ungeféahr dem heutigen

Kostendeckungsgrad.

Bezuglich der Art und Weise der Kosten-Nutzen-Berechnung

unterscheiden sich die deutsche und die niederlandischen Methoden in

Abbildung 9.1: Methoden, mit denen finanzielle Folgen berechnet werden

(2006 als Basisjahr ist in Deutschland vorgeschrieben)
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einigen Punkten voneinander (Tabelle 9.1 und Abbildung 9.1). Der
wichtigste Unterschied ist, dass in der deutschen Methode die Vorteile
der vermiedenen Autokilometer verarbeitet werden. Diese ergeben sich
aus der Anderung der Verkehrsverlagerung zwischen Auto und
offentlichen Verkehrsmitteln. Eine bessere Bahnverbindung hat zur
Folge, dass die Anzahl der Auto-(Passagier-)Kilometer, der Unfélle und
der Emissionen zuriickgeht. In der niederlandischen Berechnung
wurden diese Vorteile nicht berticksichtigt. Infolgedessen sind die
Ergebnisse der deutschen Methode positiver als die Ergebnisse der

niederlandischen Methode.

Tabelle Ubersicht von verschiedenen Berechnungen
9.1

Methode Kosten Nutzen

Standardisierte Bewertung - Kapitaldienst - OV-Betriebskosten
- Infrastruktur - IV-Betriebskosten
- Reisezeit
- Abgasemissionen
- Unfallschaden
Kostendeckungsgrad Betriebskosten Betriebsertrage
Kosten-Nutzen-Analyse mit | - Infrastruktur Betriebsertrage

Reisezeitgewinne
Vermiedene Kosten durch
eingestellte Busdienste

- Betriebskosten
(einschlieBlich
tatsachlicher

Regionalen Kennzahlen

Wartungskosten)
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9.1 Standardisierte Bewertung
9.1.1 Standardisierte Bewertung: angewandte Met  hode

Die deutsche Methode fir die Analyse von Kosten und Nutzen ist die
.Standardisierte Bewertung fur Verkehrswegeinvestitionen des
offentlichen Personennahverkehrs”. Hierbei handelt es sich um eine
standardisierte Beurteilung fiir Transportinvestitionen, die vom
Gemeindefinanzierungsgesetz (GVFG) vorgeschrieben wird, um
Fordergelder fur offentliche Transportprojekte zu erhalten. Die
wirtschaftlichen Vorteile der Bahnverbindung werden in jeder Variante
ermittelt.

Bei dieser Studie handelt es sich um eine Sondierungsstudie. Das
bedeutet, dass hier die Hauptlinien der vorgeschriebenen Methode
befolgt werden. Eine detaillierte Berechnung passt nicht in diese Phase.
In der Analyse werden die durch die Reaktivierung der Bahnverbindung
zu erzielenden Vorteile den Investitionen gegenlbergestellt. Alle
Vorteile der Varianten werden in Geld ausgedriickt. Der Vorteil setzt
sich aus verschiedenen Indikatoren zusammen. Ein Indikator, der in
den Niederlanden nicht Ublich ist, jedoch das Ergebnis in erheblichem
MalRe beeinflusst, ist die Verringerung der Kosten von Autoverkehr.

Die wirtschaftlichen Vorteile werden fur alle Alternativen/Varianten
berechnet und mit der NULL+-Alternative verglichen. Der Unterschied
stellt den Nutzen dar, der sich aus der Einfihrung der neuen

Bahnverbindung ergibt. Die Investitionskosten werden in der Methode



Tabelle
9.2

Betriebsstunden und Kilometer auf Jahrbasis

3 — £
2 = 3
E @ - @ E E = 5 £
£5 25 28 | 8@ | 5@ | 2
<> o>
la StraBenbahn 3.487 2.223 1.264 1,57
StralBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
1b Ausweiche Malden 3.191 2.431 760 1,31
StralBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
1b2 Wendeanlage Groesbeek 3.175 2.311 864 1,37
1c StraBenbahn + Oberleitung 4.023 3.050 973 1,32
StraBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
1d Ausweiche Malden + Oberleitung 3.880 3.303 577 1,17
StraBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
Wendeanlage Groesbeek +
1d2 Oberleitung 3.864 3.183 681 1,21
2a Tram-Train 5.024 3.432 1.592 1,46
Tram-Train + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
2b Ausweiche Malden 4.642 3.582 1.060 1,30
Tram-Train + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
2b2 Wendeanlage Groesbeek 4.616 3.521 1.095 1,31
3a Zug + 3. Gleis Nijmegen-Malden 4.575 2.607 1.968 1,75
3a+T 3a + Tunnel Groesbeek 4.575 3.009 1.566 1,52
3a+B 3a + bewegliche Briicke Kleve 4,575 2.651 1.924 1,73
3b Zug + Maas-Linie + Malden-Kleve | 4.369 2.129 2.240 2,05

mit dem Preisniveau von 2006 ermittelt. Um den Unterschied des

Preisniveaus zwischen 2006 und 2010 zu erhalten, wird mit einem

Zinssatz von 1,5 % pro Jahr gerechnet. Dartber hinaus wird ein

durchschnittlicher Zinssatz fiir den Bauzeitraum mitgerechnet. Es wird
davon ausgegangen, dass die Bauzeit zwei Jahre betragen wird.

Auf der Grundlage der Investitionskosten werden die Verwaltungs- und
Instandhaltungskosten und die Abschreibung ermittelt. Im Gegensatz
zur RKKBA wird in dieser Methode nicht von den Verwaltungs- und
Instandhaltungskosten gemaf Kapitel 8 ausgegangen. Das liegt daran,
dass dies im Rahmen der Standardisierten Bewertung nicht erlaubt ist.
Das Verhéltnis zwischen Kosten und Nutzen ist der Nutzen-Kosten-
Indikator (NKI). Wenn dieser tber 1.0 liegt, ist die wirtschaftliche
Rentabilitat nachgewiesen, sodass im Prinzip Férdergelder in Anspruch

genommen werden kénnen

9.1.2 Standardisierte Bewertung: Ergebnisse

Alle Varianten wurden anhand der Methode Standardisierte Bewertung
fir Verkehrswegeinvestitionen des Offentlichen Personennahverkehrs
berechnet. Die Nutzen-Kosten-Indikatoren (NKI) aller Alternativen und
Varianten, die sich aus den Berechnungen ergeben haben, stehen in

Tabelle 9.2 (im Ergebnis von Variante 3b sind die Kosten des Umbaus

von bestehenden Fahrzeugen nicht enthalten).

Die Analyse zeigt deutlich, dass alle Varianten einen gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Vorteil ergeben. Der NKI liegt in allen Fallen tber
dem Wert 1.0, sodass eine wirtschaftliche Rentabilitat nachgewiesen

wird. Der NKI liegt in dieser frihen Planphase fiir die Varianten 1D und
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1D2 (StraBenbahn + Oberleitung + Verdichtung Groesbeek-Nijmegen +
Wendeanlage Groesheek oder Ausweiche Malden) jedoch nur
geringfiigig Gber dem erforderlichen Wert 1.0. Bei einem eventuellen
Anstieg der Kosten in folgenden Phasen kann dies zu einem geringeren
NKI unter dem Wert 1.0 flhren. Die Varianten 3a und 3b, Zug Nijmegen
— Dusseldorf, haben den héchsten Nutzen-Kosten-Indikator (NKI).
Durch erganzende Mafl3nahmen, wie der Bau eines Tunnels in
Groesbeek und die bewegliche Briicke Uiber dem Spoykanal in Kleve,
wird der NKI kaum verringert. Indem nachgewiesen wird, dass das
Projekt wirtschaftlich lebensfahig ist, kann im Prinzip jede Variante des
Projekts fur das Gemeindefinanzierungsgesetz in Betracht kommen.

Dabei gilt allerdings der Vorbehalt, dass die Kosten nicht steigen.

9.2 Kostendeckungsgrad
9.2.1 Kostendeckungsgrad: angewandte Methode

Der Kostendeckungsgrad berechnet pro Variante den Prozentsatz der
Betriebskosten, der durch die Betriebsertrage gedeckt wird. Bei der
Ermittlung des Kostendeckungsgrads wurden verschiedene Kosten und
Ertrdge miteinander verglichen. Im Folgenden werden die einzelnen
Kostenposten erlautert.

Kapazitdtskosten der Fahrzeuge: Die Kapazitatskosten betreffen

Kosten, die mit der Verflgbarkeit der Fahrzeuge

zusammenhangen. Diese Kosten sind bei elektrischen und
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hybriden StraRenbahnfahrzeugen unterschiedlich. Wenn ein
deutscher Zug Uber niederlandische Infrastruktur fahrt (Variante 3b
Maas-Linie), mussen zusatzliche Gerate eingebaut werden. Es
handelt sich dabei dann um die Fahrzeugflotte (38 + 2 Reserve),
die nach Kleve kommt.

Kilometerpreis der Fahrzeuge: Beim Kilometerpreis handelt es sich

um alle Kosten, die mit dem Fahren eines Kilometers
zusammenhangen. Den Kosten fir die elektrische und die Hybrid-
StraRenbahn sowie fiir den Tran-Train liegen niederlandische
Kennzahlen zugrunde. Bei den Ziigen wurden deutsche
Kennzahlen zugrunde gelegt.

Kosten fir die Wartung und die Instandhaltung der Infrastruktur:

Diese Kosten wurden fur die Straenbahn- und Tram-Train-
Variante aufgrund der tatsachlichen Kosten berechnet. Fur die
Zugvariante wurden die Nutzungsentgelte in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen beriicksichtigt.

Energiekosten fiir Halte: In Deutschland werden die

Kapazitatskosten etwas anders als in den Niederlanden berechnet.
Deutsche Betreiber berechnen fiir Halte zusétzliche Energiekosten.
Stundenkosten: Die Stundenkosten betreffen alle Kosten, die damit
zusammenhangen, dass ein Zug eine Stunde lang fahren kann, vor

allem Personalkosten.



Overhead: Die Stundenkosten wurden bei den StraRenbahn- und
Tram-Train-Varianten um 15 % Overhead erhdht. Fir die

Zugvarianten wurde um 10 % erhoht.

Kostendeckungsgrad (in € Millionen)
]

Variante Beschreibung der Variante Ertrage Kosten %

la Stral3enbahn €21 €46 47 %
StraRenbahn + Verdichtung Groesbeek —

1b Nijmegen + Ausweiche Malden €23 €5,6 41 %
StraBenbahn + Verdichtung Groesbeek —

1b2 Nijmegen + Wendeanlage Groesbeek €23 €5,6 41 %

1c StraRenbahn + Oberleitung €21 €338 56 %

StraBenbahn + Verdichtung Groesbeek —
Nijmegen + Ausweiche Malden +
1d Oberleitung €23 €47 48 %

StraRenbahn + Verdichtung Groesbeek —
Nijmegen + Wendeanlage Groesbeek +

1d2 Oberleitung €23 €47 48 %

2a Tram-Train €30 €87 35 %
Tram-Train + Verdichtung Groesbeek —

2b Nijmegen + Ausweiche Malden €32 €938 32%
Tram-Train + Verdichtung Groesbeek —

2b2 Nijmegen + Wendeanlage Groesbeek €32 €9,8 32 %

3a Zug: 3. Gleis Nijmegen — Malden €24 €38 63 %

3a+T 3a + Tunnel Groesbeek €24 €38 63 %

3a+B 3a + bewegliche Bricke Kleve €24 €38 63 %

3b Zug: Maas-Linie + Gleis Malden-Kleve €24 €39 61 %

Fahrgasteinnahmen

Die Tarife sind in den Niederlanden und in Deutschland unterschiedlich.

Fur die drei verschiedenen Alternativen (Stral3enbahn, Tram-Train,
Zug) gilt jedoch derselbe Tarif. Es wurde mit folgenden Tarifen

gerechnet:

- Niederlande: 12 Cent pro Fahrgastkilometer
- Deutschland: 6 Cent pro Fahrgastkilometer

- grenziberschreitend: 10 Cent pro Fahrgastkilometer

9.2.2 Kostendeckungsgrad: Ergebnisse

In Tabelle 9.3 ist der Kostendeckungsgrad pro Variante dargestellt. Der
Kostendeckungsgrad bezieht sich auf die Gesamtstrecke. Die
Zugvarianten erzielen bei weitem den héchsten Deckungsgrad. Dies
liegt vor allem an der Anzahl der Fahrzeuge, die angeschafft werden
mussen. Bei den StraBenbahnvarianten werden drei bis funf
Fahrzeuge, bei den Tram-Train-Varianten sogar sechs oder sieben
Fahrzeuge und bei der Zugvariante nur ein Fahrzeug benétigt. Die
Varianten mit dem niedrigsten Kostendeckungsgrad sind die Varianten
mit Weiterfiihrung bis zum Airport Weeze. Hierbei liegen die Kosten
etwa 4 Millionen Uber den Kosten ohne Weiterfihrung. Die Ertrage

steigen dahingegen nur um etwa € 800.000.

9.3 Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen Kennzahlen

Die RKKBA berechnet das Verhaltnis zwischen volkswirtschaftlichen
Kosten (zum Beispiel Investitionen in die Infrastruktur) und
volkswirtschaftlichem Nutzen (zum Beispiel Reisezeit) auf der
Grundlage von Kennzahlen. Eine Standard-Kosten-Nutzen-Analyse mit

Kennzahlen wird auf der Grundlage von Landesgrenzen berechnet.
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Wenn die Wirtschaft auf der anderen Seite der Grenze wéachst, wird
dies in den Berechnungen nicht bertcksichtigt. Da es fiir die
Grenzregion von Bedeutung ist, wie das gemeinsame
volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Verhéltnis aussieht, wurde eine
Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen Kennzahlen gewahlt. Die

Durchfiihrung dieser RKBA stitzt sich auf Kennzahlen.

9.3.1 Angewandte Methode RKKBA

Eine vollstdndige volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse umfasst
viele Posten wie Umwelt, indirekte wirtschaftliche Auswirkungen,
Verringerung von Verkehrsstauungen im Stral3enverkehr und noch
viele andere. In dieser Phase der Studie ist eine solche detaillierte
Herangehensweise nicht angebracht. Allerdings ist es wichtig, den
direkten Kosten einige Nutzenaspekte gegeniiberzustellen, die die
Volkswirtschaft direkt verspirt. Folgende Nutzenaspekte wurden
bertcksichtigt:
- Betriebsertrage: dieselben wie die Ertrédge beim
Kostendeckungsgrad
- Reisezeitnutzen: der Zeitgewinn fur Reisende, in Geld Ubertragen.
Einer der wichtigsten Nutzen bei der Verbesserung des 6ffentlichen
Verkehrs ist die Reisezeit. Auf der Grundlage der OEI-Systematik

wurde die Bewertung von Reisezeitnutzen pro Variante ermittelt
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Vermiedene Kosten durch eingestellte Buslinien: der Betrag, der
derzeit von der Stadtregion dazugezahlt werden muss und bei
Betrieb einer StraRenbahn- oder Zugverbindung eingespart werden
kann. Die Anzahl der vermiedenen Busfahrplanstunden betragt in

jeder Variante 21000 Stunden pro Jahr

Die folgenden beiden Kostenposten wurden berticksichtigt:

Investitionskosten

Betriebskosten

Folgende Ausgangspunkte werden zugrunde gelegt:

Die Investitionen erstrecken sich bei allen Varianten auf zwei Jahre.
Ausgangspunkt ist, dass dann alle Investitionskosten entstehen.
Baubeginn der Varianten 1 und 2: 2018

Betriebsbeginn der Varianten 1 und 2: 2020

Baubeginn der Variante 3: 2013

Betriebsbeginn der Variante 3: 2015

50-jahriger Betrieb

Nettobarwert auf der Grundlage von 5,5 %

Welvaarts Leefomgevingscenario Transatlantic Market

Preisniveau 2010

Die Kosten der StralRenbahn-Bus-Fahrbahn Nijmegen — Heyendaal
werden anteilig (im Verhaltnis zur Nutzung) mitgerechnet. Dadurch

entsteht eine Bilanz mit Ertragen.



9.3.2 Ergebnisse RKKBA

Die Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen Kennzahlen
werden im Folgenden dargestellt. Auffallig ist, dass die beiden
Standard-Zugvarianten die einzigen Varianten sind, die durchweg
positiv ausfallen. Selbst wenn bei den Zugvarianten die Briicke in Kleve
durch eine bewegliche Briicke ersetzt wird, bleiben die Zugvarianten
positiv (Variante 3a + B). Die Zugvariante mit einem Tunnel in
Groesbheek erzielt noch ein passables Ergebnis (Variante 3a + T).
Neben der Zugvariante kommt auch die Hybrid-StraBenbahn-Variante
zwischen Nijmegen und Kleve (ohne Verdichtung) einem positiven
Ergebnis sehr nahe (Variante 1a). AuBerdem fallt auf, dass die
Zugvariante, die mit der niederlandischen Sicherung ausgestattet ist, im
Gegensatz zum Kostendeckungsgrad ein positiveres Ergebnis erzielt
als die Variante, die nicht damit ausgestattet ist. Dies liegt daran, dass
weniger Investitionen fur die Infrastruktur und geringere
Wartungskosten erforderlich sind, weil eine bestehende Bahnstrecke
genutzt wird. Die héheren Fahrzeugkosten bei dieser Variante wurden

in den Betriebskosten berticksichtigt.

Tabelle
9.4

Kosten-Nutzen-Analyse (in € Millionen)

Variante Variante Nutzen Kosten Verhéltnis
la Straenbahn €735 €751 0,98
StraBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen + Ausweiche
1b Malden €789 €89,4 0,88
StraBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
1b2 Wendeanlage Groesbeek €789 €877 0,90
1c StraBenbahn + Oberleitung €735 €787 0,93
StraBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen + Ausweiche
1d Malden + Oberleitung €789 €91,9 0,86
StraBenbahn + Verdichtung
Groesbeek — Nijmegen +
Wendeanlage Groesbeek +
1d2 Oberleitung €789 €898 0,88
2a Tram-Train €102,3 | €133,7 | 0,76
Tram-Train + Verdichtung Groesbeek
2b — Nijmegen + Ausweiche Malden €107,1 | €148,2 | 0,72
Tram-Train + Verdichtung Groesbeek
— Nijmegen + Wendeanlage
2b2 Groesheek €107,1 | €146,6 | 0,73
Zug + 3. Gleis Nijmegen — Malden +
3a neues Gleis Malden - Kleve €99,6 €95,1 1,05
3a+T 3a + Tunnel Groesbeek €99,6 €1051 | 0,95
3a+B 3a + bewegliche Briicke Kleve €99,6 €96,1 1,04
3a+ T+B | 3a+ Tunnel + Briicke € 99,6 €106,0 | 0,94
3b Zug + Maas-Linie + Gleis Malden-
Kleve €99,6 €849 1,17
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10. QUALITATIVE ANALYSE

Zu Beginn dieser Studie wurden in einem gemeinsamen Workshop
(Haupt-)Anforderungen formuliert. Anhand dieser Anforderungen
wurden anschlieRend die Mdglichkeiten einer Reaktivierung untersucht.
Am Ende dieser Studie werden die Ergebnisse mit den Anforderungen
verglichen. Bei dieser Prifung handelt es sich um die qualitative
Analyse. Ein Gesamtbild der qualitativen Analyse ist in Tabelle 10.1
dargestellt. Anhand von verschiedenen Farben ist auf einen Blick
sichtbar, ob eine Variante eine bestimmte Anforderung erfillt. In diesem
Kapitel folgt nun eine genauere Erlauterung dieser farbigen Tabelle.
Dieses Kapitel ist in Abschnitte mit den folgenden Anforderungen
unterteilt: Transport, Fahrzeuge, Infrastruktur, Erscheinungsbild,

Einbindung in die Umgebung und Finanzen.
10.1 Inwieweit werden gestellte Anforderungen erfal  It?

10.1.1 Transport

Die Anforderungen an das Transportsystem sind unterteilt in:
Haltestellen Nijmegen, Heyendaal, Groesbheek, Kranenburg,
Kleve, Goch, Bedburg-Hau und Weeze werden bedient wie

gewunscht.
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Optionale Haltestellen Die StraRenbahn halt an den zuséatzlichen
Haltestellen Nitterden, Donsbriiggen und Kleve Tiergarten wie
gewlnscht.

Fahrzeiten Die Bahnverbindung ist schneller als die heutigen
Reisemadglichkeiten.

Frequenz Wie gewinscht, liegt die Frequenz an Werktagen und
Samstagen zwischen 6.00 und 20.00 Uhr bei mindestens 2x pro
Stunde.

Integration in das Busnetz. Einige Buslinien fallen weg. Dies

diente bei jeder Variante als Ausgangspunkt.

10.1.2 Fahrzeuge

Die Anforderungen an die Fahrzeuge wurden wie folgt unterteilt:
Fahrzeugtypen, Antrieb, Einmannbetrieb, ausreichend Sitzplatze,
Anschluss an heutige Technik, Erfullung von Umweltvorschriften,
Zugang und Zugéanglichkeit. Alle Anforderungen werden erfillt. In
Bezug auf die Zuganglichkeit gilt, dass die Fahrzeuge die
Rahmenbedingungen sowohl in Deutschland als auch in den

Niederlanden erfillen.

10.1.3 Infrastruktur

Gemal Kapitel 4 sind die Anforderungen an die Infrastruktur wie folgt

unterteilt: zu nutzende Strecke, Energieversorgung, bewegliche Briicke



in Kleve, Nutzung ausschlief3lich fir Personenverkehr, Anschluss an
heutige Schienensysteme und Kopplung und Entkopplung auf dem

Gleisfeld Kleve. Alle Ausgangspunkte werden erfllt.

Die Folgen einer beweglichen Briicke werden deutlich gemacht, indem
die Ersetzung einer Briicke als Option in Variante 3a beriicksichtigt
wurde.

Beim Vergleich der Varianten wurden davon ausgegangen, dass die
Infrastruktur ausschlie3lich fir Personenverkehr genutzt wird. Die
Variante 3b ist die einzige Variante, bei der ein Anschluss an das
niederlandische Eisenbahnnetz besteht. Dadurch ist es nur bei dieser
Variante denkbar, dass Guitertransportanbieter die Linie nutzen wollen.
Bei den anderen Varianten ist die Endstation Nijmegen, sodass es
unwahrscheinlich ist, dass Gitertransportanbieter die Infrastruktur
nutzen kénnen. In Bezug auf Variante 3b muss genauer untersucht
werden, ob Guterverkehr wirklich ausgeschlossen wird und werden
kann.

10.1.4 Erscheinungsbild

Gemal Kapitel 4 wird an das Erscheinungsbild nur die Anforderung
gestellt, dass dieses auf die heutigen Konzepte abgestimmt wird. Diese
Anforderung wird erfiillt (Breng in den Niederlanden oder Niers-Express

in Deutschland).

10.1.5 Einbindung in die Umgebung

Es werden Anforderungen an die zu nutzende Strecke, die Einbindung
in Groesbeek, die Einbindung in den historischen Park Kleve und die
Erfullung von Natura 2000 gestellt. Alle Anforderungen werden erfllt.
In Bezug auf die Einbindung in Groesbeek wurde die Mdglichkeit
untersucht, das Gleis und den Bahnhof Groesbeek vertieft anzulegen.
Dies wurden im Kosten-Nutzen-Vergleich einer Zugvariante
bertcksichtigt. Dadurch wurden die Folgen einer solchen vertieften

Lage deutlich gemacht.

10.1.6 Finanzen

Es wurden Anforderungen gestellt, die in einen Kostendeckungsgrad,
eine Standardisierte Bewertung und eine Kosten-Nutzen-Analyse

unterteilt wurden.

Kostendeckungsgrad Zu den Anforderungen gehért ein minimaler
Kostendeckungsgrad von 50 %. Diese Anforderung wird von den
Zugvarianten (3a und 3b) und auch der elektrischen
StralRenbahnvariante 2x/Stunde erfiillt. Der Kostendeckungsgrad der
anderen Varianten ist geringer, wobei angemerkt werden muss, dass
ein Wert von 45 bis 50 % durch eine Ungenauigkeitsmarge

maoglicherweise noch steigen kann und dann ausreichend ist.
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Standardisierte Bewertung

Das Ergebnis liegt fir alle Varianten Gber dem Wert 1,00. Daher
kommen nach dieser Methode im Prinzip alle Varianten fiir Férdermittel
in Betracht. Es féllt auf, dass die Stralenbahnvariante ein relativ hohes
Ergebnis erzielt, auch in Bezug auf den Kostendeckungsgrad und die
RKKBA. Grund dafir ist, dass nach der deutschen Methode die
vermiedenen Autokosten berticksichtigt werden missen. Durch jeden
Kilometer, der nicht mit dem Auto gefahren wird, spart der Reisende
einen bestimmten Betrag. Dieser Betrag setzt sich aus Treibstoff,
Abschreibung und dergleichen zusammen. Die relativ grof3e Entfernung
zwischen Kleve und dem Airport Weeze und die vielen dadurch
eingesparten Autokilometer erklaren den Unterschied zwischen der

standardisierten Bewertung und der RKKBA.

Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen Kennzahlen

Die Varianten mit einer positiven RKKBA sind die Zugvarianten 3a und
3b. Sogar mit einer Briicke in Kleve erzielen diese Varianten ein
positives Ergebnis, wenn eine Ungenauigkeitsmarge bertcksichtigt
wird, die zu einer Untersuchung gehdrt. Mit derselben
Ungenauigkeitsmarge gehort auch die Variante 1a (Hybrid-
StraRenbahn, ohne Verdichtung) zu den positiven Ergebnissen. Die

anderen StraRenbahnvarianten und die Zugvarianten mit Tieflage in

-112 -

Groesbeek erzielen alle noch ein relativ gutes Ergebnis. Die Tram-

Train-Varianten erzielen ein negatives Ergebnis.

10.2 Anforderungen mit unterscheidenden Ergebnissen

Bei der Ausarbeitung aller Alternativen und Varianten wurde deutlich,
dass nur bei einigen Anforderungen unterscheidungskraftige
Ergebnisse zwischen den Varianten erzielt wurden. Hierbei handelt es
sich um:
Verkehrsnachfrage : wie viele Reisende und Reisekilometer
Einbindung in die Umgebung vor allem in Nijmegen, Groesbeek
und Kleve
Finanziell
0 Investitionskosten
0 Jéhrliche Betriebskosten
Risiken
o Finanziell
o0 Akzeptanz der Einbindung

0 Zuverlassiger Betrieb



Abbildung 10.1: Hauptbahnhof Nijmegen mit OV-Chip-Saule
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11 SCHLUSSFOLGERUNGEN
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11. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Auf der Grundlage der durchgefiihrten Studie kénnen
Schlussfolgerungen gezogen werden. Diese Schlussfolgerungen

werden in diesem Kapitel prasentiert. Die Schlussfolgerungen sind

unterteilt in das Kraftefeld, die Verkehrsnachfrage und die Machbarkeit

der Alternativen, die Technik (Stra3enbahn oder Zug) und die

letztendliche behdrdliche Abwagung.

11.1 Kraftefeld

Das Kraftefeld ist verteilt. Das macht sich wie folgt bemerkbar:

1. Nijmegen will seine StraRenbahnpléne in die StralBenbahnpléne
aus dieser Studie einbinden.

2. Die deutschen Parteien VRR und NRW wollen den Niers-Express
bis Nijmegen verlangern und setzen sich somit fir die Zugplane
aus dieser Studie ein.

3. Der Gemeinderat in Groesbheek will keine Reaktivierung der
Bahnverbindung.

4. Kleve und Kranenburg sehen beziiglich der Infrastruktur Vorteile
bei der Stralenbahn, finden die Finanzierung der Zugalternative

jedoch attraktiver.

11.2 Verkehrsnachfrage und Machbarkeit der Alternat  iven

Die Werte fir die Verkehrsnachfrage hangen vom Streckenabschnitt
ab. Im Folgenden werden die wichtigsten Unterschiede

zusammengefasst.

Zwischen Nijmegen und Kleve liegt die Verkehrsnachfrage bei

einer Frequenz von zwei grenziiberschreitenden Verbindungen pro
Stunde bei 1700 bis 2100 Reisenden pro Tag, die die Grenze
Uberqueren.

Zwischen Nijmegen und Groesbeek wurde auch eine Verdichtung
von zwei Verbindungen auf vier Verbindungen pro Stunde
untersucht. Dadurch steigt die Zahl der Reisenden um sechs
Prozent.

Zwischen Nijmegen und Kleve entspricht die Verkehrsnachfrage fur
alle Alternativen etwa dem gleichen Wert, wenn von derselben
Frequenz ausgegangen wird.

Zwischen Kleve und Weeze fahrt in Alternative 2 (Tram-Train) zwei
Mal pro Stunde ein Zug (heutiger Niers-Express) und zwei Mal pro
Stunde ein Tram-Train. Durch diese attraktive Frequenz nimmt die
Anzahl der Reisenden zu. Die Zunahme steht nicht im Verhéaltnis zu
den aufzuwendenden Betriebskosten. Eine Frequenz von zwei
Verbindungen pro Stunde ist ausreichend. Dieser

Streckenabschnitt ist aul3erdem eingleisig. Die Stabilitat und die
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Zuverlassigkeit sind dadurch geringer als bei der heutigen
Zugverbindung.

Zwischen Weeze und Airport Weeze reisen 500 Reisende pro Tag.
Diese Reisenden reisen nicht gleichmafig tber den Tag verteilt,
weil Flugzeuge oft vor 7 Uhr morgens abfliegen und mittags und
abends nach 23 Uhr ankommen. Auerdem reist nur etwa die
Halfte der Reisenden in Richtung Kleve und Nijmegen. Die anderen

Reisenden reisen in Richtung Dusseldorf.

11.2.1 Frequenz von 2x pro Stunde realistisch zwisc ~ hen Nijmegen
und Kleve

Die Anzahl der Reisenden erweist sich als ausreichend, um eine
Frequenz von zwei Verbindungen pro Stunde anzubieten. Bei einer
Erhdhung der Frequenz auf vier Verbindungen pro Stunde zwischen
Groesbeek und Nijmegen steigt die Kilometerzahl der Reisenden um
etwa sechs Prozent, und der Kostendeckungsgrad sinkt um sechs bis
acht Prozentpunkte. Die Ursache dafir ist, dass der Stadtbus zwischen
Groesbeek und Nijmegen aufgrund der dazwischen liegenden
Haltestellen beibehalten wird. Zwischen Groesbeek und Nijmegen

befinden sich Einrichtungen, die erreichbar bleiben mussen.
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11.2.2 Tram-Train zum Airport Weeze nicht realistis  ch

(Alternative 2)

Die begrenzte Verkehrsnachfrage auf der Strecke Weeze — Airport
Weeze fuhrt dazu, dass der Kostendeckungsgrad fur die direkten Tram-
Train-Alternativen 32-35 % betragt. Dieser Wert ist wesentlich geringer
als die erforderlichen 50 %. Die RKKBA betragt ungeféhr 0,75. Auch
dieser Wert liegt weit unter dem erwiinschten Wert 1. Nur bei der
Standardisierten Bewertung wird ein gutes Ergebnis erzielt. Dieses wird
durch die Senkung der Kosten im Autoverkehr tber langere
Entfernungen verursacht. Deshalb lautet die Schlussfolgerung, dass
eine direkte Bahnverbindung Nijmegen — Airport Weeze nicht machbar
ist. Eine schnelle und haufige Pendellinie zwischen dem Flughafen und
dem Bahnhof ist ausreichend. Mit der heutigen Stral3eninfrastruktur ist
diese Pendellinie auch ohne Investitionen madglich. Auerdem ist ein
Busdienst auch weniger von den Risiken abhangig, die mit der
kunftigen Entwicklung von Flugreisen am Airport Weeze

zusammenhangen.

11.3 Technik: StraBenbahn oder Zug

Eine Frequenz von 2x pro Stunde zwischen Nijmegen und Kleve kann
mit der Strallenbahn oder mit dem Zug angeboten werden. Beide

Mdglichkeiten haben Vor- und Nachteile. Wie bereits in Abschnitt 11.2.2



angegeben, ist die Tram-Train-Verbindung nach Weeze Airport

(Alternative 2) unrealistisch.

11.3.1 Keine Kombination mit der Maas-Linie, dritte s Gleis
erwinscht

Die StraRenbahn- und die Zugvariante nutzen neben der Maas-Linie
eine getrennte Infrastruktur. Bei der Zugvariante ist es denkbar, den
Zug in die Maas-Linie einzugliedern. Diese Mdglichkeit wurde
untersucht (3b). Dabei werden zwei eingleisige Streckenabschnitte bei
der vor Ort zweigleisigen Maas-Linie miteinander kombiniert. Auf der
Maas-Linie wird bereits mit einer Frequenz von 4x pro Stunde in der
Hauptverkehrszeit gefahren. Die Instabilitdt beider Zugverbindungen
wird stark verringert wenn die Zige der Strecke Nijmegen — Kleve dazu
kommen. Ein stabiler und zuverlassiger Fahrplan ist so wichtig, dass
eine Losung mit einem dritten Gleis sowohl fiir die StraRenbahn- als
auch fur die Zugvariante zwischen Malden und Nijmegen stark

bevorzugt wird.

11.3.2 Einbindung in die Umgebung: StraRenbahn bess  er als
Zug
Eine StralRenbahn fugt sich leichter in das Straf3enbild ein. Fir einen
Zug gelten aufgrund des gesetzlichen Rahmens strengere Vorschriften,
unter anderem in Bezug auf Kreuzungen. Aul3erdem stellen die
teilnehmenden Partner strengere Anforderungen. Fir die Zugvarianten
hat das folgende Folgen:
In Kleve muss der Zug die WiesenstralRe planfrei passieren. Hier
befand sich einmal ein Viadukt, das vor einigen Jahren abgerissen
wurde. Wenn die Entscheidung fiir eine Zuglésung fallt, muss
entweder ein Tunnel oder eine Bricke gebaut werden.
In Groesbeek wird einer guten Einbindung grof3e Bedeutung
beigemessen. Deshalb hat man gebeten, zu untersuchen, ob die
Bahnstrecke vertieft angelegt werden kann. Die Kosten hierflr
betragen € 12 Millionen.
Zwischen Nijmegen Heyendaal und dem Hauptbahnhof von
Nijmegen ist ein drittes Gleis erforderlich. In Bahnhofsnahe steht

hierfiir kaum Raum zur Verfligung. Dies ist ein Risiko.
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11.3.3 Finanziell: Zug besser als StralRenbahn

Es ist mdglich, mit einem Zug (bei einer Héchstgeschwindigkeit von 120
km/h) innerhalb von einer Stunde von Kleve nach Nijmegen und zurtick
zu fahren. Dazu wird nur eine zusétzliche Zugeinheit benétigt. Grund
dafir ist, dass der heutige Niers-Express in Kleve mehr als 20 Minuten
wartet. Die Stralenbahn fahrt mit einer Héchstgeschwindigkeit von 100
km/h. Dadurch werden flr den Betrieb drei bis vier
StraRenbahneinheiten benotigt (ohne Reserve). Fir einen Zug sind die
Betriebskosten deshalb geringer als fir eine Stral3enbahn. Auch die
Ertrage sind durch die wesentlich kiirzere Fahrzeit fir einen Zug héher
als firr eine StraRenbahn. Der erforderliche Betriebsbeitrag betragt fur
einen Zug € 1,4 Millionen und fiir eine StralRenbahn € 1,7 Millionen
(elektrisch) bis € 2,3 Millionen (Hybrid) pro Jahr.
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Abbildung 11.1: Busfahrbahn auf der H6he von Nijmegen Heyendaal




In der Standardisierten Bewertung und der Kosten-Nutzen-Analyse mit
Regionalen Kennzahlen schneidet der Zug (Alternative 3) besser ab als
die StralRenbahn (Alternative 1). Die elektrische Stral3enbahn
(Varianten 1c, 1d und 1d2) erreicht dabei einen schlechteren Wert als
die Hybrid-StraBenbahn (Varianten 1a, 1b und 1b2). Auch der
Kostendeckungsgrad ist beim Zug besser als bei der Stralienbahn.
Durch die Energiekosten schneidet die Elektro-Stralienbahn hierbei
jedoch besser ab als die Hybrid-StraRenbahn. Bei der Eisenbahn
besteht allerdings das Risiko, dass der erforderliche Fahrzeitvorteil
zwischen Kleve und Weeze wegen der alteren Infrastruktur und der
Eingliederung zwischen Heyendaal und Nijmegen nicht vollstandig
realisiert werden kann. Hierfiir sind wahrscheinlich zusatzliche
Investitionen erforderlich. Bei der StralRenbahn besteht das Risiko, dass
die StralRenbahn in Nijmegen nicht gleichzeitig oder friiher realisiert
wird. In dem Fall gehen alle Kosten der StraRenbahn-/Busfahrbahn,
des Depots und der Verkehrsleitstelle zulasten des Projektes Nijmegen-
Kleve. Die quantitative Analyse geht von einer verhaltnisgleichen
Verteilung dieser Kosten zwischen beiden Projekten aus. Im GrofRen
und Ganzen betrachtet wird fur den Zug ein finanziell besseres
Ergebnis erzielt als fur die StraRenbahn.

11.3.4 Elektrische oder Hybrid-Stralenbahn

Der Zug ist ein Dieselzug. Bei der StralRenbahn besteht die Wahl
zwischen einer elektrischen Stralenbahn mit Oberleitung und einer
Hybrid-StraRenbahn, die auf dem Stadtnetz in Nijmegen elektrisch und

zwischen Nijmegen und Kleve mit Dieselantrieb fahrt. Mit Hinsicht auf

das Flottenmanagement und den betrieblichen Einsatz ist eine
vollstéandig elektrische Fahrzeugflotte zu bevorzugen. Hybrid-
Fahrzeuge sind teurer in der Anschaffung und aufwendiger im Betrieb.
Der Kostendeckungsgrad ist bei Elektro-Antrieben (56 %) auch
erheblich besser als bei Hybrid-Fahrzeugen (47 %).

Die Investition in eine Oberleitung fiir eine fast 28 Kilometer lange
Strecke fihrt jedoch zu einer negativen Kosten-Nutzen-Analyse mit
Regionalen Kennzahlen (0,85 anstatt 0,98); dann ist eine Hybrid-
StraBenbahn einer elektrischen Stralenbahn vorzuziehen. Dies ist
genauer zu untersuchen.

11.3.5 Phaseneinteilung

Der Zug ist ein bestehendes System und kann in Bezug auf Material
und Infrastruktur problemlos erweitert werden. Ein StralRenbahnsystem
ist neu in der Region. Die Entwicklungszeit ist langer. Die Finanzierung
ist méglicherweise mit der Entwicklung des Stadtnetzes in Nijmegen
verbunden (Risiko). Deshalb ist der Einsatz einer Zugverbindung
schneller méglich als der einer StraBenbahnverbindung.

Eine Zugverbindung kann spater eventuell auf eine
StralRenbahnverbindung umgestellt werden. Die Einbindung einer
StralRenbahn ist jedoch weniger aufwendig als die einer Zuglésung.
Deshalb sind bei der Inbetriebnahme einer StraRenbahnstrecke auf der
reaktivierten Bahnstrecke der Tunnel in Groesbeek, das Viadukt Gber
die Wiesenstral3e und das dritte Gleis auf der Strecke Nijmegen —

Heyendaal nicht erforderlich.
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Eine Einteilung in Realisierungsphasen ist somit moglich, fihrt jedoch

zu einer Desinvestition fir die zugrelatierten Ma3nahmen, wenn spater

auf ein StraRenbahnnetz zurtickgegriffen wird.

11.4 Stral’enbahn, Zug oder keines von beiden: eine

behdrdliche Entscheidung

Eine Bahnverbindung zwischen Nijmegen und Kleve ist auf der

Grundlage der Verkehrsnachfrage, des Kostendeckungsgrades und der

Kosten-Nutzen-Analyse mit Regionalen Kennzahlen machbar. Eine

Fahrfrequenz von 2x pro Stunde ist sowohl fir die Stralenbahn als

auch fur den Zug moglich.

Die StraRenbahn:

- knlpft gut an die Plane in
Nijmegen an

- lasst sich besser einfligen

- ist erst spater realisierbar als

eine Zugstrecke
- erfordert einen héheren

Betriebsbeitrag als ein zug

Der Zug:

- knipft an den bestehenden
Niers-Express an

- ist schnell realisierbar

- erfordert einen geringeren
Betriebsbeitrag

- lasst sich in Kleve, Groesbheek

und Nijmegen am Bahnhof

schlechter einfligen
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Die Abwégung bei der technischen Entscheidung fur eine StraRenbahn-
oder eine Zuglésung (oder keines von beiden) ist somit eine

behérdliche Entscheidung.
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