SPNV
falen 2011

 a

BUSSE &
BAHNEN



—=  VERZEICHNISSE

L Abkiirzungsverzeichnis

AP
BNetzA
BR

BU
DoSto
DSA

EBA
EStw

ET

EVU
FLIRT
Fzv

GTW
INBP

ITF

KC ITF NRW
KW
La-Stelle
LINT
NE-Bahnen
NRW
NVR
NWL
OPNV
OWL

RB

RE

RRX

RS

RSX

S

SEV
SPNV
TALENT
E-TALENT
VRR

VT

VzG

Zkm

Arbeitspakete

Bundesnetzagentur

Baureihe

Bahniibergang

Doppelstockwagen

Dynamischer Schriftanzeiger
Eisenbahnbundesamt

Elektronisches Stellwerk

Elektrotriebwagen
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Flinker Leichter Innovativer RegionalTriebzug
Fahrzeitverlust

Gelenktriebwagen
Infrastrukturnutzungsbedingungen Personenbahnhafe
Integraler Taktfahrplan

Kompetenzcenter Integraler Taktfahrplan NRW
Kalenderwoche

Langsamfahrstelle

Leichter Innovativer NahverkehrsTriebwagen
Nichtbundeseigene Eisenbahn
Nordrhein-Westfalen

Nahverkehr Rheinland

Nahverkehr Westfalen-Lippe

Offentlicher Personennahverkehr
Ostwestfalen-Lippe

RegionalBahn

RegionalExpress

Rhein-Ruhr-Express

Regiosprinter

Rhein-Sieg-Express

Stadtschnellbahn

Schienenersatzverkehr
Schienenpersonennahverkehr

Talbot Leichter NahverkehrsTriebwagen
Talbot Leichter NahverkehrsTriebwagen (elektrisch)
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
Verbrennungstriebwagen

Verzeichnis zulassiger Geschwindigkeiten

Zugkilometer

Kartenverzeichnis Seite
SPNV-Unternehmen NRW 2011 9.1
RE-Konzept NRW: Linienfiihrungen ab Dezember 2010 15
Fahrzeugeinsatz NRW 2011 19.1
Verspatungen NRW 2011 25.1
Zugausfalle NRW 2011 27.1
Niederschlag Winter und Standorte Schneeraumfahrzeuge NRW 32
Langsamfahrstellen NRW 2011 50
Stationsqualitat NRW 2011 55.1
Abbildungsverzeichnis Seite
Zweckverbande in NRW zur Organisation des Schienenpersonennahverkehrs 8
Nahverkehrslinien NRW 2011 nach Produkten 9
Nahverkehrslinien NRW 2011 nach EVU 9
Verspatungsursachen RE 7 KW 40 2011 22
Beeintrachtigungen durch Schmierfilmbildung 2011 29
Beschwerdegriinde 2011 35
Beschwerdeabschliisse 2011 35
Struktur des Stationspreissystems 2011 38
Entwicklung Stationspreise je Kategorie 2009 - 2012 VRR 39
Entwicklung Stationspreise je Kategorie 2009 - 2012 NWL 39
Entwicklung Stationspreise je Kategorie 2009 - 2012 NVR 39
Veranderung Zuglangenfaktor 2010 nach 2011 40
Aufbaustruktur des Trassenpreissystems 2011 40
Entwicklung Regionalfaktoren 2009 - 2012 NRW 41
Entwicklung Grundpreise je Streckenkategorie 2009 - 2012 42
Anzahl Langsamfahrstellen NRW 2011 nach Ursachen 46
Lange Langsamfahrstellen NRW 2011 nach Ursachen 47
Umbau Bahnhof Diisseldorf-Gerresheim 52
Ausstattungsmerkmale je Stationskategorie 54
Entwicklung La-Stellen 2009 - 2011 aufgrund Schmierfilmbildung 62
Beschwerdeeingange und Beschwerdegriinde; Beschwerdeabschliisse 62
Entwicklung La-Stellen 2009 - 2011 nach Ursachen (Monatsmittelwerte) 63




L=

INHALTSVERZEICHNIS

1. Nahverkehr Nordrhein-Westfalen ........cccccccuvrernnn. 6
Organisation und Nahverkehrsangebot .................... 8
Wetthewerb ... 10
RE-KONZEPL e 14
Fahrzeugeinsatz .....ccccoiiiiiiiiii 16

2. Qualitdt Nahverkehr ......ccccviiemniiiiiieinieennias 20
Betriebsqualitat .....coooveeiiiiiiii 22
VerspatUngen ..oocoooiiieiiiie e 24
Zugausfalle ..o 26
Nachverkehrim Herbst ... 28
Nahverkehr im Winter .......cccoooiiiiiiiiiieeen 30
Schlichtungsstelle Nahverkehr .......cccooooiiiii 34

3. Qualitat Infrastruktur .......ccceveiiiiiiiineeennnns 36
InfrastrukturnUtzung .....cooceeieeic e 38
Netzzustand ........cccoiiiiiiiiii e 44
SPNV-Beirat NRW ..o 52
Verkehrsstationen ..., 54

Konjunkturprogramm DB Station & Service AG ..... 56

4. StatistikK .oceeeerreeee e 58
Betriebsqualitat .....coooeeiiiiiiiii 60
Nahverkehr im Herbst .....ccccooiiiiiiiien 62
Schlichtungsstelle Nahverkehr .......cccccociiiiiiinnn. 62
Netzzustand .......ccccooiiiiiiiii e 63

Konjunkturprogramm DB Station & Service AG ..... 65

[T T4 £= 121 1] 71

VORWORT
Sehr geehrte Damen und Herren,

iiber die Qualitit des OPNV und hier ganz besonders des
Schienenpersonennahverkehrs kénnen wir mit Sicher-
heit alle eigene Erfahrungen beitragen; in der Regel po-
sitive, aber manchmal, wenn eine Reisekette im SPNV
nicht wie erwartet funktioniert, auch leidgepriifte.

Der Qualitatsbericht SPNV NRW 2011, in diesem Jahr
erstmals unter der Regie des Kompetenzcenters Inte-
graler Taktfahrplan in Bielefeld erstellt, nimmt sich der
zahlreichen Fakten an, die den SPNV in Nordrhein-West-
falen beeinflussen. Wer den Bericht intensiv studiert,
wird schnell feststellen, dass bei der Vielzahl der Fak-
toren, die auf den SPNV wirken, allgemeine Kritik an
den handelnden Personen, Aufgabentragern und Ver-
kehrsunternehmen nicht weiter hilft. Verspatungen und
Ausfalle messen, nachfragen, Informationen sammeln
und verbessern sind das .tdgliche Brot” des Qualitats-
testers und eine Kernarbeit. Ich begreife dies als ganz-
heitlichen Prozess, der dazu beitragen soll, die Quali-
tat des SPNV und damit die Kundenzufriedenheit noch
starker in den Mittelpunkt der Betrachtung zu ricken.
Der vorliegende Qualitatsbericht mit seinem Blick so-
wohl auf die Betriebsqualitat als auch den Infrastruk-
turzustand ist dazu ein wichtiger Schritt. Den jetzt ein-
geschlagenen Weg gilt es, zusammen mit den beteilig-
ten Aufgabentrdagern, Verkehrsunternehmen und Inf-
rastrukturbetreibern, denen ich fir |hre Mitarbeit an
diesem Bericht ausdriicklich danke, in den nachsten
Jahren kontinuierlich fortzufiihren.

dit L2

lhr Michael Groschek

Minister fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
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1. Nahverkehr Nordrhein-Westfalen

—  Zweckverbande in NRW zur Organisation des Schienenpersonennahverkehrs
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L= Flache

Daten: 2011 Rhein-Ruhr (VVR) falen-Lippe (NWL) (NVR) (NRW)
7,3 tkm? 19,4 tkm? 7,4 tkm? 34,1 tkm?
Einwohner 8,1 Mio. 5,7 Mio. 4,4 Mio. 18,2 Mio.
Einwohner /km? 1.108 293 594 532
Lange Schienennetz 1.378 km 1.636 km 740 km 3.754 km
Zugkilometer (Zkm) 45,6 Mio. 32,5 Mio. 23,2 Mio. 101,3 Mio.
Zkm/Einwohner 5,64 5,72 5,25 5,57
Zkm /km? 6.247 1.674 3.117 2.965

In Nordrhein-Westfalen konnen die Fahrgaste zwi-
schen 98 Linien des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) wéhlen. 25 Linien verkehren als schneller und
lang laufender RegionalExpress (RE). RegionalBah-
nen (RB) gibt es 56. In den Ballungsraumen Rhein-
Ruhr und Koln verkehren zudem 13 S-Bahn-Linien,
2 weitere sind in das S-Bahn-Netz Hannover inte-
griert. Eine Linie verkehrt als hessische RegioTram
von Warburg nach Kassel. Hinzu kommt eine Verbin-
dung aus Osnabriick in Richtung Bremen mit Halt in
NRW (Halen).

Nahverkehrslinien NRW 2011 nach Produkten

weitere Linien

5-Bahn-Linien |
15

RE-Linien
25

RB-Linien

Im Jahr 2011 wurden die 98 Nahverkehrslinien von
14 verschiedenen Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU] betrieben. Neben den Unternehmen der DB (DB
Regio NRW, DB Regio Niedersachen und DB Kurhes-
senbahn] sind 13 weitere sog. NE-Bahnen (nichtbun-
deseigene Eisenbahnen) im nordrhein-westfalischen
Nahverkehr im Einsatz. Die Karte auf Seite 9.1 zeigt
die Aufteilung der nordrhein-westfalischen Nahver-
kehrslinien auf die einzelnen Unternehmen.

Eisenbahnverkehrsunternehmen NRW 2011
Abellio Rail NRW (Abellio)

DB Kurhessenbahn (DB)

DB Regio Niedersachsen (DB)

DB Regio NRW (DB)

Eurobahn (eurobahn)

HellertalBahn (HTB)

Hessische Landesbahn (HLB)
Nationale Gesellschaft der
belgischen Eisenbahnen (SNCB])
NordWestBahn (NWB)

Prignitzer Eisenbahn (PEG)
REGIOBAHN (Regiobahn]

RegioTram Betriebsgesellschaft (RT)
Rurtalbahn (RTB)

trans regio (TR)

vectus Verkehrsgesellschaft (vectus)
WestfalenBahn (WFB)

Nahverkehrslinien NRW 2011 nach EVU*

Anzahl Linien
60 56

28

50~

0

RegionalBahn RegionalExpress S-Bahn

* unabhangig vom Leistungsvolumen
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1. Nahverkehr Nordrhein-Westfalen

—=  WETTBEWERB: AUSGESCHRIEBENE TEILNETZE/LINIEN IN NRW,

DIE BEREITS IN BETRIEB GEGANGEN SIND*

Laufzeit Eisenbahnver- ZugKm
Teilnetze von bis Linie Linienweg kehrsunternehmen [mio/al
Kolner Dieselnetz Jun 98 Jun 13 RE 22 Koln - Gerolstein DB Regio NRW 3,8
RB 23 Bonn - Bad Miinstereifel
RB 24 Koln - Gerolstein
RB 25 Koln - Marienheide
RB 30 Bonn - Ahrbriick
Weser-Ems-Netz Jun 00 Dez 15 NWB Osnabriick - Bramsche NordWestBahn 0,2
Miinster West Jun 01 Dez 11 RB 63 Miinster - Coesfeld DB Regio NRW 1,5
RB 64 Miinster - Gronau - Enschede
Weser-Lammetal-Bahn Dez 03 Dez 11 RB 77 Biinde - Lohne - Hameln - Bodenburg eurobahn 0,3
Ems-Senne-Weser- Dez 03 Dez 13 RB 67 Miinster - Warendorf - Bielefeld NordWestBahn 2,8
Netz
RB 74 Bielefeld - Paderborn
RE 82 Bielefeld - Lage - Altenbeken
RB 84 Paderborn - Ottbergen - Holzminden
Westmiinsterlandbahn  Dez 04 Dez 11 RB 51 Dortmund - Coesfeld - Enschede Prignitzer 1,2
Eisenbahn
Westerwald Dez 04 Dez 14 RB 28 Au - Altenkirchen - Limburg Vectus 0,02
HaardAchse Dez 04 Dez 14 RE 2 Diisseldorf - Essen - Miinster DB Regio NRW 3,2
RB 42 Essen - Haltern - Miinster
DreiLanderBahn Dez04  Aug 15 RB 92 Finnentrop - Olpe DB Regio NRW 1,1
RB 93 Siegen - Bad Berleburg
RB 95 Au - Siegen - Dillenburg
SauerlandNetz Dez04 Dez16 RE 57 Dortmund - Winterberg DB Regio NRW 2,8
RB 52 Dortmund - Hagen - Liidenscheid
RB 53 Dortmund - Schwerte - Iserlohn
RB 54 Unna - Menden - Neuenrade
Regiobahn Dez05 Dez11 S28 Mettmann - Neuss - Kaarst Regiobahn 1,2
Emscher-Ruhrtal Dez 05 Dez 17 RB 46 Gelsenkirchen - Bochum Abellio Rail NRW 0,4
Haller Willem Dez 06 Dez 13 RB 75 Bielefeld - Osnabriick NordWestBahn 0,4
Emscher-Miinster- Dez 06 Dez 18 RE 14 Borken - Essen NordWestBahn 1,6
land-Netz
Dez 06 Dez 11 RB 43 Dortmund - Dorsten
Dez 06 Dez 18 RB 45 Dorsten - Coesfeld
HellertalBahn Dez07 Aug15 RB 96 Betzdorf - Haiger - Dillenburg HellertalBahn 0,1

Laufzeit Eisenbahnver- ZugKm
Teilnetze von bis Linie Linienweg kehrsunternehmen [mio/al
Teutoburger-Wald-Netz Dez 07 Dez 17 RB 61 Bielefeld - Osnabriick - WestfalenBahn &8
Bad Bentheim

RB 65 Miinster - Rheine

RB 66 Minster - Osnabriick

RB 72 Herford - Lage - Paderborn
Ruhr-Sieg-Netz Dez 07 Dez19 RE 16 Essen - Hagen - Siegen/lIserlohn Abellio Rail NRW 3,7

RB 40 Essen - Hagen

RB 91 Hagen - Siegen/lIserlohn
Hellweg-Netz Dez 08 Dez 18 RB 50 Dortmund - Liinen - Miinster eurobahn 5,8

RB 59 Dortmund - Soest

RB 69 Miinster - Hamm - Bielefeld

RB 89 Miinster - Hamm - Paderborn -

Warburg

MittelrheinBahn Dez 08 Dez 23 RB 26 Koln - (Koblenz - Mainz) trans regio 0,7
Maas-Rhein-Lippe- Dez09 Dez25 RE 3 Hamm - Gelsenkirchen - Diisseldorf ~ eurobahn 3,2
Netz

RE 13 Hamm - Hagen - Diisseldorf - Venlo
Niers-Rhein-Emscher- Dez 09 Dez 25 RE 10 Diisseldorf - Kleve NordwestBahn 3,3
Netz

RB 31 Duisburg - Xanten

Dez10 Dez 25 RB 36 Oberhausen - Duisburg

RB 44 Oberhausen - Dorsten
VVOWL Dieselbinnenetz Dez 10 Dez 13 RB 71 Bielefeld - Blinde - Rahden eurobahn 1,0

RB 73 Bielefeld - Lage - Lemgo-Liittfeld
Main-Lahn-Sieg-Netz Dez10 Dez23 RE 99 Siegen - Gieen - Franfurt a. M. Hessische Landes- 0,2

bahn

RMV 30 Marburg - GieBen - Frankfurt a. M.
Rhein-Sieg-Express Dez 10 Dez 25 RE 9 Aachen - Koln - Siegen DB Regio NRW 1,6
(RSX)
Rurtalbahn Dez 10 Dez 25 RB 21 Linnich - Diiren - Heimbach Rurtalbahn 0,9

Betriebsaufnahme Dezember 2011

Emschertalbahn

Weser-Lammetal-Bahn

Regiobahn

Netz Westliches
Miinsterland

* Basis Netzzuschnitte 2011, teilweise Zweitausschreibung bzw.
vormals Abweichungen bei der Zugehdrigkeit einzelner Linien

Dez 11

Dez 11

Dez 11

Dez 11

Dez 15

Dez 21

Dez 21

Dez 26

RB 43

RB 77

S28

RB 51

RB 63
RB 64

Dortmund - Dorsten

NordWestBahn

Biinde - Lohne - Hameln - Bodenburg NordWestBahn

Mettmann - Neuss - Kaarst

Dortmund - Coesfeld - Gronau -
Enschede

Miinster - Coesfeld

Miinster - Gronau - Enschede

Regiobahn

DB Regio NRW

0,6

0,3

1,2

2,9
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1. Nahverkehr Nordrhein-Westfalen

—=  WETTBEWERB: AUSGESCHRIEBENE TEILNETZE/LINIEN IN NRW,

DEREN BETRIEBSAUFNAHME BIS 2015 BEVORSTEHT

Laufzeit Eisenbahnver- ZugKm
Teilnetze von bis Linie Linienweg kehrsunternehmen [mio/al

Betriebsaufnahme Dezember 2012
S-Bahn Hannover Dez 12 Dez20 S1 Minden - Hannover - Haste DB Regio Nord 0,7

S5 Paderborn - Hannover - H Flughafen

Betriebsaufnahme Dezember 2013

OWL-Dieselnetz Dez 13 Dez 25 RE 82 Bielefeld - Detmold eurobahn 2,2
(Los Nord)

RB 67 Bielefeld - Warendorf - Miinster
RB 71 Bielefeld - Rahden
RB 73 Bielefeld - Lemgo-Luttfeld

OWL-Dieselnetz Dez 13 Dez 25 RB 74 Bielefeld - Paderborn NordWestBahn 3,3
(Los Siid)

RB 75 Bielefeld - Halle - Osnabriick
RB 84 Paderborn - Kreiensen
RB 85 Ottbergen - Gottingen

Der Miingstener Dez13  Dez28 RB 47  Wuppertal - Remscheid - Solingen Abellio Rail NRW 1,5

Kolner Dieselnetz Dez 13 Dez 33 RE 12 Koln - Trier DB Regio NRW 4,9
RE 22 Koln - Gerolstein
RB 23 Bonn - Bad Miinstereifel
RB 24 Koln - Gerolstein
RB 25 Koln - Marienheide - Meinerzhagen
RB 30 Bonn - Koln - Ahrbriick

Laufzeit
Teilnetze von bis Linie

Betriebsaufnahme Dezember 2014

HaardAchse Dez 14 Dez 29 RE 2
RE 42

S-BahnS5/S 8 Dez 14 Dez 29 S5
S8

Eisenbahnver- ZugKm
Linienweg kehrsunternehmen [mio/al

Diisseldorf - Essen - Miinster DB Regio NRW 3,0 (ab
12/16
ca.3,8)

Monchengladbach - Essen - Miinster

Dortmund - Hagen DB Regio NRW 3,6
Hagen - Monchengladbach

Betriebsaufnahme August 2015

Eifel-Westerwald- Aug 15 Dez 30 RB 28

Sieg-Netz

(Los 2)
RB 91
RB 92
RB 93
RB 95
RB 96

Limburg - Altenkirchen - Au - Siegen  noch unbekannt 1,3

Finnentrop - Siegen (einzelne Fahrten)
Finnentrop - Olpe

Betzdorf - Siegen - Bad Berleburg
Dillenburg - Siegen

Betzdorf - Haiger - Dillenburg

Betriebsaufnahme Dezember 2015

Expresslinien Dez15 Dez 30 RE 15
Mittelland / Emsland
(Teillos Emsland)

Expresslinien Dez15 Dez 30 RE 60

Mittelland / Emsland
(Teillos Mittelland)

RE 70
NRW RE-Netze Dez 15 Dez 30 RE 7
RE 7/RB 48

RB 48

Emdem - Meppen - Rheine - Miinster  WestfalenBahn 0,6

Braunschweig - Hannover - Rheine noch unbekannt 0,9

Braunschweig - Hannover - Bielefeld

Rheine - Hamm - Koln - Krefeld noch unbekannt 5,1

Bonn - Koln - Solingen - Wuppertal

1. Nahverkehr Nordrhein-Westfalen 13



1. Nahverkehr Nordrhein-Westfalen

RE-KONZEPT

Der Nahverkehr in NRW bietet seit dem Fahrplan-
wechsel im Dezember 2010 neue Direktverbindungen,
verkirzte Reisezeiten, erhohte Sitzplatzkapazita-
ten sowie einen verdichteten Takt auf den zentralen
Verkehrsachsen an. Mit dem Konzept Mehr RE fiir NRW
wurde einverandertes Zugangebotinsbesondere aufden
RE-Linien 1, 2, 5 und 11 eingefihrt. Die Fahrgaste pro-
fitieren auf den stark nachgefragten Linien neben einer
optimierten Linienfihrung von zusatzlich eingesetzten
Doppelstockwagen sowie modernisierten Fahrzeugen.
Die langeren Zige ermaglichen zudem einen schnel-
leren Fahrgastwechsel an den Stationen, wodurch eine
hohere Piinktlichkeitsquote der entsprechenden Linien

erhofft wird.

Insgesamt werden durch das RE-Konzept jahrlich 1,5
Mio. Zugkilometer mehr gegeniiber 2010 umgesetzt. Die
jingsten Verbesserungen im zentralen RE-Netz reihen
sich ein in die positive Entwicklung des SPNV-Angebots
seit der Einflihrung des Integralen Taktfahrplans (ITF) in
NRW. Gleichzeitig stellen sie jedoch nur ein Etappenziel
auf dem Weg zur Umsetzung des Rhein-Ruhr-Expresses
(RRX) dar, der mit den vorgesehenen sechs Linien der
steigenden Nachfrage auf den zentralen Verkehrsach-
sen an Rhein und Ruhr gerecht werden soll.

Im Mittelpunkt des RE-Konzeptes stehen folgende Ver-
anderungen:

Neue Linienwege (seit Dezember 2010)

- Linie RE 1: Aachen - Paderborn (bisher Aachen -
Hamm)

- Linie RE 2: Disseldorf Hbf - Miinster (bisher Mon-
chengladbach - Miinster)

- Linie RE 11: Monchengladbach - Hamm (bisher Dis-
seldorf - Paderborn)

- Linie RB 89/Sprinter: Dortmund/Miinster - Kas-
sel-Wilhelmshohe

Mehr Kapazitaten
- Sukzessiver Einsatz eines zusatzlichen Doppelstock-

wagens auf den stark frequentierten Linien RE 1,
RE 2und RES

Linie RE 1: 6. Wagen (seit August 2011 komplett)
Linie RE 2: 5. Wagen (seit Dezember 2010 komplett)
Linie RE 5: 6. Wagen (seit November 2011 komplett)

Modernisierung Ziige

- Linie RE 11: Ersatz der lokbespannten Ziige durch
modernisierte Elektrotriebwagen der Baureihe 425 in
Doppeltraktion (neue Sitze, optimierte Klimaanlage -
ab Friihjahr 2011 im Einsatz)

Mehr Angebot

- annahernder 20-Minuten-Takt mit drei stindlichen
Verbindungen auf den Korridoren Hamm - Duisburg
und Essen - Disseldorf

- Verlangerung Linie RE 1 taglich zweistiindlich von
Hamm nach Paderborn (dadurch auch am Wochenen-
de schnellere Direktverbindungen ins Ruhrgebiet)

- Verdichtung Linie RE 11 auf Stundentakt zwischen lin-
kem Niederrhein (Monchengladbach) und Westfalen
(Hamm)

- Linie RE 6: Abschnitt Disseldorf - Dortmund drei zu-
satzliche Fahrten im Spatverkehr

- Vier zusatzliche Verstarkerziige (zwei morgens/zwei
abends) zwischen Kéln und Disseldorf

- Vier zusatzliche Zige morgens und abends nach
Kassel-Wilhelmshéhe zum ICE-Knoten (Verldngerung
der Linie RB 89 Warburg - Kassel-W. und Einfiihrung
Sprinter-Verbindung Dortmund - Kassel-W.)

mmmm ey
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Heinrich Briiggemann
Vorsitzender der Geschiftsleitung
DB Regio AG, Region NRW

1. Das neue RE-Konzept hat einige re-
levante Verinderungen gebracht. Worin
liegen dabei die qualitativen Vorteile fiir
den Fahrgast?

Qualitative Vorteile fiir den Fahrgast finden sich in mehrerlei Hinsicht.
Zunichst einmal orientieren sich die verinderten Linienliufe stirker an
den nachgefragten Relationen, als dies vorher der Fall war. Da Diissel-
dorf die einpendlerstirkste Stadt in NRW ist, war es wichtig, noch mehr
Ziele als zuvor, direkt an die Landeshauptstadt anzubinden. Das ist mit
dem neuen Verlauf der RE 2 entsprechend gelungen. Lingere Zeit ha-
ben die Aufgabentriger und wir anschliefend daran getiiftelt, dadurch
an anderer Stelle keine Nachteile entstehen zu lassen. Daraus resultierte
auch die Verlingerung der RE 1 nach Paderborn, damit auch von dort
weiter ohne Umstieg nach Diisseldorf — und sogar nach Kéln — gefahren
werden kann. Dass mehr Fahrgiste als vorher ohne Umstieg von A nach
B kommen kénnen, ist eines der Kernelemente des Konzepts. Auch die
Angebotsausweitung auf dem Hauptkorridor durch das Ruhrgebiet, also
die stiindliche RE 11, ist ein enorm wichtiges Qualititselement fiir die
Fahrgiste. Und wenn man sich anschaut, wie voll auch diese RE 11 den
ganzen Tag iiber ist, dann zeigt sich, wie richtig das war. SchliefSlich der
6. Wagen auf der RE 1 und 5 sowie der 5. Wagen auf der RE 2. Bis zu
130 Sitzplitze mehr auf den Linien. Mehr Komfort und hshere Piinke-
lichkeit durch schnelleren Fahrgastwechsel sind hier die Stichworte. Al-

lerdings werden wir — alle Beteiligten — hier vom eigenen Erfolg schon

fast wieder tiberholt. Die Fahrgastzahlen steigen weiter, und eigentlich
briuchten wir siebte Wagen und noch mehr Verbindungen. Das Kon-
zept ist richtig, aber u.a. die Infrastrukeur stofft an ihre Grenzen. Hier
kann ich nur hoffen, dass der erforderliche Ausbau méglichst bald Re-

alitit wird.

2. Apropos Ausbau. Das bedeutet auch immer Baustellen und damit
schwierigere Bedingungen fiir den Betrieb. Wie gehen Sie damit um?
Sie haben véllig Recht. Der Spagat, den wir diesbeziiglich in den nichs-
ten Jahren bewiltigen miissen, wird immer schwieriger. Natiirlich wis-
sen wir alle, dass gebaut werden muss — egal, ob Ausbau oder Instand-
haltung —, aber die betrieblichen Einschrinkungen sind immer unange-
nehm. Wenn eine RE 7 iiber Monate umgeleitet werden muss und auch
einige Halte dadurch nicht bedienen kann, dann kann das die Piinkt-
lichkeit und die Zufriedenheit nicht steigern. Auf die Mafinahmen zu
verzichten, ist aber nicht die Alternative. Da miissen wir alle zusammen
durch und vor allem die Kommunikation noch optimieren. Und dabei
miissen wir auch verstirke die schr komplexen Folgewirkungen auf Li-
nien, die gar nicht durch den Baustellenkorridor fahren, stirker beach-
ten als bisher. In den nichsten Jahren stehen der RRX, die Betuwe, die
Umbauten der Verkehrsstationen Dortmund Hbf und Duisburg Hbf,
Gleissanierung Koln Hbf und viele weitere grofie und kleine Projekte
an. Wir alle brauchen diese Mafinahmen und sind gefordert, diese Zeit

planerisch und kommunikativ optimal zu begleiten.
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FAHRZEUGEINSATZ

Der SPNVin NRW wird durch eine Vielzahl unterschied-
licher Fahrzeugfabrikate gepragt. Auf den lang lau-
fenden RE-Linien verkehren iberwiegend sog. Dop-
pelstockwagen (DoSto), welche von einer elektrisch an-
getriebenen Lokomotive gezogen werden. Zum Einsatz
kommen Wendezuggarnituren inkl. Steuerwagen mit
drei (RB 27), vier (z.B. RE 7], fiinf (z.B. RE 6) oder sechs
Doppelstockwagen (z. B. RE 1). Weiterhin unterscheiden
sich die Lokomotiven und Doppelstockwagen in ihren je-
weiligen Baureihen (BR 111, BR 112, BR 120, BR 143, BR
146.0) bzw. Wagentypen, was u.a. zu Unterschieden bei
den Sitzplatzkapazitdten, 1./2.-Klasse-Bereichen, zu-

lassigen und maglichen Hochstgeschwindigkeiten etc.
fuhrt.

. B i -

Doppelstockwagen mit Lokomotiven der BR 111 und 146

Eine weitere bedeutende Fahrzeuggruppe stellen die
Elektrotriebwagen (ET) der Baureihen 422 bis 426 dar.
Wahrend auf den S-Bahn-Linien an Rhein und Ruhr die
Fahrzeuge des ET 422 und 423 in Einfach- und Doppel-
traktion eingesetzt werden, sind die ET 425 sowohl auf
RegionalBahn- als auch RegionalExpresslinien unter-
wegs (z. B. RE 8, RE 11, RB 33, RB 42). Auch die ebenfalls
elektrisch angetriebenen und spurtstarken Fahrzeuge

des Typs FLIRT sind aus dem alltaglichen SPNV-Betrieb
nicht mehr wegzudenken (Baureihe 426.1 bis 429). Durch
die modulare Bauweise stehen verschiedene Fahrzeug-
konfigurationen zur Verfigung. In NRW wird der FLIRT
in seinen Varianten als zwei- bis flinfteiliges Fahrzeug in
Einfach- und Doppeltraktion zurzeit ausschlieBlich von
NE-Bahnen eingesetzt (auf den Linien vom Ruhr-Sieg-
Netz, Hellweg-Netz, Maas-Rhein-Lippe-Netz, Teutobur-
ger-Wald-Netz und Main-Lahn-Sieg-Netz].

Elektrotriebwagen fir S-Bahn der Baureihe 422

Die Verkehrsleistungen auf den nicht elektrifizierten
Strecken werden lberwiegend durch Dieseltriebwa-
gen des Typs LINT (BR 640/648) und TALENT (BR 643
bis 644) erbracht. Mit Ausnahme der RE-Linien 14 und
22 sowie der S-Bahn-Linie 28 kommen diese Fahrzeu-
ge ausschliefllich auf den RegionalBahnlinien zum Ein-
satz. Die Fahrzeugflotte der Verbrennungstriebwagen
(VT) komplettiert die Baureihe 628, welche die Fahrgas-
te u.a. auf den RE-Linien 12 und 17 befordert.

Lokbespannte Zige alterer Bauart finden sich noch auf
den S-Bahn-Linien 6 und 68 (mit sog. x-Wagen] sowie
auf der nur am Wochenende verkehrenden Linie RB 76
(mit sog. n-Wagen) und weiteren einzelnen Verstarker-

zligen zu Hauptverkehrszeiten. Der VT 612 wird planma-
Big, neben einzelnen Fahrten auf der Linie RE 12, nur auf
der Linie RE 17 eingesetzt. Vervollstandigt wird das Ge-
samtbild durch den Einsatz des Gelenktriebwagens GTW
2/6 auf der Hellertalbahn (RB 96), des RegioSprinters
(RS) auf der Rurtalbahn (RB 21), des Desiro ML (Baurei-
he 460) auf der Mittelrheinbahn (RB 26) sowie eines bel-
gischen Elektrotriebwagens auf der Linie RE 29.

Dieseltriebwagen der Baureihe 648

Die beschriebenen Fahrzeugtypen in NRW unterschei-
den sich hinsichtlich ihres Fahrzeugalters und des
Fahrzeugkomforts. Wahrend einerseits durch die Aus-
schreibungen der zurlickliegenden Jahre insbesondere
bei den ET des Typs FLIRT vermehrt Neufahrzeuge auf
den Markt gekommen sind, gibt es andererseits auch
rollendes Zugmaterial, welches bereits Mitte der 1990er
Jahre erbaut worden ist (z.B. die VT 628 oder die DoSto
der 1. Bauserie der Linie RE 4). Die Mitte der 1990er Jah-
re neu gestalteten n-Wagen gehen auf die in den 1960
bis 1980er Jahren produzierten Reisezugwagen - um-
gangssprachlich ,Silberlinge” genannt - zuriick. Die
modernisierten x-Wagen haben ihren Ursprung eben-
falls in den 1980er Jahren.

FLIRT-Triebzug

Seit dem Herbst 2008 wurden die lokbespannten x-Wa-
gen-Zige im S-Bahn-System sukzessive durch neue
Triebzlge der Baureihe 422 ersetzt. Im Jahr 2011 sind
nach der Umstellung der Linie S 4 insgesamt 84 neue
Fahrzeuge im Einsatz. Der Fahrzeugtausch auf den Lini-
en S 6undS 68 ist fir Dezember 2014 geplant.

Einige Fahrzeuge der Baureihe 628 werden im Dezem-
ber 2013 ersetzt. Nach Inbetriebnahme des Kélner Die-
selnetzes sind auf der Linie RE 12 neue Triebwagen des
Typs LINT 54/81 vorgesehen. Die Linie RB 47 wird mit
Fahrzeugen der Baureihe 648 (LINT 41) betrieben wer-
den.

1. Nahverkehr Nordrhein-Westfalen 17
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1. Nahverkehr Nordrhein-Westfalen

Die Karte auf der Seite 19.1 zeigt den Einsatz der ver-
schiedenen Fahrzeugtypen im nordrhein-westfalischen
Nahverkehr.

Fahrzeugzulassung

In NRW gab es in der jingeren Vergangenheit u.a. bei
der Inbetriebnahme des Maas-Rhein-Lippe-Netzes zum
Dezember 2009 groBere Probleme bei der Zulassung
von Neufahrzeugen. Die von der eurobahn gewonnene
Ausschreibung sah zur Betriebsaufnahme den Einsatz
von 14 funfteiligen ET des Typs FLIRT vor. Das Eisen-
bahnbundesamt (EBA) als zustdndige Aufsichtsbehdor-
de verweigerte jedoch die Zulassung aufgrund geander-
ter technischer und rechtlicher Rahmenbedingungen
und der damit verbundenen Nachweispflicht durch den
Hersteller. Erst Ende Februar 2010 konnten die benotig-
ten sicherheitsrelevanten Unterlagen zu den Radsatzen
und Bremsanlagen eingereicht werden, so dass bis Ap-
ril 2010 ein aufwandiges Ersatzkonzept mit erheblichen
Qualitats- und Kapazitatseinbuf3en bei den eingesetzten
Ersatzfahrzeugen gefahren wurde.

Die Ausschreibung des Rhein-Sieg-Express (RE 9] si-
cherte der DB Regio Rheinland die Betriebsleistungen
zwischen Aachen Hbf und Siegen ab dem Fahrplan-
wechsel im Dezember 2010 fiir die nachsten 15 Jahre.

Dafur wurden insgesamt 15 fabrikneue Elektrotriebwa-

E-TALENT 2 des Rhein-Sieg-Express

gen des Typs TALENT 2 (BR 442/ 443) bestellt, davon drei
dreiteilige, zehn vierteilige und zwei fiinfteilige Fahr-
zeugeinheiten. Die Zulassung der Fahrzeuge wurde je-
doch nicht rechtzeitig vom EBA ausgesprochen, so dass
seit Dezember 2010 weiterhin die bislang eingesetzten
Wendezuggarnituren mit Doppelstockwagen zum Ein-
satz kommen.

In der Folge kam es auf der Linie RE 9 in den ersten
Wochen nach Betriebsaufnahme in Verbindung mit den
winterlichen Witterungsverhaltnissen zu massiven Ver-
spatungen und Zugausfallen. Der urspriinglich fur die
E-TALENT 2-Fahrzeuge konzipierte Fahrplan musste
fur die DoSto-Garnituren um 2 Minuten verlangert wer-
den. Besonders kritisch stellt sich immer noch der neu
entstandene Ubergang in Siegen an die RE 99 Richtung
Frankfurt dar. Im Jahr 2011 lag die Punktlichkeitsquote
der in Siegen ankommenden Zige bei sehr niedrigen
63 % (Toleranzzeit 3 Minuten).

Im Oktober 2011 wurden in Deutschland insgesamt 50
vierteilige Triebziige zugelassen, die jedoch zunachst
auf der Moselstrecke und bei der S-Bahn-Nirnberg ein-
gesetzt wurden.

Fir den Rhein-Sieg-Express erteilte das EBA von Fe-
bruar bis April 2012 die Zulassung der drei-, vier- und
funfteiligen Fahrzeuge. Nach dem Abschluss von not-
wendigen Schulungsmafinahmen fiir das Fahr- und In-
standhaltungspersonal werden die Fahrzeuge seit dem
Juni sukzessive auf der Linie eingesetzt. Der vollstan-
dige Einsatz aller Fahrzeuge im Regelbetrieb ist aller-
dings erst zum Fahrplanwechsel im Dezember 2012 re-
alistisch. Mit der Inbetriebnahme des E-TALENT 2 wer-
den die Fahrgaste neben einem wesentlich stabileren
Betriebsablauf von weiteren Qualitatsmerkmalen wie
Klimaanlage, Videoliberwachung und Barrierefreiheit
profitieren.

Markus Stirnberg,
Strategisches Qualitits-
management NWL

Mit der Vergabe der Betriebslei-
tungen des Rhein-Sieg-Express
(RE 9) an die DB Regio NRW
war urspriinglich der Einsatz fa-
brikneuer Elektrotriebwagen des
Tiyps ,, Talent 2 zum Fahrplanwechsel 2010 vorgesehen. Wie
konnte es zu einem derartigen Verzug bei der Zulassung der
Fahrzeuge kommen?

Bei den Fahrzeugen des Typs E-Talent 2 der Firma Bombardier
handelt es sich um eine Neuentwicklung, die bei Angebotsab-
gabe noch keine Zulassung fiir den Fahrgastbetrieb hatte. Ob-
schon das RSX-Netz nicht das erste Netz war, fiir welches die
neuen Fahrzeuge vorgesehen waren, konnten die Fahrzeuge vom
Hersteller nicht fristgerecht beim Eisenbahnbundesamt zugelas-
sen werden. Eine exakte Ursache hierfiir ist als lediglich indirekt
in den Zulassungsprozess eingebundener Verfahrensbeteiligter
schwierig. In der Summe waren jedoch technische Mingel, wel-
che sich erst im Zulassungsprozess herauskristallisierten sowie
die deutliche Unterschitzung des Aufwands fiir die Fahrzeugzu-
lassung von Seiten Bombardier hierfiir verantwortlich. An die-
sem Punkt kénnen wir als Aufgabentriiger nur indirekt Einfluss

iiber unseren Vertragspartner DB Regio NRW nehmen.

Welche Folgen hatte die Betriebsdurchfiibrung mit dem Er-
satzkonzept (lokbespannte Wendeziige mit Doppelstockwa-
gen) fiir den Fahrgast und fiir die DB Regio NRW?

Neben Komfortabstrichen (u.a. verfiigen die ,alten® Doppel-
stockwagen nicht iiber eine Klimatisierung) sind insbesondere
die betrieblichen Auswirkungen enorm. Durch das neue Be-
triebskonzept mit einem stiindlichen Anschluss in Siegen von/
nach Gieflen und Frankfurt mit der RE 99 bestehen hohere An-
forderungen an die Piinktlichkeit. Das eingesetzte Ersatzkonzept
konnte diese Anforderungen bislang nur unzureichend erfiillen
und verursacht massive Anschlussverluste in Siegen zur Weiter-
fahrt nach Gieflen/Frankfurt. Zudem ist die Quote fiir unvor-
hersehbare Ausfille aufgrund des Alters des eingesetzten Fahr-
zeugmaterials mit tiber 1,5% relativ hoch.

Auch fiir die DB Regio NRW sind die Auswirkungen enorm.
Neben den finanziellen Restriktionen der Aufgabentriger (Zu-
schusskiirzungen im 7-stelligen Bereich) wird sich die Unzufrie-
denheit der Fahrgiiste auch auf der Einnahmeseite widerspiegeln,
da die Erlosverantwortung bei der DB Regio NRW liegt (Netto-
vertrag). Hinzu kommt ein héherer Betriebs- und Wartungsauf-

wand der Ersatzfahrzeugflotte.

Wie konnen Sie derartige Zulassungsprobleme bei zukiinf-
tigen Betriebsaufnahmen mit Neufahrzeugen ausschliefSen?

Die Aufgabentriiger haben auf die Zulassung von Eisenbahn-
fahrzeugen keinen Einfluss, da dies ein Vorgang zwischen Fahr-
zeughersteller, Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahn-
bundesamt ist. Dennoch ist aus Qualititssicht der Einsatz von
Neufahrzeugen sehr wiinschenswert. Wiirden die Aufgabentri-
ger nur bereits frither zugelassene Bauarten bei der Wertung von
Angeboten im Rahmen von Ausschreibungen beriicksichtigen,
so wiirde dies die technische Weiterentwicklung auf Seiten der
Fahrzeugindustrie hemmen und sich aufgrund der Einschrin-
kung der einsetzbaren Fahrzeuge kostensteigernd auswirken. Au-
Berdem fiihren sich indernde technische Vorgaben dazu, dass
SPNV-Fahrzeuge nicht unverindert weitergebaut werden kon-
nen. Der Handlungsschwerpunkt muss zukiinftig also darauf
liegen, insbesondere beim vorgesehenen Einsatz von noch nicht
zugelassenen Fahrzeugtypen ein besonderes Augenmerk auf ein
tragfihiges Ersatzkonzept fiir den Fall einer verzogerten Zulas-
sung zu legen. Véllig ausschliefen lassen sich Zulassungsverzo-
gerungen nicht, jedoch kénnen die Auswirkungen so auf ein Mi-

nimum reduziert werden.
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2. Qualitit Nahverkehr
BETRIEBSQUALITAT

Im Qualitatsbericht SPNV NRW wird die Betriebsquali-
tat Uber Verspatungs- und Zugausfallquoten der nord-
rhein-westfalischen Nahverkehrslinien dargestellt.

Die vertraglich vereinbarten Toleranzwerte fiir die Plnkt-
lichkeit liegen je nach Verkehrsvertrag zwischen 0 und 5
Minuten. Diese variierenden Punktlichkeitsgrenzwerte
sind den unterschiedlichen Rahmenbedingungen wie
z.B. dem Laufweg der Linien und méglichen Storfaktoren
(weitere Infrastrukturnutzer, Anschlussverknipfungen
etc.) geschuldet. Zur Vergleichbarkeit der Verspatungs-
quoten wurde fir den Qualitatsbericht SPNV NRW eine
einheitliche Toleranzzeit von 3:59 Minuten als Berech-
nungsgrundlage definiert. Die berechneten prozentua-
len Angaben weichen grof3tenteils von den tatsachlichen
Verspatungen einer Linie ab, weil bei einer Toleranzzeit
von 3:59 Minuten die Verspatungen innerhalb dieser Zeit-
spanne nicht in die Berechnung eingehen.

AuBerdem werden Verspatungen und Zugausfalle Uber
den gesamten Linienverlauf betrachtet. Die einzelnen
Punktlichkeitswerte der Verbundraume werden gemaf
ihrer jeweiligen Anteile am Leistungsvolumen der Linie
(Zugkilometer) gewichtet und als Mittelwert in Form der
Verspatungsquote fiir das gesamte Jahr ausgewiesen.
Die Darstellungen im Qualitatsbericht SPNV NRW sind
aufgrund der einheitlichen Toleranzzeit und der gewich-
teten Verspatungs- bzw. Zugausfallquoten nicht mit den
Angaben in den Qualitatsberichten der Aufgabentrager
vergleichbar.

Als Zugausfall gelten Komplett- und Teilausfalle von Zi-
gen sowie ausgefallene Leistungen bei Umleitungen und
Verspatungen Uber Takt. Die Ausfallquote setzt sich zu-
sammen aus vorhersehbaren und nicht vorhersehbaren
Zugausfallen. Vorhersehbare Ausfalle sind dem EVU im
Vorfeld bekannt. Dies sind Uberwiegend baustellenbe-
dingte Beeintrachtigungen durch Arbeiten an den Glei-
sen, Bahnhdfen etc. In diesen Fallen wird von den EVU
ein Schienenersatzverkehr (SEV) mit Bussen eingerich-
tet. Unvorhersehbare Ausfalle hingegen treten z. B. durch
Witterungsverhaltnisse, Schaden an der Strecke und/
oder am Fahrzeug sowie technische oder organisatori-
sche Probleme der EVU auf. Ausgefallene Ziige, die im
selben Umfang durch Ersatzziige kompensiert werden,
gehen nicht in die Quotenberechnung ein, wenngleich es

zu Einbuflen beim Komfort der Ersatzziige kommen kann.

Verspatungsursachen RE7 KW 40 2011  '--------ommmmmmmmmmmmmmmmmmmmmooes

Infrastruktur
Neben-
43% Andere
ursachen / Infrastruktur

5,0% )
Bauliche ‘ 0.2%
Griinde
6,5%
Verkehrliche
Durchfiihrung
8.2% Sekundare
Ursachen

46,6%

Externe
Einflisse
9.3%

Fahrzeuge
10,1%

Betriebsplanung/
Betriebsfiihrung
10,0%

Sekundare Ursachen
- Zugfolgeverspatung (betr. Zug war verspatet)
- Zugfolgeverspatung (betr. Zug war plnktlich)
- Wende (Verspatungsiibertragung)
- Anschluss (Warten auf verspateten Zug])

Fahrzeuge
- Triebfahrzeugschaden
- Fehlerhafte Zugbildung EVU
- Mangelhafte Personaldisposition EVU
- Umlaufeinsatzplanung

Betriebsplanung/Betriebsfiihrungen
- Sonstiges Betrieb Netz (v. A. Fehldispositionen)

Externe Einfliisse
- Fremdeinwirkung, z. B. Witterung
- Behdrden
- Schmierfilmbildung

Verkehrliche Durchfiihrung
- Haltezeitiberschreitung
- Keine Meldung durch EVU
- Sonstige verkehrliche Griinde

Bauliche Griinde
- Bauarbeiten

Nebenursachen
- Fehlende Begriindung

Infrastruktur
- Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik
- Bahniibergangssicherungsanlagen

Andere Infrastruktur
- Anlagen Station&Service

Beider Analyse der Jahrespunktlichkeiten fallt auf, dass
es insbesondere bei den lang laufenden RE-Linien hau-
fig unterschiedliche Verspatungsursachen gibt. Die Ab-
bildung auf Seite 22 zeigt beispielhaft fir die Linie RE 7
Krefeld - Rheine den Mix an Verspatungsursachen (Wo-
chenstichprobe KW 40 2011). Knapp die Hélfte aller Ver-
spatungen der RE 7 sind in dieser Zeit auf die sog. Se-
kundaren Ursachen zuriickzufiihren, d.h. es liegt be-
reits die Verspatung eines Zuges im Gesamtsystem vor,
welche sich dann auf andere Zige ubertragt. In einem
vertakteten System wie in NRW ist dies grundsatzlich
problematisch, da eine Abhangigkeit der Zige unterei-
nander besteht. Die Nutzung von Strecken mit Misch-
verkehren, d.h. verschiedenen Marktteilnehmern wie
Guterverkehr, Fernverkehr und Nahverkehr mit unter-
schiedlichen Fahrgeschwindigkeiten und unterschiedli-
cher Haltepolitik verstarkt diese wechselseitigen Bezie-
hungen. Die Verspatungsursachen der Linie RE 7 lassen
sich somitin ahnlicher Form auch auf weitere RE-Linien
in NRW Ubertragen.

Weitere Behinderungen des Betriebsablaufes kon-
nen durch witterungsbedingte Storungen hervor-
gerufen werden. Wahrend der Winter des Jahres
2010 massive Auswirkungen auf die Betriebsquali-
tat hatte, gab es in den Wintermonaten des Jahres
2011 kaum nennenswerte Beeintrdchtigungen (siehe
Kapitel Jahreszeiten). Die fahrzeugseitigen Probleme in
den Herbstmonaten bestehen allerdings nach wie vor.
Hiervon sind einzelne Linien mit Fahrzeugen der Bau-
reihe 425 und 426 betroffen, die bei evtl. auftretender
Schmierfilmbildung auf den Gleisen nicht Uber geni-
gend Bremsvermdgen verfiigen (siehe Kapitel Nahver-
kehr im Herbst und Winter).

Anhand der stichprobenartigen Verspatungsursachen
der Linie RE 7 wird ebenfalls deutlich, dass Verspatungen
infolge von Langsamfahrstellen (La-Stellen: Geschwin-
digkeitsreduzierungen auf der Strecke) selten sind. Um
einen direkten Einfluss auf die Jahrespiinktlichkeit ei-
ner Linie zu haben, missen vorhandene Langsamfahr-
stellen zunachst einen Fahrzeitverlust verursachen, der
sich dann trotz vorhandener Fahrzeitzuschlage im Fahr-
plan negativ auf die Plinktlichkeit auswirkt. Ein bedeuten-
der Einfluss dieser Langsamfahrstellen auf eine einzelne
Linie kann temporar durchaus gegeben sein. Allerdings
kann ein pauschaler Zusammenhang nicht nachgewie-
sen werden.

Norbert Reinkober
Geschiftsfithrer NVR

Wie bewerten Sie die Qualitiit im SPNV
im NVR 2011?
Die Entwicklung der Betriebsqualitit im

NVR ist insgesamt positiv zu bewerten.
Im Jahr 2011 waren bei vielen Linien Ver-
besserungen im Hinblick auf Piinktlichkeit und Zugausfille zu ver-
zeichnen. Zu Verspitungen kam es hauptsichlich infolge umfang-
reicher Bau- und Sanierungsmaffinahmen im Streckennetz sowie ab-
weichender Zugbildungen. So mussten auf dem Rhein-Sieg-Express
(RE 9) und zum Teil auch auf anderen Linien iltere, antriebsschwi-
chere Fahrzeuge cingesetzt werden, da die vorgesehenen modernen
Triebziige nicht bzw. nicht in ausreichender Anzahl zur Verfiigung
standen. Fahrzeugprobleme im Kélner Dieselnetz konnten durch
umfangreiche Ersatzmafinahmen und verstirkte Wartungsarbeiten
kompensiert werden, so dass sich der Betrieb im Laufe des Jahres

deutlich stabilisiert hat.

Im Jabr 2011 wurde eine umfassende Untersuchung zum Aus-
bau des Knoten Koln durchgefiibrt. Sie enthiilt eine Vielzahl
an infrastrukturellen MafSnahmen im Rbeinland, die fiir die
Erfiillung der verkehrlichen Anforderungen an den ,, Bahnkno-
ten Kiln“ notwendig sind. Was erhoffen Sie sich von dem Ge-
samtkonzept?

Der Bahnknoten Kéln st6flt als Drehkreuz des Westens mitsamt
seinen Zulaufstrecken bereits heute an seine Kapazititsgrenzen. Un-
piinktlichkeiten wirken sich zunehmend auf den Betriebsablauf auf
den Zulaufstrecken aus. Notwendige Angebotserginzungen kon-
nen nicht vorgenommen werden. Verbesserte Betriebsablidufe im
Gesamtsystem aus Nah-, Fern- und Giiterverkehr, kombiniert mit
einer gezielt weiterentwickelten Infrastruktur sollen zu einer wir-
kungsvollen Entlastung des gesamten Knotens und damit zur Qua-
licitssteigerung und somit zur Verbesserung des Eisenbahnbetriebs
in der Region Kéln und Gesamt-NRW fiihren. Dabei soll die Um-
setzung nicht im Rahmen einer einzigen groffen Baumafinahme,
sondern durch viele kleine, in sich jedoch sehr wirkungsvolle Maf3-

nahmen erfolgen.

Zur Verbesserung der Qualitiit der Linie RE 7 wurde 2011 eine
eigene Arbeitsgruppe einberufen. Welche Ansiitze gibt es, den
Betrieb dieser Linie zukiinftig zu stabilisieren?

Im Rahmen der gemeinsamen Arbeitsgruppe der nordrhein-west-
filischen Aufgabentriger mit DB Netz und DB Regio wurde eine
umfassende Analyse der Betriebsqualitit vorgenommen. Es zeigte
sich, dass vielfiltige Ursachen zu den Qualititsproblemen in der
Piinkdichkeit fiihrten. Als kurzfristige Verbesserung konnte ver-
einbart werden, die kurze Wendezeit in Krefeld durch Finsatz ei-
nes zusitzlichen Fahrzeugumlaufs deutlich zu verlingern. So wird
eine Unpiinkdichkeit nicht mehr auf die Folgefahrt ibertragen.
Zudem kénnen Zugausfille auf Teilabschnitten vermieden werden,
was vorher — zum Arger der Fahrgiste — zur Verspitungsverkiirzung
notwendig wurde. Zur generellen Verbesserung der Piinkdichkeit
haben sich die Aufgabentriger im Zuge der anstehenden Wettbe-
werbsvergabe auf den Einsatz spurtstirkerer Fahrzeuge mit hgheren

Geschwindigkeiten verstindigt.
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2. Qualitit Nahverkehr

VERSPATUNGEN

RE-Linien

Die Pinktlichkeit der RE-Linien hat sich im Vergleich
zum Vorjahr insgesamt verbessert. Das liegt u.a. dar-
an, dass extreme witterungsbedingte Beeintrachtigun-
gen wie in den Wintermonaten des Jahres 2010 ausgeb-
lieben sind. Dennoch besteht bei vielen RE-Linien nach
wie vor ein Pinktlichkeitsproblem wie die Verspatungs-
quoten der RE 7 (27,0%), RE 5 (25,6%), RE 6 (25,6%) und
RE 1 (25,5%) zeigen. Diese Linien haben einen langen
Laufweg und verkehren zudem auf Streckenabschnit-
ten mit Mischverkehren wie z.B. in den Hauptkorrido-
ren Koln - Disseldorf - Duisburg und Duisburg - Es-
sen - Dortmund - Hamm. Verspatungen der gefligel-
ten ICE-Linie 10 in Hamm fihren auflerdem regelma-
Big zu Ubertragenen Zugfolgeverspatungen der RE 6
in Richtung Minden. Gleichzeitig verfligen diese Linien
Uber das grofte Fahrgastaufkommen in NRW, was zu
verlangerten Fahrgastwechselzeiten fihrt. Dieses Pro-
blem soll durch die ab 2011 begonnene Einflihrung des
6. Doppelstockwagens auf den Linien RE 1 und RE 5
verringert werden.

Die Verspatungsquoten der Linien RE17 (11,6%) und
RE 99 (5,0%) konnten um 12 bzw. 16 Prozentpunkte ver-
ringert werden. Der Wert der Linie RE 9 hat sich im Ver-
gleich aller RE-Linien von 2010 nach 2011 am meis-
ten verschlechtert (um 4,3 Prozentpunkte auf 23,4%).
Dies hangt mit der ausgebliebenen Zulassung der neu-
en Fahrzeuge (E-TALENT 2) und des dadurch notwendig
gewordenen Ersatzkonzeptes (bislang auf der Linie ein-
gesetzte Wendeziige mit Doppelstockwagen) zusam-
men. Eine ausfiihrliche Beschreibung dieser Situation
befindet sich im Kapitel Fahrzeugeinsatz.

Dariiber hinaus fallen die Linien RE 11 (24,2%) und
RE 60 (21,8%) mit einer Verspatungsquote von tber 20
Prozent auf, wobei sich die Linie RE 11 gegentiber 2010
um 3,1 Prozentpunkte verschlechtert und die Linie RE
60 um 4,2 Prozentpunkte verbessert hat. Die Linie RE 11
verkehrt ebenfalls auf der zentralen Ruhrgebietsachse
und musste 2011 zusatzlich regelmafig den aufgrund
von Baustellen verspateten Fernverkehr in Dortmund

Hbf vorlassen. Die Linie RE 60 muss sich die Strecke

zwischen Osnabrick und dem Raum Hannover eben-
falls mit Fern- und Guterverkehr teilen. Gleiches gilt
ab Minden fir die niedersachsische S-Bahn-Linie S 1,
die eine Verspatung von 28,2% aufweist. Eine grofere
Baumafinahme zwischen Lohne und Hannover hatte in
den Monaten April bis August 2011 erhebliche Auswir-
kungen auf die Betriebsqualitat in diesem Korridor, da
die Strecke wahrend der Baumafinahme weitgehend
nur eingleisig befahrbar war und der Fahrplan fir Nah-
und Fernverkehrslinien in dieser Zeit geandert werden
musste.

RB-Linien

Auch die RB-Linien weisen in Summe geringere Ver-
spatungsquoten als im Vorjahr auf. Besonders un-
punktlich waren jedoch wie im Jahr 2010 die Linien
RB 76 (29,0%) und RB 24 (25,8%). Die Linie RB 76 ver-
kehrt jedoch nur am Wochenende im Zwei-Stunden-
Takt, so dass hier bereits wenige verspatete Ziige Aus-
wirkungen auf die Gesamtquote haben. Die eingleisige
Strecke zwischen Minden und Nienburg wird aufBerdem
stark durch Umleitungsverkehre bzw. als grof3raumige
Ausweichroute in Anspruch genommen (wie auch 2011
infolge von Bauarbeiten zwischen Hannover und Ham-
burg). Die Linie RB 24 ist aufgrund der héhengleichen
Einfadelung von der Eifelstrecke in Hirth-Kalscheuren
auf die stark frequentierte linke Rheinstrecke beson-
ders verspatungsanfallig.

Betrachtet man die Entwicklung der Verspatungsquo-
ten bei den RB-Linien im Vergleich zum Jahr 2010,
fallt die RB 94 (18,3%) auf, fiir die im Jahr 2011 erst-
malig eine Verspatungsquote fir NRW ausgewiesen
werden kann. Hauptgrund fir die hohe Verspatungs-
quote dieser Linie ist die regelmaBig in Marburg (Hes-
sen) stattfindende Anschlusssicherung bereits ver-
spateter Zige.

S-Bahn-Linien

Die Verspatungsquoten der S-Bahn-Linien an Rhein
und Ruhr haben sich gegentiber 2010 teilweise erheb-
lich verbessert. Der fast vollstandige Einsatz der an-
triebsstarken Fahrzeuge der Baureihen 422 und 423
im Jahr 2011 schlagt sich spirbar auf die Plnktlich-
keit nieder. Hinzu kommen die betrieblichen Optimie-
rungen im S-Bahn-Netz, wodurch sich die Linien ge-
genseitig weniger behindern und stark belastete Ab-
schnitte plnktlicher befahren werden konnen.

Besonders auffallig ist die Linie S 4 mit einer Ver-
spatungsquote von duflerst geringen 0,6%. Die noch
mit alteren x-Wagen betriebenen Linien S 6 und S 68
sind weiterhin verspatungsanfallig und haben auch
im Jahr 2011 eine zweistellige Verspatungsquote von
11,8% bzw. 15,3% erreicht. Die S 68 ist eine Verstar-
kerlinie zur Hauptverkehrszeit und hat im Vergleich
mit den anderen S-Bahn-Linien eine viel geringere
Anzahl von Fahrten. Die Linie S 11 hat sich im Ver-
gleich zum Vorjahr um 3,0 Prozentpunkte auf 12,1%
verschlechtert. Dies ist auf fahrzeugseitige Proble-
me der Baureihe 423 zuriickzufiihren, weshalb die
Betriebsleistungen auf einigen Umlaufen voriberge-
hend von lokbespannten Ziigen mit x-Wagen erbracht
wurden.

Die Karte auf Seite 25.1 fasst die Verspatungsquoten
aller Nahverkehrslinien zusammen.

Martin Husmann
Vorstandssprecher VRR

Wie zufrieden sind Sie mit der
Qualitiit der Verkebrsleistungen
2011 in Ihrem Verbandsgebiet?

Insgesamt kann man mit der im
Vergleich zum  Vorjahr positiven
Entwicklung in den Bereichen Piinktlichkeit Zugbildung/ Sitz-
platzverfiigbarkeit zufrieden sein. Bei den Zugausfillen hat sich
die Quote ebenfalls gegeniiber 2010 verbessert, liegt aber immer
noch iiber der Quote aus 2009. Vor allen Dingen besteht noch
grofler Handlungsbedarf auf einzelnen Linien, um die Ausfall-

quote zu senken.

Im Jahr 2011 sind mit Ausnahme der Linie S6 und S68 erst-
mals alle neuen S-Bahn-Fahrzeuge des Typs 422 im Einsatz.
Wie wirkt sich das auf die Qualitiit der S-Bahn-Linien im
Vergleich zu den Vorjahren aus?

Bei allen Qualititsstandards haben sich die Werte der S-Bahn
deudlich verbessert. Nur in den Monaten April und Mai kam es
aufgrund von Softwareproblemen an den ET 422 zu deutlichen
Verschlechterungen bei der Piinkdichkeit. Besonders erfreulich
ist, dass diese Verinderungen auch von den Kunden wahrge-
nommen werden und sich die Kundenzufriedenheitswerte eben-

falls deutlich verbessert haben.

In welchem Bereich der Qualitiit sehen Sie das grofSte Verbes-
serungspotenzial?

Natiirlich hat héchste Prioritit, dass die Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen ihre vertraglichen Leistungen piinktlich und zuver-
lissig erbringen. Dariiber hinaus ist es jedoch von grofier Bedeu-
tung, die Kunden schnell und umfassend zu informieren, wenn
etwas nicht planmifig liuft. Deshalb ist die ,Fahrgastinforma-
tion im Storungsfall“ besonders wichtig. Hierzu zihlt neben der
Anzeige oder Durchsage am Bahnsteig auch der Hinweis auf

mogliche Alternativen fiir die Kunden.

Die Fabrgiiste der Linie RB 47 miissen seit 2010 erhebliche
Beeintriichtigungen zwischen Remscheid und Solingen auf-
grund des baufiilligen Zustands der Miingstener Briicke hin-
nehmen (Herabsenkung der Geschwindigkeit, Streckensper-
rung). Wie bewerten Sie die Erfolgsaussichten, dass die Brii-
cke rechtzeitig bis zur Betriebsaufnabme der Abellio Rail
NRW im Dezember 2013 saniert ist?

Die in 2012 und 2013 stattfindenden — jeweils mehrere Monate
andauernden — Sanierungsarbeiten haben das Ziel, die Briicke
so zu sanieren, dass ab Dezember 2013 die Betriebsaufnahme
durch Abellio Rail NRW planmifig stattfinden kann. Davon
gehen alle Beteiligten unveriindert aus. In den folgenden Jahren
wird es weitere — allerdings nicht so langfristige — Streckensper-
rungen wie in 2012 und 2013 geben, um die Sanierungsarbeiten

fertigzustellen.
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Verspatungen NRW 2011
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2. Qualitit Nahverkehr

ZUGAUSFALLE

RE-Linien

Die Linie RE 99 weist mit Abstand die hochste Ausfall-
quote in NRW auf und hat sich im Vergleich zum Jahr
2010 um 12,9 Prozentpunkte auf 13,1% verschlechtert.
Die Ursache hierfir sind fast ausschlieSlich Baumaf-
nahmen zwischen Siegen und Haiger, welche einen SEV
wahrend der hessischen Sommerferien 2011 notwendig
machten. Baustellen spielen auch bei der Zugausfall-
quote von 6,2% der Linie RE 7 eine entscheidende Rolle.
Aufgrund von Larmschutzarbeiten zwischen Unna und
Holzwickede wahrend der Monate Januar bis Juli 2011
mussten die Fahrgaste auf den eingerichteten SEV um-
steigen. AuBBerdem wurde die aus Minster kommende
Linie RE 7 bei groflen Verspatungen bereits vorzeitig
im stark belasteten Knoten Koln oder in Neuss gewen-
det, um die Verspatungen nicht weiter zu Ubertragen.
Die Auswirkungen der Grof3baustelle zwischen Lohne
und Hannover von April bis August 2011 wurden schon
bei den Verspatungsquoten einiger Linien deutlich und
schlagen sich auch auf die Zugausfalle wie z. B. bei den
Linien RE 60 (2,1%) und RE 78 (4,4%) nieder.

Bei den Zugausfallquoten der Linien RE 3 (2,4%) und
RE 13 (2,5%) dominieren die nicht vorhersehbaren
Zugausfalle. Die eurobahn als Betreiber dieser Linien
des Maas-Rhein-Lippe-Netzes hatte mit personellen
Engpassen zu kampfen. Es mangelte Uber weite Tei-
le des Jahres 2011 an Triebfahrzeugfiihrern (bzw. an
Triebfahrzeugfiihrern mit bendotigter niederlandischer
Zulassung), so dass der Regelbetrieb hdufig nicht auf-
recht erhalten werden konnte.

RB-Linien

Ahnlich wie die eurobahn musste auch die Nord-
WestBahn auf einigen RB-Linien nicht vorhersehbare
Zugausfalle infolge fehlenden Personals eingestehen,
wie die Zugausfallquoten der Linien RB 36, RB 44 und
RB 45 (zwischen zwei und drei Prozent) zeigen.

Neben dem branchenweiten Mangel an Triebfahrzeug-
fihrern haben im Jahr 2011 vermehrt BaumaBnahmen
zu vorhersehbaren Zugausfallen bei den Regional-
Bahnlinien gefiihrt. Dies betrifft die Linien RB 20 (2,8%),
RB 25 (5,4%]), RB 35 (4,8%), RB 37 (3,6%), RB 47 (11,0%
u.a. Sperrung Mingstener Briicke zwischen Solingen
und Remscheid), RB 52 (3,5%), RB 53 (3,9%), RB 54
(3,7%]), RB 55 (5,8%), RB 59 (3,5%), RB 64 (2,6%), RB 65
(2,7%), RB 73 (2,8%), RB 76 (2,3%), RB 85 (2,3%) und
RB 95 (7,8%).

S-Bahn-Linien

Die Zugausfallquoten im S-Bahn-System haben sich
analog zu den Pinktlichsquoten im Vergleich zum
Vorjahr iberwiegend positiv entwickelt. Die Linie S 68
stellt mit 6,1% jedoch nach wie vor die Linie mit der
anteilig hochsten Zugausfallquote dar. Sie verstarkt
wahrend der Hauptverkehrszeit die Linien S 6 und S 8
auf den Abschnitten zwischen Disseldorf und Wup-
pertal-Vohwinkel bzw. Langenfeld. Bei Fahrzeug-
oder Personalengpassen von DB Regio wird der Ver-
kehr der S 68 zum Teil eingestellt, um den Regelbe-
trieb der S 6 und S 8 sicherzustellen.

Auf der Linie S 1 an Rhein und Ruhr geht die Zugaus-
fallquote von 3,6% auf einen hohen Anteil von vor-
hersehbaren Zugausfallen im Jahr 2011 zurick. Auf-
grund von unterjahrigen Baustellen auf dem gesam-
ten Laufweg mussten insbesondere im Abschnitt
Essen-West - Miilheim (Ruhr) Ziige umgeleitet wer-
den. Auf der Linie S 11 ergibt sich die Zugausfall-
quote von 2,1% insbesondere aus Teilausfallen auf
dem Abschnitt Koln-Dellbriick - Bergisch Gladbach.
In Koln-Dellbriick werden verspatete Zige teilweise
vorzeitig gewendet, um durch den eingleisigen Stre-
ckenabschnitt bis Bergisch Gladbach resultierende
Verspatungsibertragungen auf Folgezige zu verhin-
dern und den Betrieb der Linie insgesamt zu stabili-
sieren.

Die Zugausfallquote aller Linien sind auf der Karte auf
Seite 27.1 dargstellt.

Thomas Gértzen
Leiter operatives Geschift —

Prokurist, Keolis Deutschland

Qualitit 2011 in IThrem Unter-
nehmen: Wie zufrieden sind Sie
mit dem Jahr 2011 in NRW - was
lief gut, was weniger erfreulich?
Die ,eurobahn® hat auch in den letzten Monaten das Thema
,Qualitit mit hoher Prioritit und viel Engagement verfolgt, da-
bei aktiv Verbesserungspotenziale genutzt. Der milde Winter hat
uns sicherlich geholfen, dass die Fahrgiste weniger unter witte-
rungsbedingten Stérungen leiden mussten. Doch wir sind noch
nicht am Ziel und arbeiten daher intensiv mit dem Fahrzeugher-
steller zusammen. Ebenfalls positiv ist fiir uns, dass das Thema
,Graffitibeseitigung” erfolgreich organisiert werden konnte, die
Piinktlichkeit der ,,eurobahn“ auf hohem Level stabilisiert und
der Kundenservice verbessert wurde. Auf unserer To-Do-Lis-
te stehen aber beispielsweise noch die weitere Verbesserung der
Funktionstiichtigkeit von Fahrzeugkomponenten und die Redu-
zierung der Ausfille im Maas-Rhein-Lippe-Netz.

Auffiillig war 2011 (nicht nur bei Ihrem Unternehmen) die
hohe Zahl an Zugausfillen infolge von fehlenden Triebfahr-
zeugfiibrern. Wie erkliiren Sie diesen Umstand und was un-
ternimmt Ihr Unternehmen, um die Zuverlissigkeit zukiinf-
tig wieder zu gewdiibrleisten?

Keolis Deutschland bildet schon immer iiber den eigenen Bedarf
hinaus aus, um dem strukturellen Triebfahrzeugfiihrermangel in
Deutschland durch strategisches unternechmerisches Handeln zu
begegnen. Doch dies ist leider auch fiir uns zeitintensiv, teuer
und greift erst mittelfristig. Zwei weitere Aspekte sind deshalb
fiir uns wesentlich: Wir wollen unsere vorhandenen Mitarbeiter
als ein attraktiver und verantwortungsbewusster Arbeitgeber da-
von iiberzeugen, langfristig bei uns zu bleiben und zudem neue
Kolleginnen und Kollegen fiir uns gewinnen. Dafiir haben wir
herausragende Bedingungen geschaffen: leistungsgerechte Tarif-
abschliisse mit den Gewerkschaften, attraktive Nebenleistungen,
wohnortnahe Einsatzgebiete, Dienstplansicherheit und die vor-
bildliche Betreuung durch Teamleiter zum Beispiel.

Wie beurteilen Sie als Kunde der DB Netz AG die Qualitiit
der zur Verfiigung stehenden Infrastruktur fiir Ihren Betrieb
auf Haupt- und Nebenstrecken?

Im Groflen und Ganzen funktioniert die Zusammenarbeit po-
sitiv und zuverlissig. Die Abwicklung von Baustellen ist iiber-
wiegend in Ordnung, teilweise werden jedoch die verkehrlichen
Auswirkungen zu positiv berechnet, was wihrend der Abwick-
lung zu Qualititseinschrinkungen fithrt. Dass bei der lokalen
Disposition von Ziigen der Nahverkehr weiterhin benachteiligt
wird, ist ein offenes Geheimnis und kann uns natiirlich nicht be-
friedigen. Ein ganz besonderes Argernis — auch fiir unsere Fahr-
giste — ist allerdings die mangelhafte Information an kleineren
Stationen im Stdrungsfall. Hier muss sich dringend etwas ver-

bessern.
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2. Qualitit Nahverkehr

NAHVERKEHR IM HERBST

I

Schmierfilmbildung im Herbst

In den Herbstmonaten kommt es seit Jahren zu Beein-
trachtigungen im Fahrbetrieb, die allerdings nicht auf
eine mangelhafte Infrastruktur zurickzufihren sind.
Die Elektrotriebwagen der Baureihen 425 und 426 ver-
fugen bei auftretender Schmierfilmbildung auf den
Gleisen durch Laub und Nasse nicht tber geniigend
Bremsvermadgen. Das Eisenbahnbundesamt als zulas-
sige Aufsichtsbehorde verlangt deshalb fiir die betroffe-
nen Baureihen eine Herabsenkung der sog. Bremshun-
dertstel (Messgrofe fir die Bremsleistung eines Zu-
ges), was zu einer Geschwindigkeitsreduzierung auf
120 km/h fihrt. Im Jahr 2011 wurde das Tempolimit
fur die Zeit vom 15. September bis zum 8. Dezember
gefordert, obwohl der Herbst 2011 tber weite Strecken

vergleichsweise trocken und sonnig war.

Langsamfahrstellen im Herbst

Neben den Herbstrestriktionen sind auf besonders
gefahrdeten Streckenabschnitten fiir die betroffenen
Fahrzeuge maximal 100 km/h erlaubt. Die Grundla-
ge fur die Ausweisung dieser La-Stellen bildet das sog.
Schmierfilmkataster der DB Netz AG, in dem auf Basis
von Riickmeldungen der Triebfahrzeugfihrer die pro-
blematischen Streckenabschnitte erfasst werden. Die
DB Netz AG nutzt das Schmierfilmkataster dariber hi-
naus, um im Interesse einer stabilen Betriebslage die
Schienenpflegeziige zum Reinigen der schmierfilmge-
fahrdeten Abschnitte zu disponieren.

Im Herbst 2011 galten diese zusatzlichen Tempolimits
an 28 La-Stellen auf einer Gesamtlange von rd. 105 km.

'
'
[—

Beeintrachtigungen durch Schmierfilmbildung 2011

Lange in km Anzahl
120 —30
28 28 28
|

100 = 105 105 105 %
80 [~ — 20
60 [~ —15
40 [ —110
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21

| | |
September Oktober November Dezember

Lange La-Stellen B Anzahl La-Stellen

Diese Rahmenbedingungen haben u.a. dazu gefihrt,
dass beim unterjahrigen Verlauf der Piinktlichkeitsquo-
ten in den Herbstmonaten ein Anstieg an Verspatungen
festzustellen ist. Betroffen waren im vergangenen Jahr
insbesondere die Linien RE 8, RB 33, RB 42 und RB 48.

Historie
Probleme mit den witterungsbedingten Verhaltnissen
im Herbst sind bei den Baureihen 425 und 426 seit rund
10 Jahren bekannt. Erstmalig wurde ab September 2003
die Hochstgeschwindigkeit dieser Baureihen auf 120
km/h begrenzt. Die aktuellen Geschwindigkeitsreduzie-
rungen werden vom EBA seit September 2007 gefordert.
Das EBA verflugte urspriinglich eine Herabsetzung der
Bremshundertstel fiir die Baureihen 423 bis 426. Die Do-
kumentation der streckenbezogenen La-Stellen in NRW
ist seit der Einfihrung des La-Monitors 2009 maglich.
Es zeigt sich, dass sowohl der Umfang als auch Zeit-
punkt der La-Stellen von Jahr zu Jahr variieren kann
(siehe Kapitel Statistik].

Seit Herbst 2011 sind die Baureihen 423 und 424 nicht
mehr von den Geschwindigkeitsreduzierungen betrof-

fen, da die Fahrzeuge nachgertistet wurden. Triebwagen
der Baureihe 424 kommen in Nordrhein-Westfalen oh-
nehin nur auf der Linie S 1 der S-Bahn Hannover zum
Einsatz. Die Baureihe 423 ist in NRW deutlich weiter ver-
breitet und wird planmafig auf den Linien der S-Bahn
Koln eingesetzt. Durch den Einbau von zusatzlichen Be-
sandungsanlagen an den Fahrzeugen hat das EBA die
notige Zulassung fur den uneingeschrankten Herbstbe-
trieb mittlerweile erteilt.

Ausblick

Die Baureihen 425/426 kommen in NRW iberwiegend
auf RB-Linien und einigen RE-Linien (z.B. RE 8 und
RE 11) zum Einsatz. Der Einbau von neuen Besandungs-
anlagen wird derzeit auch fir den Fahrzeugtyp 425 ge-
testet. Nach dem erfolgreichen Abschluss der bendtig-
ten Testreihen, die ein ausreichendes Bremsverhalten
bestatigen missen, wird die DB einen weiteren Antrag
zur Zulassung der Umristung beim EBA stellen. Sobald
das EBA die Funktionalitat der Bremsanlagen auch bei
auftretender Schmierfilmbildung bestatigt, kénnen die
weiteren Fahrzeuge der Baureihe umgerustet werden.
Es bleibt abzuwarten, ob die bendtigte Zulassung recht-
zeitig genug ausgesprochen wird, um die Fahrzeugflotte
bereits im Herbst 2012 mit unverminderter Geschwin-

digkeit einsetzen zu konnen.
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—=  NAHVERKEHR IM WINTER

l

;--+ Riickblick 2010

' Im Jahr 2010 kam es bei intensiven winterlichen Witterungsverhaltnissen tberwiegend im Dezember 2010 zu er-
heblichen Einschrankungen im SPNV. Starke Schneefalle und lange Perioden sehr tiefer Temperaturen fihrten zu
massiven Zugausfallen und Verspatungen. Die Wetterlage stellte sowohl die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
als auch die Eisenbahnverkehrsunternehmen vor erhebliche Probleme. Im Qualitatsbericht des letzten Jahres sind
die Winterprobleme 2010 detailliert dargestellt.

In den ersten Wintermonaten des Jahres 2011 stabili-

o Ruckblick Winterprobleme 2010 sierte sich die Betriebsqualitat im Nahverkehr aufgrund

[NiraStrikiun etwas milderer Temperaturen wieder. Extreme witte-

- Weichenstérungen (eingefrorene Weichen, nicht
funktionsfahige Weichenheizungen)

- Oberleitungsschaden oder Streckensperrung durch
Schneebruch

- (Teil-JAusfall von Stellwerkstechnik

- Bahniibergangsstorungen

rungsbedingte Einbriiche bei den Punktlichkeits- und
Zugausfallquoten lassen sich im Gegensatz zu den letz-
ten Tagen des Jahres 2010 nicht feststellen. Die mil-
de Winterzeit bis zum Jahreswechsel 2012 verursachte
ebenfalls keine Uberdurchschnittlichen Qualitatseinbu-

- Vereiste und nicht geraumte Bahnsteige fen im SPNV.
- Verzogerte Schneeraumung verschneiter Strecken-
abschnitte (insbesondere im Ballungsraum NRW) Die Ereignisse in der gesamten Winterperiode

B LI TEEET 2010/2011 haben jedoch eindrucksvoll bewiesen, dass

- Eingeschrankte Erreichbarkeit von Werkstattberei-
chen und Abstellanlagen zur Durchfiihrung von In-
standhaltungs- und Wartungsarbeiten

- Eingeschrankte Reinigung der Fahrzeuge bei
Minustemperaturen

- Eingefrorene oder durch Split blockierte Trittstu-
fen/Schiebetritte

- Turstorungen oder tlw. Sperrung ganzer Wagen

- Vereinzelter Ausfall von Ver- und Entsorgungsein-
richtungen (Heizungen, WC-Anlagen)

ein vergleichsweise kraftiger Wintereinbruch ausreicht,
um den Eisenbahnbetrieb in Teilen zum Erliegen zu
bringen. Im Fernverkehr brach nach Angaben der DB die
Plnktlichkeitsquote in den letzten Wochen des Jahres
2010 sogar auf 30 % ein. Die Aufgabentrager im Nahver-
kehr konstatierten einen groflen Handlungsbedarf bei
der Vorbereitung auf die nachste Winterperiode, damit
sich die massiven Beeintrachtigungen im Betrieb nicht
wiederholen. Das vom Land im Januar 2011 initiierte Fo-
rum Wintermobilitat NRW forderte im Ergebnis neben

Fernverkehr . . . L
_ Piinktlichkeitsverlust durch Reduzierung der Héchst- einer hoheren Mittelausstattung fir die Deutsche Bahn
geschwindigkeit auf 160/200 km/h (Gefahr von Flug- AG und die SPNV-Aufgabentrager u.a. das Nachriisten

schnee und Eisplatten)

- Folgeverspatungen fiir den Nahverkehr durch tlw.
Abhangigkeit zum Fernverkehr aufgrund erforderli-
cher Uberholungen

und eine bessere Wartung von Weichen und Ziigen sowie
einen besseren Informationsfluss im Storungsfall.

Auch die Bundesnetzagentur hat sich aufgrund einer Be-

Fahrgastinformation schwerde der Bayrischen Eisenbahngesellschaft Uber

- Informationsfluss im Stérungsfall unzureichend (ins- den eingeschrankten Netzzugang infolge der Winterein-

besondere an vielen kleineren Stationen) briiche mit dem Thema beschéftigt. Eine besondere me-

diale Aufmerksamkeit erlangte der sog. Bahn-Gipfel im

September 2011, bei dem der Bundesverkehrsminister
und die Deutschen Bahn AG mit Vertretern der Fahrzeu-
gindustrie und des Eisenbahnbundesamtes jedoch aus-
schlieBlich tUber die Fahrzeugverfligbarkeit im DB-Fern-
verkehr diskutierten.

Wintervorbereitungen 2011/2012

Fur die Winterperiode 2011/2012 wurden nach eigenen
Aussagen sowohl der Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men als auch der Eisenbahnverkehrsunternehmen viel-
faltige Mafinahmen ergriffen, um die Verfligbarkeit und
Funktionsfahigkeit sowohl der Infrastruktur als auch

der Fahrzeuge zu verbessern.

So hat die DB Netz AG an unterschiedlichen Stellen in
NRW Weichen aufgerdistet, d. h. mit einer starkeren Tra-
fostation versehen und Weichenheizungen installiert,
wo bislang keine Heizungen verfiigbar waren (Schwer-
punkte: Raum Dortmund und Paderborn). Dabei erfolgte
die Priorisierung dieser Maf3inahmen anhand der Erfah-
rungen aus dem letzten Winter mit dem Ziel, die Stor-
schwerpunkte zu beseitigen. Leider sind Dritten weder
die Anzahl der um- bzw. nachgertisteten Weichen noch
die Standorte der Weichen (betroffene Strecken) in NRW
bekannt. DB Netz hat auBerdem angekiindigt, im Jahr
2012 weitere Weichen mit Verschlussfachabdeckungen
auszuristen, um die Funktionsfahigkeit der Weichen bei
Eis und Schnee zu verbessern.

Zudem wurden bundesweit Fahrzeuge fur Instandhal-
tungsarbeiten mit zusatzlicher Schneerdaumtechnik
ausgerdustet, von denen eines in Duisburg stationiert ist.
Die Karte auf der folgenden Seite zeigt die Standorte
der Schneeraumfahrzeuge in NRW insgesamt. Weitere
Standorte befinden sich in Bestwig und Siegen-Eintracht
(Schneepflug) sowie in Brilon Wald (Schneeschleuder).
In Gottingen befindet sich der nachste Schneepflug au-
Berhalb NRW. Diese Spezialfahrzeuge kdénnen aus-
schlief3lich im Winterdienst eingesetzt werden. Die Kar-
te zeigt aulerdem die mittleren Niederschlagshohen in
den Wintermonaten Dezember bis Februar der letzten
rd. 30 Jahre. Es wird deutlich, dass sich die Stationie-
rung der Schneerdaumfahrzeuge in dieser allgemeinen
Betrachtung an den zu erwartenden grofiten Schnee-
mengen orientiert. Dennoch ist es fraglich, inwieweit die
Anzahl der vorgehaltenen Schneeraumfahrzeuge insge-
samt ausreicht, um den Anforderungen eines starken
Winters gerecht zu werden. Im Jahr 2010 fehlten insbe-
sondere im Ballungsgebiet von NRW Schneerdaumfahr-
zeuge, um verschneite Streckenabschnitte frei zu rau-
men. Auch durch die erfolgte Stationierung des zusatz-
lichen Raumfahrzeugs in Duisburg scheint eine zeitnahe

Mangelbeseitigung zukiinftig nicht garantiert.
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Niederschlag Winter und Standorte Schneeraumfahrzeuge NRW

Nienburg

Hannover

Hildesheim

Hannover

Kreiensen

DB Regio NRW hat u.a. zusatzliche Enteisungsanlagen
an den Standorten Disseldorf und Essen eingerichtet
und den Bestand an Heizgeraten und Enteisungsmate-
rialien in den Werkstatten insgesamt erweitert. Aufler-
dem wurden die Personalressourcen fir die Fahrzeug-
instandhaltung durch zusatzliche Bereitschaften und
Schichtverlangerungen ausgedehnt sowie mobile In-
standhaltungspersonale fiir kleinere Reparaturen wah-
rend der Abstellung an Wendebahnhofen eingerichtet.
Um die Wintertauglichkeit der Fahrzeugflotte des Typs
FLIRT zu erhohen, wurden u.a. bei Abellio und der eu-
robahn Wartungsarbeiten an den ausfahrbaren und im
Winter sehr stérungsanfalligen Schiebetritten durchge-
fuhrt.

Schneeschleuder am Standort Brilon Wald

gastinformationsanlagen einen schnelleren Informa-
tionsfluss ermdglichen. Die nicht angezeigten Ist-Zei-
ten der Privatbahnen bei der DB-eigenen Fahrplanaus-
kunft sind ein grundsatzliches Problem, was in den an-
gespannten Wintermonaten besonders zutage tritt. Die
drei SPNV-Aufgabentrager und die DB AG stehen aber
in einem aussichtsreichen Dialog, kiinftig alle IST-Da-
ten einschlieflich der NE-Bahnen auszutauschen und in
den Auskunftssystemen anzuzeigen. Der Fahrgast kann
sich derzeit Giber andere Kanale wie z.B. die Elektroni-
sche Fahrplanauskunft auf den Homepages der Aufga-
bentrager bzw. der Privatbahnen oder mittels des teil-
weise angebotenen SMS-Services Uber die aktuelle Be-
triebssituation informieren.

Neben den konkreten Maf3nahmen fehlt es derzeit wei-
terhin an einem konzeptionellen Rickfallfahrplan fur
die Szenarien, in denen der Fernverkehr die Hochstge-
schwindigkeit aus Sicherheitsgriinden reduzieren muss.
Die verspateten Zlige werden derzeit ad hoc durch das
Netz geleitet und ziehen damit unweigerlich Verspa-
tungen im Nahverkehr nach sich. Ein abgestimmtes
Gesamtkonzept mit bspw. im Vorfeld durchgeplanten
Uberholstellen bei reduzierten Geschwindigkeiten im
Fernverkehr wiirde helfen, die Fahrpléane auf einzelnen
Strecken oder Korridoren zu stabilisieren.

Marburg Ein zentraler Punkt stellt die Fahrgastinformation im

Maastrich

Storungsfall dar. Die Informationsqualitat reichte in der  Inwieweit die durchgefiihrten Mafinahmen einen stabi-

Frankfurt

Vergangenheit an vielen Stationen nicht aus, um den
Kunden mit zuverldssigen und aktuellen Informationen
zu versorgen. Die DB hat angekiindigt, die personel-
len Ressourcen zur Sicherung des Informationsflusses

len Eisenbahnbetrieb bei lang anhaltenden Winterein-
brichen gewahrleisten kénnen, wird vermutlich erst die
nachste Belastungsprobe zeigen. Der Winter im Kalen-
derjahr 2011 kann an diesem Punkt nicht als Referenz-

Mittlere Niederschlagshohen Winter

(Angabe in mm in der Zeit zu verstarken. Auflerdem soll die Automatisierung der  zeitraum angesehen werden, da die extremen Ausschla-

von Dez. bis Feb. der Jahre 1981 - 2010) Weitergabe von Abweichungsinformationen an die Fahr-  ge ausgeblieben sind.
Trier Zeichenerklirung s [ 1s0-200
480 - 640 160 - 180
Standorte . ]
Schneeridumfahrzeuge NRW I 400-4s0 ] 140-160
@  schneepflug I 360- 400 I 120-140
@  schneeschleuder [ 320-360 [ 100-120
Leichte
@ Schneerdumtechnik - 280-320 - 80-100
Quelle: Deutscher Wetterdienst, - 240-280 - >80
Darstellung MeteoGroup - 200 - 240
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SCHLICHTUNGSSTELLE NAHVERKEHR _‘

Arbeit der Schlichtungsstelle

Fahrgaste oder Verkehrsunternehmen konnen sich an
die Schlichtungsstelle Nahverkehr wenden, wenn sie
sich in einer Streitigkeit im Bereich des OPNV in NRW
befinden (Bus, U-Bahn, StraBenbahn, Eisenbahn). Die
Schlichtungsstelle priift die eingegangenen Beschwer-
den und vermittelt zwischen den Konfliktparteien im Sin-
ne einer einvernehmlichen Losung. Die Schlichtungs-
stelle wird allerdings erst dann tatig, wenn eine Klarung
des Sachverhalts zwischen Verkehrsunternehmen und
Fahrgast bereits erfolglos geblieben ist oder der Be-
schwerdefiihrer mit dem Ergebnis unzufrieden ist.

Die Schlichtungsstelle informiert im weiteren Verlauf
Uber rechtliche Vorgaben, erarbeitet Schlichtungsvor-
schldge oder schafft es, der Beschwerde ohne Schlich-
tungsvorschlag abzuhelfen.

Beschwerdeeingdnge & Beschwerdegriinde 2011

In 2011 erreichten die Schlichtungsstelle mit 1.928 Kun-
deneingaben 161 Beschwerden weniger als im Vorjahr.
Dies erklart sich im Wesentlichen durch das Fehlen wit-
terungsbedingter Extreme: Anders als im Vorjahr war
der Sommer nicht besonders heif3, der Herbst nicht nass
und stirmisch und der Winterbeginn mild und ohne
Schnee. Entsprechend kam es - jedenfalls aus diesen
Grinden - nicht zu einem erhéhten Beschwerdeauf-
kommen. Bei den 1.928 Beschwerden haben die Fahr-
gaste durchschnittlich 1,7 Beanstandungen genannt,
was in Summe zu 3.362 Beschwerdegriinden fihrt (mi-
nus 664 gegeniiber 2010). Es kommen in der Regel meh-
rere Faktoren zusammen, die den Fahrgast veranlassen,
sich an die Schlichtungsstelle zu wenden.

Ein Schwerpunkt der Kundenbeschwerden lag 2011 in
den Tarifregelungen und dem Tarifangebot, wobei hier
insbesondere die Beschwerden iber ein erhohtes Be-
forderungsentgelt zu nennen sind. Gegeniiber dem Vor-
jahr ist der diesbezlgliche Beschwerdeanteil erneut um
3 Prozentpunkte von

stV

schlichtungsstelle
nahverkehr

37% auf nunmehr 40% gestiegen. Ein weiterer Schwer-
punkt ist im Zusammenhang mit dem Verhalten der
Mitarbeiter von Verkehrsunternehmen festzustellen.
Diese Beschwerden betreffen sowohl das Verhalten von
Fahrausweisprifern, als auch das Verhalten von Fah-
rern, Kundenbetreuern und Mitarbeitern der internen
Verwaltung. Insgesamt sind die Beschwerden {ber das
Verhalten von Mitarbeitern der Verkehrsunternehmen
aber gegeniiber dem Vorjahr merklich um 5% gesunken.
Den dritten gro3en Anteil bei den Beschwerdegriinden
stellt, wie auch in den Jahren zuvor, der Bereich Piinkt-
lichkeit (Verspatungen, Zugausfall, Anschlussverlust).
Hier hat sich der Beschwerdeanteil um 2% leicht erhoht.

Beschwerdeabschliisse 2011
In 598 Fallen der ingesamten 1.928 eingegangenen
Beschwerden hat die Schlichtungsstelle Informatio-
nen Uber rechtliche Vorgaben gemacht (31%). 580 Be-
schwerden konnten unter Vermittlung der Schlichtungs-
stelle direkt vom Beschwerdegegner abgeholfen werden
(30%). Insgesamt gehen 311 Félle als Schlichtungsver-
fahren in die Statistik ein. Von den erarbeiteten Schlich-
tungsvorschlagen wurden 172 - tlw. gedndert - ange-
nommen, was in Bezug auf die Beschwerdeeingange ei-
ner Quote von 9% entspricht. In der Kategorie , Sonsti-
ge Ergebnisse” sind sowohl die abgelehnten Vorschlage
aus den Schlichtungsverfahren als auch diverse weite-
re Grinde enthalten, die einen erfolgreichen Beschwer-
deabschluss nicht zugelassen haben (wie z. B. keine Er-
folgsaussicht, keine Teilnahmebereitschaft, Beschwer-
de zur Kenntnis etc.). Insgesamt war im Jahr 2011 so-
mit fir 70% der Beschwerdefiihrer die Einschaltung der
Schlichtungsstelle nutzbringend.

Detaillierte Informationen zur Tatigkeit der Schlich-
tungsstelle Nahverkehr enthalt der Jahresbericht 2011,
der bei der Schlichtungsstelle angefordert werden kann.

g

Beschwerdegriinde 2011
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rechtliche Vorgaben
31%

Melanie Schliebener

Leitung Schlichtungsstelle Nahverkehr

In welchen Fiillen kann sich ein
Fabrgast des OPNV an die Schlich-
tungsstelle Nahverkehr wenden?

Ein Fahrgast kann sich an die Schlich-
tungsstelle Nahverkehr wenden, wenn
in einer Streitigkeit zwischen ihm und
einem Verkehrsunternehmen, die den Nahverkehr in NRW betrifft,
keine Einigung erzielt werden konnte. In Fillen, in denen der Be-
schwerdefiihrer sich noch nicht an das Verkehrsunternchmen ge-
wandt hat, leitet die Schlichtungsstelle Nahverkehr das Kundenan-
liegen ggf. zunichst mit der Bitte um Stellungnahme weiter. Bei
Fragen zu rechtichen Vorgaben im NRW-Nahverkehr kann der
Fahrgast sich ebenfalls an die Schlichtungsstelle Nahverkehr wen-
den.

Wann wird ein Schlichtungsverfahren eingeleitet und wie liuft
dieses ab?

Voraussetzung fiir ein Schlichtungsverfahren ist, dass der Beschwer-
defiihrer sich bereits ohne Erfolg mit dem Beschwerdegegner aus-
einander gesetzt hat. Der Beschwerdefiihrer schildert der Schlich-
tungsstelle gegeniiber detailliert den Vorgang und reicht die vor-
handenen Unterlagen ein. Die Schlichtungsstelle priift, ob das Ver-
fahren zuldssig ist, unzulissig ist es z. B. wenn das Verfahren bereits
gerichtlich anhiingig ist, und bestitigt den Eingang der Beschwerde
mit Hinweisen auf die Verfahrensordnung und den Ablauf des Ver-
fahrens. Die Schlichtungsstelle fordert den Beschwerdegegner auf,
Stellung zu nechmen und leitet diese bei Eingang der Gegenseite zur
weiteren Stellungnahme zu. Bleibt eine Stellungnahme trotz wie-
derholter Erinnerung aus, wird der vorgetragene Sachverhalt dem
Schlichtungsvorschlag zu Grunde gelegt. Hilft der Beschwerdegeg-
ner im Laufe des Verfahrens der Beschwerde nicht ab, entscheidet
die Schlichtungsstelle, ob ein Schlichtungsvorschlag erfolgt. Dieser
enthilt eine kurze Begriindung und wird beiden Parteien zeitgleich
zugesandt. Die Parteien kénnen den Vorschlag innerhalb von 4
Wochen gegeniiber der Schlichtungsstelle annehmen. Der Schlich-
tungsvorschlag entfaltet keine bindende Wirkung, es besteht keine
Verpflichtung diesen anzunchmen. Wird der Vorschlag von beiden
Beteiligten angenommen, so entsteht eine vertragliche Bindung.

Der Schlichtungsvorschlag ist kein vollstreckbarer Titel.

Wie beurteilen Sie die Beschwerdeeingiinge 2011 im Vergleich
zu den Vorjahren?

Im Jahr 2011 konnte die Schlichtungsstelle Nahverkehr ihre erfolg-
reiche Arbeit fortsetzen; das Niveau des Vorjahres konnte mit einer
Zahl von 1.928 Verfahren gehalten werden (2.089 in 2010, 1.710
in 2009). Anders als in den Vorjahren haben sich fiir die Schlich-
tungsstelle Nahverkehr in 2011 keine witterungsbedingten Arbeits-
spitzen durch zum Beispicl extreme Sommerhitze, starke Herbst-
stiirme und frithe sowie unerwartete Wintereinbriiche ergeben. Das
Verkehrsnetz des OPNV blieb in 2011 weitestgehend von extremen

Wetterlagen verschont.
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Zwischen den EVU und der DB Netz AG bzw. der DB Sta-
tion & Service AG bestehen vertragliche Beziehungen
zur Nutzung der Schienenwege und Stationen. In den je-
weiligen Nutzungsbedingungen fiir Schiene und Station
werden u.a. die Rechte und Pflichten der Vertragspart-
ner sowie die Entgeltgrundsatze fir die Infrastruktur-
nutzung geregelt. Zentrale Bausteine der Entgeltgrund-
satze sind das Trassenpreissystem und das Stations-
preissystem. Die entstehenden Kosten fir die EVU wer-
deninder Regel Uber die bestehenden Verkehrsvertrage
an die Aufgabentrager als Besteller des SPNV-Angebo-
tes weiter geleitet. Der Anteil der Infrastrukturkosten an
den Kosten zur Finanzierung des SPNV-Leistungsange-
botes insgesamt betragt in NRW rund 55%. Aus diesem
Grund haben die Preissysteme einen wesentlichen Ein-
fluss auf die finanziellen Handlungsspielraume der Auf-
gabentrager. In den letzten Jahren sind die Kosten fur
die Infrastrukturnutzung insgesamt deutlich starker
angestiegen als die Dynamisierungsrate der Regionali-
sierungsmittel. Umso bedeutender sind fir die Aufga-
bentrager die aktuellen und zuriickliegenden Regulie-
rungstatigkeiten der Bundesnetzagentur (BNetzA). Per
Bescheid hat die BNetzA im Dezember 2009 die Hohe
der Stationsentgelte und im Marz 2010 die Regionalfak-
toren als Bestandteil des Trassenpreissystems fir un-
gultig erklart. Beide Entscheidungen haben fiir die Auf-
gabentrager Uber Jahre weitreichende Konsequenzen,
da sie entscheidende Anderungen in den Infrastruktur-
nutzungsbedingungen nach sich ziehen.

Struktur des Stationspreissystems 2011*

, Stationspreis je Halt
' (je Stationskategorie)

Stationsentgelt je Halt

* vereinfacht ohne Anreizsystem

Stationspreissystem

Die Stationsentgelte setzen sich zusammen aus dem
Stationspreis je Stationskategorie und einem zusatzli-
chen Multiplikator in Abhangig der Zuglangen, dem sog.
Zuglangenfaktor (siehe Kasten).

Die Stationen wurden bis zum Jahr 2010 uber ein lan-
desweites Kategorienmodell in 6 Kategorien eingeteilt.
In Folge des BNetzA-Bescheides wurde das bisherige
System durch ein regional bezogenes Preissystem er-
setzt, welches sich an den Gebieten der SPNV-Aufga-
bentrager in NRW orientiert. Diese aufgabentrager-
scharfe Preissystematik flihrt dazu, dass ab 2011 drei
Preissysteme fiir die Aufgabentrager VRR, NVR und
NWL zur Anwendung kommen. Das ehemalige 6-stufige
Kategorienmodell wurde auflerdem um eine 7. Katego-
rie erweitert. Insgesamt haben sich die Ausstattungs-
standards jedoch nicht veréndert (siehe dazu auch Kapi-
tel Stationen). So haben beispielsweise die Stationen der
Kategorie 5 bis 7 weiterhin keinen Anspruch auf Wetter-
schutz. In NRW fallen rd. 80 % der Stationen von DB Sta-
tion&Service AG in diese Kategorien.

In NRW fiihrte das neue Stationspreissystem zu einer
Kostensteigerung um rd. 2,0 %, was landesweit einer
.normalen” jahrlichen Preisdynamisierung entspricht.
Die NRW-Aufgabentrager waren jedoch von den Ver-
anderungen unterschiedlich stark betroffen und wur-
den auflerdem extrem kurzfristig mit den teils erheb-
lichen finanziellen Be- und Entlastungen konfrontiert.
Hier liegt ein weiteres Grundproblem: Die Aufgaben-
trager werden Uber die Stationspreise des kommenden
Jahres erst im November informiert — also nachdem die
Anmeldung der Betriebsleistungen zum nachsten Fahr-
planwechsel langst erfolgt ist. Reaktionsmdglichkeiten
auf finanzielle Verwerfungen sind dadurch nicht gege-
ben zumal jegliche Abbestellmdglichkeiten Uber die Ge-
schaftsbedingungen ausgeschlossen werden.

Die folgenden Schaubilder zeigen die Entwicklung der
Stationspreise je Halt seit 2009 bei den drei Aufgaben-
tragern in NRW. Wahrend bis einschlie3lich 2010 durch
die landesweite Preisbildung einheitliche Stationsprei-
se je Kategorie galten, haben sich die Kategorienpreise
mit der Systemumstellung im Jahr 2011 unterschiedlich

entwickelt. t-------mmmmmmii
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Neben den dargestellten Grundpreisen fir das einmali-
ge Halten ist die Anzahl der Halte in den jeweiligen Stati-
onen der sieben Kategorien fir die Hohe der Infrastruk-
turkosten von entscheidender Bedeutung.

Die Abbildungen verdeutlichen ebenfalls, dass Stationen
der Kategorie 1 ausschliefilich im VRR und NVR existie-
ren (z.B. Kéln Hbf, Diisseldorf Hbf) und im NWL rd. 70 %
der Stationen zu den Kategorien 6 und 7 gehoren.

Der Zuglangenfaktor hat sich ebenfalls verandert. Durch
die Einteilung werden Zige ab einer Lange von 170 m
mit einem Faktor von 3,0 belegt. Dies trifft z.B. auf die
Linien mit sechs Doppelstockwagen inkl. Lokomotive zu,
die im Rahmen des RE-Konzeptes seit 2011 sukzessi-
ve im Einsatz sind. Gleichwohl sorgt der Zuglangenfak-
tor auch dafiir, dass nahezu alle Ziige des Fernverkehrs
fur die in Anspruch genommene Leistung (z.B. langere
Bahnsteige) diesen Aufschlag in Kauf nehmen miissen.

Verdanderung Zuglangenfaktor 2010 nach 2011

2010 2011
Zug- Bis >180m Bis 90 - >170 m
langen 180 m 90 m 170 m
Faktor 1,0 2,0 1,0 1,2 3,0

Mit dem Abschluss des offiziellen Prifverfahrens zum
Stationspreissystem 2011 hat die BNetzA im Novem-
ber 2010 die Grundstruktur des Preissystems nicht be-
anstandet. Allerdings wurden von der Aufsichtbehor-
de einige Klarstellungen eingefordert, welche u.a. die
Schwellenwerte bei der Eingruppierung der Stationen
sowie die Kriterien und Funktion des Zuglangenfak-
tors betreffen. Die beiden Punkte wurden von den Auf-
gabentragern immer wieder kritisiert, da bei der Frage
des Kostenbezugs eine notwendige Transparenz derzeit
nicht gegeben ist. Die DB Station & Service AG ist nicht
verpflichtet, den Aufgabentragern als Zugangberechtig-
ten die Preisbildung nachzuweisen.

Die BNetzA und DB Station & Service AG haben sich
nach intensiven Beratungen darauf verstandigt, das
Preissystem 2011 auch im Jahr 2012 beizubehalten und
die aus Sicht der BNetzA kritischen Punkte mit Blick auf
das Jahr 2013 zu Uberarbeiten.

Die im September 2012 veréffentlichten Veranderungen
zeigen, dass ab dem Jahr 2013 ein einheitlicher Ver-
kehrsleistungsfaktor zur Anwendung kommen wird,
der den bisher geltenden Zugléangenfaktor ersetzt. Der
Verkehrsleistungsfaktor unterscheidet nicht mehr nach
Zuglangen sondern nur noch zwischen Personenver-
kehrsleistungen im Nah- und Fernverkehr. Wahrend fir
Nahverkehrsziige zukinftig nur noch der Grundpreis
gilt, besteht fur Fernverkehrszlige ein zusatzlicher, lan-
genunabhangiger Aufschlag in Hohe des Faktors 2,4.

Trassenpreissystem F-------=---smmmemmnmmnnnonnnnnaee

Im Trassenpreissystem der DB Netz AG werden die Stre-
cken in Abhangigkeit ihrer Merkmale und verkehrlichen
Bedeutung in insgesamt 12 Streckenkategorien einge-
teilt (von der Hochgeschwindigkeitsstrecke bis hin zur
S-Bahn-Strecke). Der Grundpreis je Trassenkilometer
wird mit einem zusatzlichen Faktor, dem sog. Trassen-

Struktur des Trassenpreissystems 2011*

Grundpreis
(je Streckenkategorie)

Regionalfaktor
(Entfall 2012)

Trassenpreis je Trassenkilometer

* vereinfacht ohne leistungsabhangige Komponenten

[Anreizsystem) und sonstige Komponenten

produktfaktor multipliziert. Fir die SPNV-Takt-Trasse
liegt dieser derzeit bei 1,65. Auf Strecken von Regional-
netzen mit einem hohen Anteil an Nebenstrecken wur-
de zudem bis 2011 ein sog. Regionalfaktor erhoben. Der
Regionalfaktor wurde 2003 in das Trassenpreissystem
integriert und sollte nach Aussage der DB dazu dienen,
wirtschaftlich nicht tragfahige Strecken weiter betrei-
ben zu kénnen. Seither war der Regionalfaktor bundes-
weit immer wieder Gegenstand auch juristischer Ausei-
nandersetzungen, da die Notwendigkeit dieser Faktoren
sowie das Zustandekommen der unterschiedlichen Ho-
hen des Faktors (bundesweit bis zum 1,9-fachen des iib-
lichen Preises) nicht ersichtlich war.

Die BNetzA hat per Bescheid im Marz 2010 die An-
wendung der Regionalfaktoren zum Fahrplanwech-
sel 2010/2011 untersagt. Im August 2010 verpflichte-
te sich die DB Netz AG auf Basis eines offentlich-recht-
lichen Vertrages mit der BNetzA, die Regionalfaktoren
ab dem Fahrplanwechsel 2011/2012 nicht mehr zu er-
heben. Gleichzeitig wurde dieser fiir das .,Ubergangs-
jahr 2011" bei 1,7 gekappt, was jedoch fiir die Regio-
nalnetze in NRW mit Ausnahme des Netzes Weserber-
gland keine Bedeutung hatte (siehe Abbildung). Bei der
Frage der Ausgestaltung des Trassenpreissystems 2012
stellte sich schnell heraus, dass es zu den vermeintli-
chen finanziellen Entlastungen nicht kommen wiirde.

Entwicklung Regionalfaktoren 2009 - 2012 NRW
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Regionalfaktor 2009 1,40 1,16 1,12 1,30 1,14 1,24 1,30 1,11
Regionalfaktor 2010 1,11 1,16 1,12 1,00 1,14 1,24 1,30 1,11
Regionalfaktor 2011 I 1,11 1,16 1,12 1,00 1,00 1,00 1,30 1,11
Regionalfaktor 2012 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
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Lange Zeit wurde Uber die Frage diskutiert, wie die ent-
fallenden Regionalfaktorerlose der DB Netz AG kom-
pensiert werden konnen. Schlussendlich wurde das
gesamte Regionalfaktorvolumen 2012 von bundesweit
rd. 96 Mio. Euro in das Trassenpreissystem 2012 in der
Form eingepreist, dass auf den Strecken der Kategorien
Z1/72/F6 (iberwiegend jene Strecken der Regionalnet-
ze) eine Uberdurchschnittliche Preissteigerung von fast
12% eingetreten ist. Durch die Kompensation der Regi-

onalfaktorerlose missen die Aufgabentrager in NRW
weiterhin das ehemalige Regionalfaktorvolumen von rd.
7 Mio. Euro jahrlich aufwenden. Die unten dargestell-
ten Trassenpreise stellen zudem nur die Spitze einer be-
reits seit dem Jahr 2000 eingetretenen kontinuierlichen

Preissteigerung dar.  p--oooooooom o

Entwicklung Grundpreise je Streckenkategorie 2009 - 2012
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Iris Henseler-Unger
Vizeprisidentin der Bundesnetzagentur
fiir Elektrizitit, Gas, Telekommuni-

kation, Post und Eisenbahnen

Die Bescheide der Bundesnetzagentur
zum Stationspreissystem und zum Re-
gionalfaktor hatten erheblichen Einfluss auf die Entgeltgrund-
sitze der Infrastrukrurnutzung. Wie beurteilen Sie die Mog-
lichkeiten der Regulierungsbehirde, zukiinfiig auch die Preis-
bildung der Infrastrukturentgelte iiberpriifen zu kinnen?

Nicht nur mit den Mafinahmen zum Stationspreissystem und zum
Regionalfaktor, sondern auch mit unserem Vorgehen zur Gewih-
rung der Minderung und zur Abschaffung des Auslastungsfaktors
hat die Bundesnetzagentur kritische Punkte adressiert. Es ist mir
wichtig, dass Preissysteme so ausgestaltet sind, dass sich auf dem
nachgelagerten Markt Wettbewerb entwickeln kann. Natiirlich ist
darauf zu achten, dass die regulierten Unternehmen iiber ausrei-
chende Einkiinfte verfiigen, um einen dauerhaften und sicheren
Eisenbahnverkehr gewihrleisten zu kénnen. Effektive Regulierung
und Entgeltkontrolle erhéhen die Transparenz. Damit wird das Ver-
trauen im Marke in die Entgeltfindung gestirke, weil eine Priifung
durch eine unabhingige Regulierungsinstanz stattfindet und die

bisherigen Auseinandersetzungen iiber die Entgelte versachlicht.

Wie bewerten Sie die seit dem Jahr 2012 geltende Kompensation der
von der Bundesnetzagentur fiir ungiiltig erkliirten Regionalfaktoren
in Form der direkten Einpreisung in die Trassengrundpreise?

Ich bin froh, dass wir gemeinsam mit der DB Netz AG mit einem &f-
fentlich-rechtlichen Vertrag den umstrittenen Regionalfaktor aus dem
Trassenpreissystem entfernen konnten. Bei der Bewertung der von der
DB Netz AG vorgeschlagenen Kompensationsmethoden lag der Fokus
der Bundesnetzagentur auf der Beurteilung, ob die Unzulinglichkeiten
des Regionalfaktors nicht etwa durch eine neue Diskriminierung abge-
16st werden. Das war aus unserer Sicht bei einer Einpreisung in die Tras-
sengrundpreise nicht der Fall. Gleichzeitig entspricht diese Einpreisung
auch der Forderung der Verkehrsministerkonferenz nach einer Beibehal-
tung des Solidarprinzips des Eisenbahnnetzes. Die Bundesnetzagentur
hat zudem inzwischen die grundsitzliche Uberpriifung des Trassenpreis-

systems auf der Basis des aktuellen Gesetzes eingeleitet.

Wo sehen Sie in der Zukunft weiteren/vordringlichen Regulierungs-
bedarf (z. B. beim Thema Bahnstromversorgung)?

Unsere praktischen Erfahrungen haben gezeigt, dass an verschiedenen
Stellen eine Anpassung des Regulierungsrahmens sinnvoll ist. Dabei
geht es vor allem um eine Verbesserung der bestehenden Regelungen,
was nicht automatisch eine Ausweitung der Regulierungsbefugnisse zur
Folge hat. Wichtig sind aus meiner Sicht z. B. eine Schirfung der Ent-
geltregulierung sowie klare Vorgaben zu den Themen Bahnstromversor-
gung und Vertrieb. Ziel sollte eine Angleichung an die Befugnisse in

den anderen regulierten Sektoren Telekommunikation und Energie sein.
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NETZZUSTAND: ANALYSE

Im Rahmen des Langsamfahrstellen-Monitorings NRW
wird seit dem Jahr 2009 die Infrastrukturqualitat des
nordrhein-westfalischen  Streckennetzes analysiert.
Hierzu werden alle Strecken, auf denen SPNV mit den
Produkten RegionalExpress, RegionalBahn und S-Bahn
betrieben wird, auf bestehende La-Stellen im zurticklie-
genden Jahr Uberprift. Die Analyse basiert auf der mo-
natlichen Auswertung der La-Stellen und wird jeweils
fur die erste Woche eines jeden Monats durchgefiihrt.
Deshalb bleibt das La-Monitoring eine stichprobenarti-
ge Analyse, auch wenn im weiteren Verlauf des Berich-

tes die jeweiligen Monatsangaben verwendet werden.

Die La-Analyse ermoglicht eine Differenzierung der Geschwindigkeitseinbriiche nach Anzahl und Lange sowie eine
Zuordnung zu den folgenden vier Kategorien:

Bautatigkeiten Zustand nach Bauarbeiten, Bauarbeiten im Nachbargleis, Hilfsbriicke

Mangel Ober- und Unterbaumangel, Tunnelmangel, Briickenmangel, Boschungsmangel

Signal-/und sicherungs-
technische Mangel

Bahniibergange (fehlende Rdumbereiche, Schleppkurven im StraBenbereich), verkiirzte
Einschaltstrecken, kurze Durchrutschwege

Ohne Angaben sonstige La-Stellen, die aufgrund unbekannter Ursachen keine Zuordnung erlauben

Die La-Analyse gibt Aufschluss tiber den Umfang der un-

terjahrig auftretenden Schwachstellen im bestehenden
Netz. Die erfassten La-Stellen werden bei der Erstellung
des Jahresfahrplans nicht berlicksichtigt und konnen je
nach Ausmaf} das Fahrplangefiige aufgrund verlanger-
ter Reisezeiten erheblich gefahrden. Der Jahresfahrplan
ist abhangig von den sog. Verzeichnissen der ortlich zu-
lassigen Geschwindigkeiten (VzG), welche streckenspe-
zifische Geschwindigkeitsprofile beinhalten, die fir die
Dauer des gesamten Fahrplanjahres gelten. Vor die-
sem Hintergrund sind jene La-Stellen besonders auf-
fallig, welche wahrend des gesamten Untersuchungs-
zeitraums vorhanden sind und somit den Betriebsablauf
dauerhaft beeintrachtigen. Fir diese Dauer-La-Stel-
len wird zusatzlich der Fahrzeitverlust am Tag berech-
net, den die La-Stellen in Abhangigkeit ihres Ausmafes
(Hohe des Geschwindigkeitseinbruchs) und der verkehr-
lichen Bedeutung (Anzahl der Zlge) verursachen.

Ludger Siemer
Leitung KC ITF NRW

Das KC ITF NRW betreibt seit drei
Jabren das Monitoring der Langsam-
Jfabrstellen in NRW. Wie kam es zu dieser Aufgabe, die eigent-
lich dem Infrastrukturbetreiber obliegt?

Der Netzzustands- und -Entwicklungsbericht der DB Netz AG fasst

die Qualitit des Schienennetzes lediglich in bundesweiten Kenn-

ziffern zusammen. Den Lindern und Aufgabentrigern als Bestel-
lern der SPNV-Leistungen fehlen aber regionale oder streckenbe-
zogene Angaben iiber die Infrastrukturqualitit. Aufferdem sind die
verwendeten Qualititskennzahlen der DB in ihrer Herleitung dis-
kutabel.Vor diesem Hintergrund beschiftigt sich das KC ITF NRW
seit 2009 mit dem Monitoring in NRW — auch mit dem Ziel, sich
schrittweise der komplexen Materie der Schieneninfrastrukturbe-
wertung anzunihern und eine Gesprichsbasis zwischen den betei-

ligten Akteuren herzustellen.

Welche Erkenntnisse konnten gewonnen werden?

Wir stellen fest, dass pauschale Aussagen iiber die Infrastrukturqua-
licit in Nordrhein-Westfalen kaum zu treffen sind. Das hat z.B.
unsere Untersuchung iiber die Entwicklung der zulissigen Hochst-
geschwindigkeiten von 1996 bis 2009 gezeigr. Ahnlich verhilt es
sich bei den unterjihrigen Langsamfahrstellen: Wir verzeichnen
zwar 2011 im Vergleich zum Vorjahr einen Anstieg, jedoch lie-
gen die durchschnittlichen Anteile dieser Geschwindigkeitseinbrii-
che am Gesamtnetz seit 2009 auf niedrigem Niveau — bei rd. 1%.
Dennoch gibt es seit Jahren punktuelle Schwachstellen, die erhebli-
chen Einfluss auf die Fahrplanstabilitit haben und Fahrzeitverluste
verursachen. Ein allgemeingiiltiger Zusammenhang zwischen dem
Umfang der Langsamfahrstellen einerseits und der Betriebsquali-
tit (Piinktlichkeitsquoten) andererseits besteht jedoch nicht, da die

Verspitungsursachen wesentlich vielschichtiger sind.

Wo besteht aus Ihrer Sicht der grifSte Handlungsbedarf?

Grundsitzlich sollten die dauerhaften mingelbedingten Langsam-
fahrstellen, welche teilweise aufgrund der langwierigen Planungs-
prozesse im Jahresfahrplan integriert sind, beseitigt werden. Die
Tunnelmingel am Rehbergtunnel bei Altenbeken verursachen z. B.
tigliche Fahrzeitverluste von knapp zwei Stunden und werden nach
der Sanierung im Sommer 2013 endlich behoben sein. Dariiber hi-
naus sechen wir erheblichen Handlungsbedarf bei Langsamfahrstel-
len an Bahniibergingen, die grofltenteils ebenfalls tiber Jahre beste-
hen bzw. bei denen das Vorhandensein von Bahniibergingen cine
héhere Geschwindigkeit verhindert. Aufferdem gilt es, die Ein- und
Ausfahrsituationen in die grofleren Knotenbahnhéfe durch zusitz-
liche Weichenverbindungen und signaltechnische Optimierungen

zu beschleunigen.
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NETZZUSTAND: ERGEBNISSE

Im Jahr 2011 wurden im Durchschnitt 87 La-Stellen fest-
gestellt, die Geschwindigkeitseinbriiche auf einer Lange
von rd. 57 km hervorrufen. Die monatlichen Ergebnisse
im Jahresverlauf 2011 kdnnen den beiden Diagrammen
entnommen werden. Es zeigt sich, dass durchschnitt-
lich rd. ein Viertel der festgestellten Geschwindigkeits-
einbriiche auf Méngel (z.B. Oberbau, Tunnel, Briicken)
zurlckzufihren ist. Die La-Stellen in Folge von laufen-
den Bautatigkeiten werden in der Regel Uber lange-
re Abschnitte eingerichtet werden. Die tatsachlichen
Bauaktivitaten sind jedoch hoher als ein Blick auf die
La-Auswertung vermuten lasst, da bei groBeren Bau-

mafBnahmen ganze Streckenabschnitte fiir den Bahn-
verkehr gesperrt werden. Fir die damit einhergehenden
vorhersehbaren Zugausfalle wird dann in der Bauphase
ein SEV eingerichtet, wodurch La-Stellen hinfallig wer-
den. Die Signal- und Sicherungstechnischen Mangel be-
inhalten auch Geschwindigkeitseinbriiche an Bahniber-
gangen (BU). Der durchschnittliche Anteil dieser Mangel
am Gesamtdurchschnitt liegt bei rd. 35%. Bei der Lange
der La-Stellen nimmt dieser Anteil jedoch deutlich ab,
da die Langsamfahrt an Bahnibergangen oftmals nur

Anzahl Langsamfahrstellen NRW 2011 nach Ursachen

Anzahl La-Stellen
— 97
30

100

87
83 83

80 31
— 28 30
80 75 29

13
60 |

fir 100 Meter gilt. bomm e
93 o1 95
86 29 3 89
e 32
29 80
29

12
g & y N :
7 N 10
7] 20 - e 15
29 21 22
40 2 20 39
32
30
28
27 25 27 7
20 20
17 16
0
Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

Signal- und Sicherungs-
technische Mangel

Die Ergebnisse des zurickliegenden Jahres zeigen im

Vergleich zu 2010 einen leichten Anstieg an La-Stellen,
nachdem der Umfang an Geschwindigkeitseinbriichen
von 2009 nach 2010 abgenommen hatte. Die unterjah-
rigen La-Stellen verursachen im monatlichen Durch-
schnitt Beeintrachtigungen auf einer Lange von rd. 1%
des untersuchten Streckennetzes.

Durch die unterschiedliche Frequentierung der einzel-
nen Strecken sind auch die Auswirkungen der La-Stellen
sehr unterschiedlich. Die Kennzahl Fahrzeitverlust/Tag

(FzV/Tag] bildet sowohl die verkehrliche Bedeutung der
Strecke als auch die Dimension des Geschwindigkeits-
einbruchs sowie die Lage der La-Stelle [freie Strecke
oder Bahnhofsbereich) ab. Hierzu wird der Fahrzeit-
verlust einer La-Stelle als Fahrzeitdifferenz zwischen
Soll- und Ist-Geschwindigkeit unter Annahme eines auf
der Strecke gangigen Fahrzeugtyps ermittelt. Unter Be-
ricksichtigung der Brems- und Beschleunigungsvor-
gange der Fahrzeuge ergeben sich Fahrzeitverluste, die
multipliziert mit der Anzahl der verkehrenden Ziige pro
Tag einen Fahrzeitverlust/Tag ergeben. -

Lange Langsamfahrstellen NRW 2011 nach Ursachen
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o O
—=  Ganzjadhrige La-Stellen und Planungsstidnde _§ §
]
st w B2
km/h  km/h  Diffe- in Kraft Ex 2 = &
Start Ziel Richtung von bis Ist Soll renz FzV/Tag ab Ursache Planungsstande ] 0 S5
Dauer-La-Stellen 2011 (12 Monate)
OB-Osterfeld Siid Bottrop-Vonderort a+b 0,3 0,4 60 100 40 00 Min. 06.04.09 Bautatigkeiten (Unterfiihrung) seit April 2012 behoben A ‘ 6
. . Anschlussweiche nicht signal- Beseitigung im Rahmen der Umstellung auf Q
Abzw. Nuttl B 2,2 2,3 50 60 10 01 Min. 12.01.06 .. . B
Zw. Ruttiar '99¢ . n abhangig Elektronisches Stellwerk vsl. 2014
Warendorf Beelen a 26,6 26,7 60 100 40 04 Min. 05.10.07 Bahniibergang keine konkrete Beseitigung geplant, c .
BU-Grundsatzfrage auf der Strecke
Dalheim Arsbeck a 20,1 19,5 30 70 40 08 Min. 12.12.04 Briickenmangel seit Marz 2012 behoben D ‘
Silbach Winterberg a+b 22,1 24,9 20 60 40 11 Min. 12.12.10 Bahniibergange (4) seit Fahrplanwechsel Dezember 2011 behoben E '
Stotzheim Kreuzweingarten a+b 5,6 5,7 20 60 40 18 Min. 10.08.06 Bahniibergang keine konkrete Beseitigung geplant F .
Attendorn a+b 8,7 8,8 20 60 40 19 Min. 21.08.08 Bahniibergang Beseitigung i. V. m. Erneuerung der StraBBenkreuzung vsl. 2013 G O
Aachen Aachen Siid Grenze a-+b 729 77,0 100 160 60 20 Min. 31.10.08 Sicherungstechnik Belgische Zugsicherung nicht konform mit H
(Zugsicherungssytem) Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
Altenbeken b 1123 1104 80 120 40 26 Min. 19.09.05 Signal-/Sicherungstechnischer Beseitigung im Rahmen der Umstellung auf Elektronisches |
Mangel Stellwerk vsl. Ende 2015
Lutum Havixbeck a+b 80,3 90,8 60 80 20 27 Min. 12.12.10 Bahniibergange (11) seit Februar 2012 behoben J ’
Bielefeld Brackwede a 110,4 110,5 30 100 70 29 Min. 05.03.07 Briickenmangel Einschub neue Briicke im August 2012 K .
Niederhovels Scheuerfeld a 77,8 77,9 30 100 70 37 Min. 12.12.10 Boschungsrutsch Beseitigung vsl. Ende 2012 L O
Niederschelden a+b 112,3 112,2 20 80 60 53 Min. 13.12.09 Bahniibergang Beseitigung vsl. Dezember 2012 M ' 6
Velbert-Nierenhof a+b 20,8 20,9 20 80 60 56 Min. 07.09.07 Bahniibergang keine konkrete Beseitigung geplant N .
) Sanierung im Sommer 2013 (Sperrung und SEV
Langeland Altenbeken a+b 107,8 109,6 50 80 30 117 Min. 04.07.08 Tunnelmangel vom 2.4. - 28.09.2013) 0

La-Stellen im VzG 2011 (VzG-La)

Baubeginn vsl. 2014 (Abstimmung mit StraBenbaulasttragern

Boisheim Breyell a+b 10,8/12,7 11,0/12,8 90 120 30 06 Min. Briickenmangel (2) uft) P/l O
Unt d L

Essen-Altenessen  Oberhausen a 787 78,6 90 160 70 16 Min. neergruncmange Beseitigung vsl. 2013 Q
(Abwasserkanal)

Altenbeken Paderborn a 120,6 121,8 70 120 50 20 Min. Hanglage Beseitigung hangt von langfristigen Planungen ab R ‘

Dortmund-Kruckel Dortmund-Barop a+b 24 24,3 50 140 90 43 Min. Untergrundmangel (Bergsenkung) Klarung der Zusténdigkeiten dauert an S ’
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—=  Ganzjahrige Langsamfahrstellen NRW 2011 '
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SPNV-BEIRAT NRW

Die Landesregierung hat im Jahr 2010 die Einrichtung
eines SPNV-Beirates veranlasst.

Die Aufgabe des SPNV-Beirats besteht darin, einen kon-
kreten MafBnahmenkatalog zur Beseitigung infrastruk-
tureller Engpasse zu erarbeiten, welcher in einem Zeit-
raum von finf Jahren zu einer spirbaren Verbesserung
der betrieblichen Situation und somit zu einer Steige-
rung der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes beitra-
gen.

Im Herbst 2010 fand die erste Sitzung des Beirats unter
der Leitung des Verkehrsministeriums mit Vertretern
der SPNV-Aufgabentrager, der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen, der Fahrgastverbande und der Schlich-

tungsstelle Nahverkehr statt. Zusatzlich waren beratend
das KC ITF NRW sowie die Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen der DB AG beteiligt.

In den insgesamt sieben Sitzungen wurde eine Vielzahl
an Mafinahmen mit Blick auf den verkehrlichen Nutzen
und die gegebene Umsetzungschance in den nachsten
funf Jahren diskutiert. Es bildeten sich dabei folgende
Schwerpunkte:

- Erhohung der Leistungsfahigkeit in Knotenbahnhofen
sowie der Zulaufstrecken

- Erhdhung der Leistungsfahigkeit an Hauptstrecken

- (Wieder-JHerstellung der Leistungsféhigkeit von Ne-
benstrecken

Folgende drei Beispiele aus dem Mafinahmenkatalog stehen exemplarisch fiir die notwendigen Engpassbeseitigungen:

Bahnhof Diisseldorf-Gerresheim
Umbau des Ostkopfes durch Neubau von acht neuen Weichen
» Optimierung der Ein- und Ausfadelung der Linie S 28

(Schaffung von hohengleichen, parallelen Ein- und Ausfahrzugstraf3en)

Bahnhof Horrem

Einrichtung Kurvenbahnsteig

» ermoglicht Halt aller Ziige der Linie RB 38

» Verbesserung der Anschlusssituation Richtung Diiren

Bahnhof Rheine

Wiedereinrichtung Gleis 8/Blockverdichtung Richtung Miinster
» Kapazitatserhohung und Flexibilisierung im Betriebsablauf

» Linie RE 7 kann stiindlich von/bis Rheine verkehren

» Linie RB 68 kann Regeltakt in Rheine beginnen/enden lassen

Diissel-

Umbau Bahnhof Diisseldorf-Gerresheim =
=
3
Q
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Im Sommer 2011 wurde ein Ma3nahmenkatalog prasen-
tiert, der insgesamt 63 landesweite Infrastrukturvor-
haben umfasst. Diese lassen sich unter den folgenden
Mafinahmen zusammenfassen:

- Einbau zusatzlicher Weichenverbindungen

- Blockverdichtungen und signaltechnische
Optimierungen

- Bahniibergangsoptimierungen und Beseitigung
von Langsamfahrstellen

- Beseitigung von hohengleichen Bahnsteigzuwegungen
(sofern betrieblich sinnvoll)

- Punktuelle Geschwindigkeitserhohungen

- Betriebliche Optimierung an Bahnsteigen

Der Schlussbericht inkl. der Mafnahmenliste des
SPNV-Beirats steht im Internet auf der Seite des KC ITF
NRW unter www.kcitf-nrw.de zur Verfliigung.

Die Gesamtkosten aller Ma3nahmen belaufen sich nach
einer Grobkostenschatzung auf 320 Mio. Euro. 32 MafB3-
nahmen befinden sich bereits in verschiedenen Finan-
zierungsprogrammen mit einem Finanzvolumen von
rd. 170 Mio. Euro. Fur die Ubrigen Mainahmen wird die
Mdoglichkeit der Forderung tiber

- das Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG)

- die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)
- das OPNV-Gesetz Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW)
- das Eisenbahnkreuzungsgesetz

gepruft.

Die Umsetzung derim Schlussbericht definierten , Kurz-
fristmafnahmen” wird einen wichtigen Beitrag zur drin-
gend bendtigen Beseitigung von infrastrukturellen Eng-
passen im Schienennetz leisten. Die vielfaltigen Opti-
mierungen und Verbesserungen werden sich in Form
von flexibleren Betriebsablaufen und stabileren Fahr-
planen spurbar positiv auswirken.

Nach erklartem Willen der Landesregierung soll die Ar-
beit des Beirates fortgesetzt werden. Erste Sitzungen
haben bereits stattgefunden. Aufgabe des SPNV-Beira-
tes Il wird es sein, infrastrukturrelevante Engpassmaf3-
nahmen mit einem Umsetzungskorridor bis zum Jahre
2030 zu identifizieren und zu bewerten.

Lothar Ebbers
PRO BAHN NRW e.V.

Welche Ziele verfolgt der SPNV-
Beirat NRW?

Der SPNV-Beirat hat das Ziel, die
Schieneninfrastruktur in NRW zu op-
timieren. Dabei soll es weniger um die groffen Ausbaumafinahmen
— wie die Infrastruketur fiir den RRX — gehen, sondern eher um klei-
ne Investitionen wie neue Gleiswechsel, Verbesserung der Signali-
sierung o. 4., die die Betriebssituation auf der Schiene optimieren.
Besonders bei Storungen und Bauarbeiten an Strecken fehlt oft aus-
reichende Infrastrukeur, um die Auswirkungen méglichst gering zu
halten. Bei der konkreten Arbeit hat sich herausgestellt, dass man-
ches dringende Projekt erst nach Aufriistung der Stellwerkstechnik
auf elektronische Stellwerke (EStw) realisierbar ist.

Eine erste Beiratsliste mit 63 MafSnahmen zur Beseitigung von
infrastrukturellen Engpiissen wurde bereits verdffentlicht. Wo
sehen Sie den grofSten Handlungsbedarf?

Am wichtigsten sind aus Fahrgastsicht Maffnahmen, die verbesserte
Betriebsprogramme erlauben und den Betrieb auf der Schiene wirt-
schaftlicher gestalten. Beispiele hierfiir sind der Kurvenbahnsteig in
Horrem, der den Halt der RB 38 in Horrem mit Anschluss Rich-
tung Diiren erméglicht, die Beifahranlage in Dorsten, durch die
die RB 45 (Coesfeld - Dorsten) direkt nach Essen gefiihrt werden
kann, und der Kreuzungsbahnhof in Bigge, der einen Stundentakt
nach Winterberg mit gut vertakteter Fahrplanlage des RE 57 auf der
Oberen Ruhrtalbahn erméglicht.

Wie beurteilen Sie die Chancen, dass diese MafSnahmen inner-
halb der nichsten 5 Jahre umgesetzt werden?

Leider sind noch nicht alle Mafinahmen in den verschiedenen Fi-
nanzierungsprogrammen abgesichert. Andererseits kénnen auch
vielerorts Ausbauten nur in Abhingigkeit von anderen Projekten
wie EStw-Ausbau oder Bahnhofsmodernisierung umgesetzt werden.
Daher sollte unbedingt darauf geachtet werden, dass insbesondere
die Projekte, die neue Betriebsprogramme im Rahmen von Aus-
schreibungen erméglichen, rechtzeitig zur Betriebsaufnahme fertig
gestellt werden. Dazu gehdren auch die geplanten Elektrifizierun-

gen von Strecken, die einen wirtschaftlicheren Betrieb ermdglichen.
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VERKEHRSSTATIONEN |

Im Kapitel Infrastrukturnutzung wird das Zusammen-
wirken von Aufgabentragern, Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und Infrastrukturunternehmen im Hinblick auf
die Nutzung der Infrastruktur (Schienenwege und Stati-
onen) dargestellt.

Zur Stationsnutzung schlieflen die EVU mit der DB Sta-
tion&Service AG sog. Stationsnutzungsvertrage ab, die
u.a. die Entgelthohen fir die Nutzung als auch weite-
re Rechte und Pflichten der Vertragspartner regeln.
Grundlage dieser Vertrdage sind die .Infrastrukturnut-
zungsbedingungen Personenbahnhéfe” (INBP - Stand
12.04.2011). Die Gesamtsumme der zu leistenden Stati-
onspreise lagin NRWim Jahr 2011 bei rd. 109 Mio. Euro.

Uber das Stationspreissystem als Bestandteil der INBP
werden jeder Station in Abhangigkeit ihrer jeweiligen
Stationskategorie verschiedene Ausstattungsmerkmale
zugesichert (siehe Abbildung).

Darlber hinaus enthalten die INBP auch ein Anreizsys-
tem ,zur Verringerung von Stérungen und zur Erho-
hung der Leistungsfahigkeit”. Grundgedanke dieses An-
reizsystems ist die Moglichkeit des EVU, Nachlasse auf
die Stationspreise bei Mangeln geltend zu machen. Auf-
grund der fehlenden vertraglichen Beziehungen haben
die Aufgabentrager jedoch keinen direkten Zugriff auf
die DB Station & Service AG.

Ausstattungsmerkmale je Stationskategorie

Aus Sicht der Aufgabentrager ist das Anreizsystem an
vielen Punkten verbesserungswiirdig: So werden der-
zeit nur einige ausgewahlte Ausstattungsmerkma-
le Uber das Anreizsystem erfasst. Bahnhofsuhren und
Wetterschutzhauser sind beispielsweise nicht bertck-
sichtigt. Auf diese Weise besteht nur sehr eingeschrankt
die Mdoglichkeit, Einfluss auf den Zustand aller Ausstat-
tungselemente und somit auf die gesamte Stationsqua-
litat zu nehmen. Weiterhin wird ausschlief3lich das Vor-
handensein, nicht aber die Qualitat einer Ausstattung in
die Bewertung einbezogen. Davon abgesehen fallen die
finanziellen Nachlasse relativ gering aus, so dass fiir die
Aufgabentrager und die EVU nur wenig Motivation be-
steht, bei hohem Aufwand und geringem Nutzen aufge-
tretene Mangel Uber das Anreizsystem nachzuweisen.

Vor diesem Hintergrund haben die Aufgabentrager in
NRW damit begonnen, eigene systematische Erhebun-
gen Uber die Qualitat der Verkehrsstationen durchzu-
fihren. Durch den Einsatz von Profitestern (eigens fir
diese Zwecke geschultes Personal) werden das Erschei-
nungsbild und die Funktionalitat der Stationen in den
Bereichen des Zugangs und des Bahnsteigs untersucht.
Definierte Merkmale einer Station werden dabei nach
einer festgelegten Methodik in ihrem aktuellen Zustand
Uberprift und bewertet. Unter Berlicksichtigung einer
entsprechenden Gewichtung werden stationsspezifische
Gesamtergebnisse Uber alle Merkmale gebildet.

Kategoriespez. Basisleistungen an allen Stationen Kategoriespez. Basisleistungen
an Stationen der Kategorie 1 bis 5
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Auf der eingeklappten Karte sind die vorliegenden Er-
gebnisse der Stationserhebung 2011 dargestellt. Die Er-
gebnisse zeigen, dass bei rd. 20 % der landesweit 424
untersuchten Stationen ein nicht akzeptabler Zustand
festgestellt wurde. Die Griinde fir eine ungeniigende
Bewertung sind unterschiedlich. Wahrend im Bereich
des NWL eher fehlende oder gestérte Funktionalitaten
einzelner Ausstattungsmerkmale das Gesamtergeb-
nis beeinflussen, so macht im VRR die Verschmutzung
durch Graffiti einen erheblichen Anteil aus. Dabei sollte
erwahnt werden, dass der VRR diesbeziiglich seit 2009
eine kontinuierliche Verbesserung verzeichnet. Dies ist
u.a. auf das erfolgreiche Anti-Graffiti-Programm zu-
rickzufihren, welches 2010 zwischen dem Land NRW
und Station und Service - auch auf Basis der Ergebnisse
der Stationserhebung - initiiert wurde.

Bei der Bewertung der dargestellten Ergebnisse muss
bericksichtigt werden, dass es zwischen den Aufgaben-
tragern leichte Abweichungen beim Erhebungsumfang
bzw. der Erhebungsmethodik gibt. Der NWL arbeitet
derzeit an der Einflihrung eines flachendeckenden Mo-
nitorings aller NWL-Stationen, so dass verbandsweite
Ergebnisse vsl. im Jahr 2013 vorliegen werden.

Im Rahmen des Monitoring der Verkehrsstationen neh-
men die Aufgabentrager kurzfristig Kontakt mit dem
zustandigen Bahnhofsmanagement auf, um bspw. auf
sicherheitsrelevante Mangel oder defekte Ticketauto-
maten hinzuweisen. Festgestellte Missstande werden
anhand von Fotoaufnahmen dokumentiert. Um die Sta-
tionsqualitat sicherzustellen und nachhaltig zu steigern,
werden die Ergebnisse gemeinsam mit der DB Station
& Service AG analysiert. Die Erfahrungen zeigen, dass
im Zuge dieses Zusammenspiels mit geringen Mitteln
deutliche Verbesserungen erzielt werden konnen.

Weitere Informationen kénnen dem Stationsbericht des
VRR (online unter www.vrr.de) sowie dem Qualitatsbe-
richt des NWL (online unter www.nwl-info.de) entnom-
men werden.

Verschmutzung an Unterfiihrung

i

]
=

Martin Sigmund
Leiter Regionalbereich West fiir
NRW, DB Station & Service AG

Qualitiit an den Verkehrsstationen
ist eine Grundvoraussetzung fiir at-
traktiven SPNV. Welchen Qualitiits-
anspruch haben Sie?

Beispielhafte Schwerpunkte sind u.a.
die Bereiche Information, Barrierefreiheit und Okologie. Aktuel-
le Verkehrsinformationen sollen méglichst an allen Stationen den
Reisenden zur Verfiigung stehen. Dazu statten wir schrittweise alle
kleinen und mittleren Stationen mit dynamischen Schriftanzei-
gern im Zweiwegesystem (Akustik und Optik) aus. Zum Stichtag
01.07.2012 sind bereits 454 Stationen in NRW mit Fahrgastinfor-
mationsanlagen oder dynamischen Schriftanzeigern ausgestattet.
Bis Ende 2015 sollen dann die noch fehlenden Stationen folgen.
Die Umsetzung von Stufenfreiheit ist ein anspruchvolles Ziel. Zum
heutigen Zeitpunke sind 475 Stationen (68,8 %) stufenfrei. Dieser
Prozentsatz wird in den Folgejahren systematisch gesteigert unter
anderem durch unser Bauprogramm der MOF 2. Ganz wichtig fiir
die DB als kologischem Verkehrstriger sind Themen des Umwelt-
schutzes. Hier ist insbesondere hervorzuheben, dass in NRW der
erste CO2-freie Bahnhof Deutschlands (Horrem) entstehen wird.

Die MafSnahmen des Konjunkturprogramms I und II sind mitt-
lerweile abgeschlossen. Wie michte die DB Station&Service AG
die Qualitiit insbesondere an den kleinen Stationen weiter ver-
bessern?

Die kleinen und mittleren Stationen sind Gegenstand der laufen-
den Modernisierungsoffensive in NRW (MOF 2), welche mit 108
Bauprojekten insgesamt ein Siebtel aller Stationen in NRW moder-
nisieren wird. Daneben laufen weitere Bauprojekte in Abstimmung
mit Bund oder Land. Besonders hervorzuheben sind 4 ausgewihlte
Stationen, die im Rahmen einer besonderen Anstrengung der DB

in 2012 renoviert wurden.

Die Aufgabentriiger beklagen ein ineffektives Anreizsystem zur
Beseitigung von Miingeln und Storungen an den Stationen. Wie
kinnen Sie den Aufgabentriigern als Besteller der Verkehrsleis-
tungen ein hochstmagliches Maf§ an Qualitiit garantieren?

Eine Vielzahl der beklagten Schiden sind auf Vandalismus und
Graffiti zuriickzufiihren. Wir verwenden pro Jahr iiber 1 Mio. Euro
allein fiir Graffitibeseitigung sowie einen 2-stelligen Mio. Betrag
fiir Reinigung und Instandsetzung. Auch die Ausgaben fiir die Be-
streifung der Stationen durch Sicherheitspersonal sind nochmals
gesteigert worden. Der Kampf gegen zunchmenden Vandalismus
benétigt die gemeinsame Anstrengung von DB, Aufgabentrigern,

Kommunen und dem Land.

Fehlende Seitenscheiben Wetterschutzhaus
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3. Qualitit Infrascrukeur

KONJUNKTURPROGRAMM DB STATION & SERVICE AG  +——

Uber das Konjunkturprogramm (KP) | und II, welches
auf die Wirtschaftskrise von 2008/2009 zuriick geht,
erhielt die DB rd. 1,4 Mrd. Euro zusatzlich fir die Mo-
dernisierung ihrer Infrastruktur in der Bundesrepublik.
Im Bereich der Netzinfrastruktur wurden unter ande-
rem Neu- und Ausbauprojekte beschleunigt, Giterum-
schlagsanlagen erweitert sowie Mafinahmen zur Larm-
und Erschitterungsminderung verstarkt bzw. erprobt.
Bei den Personenbahnhofen lag der Schwerpunkt auf
Modernisierungsmalflinahmen an vorrangig kleineren
und mittleren Stationen, um insbesondere die Informa-
tionsqualitat zu verbessern und somit die Kundenzu-
friedenheit zu steigern. Im Vordergrund standen dabei
die Ausristung der Stationen mit dynamischen Schrif-
tanzeigern (DSA) zur optischen und akustischen Infor-
mation Uber den aktuellen Betriebsablauf sowie Ver-
besserung der Bahnsteigsbeleuchtung inkl. der Zu-
gangsbereiche.

In den drei Jahren des KP zwischen 2009 und 2011 wur-
den an 372 Stationen in NRW insgesamt 547 MafBnah-
men durchgefihrt. Von den insgesamt fir die Perso-
nenbahnhofe zur Verfligung stehenden Mittel von 325
Mio. Euro sind rd. 41 Mio. Euro nach NRW geflossen.
Die nebenstehende Tabelle zeigt die verschiedenen Ar-
beitspakete (AP) sowie die dazugehérigen MafBnahmen
in NRW. Eine stationsspezifische Ubersicht befindet
sich im Kapitel Statistik.

Die Intention der Mafinahmen ist zu begrifen. Gerade
im Bereich der Fahrgastinformation gab es erheblichen
Nachholbedarf, gelten doch Fahrgastinformationsanla-
gen (Zuganzeiger oder Lautsprecher) nur bei den gro-
Ben Stationen der Kategorien 1 bis 3 als Basisausstat-
tung. Die umgesetzten Mafinahmen des KP tragen vie-

lerorts dazu bei, den dringend notwendigen Informa-
tionsfluss im Storungsfall in Form von Anzeigen und
Durchsagen deutlich zu verbessern. Dennoch beman-
geln die Aufgabentrager, bei der Auswahl der beriick-
sichtigten Stationen nicht beteiligt worden zu sein. Die
MafBnahmen wurden ausschlief3lich nach Absprache
zwischen dem Bund und der Deutsche Bahn festgelegt.
Weiterhin ist zu kritisieren, dass die Aufstellung von
DSA-Anlagen mit Akkustikmodulen an verschiedenen
Standorten den Rickbau der vorhandenen Beschal-
lungsanlagen nach sich zieht. Die Mdglichkeiten der
verstandlichen Beschallung tber den gesamten Bahn-
steig sind durch die DSA-Anzeigen merklich begrenzt.

Im Februar 2012 wurde das sog. Infrastrukturbeschleu-
nigungsprogramm beschlossen. Es sieht in den Jahren
2012 bis 2013 fur den Verkehrstrager Schiene bundes-
weit weitere 100 Mio. Euro vor (von insgesamt 1,0 Mrd.
Euro). Die offizielle Bezeichnung ,Bundesschienenwe-
ge” ist jedoch irritierend, da es in diesem Programm
in erster Linie um die weitere Modernisierung und In-
standhaltung der Personenbahnhofe geht. In NRW pro-
fitieren insgesamt 18 Stationen von der Erneuerung
von Bahnsteigbelagen, Aufziigen und Beleuchtung. Al-
lerdings konnten auch hier die Aufgabentrager keinen
Einfluss auf die beabsichtigten Mafinahmen nehmen.

AuBerdem wird im Rahmen der Kunden- und Qualitats-
offensive der DB Station&Service AG der Ausbau von
Wetterschutzhausern und Videoliberwachungsanlagen
(bis 2014) sowie weiteren dynamischen Schriftanzei-
gern (bis 2015) vorangetrieben. Fiir NRW bedeutet dies
insgesamt zusatzliche 354 MafRnahmen an 282 iber-
wiegend kleineren Verkehrsstationen.

Anzahl MaB3-
Arbeitspakete Inhalte nahmen NRW
AP 1  Energetische Sanierung Empfangsgebaude 2
AP 2 Aktuelle Informationen Fahrgastinformation, Dynamische Schriftanzeiger 295
AP 3  verbessertes Erscheinungsbild Bahnsteigausstattung, Wegeleitsystem 67
AP 4 Stufenfreier Zugang Aufziige, Fahrtreppen, Rampen 7
AP5  Besserer Wetterschutz E;:?:rir:;gB:::sntzti:ihg:l'al'::er, Neubau Wetterschutzhauser, 19
AP 6  Mehr Sicherheit Beleuchtung, Schraffuren 157

____________________________________

DSA-Anlage

Fahr, astinformation !

Bahnsteigschraffur
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4. Statistik

BETRIEBSQUALITAT: VERSPATUNGEN UND ZUGAUSFALLE

(nach Alphabet sortiert) Verspéatungsquoten Zugausfallquoten
Eisenbahnverkehrsunternehmen RE-Linie 2009 2010 2011 2009 2010 2011
Abellio Rail NRW RE 16 7,0% 10,9% 6,5% 0,7% 1,0% 0,7%
DB Regio Niedersachsen RE 60 23,5% 26,0% 21,8% 3,3% 0,9% 2,1%
DB Regio Niedersachsen RE 70 12,6% 16,5% 14,6% 0,9% 0,8% 1,6%
DB Regio NRW RE 1 20,1% 31,2% 25,5% 1,3% 1,2% 1,0%
DB Regio NRW RE 2 15,0% 16,9% 15,1% 0,8% 1,5% 1,2%
DB Regio NRW RE 4 16,2% 21,1% 18,7% 0,7% 2,8% 1,2%
DB Regio NRW RE5 15,2% 24,9% 25,6% 0,9% 1,6% 1,0%
DB Regio NRW RE 6 19,3% 26,7% 25,6% 1,3% 1,5% 1,5%
DB Regio NRW RE 7 17,8% 25,4% 27,0% 2,1% 2,0% 6,2%
DB Regio NRW RE 8 8,2% 9.1% 8,0% 0,7% 0,6% 1,4%
DB Regio NRW RE 9 18,0% 19,1% 23,4% 1,8% 1,5% 1,8%
DB Regio NRW RE 11 19,8% 21,1% 24,2% 1,8% 1,4% 1,5%
DB Regio NRW RE 12 24,2% 12,6% 12,8% 1,9% 0,7% 1,0%
DB Regio NRW RE 15 11,4% 13,9% 12,1% 5,9% 1,4% 1,8%
DB Regio NRW RE 17 17,0% 23,6% 11,6% 2,1% 1,6% 1,1%
DB Regio NRW RE 22 9,9% 8,8% 9,1% 0,6% 0,5% 1,0%
DB Regio NRW RE 57 9,3% 19,1% 17,6% 4,1% 2,2% 1,3%
DB Regio NRW RE 78 8,5% 11,8% 8,9% 0,7% 2,6% 4,6%
eurobahn RE 3 10,4% 14,5% 9,9% 1,6% 1,8% 2,4%
eurobahn RE 13 13,8% 17,6% 13,7% 1,5% 2,8% 2,5%
Hessische Landesbahn RE 99 24,9% 21,7% 5,0% 0,2% 0,2% 13,1%
NMBS/SNCB RE 29 kein Messpunkt in NRW 0,1% 0,0% 0,8%
NordWestBahn RE 10 7,7% 12,2% 8,9% 1,8% 4,5% 1,2%
NordWestBahn RE 14 12,7% 15,3% 11,8% 0,3% 0,8% 0,5%
NordWestBahn RE 82 9,7% 14,0% 11,9% 0,4% 0,4% 0,6%
(nach Alphabet sortiert) Verspatungsquoten Zugausfallquoten
Eisenbahnverkehrsunternehmen RB-Linie 2009 2010 2011 2009 2010 2011
Abellio Rail NRW RB 40 4,4% 5,3% 4,5% 1,5% 1,1% 0,2%
Abellio Rail NRW RB 46 4,3% 3,0% 3,4% 3,5% 0,5% 0,4%
Abellio Rail NRW RB 91 4,0% 5,8% 4,1% 0,3% 0,7% 0,8%
DB Kurhessenbahn RB 55 kein Messpunkt in NRW 0,4% 1,1% 5,8%
DB Kurhessenbahn RB 94 18,3% 7,2% 0,5% 0,7%
DB Regio Niedersachsen RB 76 41,6% 45,9% 29,0% 2,8% 5,2% 2,3%
DB Regio Niedersachsen RB 85 kein Messpunkt in NRW 0,2% 0,3% 2,3%
DB Regio NRW RB 20 4,8% 5,8% 4,2% 0,9% 0,6% 2,8%
DB Regio NRW RB 23 4,5% 6,0% 7,1% 0,3% 0,7% 1,2%
DB Regio NRW RB 24 19,3% 25,4% 25,8% 0,3% 0,4% 1,1%
DB Regio NRW RB 25 11,3% 10,2% 10,0% 0,5% 1,2% 5,4%
DB Regio NRW RB 27 12,9% 15,2% 14,3% 0,5% 0,8% 0,9%
DB Regio NRW RB 30 11,5% 9,1% 13,9% 1,7% 0,7% 1,1%
DB Regio NRW RB 32 1,8% 2,3% 2,1% 0,6% 0,9% 0,6%
DB Regio NRW RB 33 6,6% 8,2% 7,7% 0,7% 1,7% 1,9%
DB Regio NRW RB 35 12,8% 15,9% 17,7% 1,0% 2,6% 4,8%
DB Regio NRW RB 37 13,7% 16,4% 12,2% 1,0% 1,8% 3,6%
DB Regio NRW RB 38 6,1% 12,3% 11,4% 0,7% 1,4% 1,1%
DB Regio NRW RB 39 2,5% 4,8% 2,6% 0,5% 4,0% 0,9%
DB Regio NRW RB 42 16,5% 19,2% 14,4% 0,8% 1,3% 0,4%
DB Regio NRW RB 47 12,2% 8,3% 5,4% 2,9% 6,8% 11,0%
DB Regio NRW RB 48 9.1% 14,3% 14,5% 0,8% 0,4% 2,1%

(nach Alphabet sortiert) Verspitungsquoten Zugausfallquoten
Eisenbahnverkehrsunternehmen RB-Linie 2009 2010 2011 2009 2010 2011
DB Regio NRW RB 52 4,1% 3,8% 3,5% 1,3% 5,0% 3,5%
DB Regio NRW RB 53 4,3% 7,6% 3,7% 0,3% 0,6% 3,9%
DB Regio NRW RB 54 2,4% 1,9% 2,2% 2,3% 0,3% 3,7%
DB Regio NRW RB 63 2,9% 4,5% 4,7% 5,6% 0,1% 0,9%
DB Regio NRW RB 64 3,5% 4,7% 3,5% 5,6% 0,1% 2,6%
DB Regio NRW RB 68 6,8% 9,1% 10,4% 7,9% 0,5% 0,5%
DB Regio NRW RB 92 3,7% 9,6% 2,0% 2,7% 1,9% 0,4%
DB Regio NRW RB 93 9,8% 11,3% 7,5% 0,4% 1,2% 0,6%
DB Regio NRW RB 95 13,8% 14,5% 7,6% 0,3% 0,5% 7,8%
eurobahn RB 50 14,3% 19,9% 10,9% 1,0% 1,5% 1,3%
eurobahn RB 59 8,3% 9,7% 14,5% 1,2% 1,0% 3,5%
eurobahn RB 69 15,1% 17,8% 17,2% 1,0% 1,0% 1,3%
eurobahn RB 71 15,8% 22,0% 14,0% 0,6% 0,7% 0,8%
eurobahn RB 73 16,8% 22,3% 9,3% 0,6% 0,7% 2,8%
eurobahn RB 77 9,4% 17,8% 15,3% 0,2% 0,5% 1,7%
eurobahn RB 89 8,7% 10,1% 10,8% 0,3% 0,8% 1,0%
HellertalBahn RB 96 9,4% 1,5% 4,7% 1,6% 0,1% 0,1%
NordWestBahn RB 31 4,9% 10,0% 7,5% 0,6% 0,5% 0,8%
NordWestBahn RB 36 1,2% 1,0% 0,9% 0,2% 2,1% 2,2%
NordWestBahn RB 43 3,1% 5,5% 3,5% 0,7% 0,7% 1,4%
NordWestBahn RB 44 2,3% 2,2% 4,1% 0,4% 0,5% 2,3%
NordWestBahn RB 45 7,1% 6,6% 4,1% 7,0% 0,6% 2,9%
NordWestBahn RB 67 7,6% 10,5% 8,6% 0,3% 0,5% 0,5%
NordWestBahn RB 74 9,0% 7,8% 12,7% 0,2% 0,2% 0,2%
NordWestBahn RB 75 6,5% 6,5% 7,5% 0,5% 0,4% 1,2%
NordWestBahn RB 84 6,9% 7,6% 7,1% 0,2% 0,1% 0,3%
NordWestBahn NWB 394 11,3% 17,5% 17,6% 0,2% 0,5% 0,3%
Prignitzer Eisenbahn RB 51 17,9% 16,2% 5,7% 0,7% 4,7% 0,6%
RegioTram Betriebsgesellschaft RT3 4,1% 4,1% 0,4% 2,7%
Rurtalbahn RB 21 0,3% 1,4% 2,8% 0,0% 0,4% 0,1%
trans regio RB 26 18,7% 14,4% 0,5% 0,5% 0,3%
vectus RB 28 kein Messpunkt in NRW Federfiihrung Rheinland-Pfalz
WestfalenBahn RB 61 7,2% 9,7% 5,6% 0,1% 0,2% 0,3%
WestfalenBahn RB 65 2,7% 2,6% 6,7% 2,6% 0,3% 2,7%
WestfalenBahn RB 66 2,9% 2,1% 4,8% 0,2% 0,3% 0,8%
WestfalenBahn RB 72 3,7% 4,6% 6,2% 0,4% 0,3% 1,0%
(nach Alphabet sortiert) Verspitungsquoten Zugausfallquoten
Eisenbahnverkehrsunternehmen S-Linie 2009 2010 2011 2009 2010 2011
DB Regio Niedersachsen S1N 16,5% 24,9% 28,2% 1,7% 1,2% 6,6%
DB Regio Niedersachsen S5N 13,4% 15,9% 13,6% 0,4% 2,8% 0,8%
DB Regio NRW S1 11,4% 8,9% 9,1% 3,1% 2,1% 3,6%
DB Regio NRW S2 9,0% 9.2% 5,7% 1,9% 1,6% 0,9%
DB Regio NRW S3 13,8% 5,9% 3,8% 2,3% 1,5% 1,1%
DB Regio NRW S4 2,5% 4,3% 0,6% 2,0% 0,9% 0,5%
DB Regio NRW S5/58 15,4% 3,3% 7,5% 2,4% 2,1% 1,7%
DB Regio NRW Sé6 8,7% 12,5% 11,8% 2,3% 0,5% 1,7%
DB Regio NRW S7 9,1% seit2010 seit 2010 1,8% seit2010 seit 2010

S1 S1 S1 S1
DB Regio NRW S 68 18,4% 15,0% 15,3% 13,4% 9,8% 6,1%
DB Regio NRW S9 12,6% 9,5% 6,9% 2,6% 2,4% 1,6%
DB Regio NRW S11 8,2% 9.1% 12,1% 1,1% 1,5% 2,1%
DB Regio NRW S12 8,9% 8,5% 6,5% 0,3% 0,3% 0,9%
DB Regio NRW S13 10,8% 8,8% 6,9% 0,5% 0,3% 1,3%
Regiobahn S28 5,6% 2,8% 3,4% 1,3% 1,6% 1,2%
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—=  NAHVERKEHR IM HERBST —=  NETZZUSTAND
Entwicklung La-Stellen 2009 - 2011 aufgrund Schmierfilmbildung Entwicklung La-Stellen 2009 - 2011 nach Ursachen (Monatsmittelwerte)
Anzahl La-Stellen Lange La-Stellen in km Anzahl La-Stellen Lange La-Stellen in km
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—=  SCHLICHTUNGSSTELLE NAHVERKEHR
0 I J
Beschwerdeeinginge und Beschwerdegriinde Beschwerdeabschliisse 0 2009 2010 2011 2009 2010 2011
4.5001— 2.500—
2.089 ignal- und Sich -
4.026 Bautatigkeiten Ohne Angaben Signa Lfn Sic .(.erungs
3.600 2,000 429 1.928 technische Mangel
578
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1.800[— .000[—
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9001~ 5001~
| e e ]
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Beschwerde- Beschwerdegriinde Z%Sgcehhvgffredne Sonstige Ergebnisse
(Mehrfachnennungen je
Information {iber Vorschlag (gedn-
rechtliche Vorgaben dert) angenommen

Beschwerdeeingang méglich)




KONJUNKTURPROGRAMM DB STATION & SERVICE AG

Verkehrsstation

AP1
Energetische
Sanierung
Empfangsge-
baude

AP 2

Aktuelle Infor-
mationen Fahr-
gastinformati-
on, Dynamische
Schriftanzeiger

AP 3
Verbessertes Er-
scheinungsbild
Bahnsteigaus-
stattung, Wege-
leitsystem

AP 4
Stufenfreier
Zugang Aufzlige,
Fahrtreppen,
Rampen

AP 5

Besserer Wetter-
schutz Erneuerung
Bahnsteigdacher,
Neubau Wetter-
schutzhauser,
Sanierung Bahn-
steighallen

MaBnahmen Konjunkturprogramm 1/11 (Mehrfachnennungen je Arbeitspaket aufgrund verschiedener Unterarbeitspakete maglich)

AP 6

Mehr Sicherheit,
Beleuchtung,
Schraffuren

Ahlen (Westf)

MaBnahmen Konjunkturprogramm 1/11 (Mehrfachnennungen je Arbeitspaket aufgrund verschiedener Unterarbeitspakete maglich)

Verkehrsstation

AP 1
Energetische
Sanierung
Empfangsge-
baude

AP 2

Aktuelle Infor-
mationen Fahr-
gastinformati-
on, Dynamische
Schriftanzeiger

AP 3
Verbessertes Er-
scheinungsbild
Bahnsteigaus-
stattung, Wege-
leitsystem

AP 4
Stufenfreier
Zugang Aufziige,
Fahrtreppen,
Rampen

AP 5

Besserer Wetter-
schutz Erneuerung
Bahnsteigdacher,
Neubau Wetter-
schutzhauser,
Sanierung Bahn-
steighallen

AP 6

Mehr Sicherheit,
Beleuchtung,
Schraffuren

Aldekerk

Dortmund-Kruckel

Alpen

Dortmund-Kurl

x>

Dortmund-Léttringhausen

Altena (Westf)

x>

Dortmund-Marten Siid

Angermund

Dortmund-Méllerbriicke

Arloff

Dortmund-Nette /Ostrich

Arnsberg (Westf)

x|>x<

Dortmund-Oespel

Arsbeck

Dortmund-Scharnhorst

XX XXX

Ascheberg

Dortmund-Sélde

Attendorn

Dortmund-Somborn

Au (Sieg)

Dortmund-Universitat

Bad Berleburg

Dortmund-Westerfilde

Bad Driburg (Westf)

Dortmund-Wickede

Bad Honnef (Rhein)

Dortmund-Wickede West

Bad Miinstereifel

Dortmund-Wischlingen

XXX XX

Bad Salzuflen

Duckterath

Bad Sassendorf

XX |>x<

Duisburg-Bissingheim

Balve

Duisburg-Buchholz

Bayerwerk

Duisburg-GroBenbaum

Bedburg (Erft)

Duisburg-Hochfeld Siid

Bedburg-Hau

Duisburg-Meiderich Ost

Bergheim (Erft)

Duisburg-Meiderich Siid

Bergisch Gladbach

Duisburg-Obermeiderich

Bestwig

KD DR 3> [XX |><X

Duisburg-Rahm

Blankenheim (Wald)

Duisburg-Ruhrort

Bochum West

Duisburg-Schlenk

Bochum-Ehrenfeld

Duisburg-Wedau

Bochum-Hamme

Diilken

SRR XXX XX >

Bochum-Langendreer

Diilmen

Bochum-Lngendreer West

Diisseldorf HBF

Bochum-Riemke

Diisseldorf Zoo

Bockum-Havel

XXX XX XX X

Diisseldorf-Benrath

Bonen

Diisseldorf-Eller

Bonn Bad Godesberg

Diisseldorf-Eller Mitte

Bonn-Beuel

Diisseldorf-Eller Siid

XX |>x<

Bonn-Duisdorf

Diisseldorf-Flingern

Bonn-Mehlem

Diisseldorf-Friedrichstadt

Bonn-0Oberkassel

Diisseldorf-Hellerhof

Borgeln

Diisseldorf-Reisholz

> [>x<

Bosperde

Diisseldorf-Valklinger StrafBe

Bottrop-Boy

Diisseldorf-Volksgarten

Bottrop-Vonderort

Eilendorf

Brachelen

Eiserfeld (Sieg)

Brackwede

Eitorf

Brake (bei Bielefeld)

Emmerich

Brakel (Kreis Hoxter)

Empel-Rees

Breyell

D<K XXX > <[>

Engelskirchen

Brilon Wald

Ennepetal

XXX XX XX X

XXX

Briigge (Westfalen)

Epe

Briihl

Erftstadt

>

Buir

X ([X >

Erkrath

Buldern

Erndtebriick

Biittgen

>< XX

Eschweiler HBF

Capelle (Westf)

Espelkamp

Castrop-Rauxel Hbf

>< XXX >

Essen Siid

Castrop-Rauxel Sid

Essen West

Davensberg

Essen Zollverein Nord

Dieringhausen

x>

Essen-Altenessen

Dinslaken

>< X<

Essen-Bergeborbeck

Dormagen

Essen-Borbeck Siid

Dorsten

Essen-Dellwig

D> XXX

Dortmund Knappschaftskrankenhaus

Essen-Dellwig Ost

Dortmund Stadthaus

Essen-Eiberg

Dortmund West

Essen-Frohnhausen

Dortmund-Aplerbeck

>< XX XX

Essen-Gerschede

Dortmund-Aplerbeck Siid

Essen-Holthausen

Dortmund-Asseln Mitte

Essen-Horst

Dortmund-Barop

Essen-Kray Nord

<SRRI XR>RX>X|>XX[>X

Dortmund-Brackel

Essen-Kray Siid

Dortmund-Derne

Essen-Kupferdreh

Dortmund-Dorstfeld Siid

Essen-Uberruhr

Dortmund-Huckarde

Essen-Werden

Dortmund-Kirchderne

Feldhausen

Dortmund-Kley

Finnentrop

Dortmund-Kérne

Forsthaus

Dortmund-Kérne West

XXX XX XXX

Freienohl

XXX XXX X >

64
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MaBnahmen Konjunkturprogramm /11 (Mehrfachnennungen je Arbeitspaket aufgrund verschiedener Unterarbeitspakete maglich)

Verkehrsstation

AP 1
Energetische
Sanierung
Empfangsge-
baude

AP 2

Aktuelle Infor-
mationen Fahr-
gastinformati-
on, Dynamische
Schriftanzeiger

AP 3
Verbessertes Er-
scheinungsbild
Bahnsteigaus-
stattung, Wege-
leitsystem

AP 4
Stufenfreier
Zugang Aufziige,
Fahrtreppen,
Rampen

AP 5

Besserer Wetter-
schutz Erneuerung
Bahnsteigdacher,
Neubau Wetter-
schutzhauser,
Sanierung Bahn-
steighallen

AP 6

Mehr Sicherheit,
Beleuchtung,
Schraffuren

Friedrichsfeld (Niederrhein)

X

MaBnahmen Konjunkturprogramm 1/11 (Mehrfachnennungen je Arbeitspaket aufgrund verschiedener Unterarbeitspakete maglich)

Verkehrsstation

AP 1
Energetische
Sanierung
Empfangsge-
baude

AP 2

Aktuelle Infor-
mationen Fahr-
gastinformati-
on, Dynamische
Schriftanzeiger

AP 3
Verbessertes Er-
scheinungsbild
Bahnsteigaus-
stattung, Wege-
leitsystem

AP 4
Stufenfreier
Zugang Aufziige,
Fahrtreppen,
Rampen

AP 5

Besserer Wetter-
schutz Erneuerung
Bahnsteigdacher,
Neubau Wetter-
schutzhauser,
Sanierung Bahn-
steighallen

AP 6

Mehr Sicherheit,
Beleuchtung,
Schraffuren

Friedrich Wilhelmshiitte

Kéln-Miilheim

Garbeck

X

Kdln-Nippes

Gladbeck West

Koln-Stammheim

Geilenkirchen

Koln-Worringen

Geldern

>

Konigswinter

XXX [X (X

Gelsenkirchen-Buer Nord

Korschenbroich

Gelsenkirchen-Rotthausen

Krefeld-Uerdingen

Gelsenkirchen Zoo

Kreuzweingarten

Geseke

Kuchenheim

Gevelsberg Hbf

Lage (Lippe)

XXX XXX XX

Gevelsberg West

XX XXX

Langenfeld

Gevelsberg-Knapp

Langenfeld-Berghausen

Gladbeck West

Langerwehe

Glesch

Leichlingen

x>

Goch

Lengerich (Westf)

x>

Grevenbriick (Westf)

Lennestadt-Altenhundem

GrofBbiillesheim

XX XXX

Leverkusen Mitte

Gruiten

Leverkusen-Kiippersteg

Gummersbach

Leverkusen-Rheindorf

XXX

Gustorf

Leverkusen-Schlebusch

XXX

Haan

Lindern

Hagen-Heubing

Léhne (Westf)

XXX [X X

Hagen-Vorhalle

Liibbecke (Westf)

Hagen-Wehringhausen

Liichtringen

Hagen-Westerbauer

Liidenscheid

Haldern (Rheinl)

DX XX XX X

Haltern am See

Hattingen (Ruhr)

>

Heessen

Hennef (Sieg)

Herdecke

Marienheide

Marl Mitte

Marl-Sinsen

Marsberg

Massen

Mechernich

Hervest Dorsten

> [>x<

Meckenheim (Bz Kéln)

Hiddenhausen-Schweicheln

Meckenheim Industriepark

Hilden

XXX XX

Meerbusch-0Osterrath

Hochdahl-Millrath

Mehrhoog

Hochneukirch

Menden (Rheinl)

Hoffnungsthal

Menden (Sauerland)

Hohenbudberg Bayerwerk

Merzenich

Hohenlimburg

XX XX XX

Meschede

Holzheim (bei Neuss)

Millingen

Honrath

>

Millingen (Kr. Rees)

Horn-Bad Meinberg

Moers

XD 3R 3> XX XX XXX XXX >

Hosel

Modnchengladbach Hbf

Hoxter Rathaus

DX XXX XXX XX

Modnchengladbach-Liirrip

Hiickelhoven-Baal

Miilheim (Ruhr) West

Hirth-Kalscheuren

>

Miilheim (Ruhr)-Styrum

XX >

Hiittental-Geisweid

x>

Miinster-Albachten

Ibbenbiiren

Miinster-Amelsbiiren

Isselhorst-Avenwedde

XXX X[

Neheim-Hiisten

Iversheim

>< >

Neuenrade

x>

Jiichen

Neuss Am Kaiser

Kaldenkirchen

DX |X [

>< X<

Neuss Rheinpark-Center

Kall

Neuss Siid

Kamen-Methler

Neuss-Allerheiligen

Kapellen-Wevelinghoven

XXX X<

Niederdollendorf

Kattenvenne

Nieukerk

Kempen (Niederrhein)

Nievenheim

><[XX > X|X

Kettwig Stausee

Nordbdgge

Kevelaer

Norf

Kierberg

Oberhausen-Holten

Kirchlengern

Oberhausen-Sterkrade

Kleinenbroich

><

Odendorf

XXX X<

Kleve

Oelde

Koln Geldernstrafie / Parkgiirtel

>< XXX XXX >

QOerlinghausen

Koln Hansaring

Oeventrop

Kéln Messe / Deutz

Olpe

Koln Trimbornstrafie

Olsberg

>< XXX X

Koln Volkhovener Weg

>< XX XX

Ostbevern

Koln-Blumenberg

x>

Ottbergen

Koln-Buchforst

><

Overath

Koln-Chorweiler

Paderborn Kasseler Tor

Koln-Chorweiler Nord

Paderborn Nord

Koln-Dellbriick

Paffendorf

Koln-Holweide

Plettenberg

Koln-Longerich

XXX XX

XX |>x<

Porta Westfalica

66
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XXX XXX X




4. Statistik

—=  KONJUNKTURPROGRAMM DB STATION & SERVICE AG

Ministerium fur Bauen, Wohnen, Ministerium fiir Bauen, Wohnen,

Stadtentwicklung und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen

Stadtentwicklung und Verkehr des Landes

Nordrhein-Westfalen (MBWSV)

MafBnahmen Konjunkturprogramm I/1l (Mehrfachnennungen je Arbeitspaket aufgrund verschiedener Unterarbeitspakete méglich) Jiirgensplatz 1
AP 1 AP 2 AP 3 AP 4 AP5 AP 6 40219 Dij ldorf
Energetische Aktuelle Infor- Verbessertes Er- | Stufenfreier Besserer Wetter- Mehr Sicherheit, ussetaor
. Sanierung mati?nen Farllr- scheinur_lgsbild Zugang Aufziige, SBCaf::;tsztEirgnde;;:Jrng Beleuchtung, Internet: www.mbwsv.nrw.de
Verkehrsstation Empfangsge- gastinformati- Bahnsteigaus- Fahrtreppen, Neubau Wetter- Schraffuren
baude on, Dynamische | stattung, Wege- | Rampen schutzhduser,
Schriftanzeiger | leitsystem Sanierung Bahn-
steighallen
Preufen X _ HE
T S % Busse & Bahnen NRW - Mobilitatsportal NRW BUSSE &
Quadrath-Ichendorf X Internet: www.busse-und-bahnen.nrw.de BAHNEN
Ratingen Ost X
Recklinghausen Siid X X
Remscheid Hbf X
Remscheid-Giildenwerth X
Remscheid-Lennep X . .
Remscheid-Littringhausen X Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R
s:z:’nebach ;(( AugustastraBe 1
Rheinberg (Rheinl] X 45879 Gelsenkirchen VRR
Rheine X X X
Rheinhausen X Telefon: 0209 1584 -0
Rheinhausen Ost X X X
Rheydt Hbf X Internet: www.vrr.de
Rheydt-Odenkirchen X X X
Rhondorf X X
Rinkerode X
Roisdorf X X )
Rommerskirchen X X X X Nahverkehr Westfalen-Lippe
Rosrath X X .
Résrath-Stiimpen X X Hauptgeschaftsstelle N W I
Rumeln X X X . .
Rummenohl X X Friedrich-Ebert-Strafle 19
Riinderoth X X X
Salzkotten X 59425 Unna
Schalksmihle X Telefon: 02303 9 52 63 - 0
Scharmede X )
Schwelm X X X Internet: www.nwl-info.de
Schwelm West X X
Siegen-Weidenau X
Sindorf X
Solingen Hbf X
Solingen Vogelpark X X H
Solingen-Grinewald = Nahverkehr Rheinland GmbH ([ X X |
20:!"98"'2’“:1 X 5 Glockengasse 37-39
olingen-Schaberg
Steinheim (Westf] X 50667 Kéln Nahverkehr Rheinland
Stommeln X X X
Stotzheim X Telefon: 0221208 08 - 0
Syth X .
Tronf:et X X Internet: www.nahverkehr-rheinland.de
Unna-Konigsborn X
Unna-West X
Velbert-Neviges X
Velbert-Rosenhiigel X A i
Voerde (Niederrhein) X Bildnachweise
Wanne-Eickel Hbf X X X .
Warburg (Westfalen) X X ardventure, Mike Rehm: 2, 12, 20, 28, 29, 30, 34, 36, 43, 44, 46, 48, 56, 58, 70
Wattenscheid X
Wattenscheid-Hontrop X ardventure, Ruben Vorwald: 1, 4, 6, 14, 16, 18, 25, 32, 50
Weeze X H .
e = = DB Regio AG: 18
aerdOf}l N ;(( § Deutsche Bahn AG, Axel Hartmann: 24
erne (a. d. Lippe o
Westbevern X Deutsche Bahn AG, Bartlomiej Banaszak: 16
Wesel-Feldmark X . .
Wetter (Ruhr) X Deutsche Bahn AG, Siegfried Fock: 31
Wickede (Ruhr) X .
Wickrath X Deutsche Bahn AG, Wolfgang Klee: 16, 31
Witten-Annen Nord X .
Witterschlick X Janvan Dyk' 33
Wuppertal Zoologischer Garten X KC ITF: 45, 51, 57
Wuppertal-Barmen X .
Wuppertal-Langerfeld X neun a, Sinan Muslu: 26
Wuppertal-Oberbarmen X X X
Wuppertal-Ronsdorf X NordWestBahn: 17
Wauppertal-Sonnborn X i
Wuppertal-Steinbeck X Olaf Rayermann' 25
T T : ; : Ralph Sondermann: 5 MIX
)Z(?mef_l . i(( VRR: 17, 55 Papier aus verantwor-
leveric .. . tungsvollen Quellen
VVOWL, Jorg Dieckmann: 12,57 FSC
ZRL 55 www.fsc.org FSC° 0029374
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