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Fakten und Kennziffern der euregionalen Schienenverbindung Nijmegen - Kleve

Entfernungen
*  Gesamtldnge: 26 km
¢ Streckenldnge Nijmegen-Bundesgrenze: 14 km
» Streckenldnge Bundesgrenze-Kleve: 12 km

Geschichte
* 8.8.1865 Erdftnet aufgrund einer Biirgerinitiative zur Ankniipfung der Stadt Nijmegen an das Schienennetz;
* 1879 Briickenbau iiber Rhein und Waal: Internationale Verbindung Amsterdam-Kesteren-Nijmegen-Koln;
e 1911-1950 Zweigleisig ausgebaut;
* 1978 Der Strecke wird wieder eingleisig;
* 1988 Ende der direkten Verbindung Amsterdam-Nijmegen-Koln;
* 1.6.1991 Letzter Personenzug zwischen Kleve und Nijmegen;
e 23.5.1993 Streckenabschnitt Kleve-Bundesgrenze wird umgesetzt von Hauptbahn in Nebenbahn;
*  26.2.1999 Der Betrieb der Eisenbahninfrastruktur wird eingestellt.
e 27.4.2008 Eroffnung der Draisinenstrecke Kleve-Kranenburg-Groesbeek.

Argumente fiir Schlieung in 1991
*  Hoher Grenztarif: Zuschlag von 10 Gulden fiir eine einfache Fahrkarte;
* Niedrige Frequenz: zwei Stunden Takt; nur 5 Ziige pro Tag;
¢ Keine Haltestellen in Groesbeek und Nijmegen-Heijendaal (Uni und Uni-Kliniken!!)
¢ Hohe Aufwandskosten fiir Fuhrpark (Diesel Lokomotiven) und Bahninfrastruktur;
¢ Keine Investitionen in die Automatisierung durch die DB: 5 Stellwerk- und Schrankenwiérter fiir 5 Ziige pro
Tag!

Lage der Schienenstrecke

¢ Nijmegen Hbf - Nijmegen Heijendaal:
Fiir den Bau einer Schnellbus-Fahrbahn nach der Universitdt ist 750 Meter Gleis entfernt worden. Nach
Angabe der Stadt Nijmegen und ProRail ist der benétigte Platz fiir den Einbau eines drittes Gleises im
Raumordnungs-Verfahren reserviert worden.

* Nijmegen Heijendaal - Groesbeek - Bundesgrenze:
Holzschwellen Gleis und Kieselsteinunterbau vorhanden, nur bei den Nimweger Bahniibergdnge sind die
Gleise zuriickgebaut worden zwecks Senkung der Wartungskosten; Die starke Strauch und Baumbewuchs
Uberdeckung der Gleise ist in Winter 2009/2010 saniert worden wegen das Project Heiderijk. Gleis bei
Rondweg in Groesbeek abgebaut; Mit ProRail, handelnd als Streckenverwalter wurde vereinbart dass die
Gemeinde Groesbeek auf eigene Kosten an dieser Stelle eine Unterfiihrung baut im Fall einer Reaktivierung.

* Bundesgrenze - Kranenburg Bf — Kleve Tiergarten:
Betonschwellen (Typ S58) Gleis mit Schotterunterbau vorhanden und im relativ guten Zustand (jetzt noch
geeignet fiir 60 km/h). Die starke Strauch und Baumbewuchs Uberdeckung der Gleise ist in Winter 2007/2008
saniert worden wegen die Draisinenprojekt

» Kleve-Tiergarten - Kleve Bf:
Im Bereich Kirmesplatz ist das Gleis auf 250 Metern fiir den Bau von Parkpldtzen abgebaut worden. Die Stadt
Kleve als Bauherr, hat mit DB Netz und dem Eisenbahnbundesamt vereinbart, im Fall einer Reaktivierung, das
Gleis wieder herzustellen und eine Unterfiihrung zu bauen.
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Eigentumsverhéltnis und Verwaltung der Schienenstrecke

Nijmegen Hbf- Bundesgrenze:

Eigentum des Niederldndischen Verkehrsministeriums; Verwaltung durch ProRail gemdf3 Spoorwegwet 1875;
Bei ProRail bekannt als Strecke mit Geocode 048. Quelle: ProRail, Netverklaring 2007, Version 1.0, 1. Februar
2006, Bijlage 14,

Groesbeek-Bundesgrenze:

Diese Streckenabschnitt ist durch ProRail vermietet worden an die Gemeinde Groesbeek im Rahmen des
Draisinenbetriebes mit eine Frist von einem Jahr im Fall einer Reaktivierung.

Bundesgrenze-Kleve Bf (Kursbuchstrecke KBS 470):

Seit Sommer 2007 ist das Eigentum und Verwaltung von DB Netz AG {ibertragen worden an die Gemeinden
Kranenburg und Kleve.

Hauptargumente fiir Reaktivierung

Verkehrstechnisch: durch Einsatz von leichten Triebwagen (Light Rail) sind schon viele so genannte
unrentable Strecken kostendeckend reaktiviert worden (Diiren-Heimbach, Enschede-Gronau, Kaarst-
Mettmann, Osnabriick-Dissen/Bad Rothenfelde, etc)

Das Fahrgast-Aufkommen ist hoch; Viele Niederldnder wohnen im deutschen Grenzraum,;
ErschlieBung des Niederrheins und der Oberzentren Nijmegen und Ruhrgebiet;

Zusammenwachsen der Euregio Rhein-Waal.

Strategische und politische Argumente (aus dem Katteler Gutachten):

Die Euregio ist ohne vollwertige Bahnverbindungen als solche unvollstindig; eine gute Infrastruktur férdert
die Integration der Regionen;

Fiir die Euregio Rhein-Waal besteht die Gefahr, in den von “Briissel* beflirworteten Transportachsen eine
untergeordnete Rolle zu spielen;

Keine hochwertig touristische Region ohne minimale Beforderungsméoglichkeiten;

Eine Bahnverbindung ist niitzlich fiir die verschiedenen Bevolkerungsgruppen und entspricht allgemeinem
Interesse;

Kleve und Nimwegen sind einzigartige Nachziigler wenn es um die gemeinsame Verkehrsanbindung geht;
Chance fiir eine allseitige Entwicklung beider Stidte;

Aufnahme einer Light-Rail Verbindung in die Planung fiihrt zu finanzieller Unterstiitzung;

Ahnliche Initiativen in anderen Regionen kommen gut an; Warum gelingt es dem Niederrhein/KAN nicht, was
anderen Grenzregionen gelingt?

Strategische und verkehrspolitische Argumente (Zitaten aus dem Rot 8 Gutachten):

Die inner-euregionale Verkehrsinfrastruktur weist Liicken auf, die als gravierendes Mobilitéts- und
Entwicklungshemmnis wirken. Insbesondere beim schienengebundenen grenziiberschreitenden
Personennahverkehr sind deutliche Riickschritte zu verzeichnen.

Von einem schienentechnisch hervorragend verbundenen Stadtraum Nimwegen-Kleve bis in die 60er Jahre
(Doppelgleisige Bahnstrecke zwei StraBenbahnnetze mit Ubersteigepunkt) ist die Grenzregion zu einer
Nahverkehrs-Diaspora degeneriert, in der ein Schnellbus als Schienenersatzverkehr fungiert.

Die bestehenden Mobilitditshemmnisse im Bereich des schienengebundenen Nahverkehrs und des
straBengebundenen Individualverkehrs wirken sich negativ auf die soziodkonomische Entwicklung des
Grenzraumes aus.

Zu einem funktionierenden grenziiberschreitenden Arbeitsmarkt gehort aber auch eine optimale Erreichbarkeit.
Dabei sind sowohl die Reaktivierung der Bahnstrecke, wie auch der Liickenschluss der B9n von Kranenburg
nach Kleve von grofler Bedeutung.

Von allen genannten Verkehrsprojekten (in Euregionaler Mobilitétsplan Rhein-Waal 2008, red.) sind nur die
wenigsten tatsdchlich grenziiberschreitend. Einen Sonderfall stellt hier die Reaktivierung der Bahnverbindung
von Nimwegen nach Kleve dar.

Eine reine Betrachtung der Straflen- und Bahnverbindung nach Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten entspricht
nicht dem euregionalen Verkehrsnetz-Gedanken (siehe: Euregionaler Mobilititsplan) sowie der vielschichtig
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impulsgebenden und impulsverstidrkenden Funktion dieser Infrastrukturen.Eine euregionale
Gesamtbetrachtung der Verkehrs- und Wirtschaftseffekte ist hier erforderlich.

Die Reaktivierung der Bahnstrecke zwischen Nimwegen und Kleve stellt ebenfalls einen wichtigen
euregionalen Netzschluss dar. Er steht zudem nicht in Konkurrenz zur B9neu, sondern ist unabhéngig davon
eine erforderliche InfrastrukturmaBBnahme.

Fiir die Verbesserung der euregionalen Erreichbarkeit (des Flughafens Weeze red.) sind zwei
Handlungsbereiche erforderlich: Verbesserung der bahntechnischen Erreichbarkeit durch Reaktivierung der
Bahnstrecke Nimwegen-Kleve; Verbesserung der Stralenanbindung im Nahbereich des Flughafens.

Ubersicht der vorhandenen Gutachten

ROht/AGV, Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Schienenstrecke Nijmegen-Xanten-(Duisburg), 1998
Gutachten im Auftrag des Nahverkehrszweckverbandes Niederrhein (in Zusammenarbeit mit der Euregio Rhein-Waal,
KAN, Gelderland etc)

Herman Katteler, Bahnverbindung Nijmegen-Duisburg/Diisseldorf, acht zugkriftige Argumente fiir einen
aktiven Ansatz , ITS Radboud Universiteit Nijmegen, Nijmegen 2005

Gutachten im Auftrag der Fahrgastverbande ProBahn , Rover und VIEV.

StadtUmBau, Machbarkeitsstudie Touristische(Zwischen-)Nutzung der Bahnstrecke Nimwegen-Kleve, 2006
Gutachten im Auftrag der Gemeinde Kranenburg.

Buck Consultants/IVV//Movares, Euregionaler Mobilitdtsplan Rhein-Waal, 2008

Gutachten im Auftrag der Niederrheinische Industrie- und Handelskammer und Kamer van Koophandel Centraal
Gelderland. Dieses Gutachten stuft die Wiederbelebung der Bahnstrecke Nimwegen-Kleve als Prioritétsproject ein.
Wiebke Hofker, Grenziiberschreitender Schienenpersonennahverkehr- am Beispiel Kleve-Nimwegen, 2009
Diplomarbeit an der Technischen Universitdt Dortmund, Oktober 2009.

StadtUmBau, Rot 8, Euregionale Verflechtungsstudie Grenzregio Nimwegen-Kleve, Ein nachhaltiges
euregionales Entwicklungs- und Konjunkturprogramm, Kevelaer 2009.

Gutachten im Auftrag der Stadsregio Arnhem Nijmegen in Zusammenarbeit mit den Gemeinden Emmerich am Rhein,
Kleve, Kranenburg und Nijmegen.

Prognosen/Fahrgastaufkommen aus Rohr/AGV Gutachtens (1998)

Fahrgastaufkommen Kostendeckung
Nijmegen (NL)-Groesbeek (NL) 2.650 Personen pro Tag -
Groesbeek (NL) -Kranenburg (D) | 1.350 Personen pro Tag -
Kranenburg-Kleve -

Nijmegen-Kleve 10.274 Fahrgastkilometer- 53,12%

Nach unserer Ansicht ist das Fahrgastaufkommen seit 1998 eher héher geworden. Riumliche und wirtschaftliche
Entwicklungen haben in Grenzraum Verdnderungen hervorgerufen wodurch der Mobilitdtsbedarf nur angestiegen ist.
Bereits 12.000 Niederldnder sind in den Kreis Kleve iibergesiedelt. So wohnen in die Gemeinde Kranenburg mit 7.000
Einwohner schon 1.700 Niederlinder. Das Beispiel ist das Fahrgastaufkommen der Buslinie S58 zwischen Kleve und
Nimwegen. Das Fahrgastaufkommen wuchs von 55.000 (in 2004) nach 88.000 (in 2006) nach Erhohung der Frequenz von
zwei nach ein Stundentakt. Die grofiere Anziehungskraft der Stadt Kleve zum Shopping fiir Niederldnder, beziehungsweise
Nijmegen fiir die Deutschen. Dank des Niederlindischen Konsum steht Kleve weiterhin an die erste Stelle beim Pro Kopf
Umsatz in NRW von mehr als € 349.000 pro Person! Deutsche Studenten (mehr dann 1000) wohnen in Nijmegen und der
politisch-strategische Wert einer Verkniipfung der beiden SPNV-Systeme zwischen den Rdumen Arnhem-Nijmegen und
Niederrhein/Ruhrgebiet sind im obengenannten Gutachten und das IGVP-Vorhaben nicht bewertet worden. Und dann gibt
es auch noch den Airport Weeze welche den Raum Nimwegen an die ganze Welt anschlief3en wiirde.

Fahrgastaufkommen dhnlicher grenziiberschreitender Initiativen

Auf drei grenziiberschreitenden Schienenverbindungen sind erfolgreiche Initiativen durch die deutschen
Nahverkehrzweckverbénde gestartet worden:

* Enschede — Gronau - Dortmund/Miinster: 1200 Personen pro Tag;

*  Venlo - Kaldenkirchen - Ménchengladbach: 1600 Personen pro Tag;

* Heerlen — Herzogenrath - Aachen: 600 Personen pro Tag.

Schlussfolgerung: Das Fahrgastaufkommen zwischen Groesbeek — Kranenburg ist hoher prognostiziert worden

als zwischen den Stiddten Enschede - Gronau welche in 2001 reaktiviert worden ist. Quelle: Arnhem-Emmerich,
Grenziiberschreitender Personennahverkehr, IVV, Aachen 2005, Gutachten im Aufirag der Stadt Emmerich

© Vereniging voor Innovatief Euregionaal (rail-)Vervoer, Marcel Walraven, 17 Mai 2010 Blatt 3/10



Investitionskosten in die Schieneninfrastruktur

Kosten in Kosten in Kosten in Kosten in
Millionen € (2005) | Millionen € (1998) | Millionen € (2005) | Millionen € (2001)
Nijmegen -Bundesgrenze | 16,8 17,1 9,9 19,9
14 km
Bundesgrenze - Kleve 14,4 14,2 8,5 17,1
12 km
TOTAL 31,2 31,1 18,4 37,0
Gemal Gemil Rohr/AGV- Gemal Gemil Projektkosten
Kostenkentallen Gutachten 1998 im Reaktivierungs- Reaktivierung
openbaar vervoer, Auftrag des Kosten der “Haller Bahnstrecke Gronau-
Rijkswaterstaat, Nahverkehrszweck- Willem”, Enschede:
CVOV-rapport 26, Verbandes Bahnstrecke 12,8 Million Euro fiir
2005 Niederrhein NVN (in | Osnabriick - 9 km.
(Angaben mit Zusammenarbeit mit Dissen/Bad Diese Kosten sind
durchschnittlichen der Euregio Rhein- Rothenfelde: relativ hoch wegen des
Preise fir OPNV Waal, KAN, Gelderland 16,3 Million € fiir 23 Neubaus einer Briicke
Infrastrukturvorhaben etc). km. iiber die Grenzfluss
herausgegeben durch Diese Bahnstrecke ist Glane.
das niederléndische .
Verkehrsministerium) komplett renoviert
worden fiir ,,Light
Train“ mit 80 km/h.
Kosten sind inklusive
23 gesicherten
Bahniibergénge (15 sind
zusitzlich mit
Halbschranken
ausgestattet), Briicken-
Sanierung und 5 Bahn-
Steige a € 100.000,=.

Deckung der Kosten/Finanzierung
Die Investitionskosten fiir die Wiederinbetriebnahme und Sanierung der Strecke Nijmegen-Kleve sind geméf
Regionalisierungsgesetz NRW (RegG NRW) bzw. Gemeinde Verkehrs Finanzierungsgesetz (GVFG) und ggf.
weiterer Mittel von der EU (z.B. Interreg I1I) forderfahig. Auf die anliegenden Kommunen wird somit nur ein
ganz geringer Teil der (einmaligen) Kosten zukommen.

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) sind Bundesmittel mit als Ziel u.a. das

Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zu verbessern. Jahrlich bekommen die Landern daher aus Berlin einen

bestimmten Beitrag an Steuermitteln fiir diese Aufgaben. Bei einer Sanierung der Bahnstrecke Bundesgrenze-
Kleve werden also zweckgebundene Mittel eingesetzt die ansonsten in andere dhnliche Projekte auBerhalb der
Niederrhein Region flieen.

Das InterReg III Programm fordert grenziiberschreitende Projekte zur Starkung der Integration des Grenzraums
bis maximal 15% der Kosten.

Die Projektkosten fiir Reaktivierung der Bahnstrecke Enschede-Gronau wurden mittels Beitrigen bezahlt der:

Beitrdge bezahlt durch Kosten auf Basis Aussagen Ir. W. Hermanns, ehemalige Projektleiter
Enschede-Gronau

Interreg 11 € 2.000.000

Verkehrsministerium (NL) € 6.745.455

Provinz Overijssel € 750.000

Stadt Enschede € 750.000

Regio Twente € 454.545

NRW € 1.951.450
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BRD/Bund. -
DB Netz: € 169.978
TOTAL € 12.821.428
Schlussfolgerung: Die Deutsche Kommunen brauchten zur Wiederherstellung dieser Schienenstrecke keinen
finanziellen Beitrag zu leisten!

Die Kosten fiir die Reaktivierung des ,,Haller Willem“, die Bahnstrecke Osnabriick - Dissen/Bad Rothenfelde,
wurden zu etwa 2/3 vom Land Niedersachsen getragen. Das verbleibende Drittel wurde zwischen der
Verkehrsgesellschaft Landkreis Osnabriick (VLO) und den kommunalen Straenbaulasttragern ungefahr
jeweils zur Hélfte getragen.

Schlussfolgerung: Die Deutsche Kommunen brauchten zur Wiederherstellung dieser Schienenstrecke nur 1/6
der Kosten zu tragen!

Die Kosten fiir die Infrastruktur der RegioTram im Raum Kassel betragen 100 Million Euro. Der Bund und das
Land Hessen iibernehmen 85% der Kosten fiir die Infrastruktur gemiB3 dem Gemeinde Verkehrs
Finanzierungsgesetz (GVFQ). Die restlichen 15 Prozent verteilen sich anteilig auf die Gebietskorperschaften
entlang der Strecke nach einen definierter Verteilerschliissel. Die RegioTram ist ein Projekt des
Nordhessischen Verkehrsverbundes (NVV). Das Straf3lenbahnnetz von Kassel und das Eisenbahnnetz in der
Region werden miteinander zum neuen RegioTram-Netz verbunden. Umsteigen ist dann nicht mehr nétig. Im
Raum Kassel wohnen zirka 300.000 Bewohner. So ist die beinahe stillgelegte Lossetalbahn zwischen Helsa
und Hessisch Lichtenau fiir die RegioTram umgebaut worden.

Schlussfolgerung: Die Deutsche Kommunen brauchten nur 15% der Kosten zu tragen!

Quelle: Die RegioTram fiir Nordhessen, Einsteigen leicht gemacht: Fragen und Antworten zum neuen Verkehrssystem,
Broschiire des NVV, Kassel 15.12.2004.

Schlussfolgerung: Deutsche Kommunen brauchen fiir SPNV-Reaktivierungsprojekte nur 0 - 17% der
Kosten zu tragen im Rahmen des GVFG!

Die Kosten fiir die Reaktivierung des niederlédndischen Teils der Bahnstrecke werden aus Mitteln der so
genannte BDU-Gelder (BDU=gebundelde doeluitkering, vergleichbar mit den deutschen
Regionalisierungsmittel fiir den OPNV) durch die Stadsregio Arnhem-Nijmegen bestritten. In den
Niederlanden sind oder die Provinzen oder die Stadsregio zustindig fiir den 6ffentlichen Nahverkehr zusténdig.
Seit 2005 bekommt die Stadregio dafiir ein jahrlichen Zuschuss vom Verkehrministerium fiir die Deckung von
Defizite im OPNV (65%), Verwaltungskosten und Investitionen (35%). Im Fall einer Reaktivierung braucht
die Stadsregio nicht alles zu zahlen. So ist 15% forderfahig im Rahmen des Interreg-Programm. Ein Teil der
Kosten kann durch die Provinz Gelderland getragen werden. Auch das Reich leistet einen finanziellen Beitragt!
In der ,,Nota Mobiliteit” (das nationale Verkehrsplan) ist ein Passus aufgenommen dass das Reich, wenn nétig,
einen finanziellen Beitrag zur Wiederherstellung von stillgelegten Eisenbahnstrecken leistet. Vielleicht kann
auch im Rahmen des EFRO (Europese Fonds voor Regionale Ontwikkeling, Europdischer Fond fiir regionale
Entwicklung) Subventionen bekommen werden. So hat EFRO ein Teil der kosten der Reaktivierung der
stillgelegte grenziiberschreitende Verbindung Maastricht-Lanaken (B) ibernommen.

Vorhaben der Niederlindische Behorden.

Tweede Kamer: Am 11. September 2008 wurde der Initiativnotiz ,, Grenzeloos Genoeg(en)?, Visie op
grensoverschrijdend regionaal personentreinverkeer” der Abgeordneten Cramer (CU) und Koopmans (CDA)
mit der Verkehrsminister besprochen. Seitdem steht das Thema des grenziiberschreitender SPNV auf der
Tagesordnung der Tweede Kamer und des Verkehrsministers.

Tweede Kamer: am 31. Oktober 2006 wird die Regierung gebeten eine Zukunftsvision auszuarbeiten iiber
grenziiberschreitende Personenzugverbindungen wobei auch die Mdglichkeit bisher geschlossene
Eisenbahnverbindungen zu reaktivieren beriicksichtigt wird.

Quelle: Motie Verdaas c.s, Tweede Kamer vergaderjaar 2006-2007, 30 800 A, nr.26

Tweede Kamer: am 12. Dezember 2005 wird “in overweging nemende dat het wenselijk is in de Nota
Mobiliteit ook aandacht te geven aan de mogelijkheid oude spoorverbindingen, zoals Nijmegen-Kleve, te
reactiveren” die Planologische Kernbeslissing Nota Mobiliteit (das nationale Verkehrsplan) ergidnzt mit “Het
Rijk levert een bijdrage aan onderzoek naar de mogelijk om oude spoorverbindingen te reactiveren en draagt
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zonodig bij aan de kosten van revitalisering”. (Das Reich leistet ein Beitrag fiir Gutachten zur Untersuchung
von Mdglichkeiten alte Bahnverbindungen zu reaktivieren und leistet, wenn notig, einen finanziellen Beitrag
zur Wiederherstellung.

Quelle: Motie Slob c.s Tweede Kamer vergaderjaar 2005-2006, 29 644, nr. 33

Stadt Nijmegen: In ihrem Regierungsprogramm 2010-2014 setzt die Magistrat der Stadt sich ein fiir die
Reaktivierung der Bahnstrecke Nijmegen-Kleve und weiter nach Airport Weeze: “Binnen deze regio werken
we verder aan het versterken van de railverbindingen in de regio met extra stations. Daaronder valt ook het
reactiveren van de spoorlijn Nijmegen-Kleef en verder naar viiegveld Weeze.”

Quelle: Coalitieakkoord GroenLinks, PvdA en D66, Werken aan een duurzame toekomst, Gemeenteraad Nijmegen, 2010.
Stadt Nijmegen: In seiner Neujahrsansprache am 8. Januar 2008 betonte Biirgermeister Thom de Graaf sich
einzusetzen fiir einen alten Wunsch des Magistrats: eine gute Schienenverbindung von Nijmegen mit
Deutschland und einen Anschluss an den Airport Weeze.

Stadt Nijmegen: in einer Brief an die VIEV von 15. Dezember 2006 teilt der Magistrat der Stadt Nijmegen
mit: die Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Nijmegen-Kleve anzustreben aber mittelfristig bestehe zu wenig
Unterstiitzung (draagvlak) von deutscher Seite. Deswegen wird die Reaktivierung als Planaufgabe verschoben
nach 2020.

Stadt Nijmegen: In seiner Ratsitzung am 02.02.2005 fordert dieser die Reaktivierung der Eisenbahnstrecke
Nijmegen-Kleve zu fordern und beauftragt die Verwaltung entsprechende Maflnahmen einzuleiten.
Stadsregio Arnhem-Nijmegen (KAN): Im ,Masterplan OV* (Seite 10, festgestellt am 28.02.2008 durch die
Stadregioraad) ist die Eisenbahnstrecke Nijmegen-Kleve aufgenommen als strategisches Project: We
verkennen de heropening van de raillijn Nijmegen-Kleve (tot 2020 eventueel als toeristisch-recreatieve
attractie) en de ruimtelijke voorwaarden voor een doorgaande trein naar Diisseldorf.

Stadsregio Arnhem-Nijmegen (KAN): Im ,,Regionale Nota Mobiliteit™ (festgestellt am 21.12.2006 durch die
KAN-Raad) wird festgestellt dass die Chancen fiir ein baldige Reaktivierung gering ist und die verfligbare
Mittel vorlaufig besser eingesetzt werden konnen fiir die Losung anderer Mobilitdtsengpésse (z.B die
eingleisige Eisenbahnbriicke in Ravenstein).

Provinz Gelderland/Stadsregio Arnhem-Nijmegen (KAN): Im “Regionaal Plan 2005-2020 Stadsregio
Arnhem Nijmegen” (festgestellt am 26.10.2006 durch die KAN-Raad) ist die Eisenbahnstrecke Nijmegen-
Kleve als Projekt 2 im Bereich Verkehrspolitik eingestuft worden: eine Studie nach Moglichkeiten einer Light
Rail SPNV-Verbindung zwischen Nijmegen und Kleve mit Anschluss nach Diisseldorf unter Beriicksichtigung
von Aspekten wie Transport, Technik, Organisation und Wartung & Instandsetzung. Dieser Regionalplan hat
den Status eines Regional-Strukturplanes im Rahmen des Raumordnungsgesetzes. Im Klartext bedeutet das:
alle Bauvorhaben entlang der Eisenbahnlinie sind untersagt.

Euregio Rijn-Waal: in seiner Euregioratsitzung am 26.05.2006 in Groesbeek ist beschlossen worden einen
Euregionalen Mobilitdtsplan auf zu stellen unter der Beriicksichtigung des Wunsches, die Eisenbahnstrecke
Nijmegen-Kleve zu reaktivieren.

Euregio Rijn-Waal: in seiner Euregioratssitzung am 25.05.2005 in Duisburg ist den folgender Beschluss
gefasst worden: die Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Nijmegen -Kleve zu fordern und beauftragt die
Verwaltung entsprechende MaBinahmen einzuleiten.

Vorhaben der Deutschen Behorden

NRW: Im Juni 2006 beschliefit der Landtag im Rahmen des Integrierten Gesamtverkehrsplan (IGVP 2006,
Vorhaben 13087) die Strecke Bundesgrenze-Kleve und Kleve-Xanten gemeinsam zu bewerten und in die
Dringlichkeitsstufe “Weiterer Bedarf nach 2020 auf zu fiihren trotz Beschwerden der Bezirksregierung
Diisseldorf, Stadt Nijmegen und die Stadsregio Arnhem-Nijmegen (KAN);

NRW: Broschiire Euregionale Mobilitét, 2004,

Minister Dr. Axel Horstmann: “Grenziiberschreitende Verbindungen im Schienenverkehr miissen den
verkehrlichen Anforderungen eines Europa ohne Grenzen gerecht werden” ... Wenn die Niederlande der
Reaktivierung der Strecke zustimmen , kann die RE 10 Diisseldorf - Kleve verldngert werden.”

NRW: Im OPNV-Bedarfsplan 1998 in der Dringlichkeitsstufe “Weiterer Bedarf bis 2015 aufgefiihrt worden.
Bezirksregierung Diisseldorf :In seiner Regionalratssitzung am 16.02.2006 ist — in seiner Stellungnahme
gegen das IGVP-Plan - empfohlen worden Maflnahmen ab zu schlieBen oder zumindest eingeleitet zu sein das
vor 2015 wieder Verkehr auf der Bahnlinie Xanten-Kleve-Nijmegen rollt. Quelle: Rheinische Post 17-02-2006.
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Bezirksregierung Diisseldorf : Regierungsprisident Biissow hat sich in der Presse und im Rundfunk immer
bei Amtsbesuchen fiir baldige Reaktivierung der Strecke zu Starkung der Niederrhein-Region ausgesprochen.
VRR (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr), Zielnetz 2015, 2e Auflage, 1999:

RE10, Rhein-Niers Express, muss von Kleve nach Nijmegen in Stundentakt verldngert werden; RB31, der
Niederrheiner, muss von Xanten verlangert werden nach Kleve und Nijmegen.

Stadt Kleve: in seiner Vortrag fiir die ,,Railinformatieavond* in Groesbeek am 19.04.2010 begriifit der
Stellvertretende Biirgermeister, Dr. Arthur Leenders, eine baldige Reaktivierung der Bahnverbindung
Nimwegen-Kleve als im Interesse der Stadt Kleve liegend. Die Bahnverbindung ist wichtig fiir: die
Zusammenarbeit zwischen der Klever Fachhochschule Rhein-Waal (HRW) und der Nimweger HAN/Radboud
Universitit; die Biirger und Biirgerinnen die in diesem Grenzraum leben; férdert den Tourismus; die
Entwicklung der regionalen Wirtschaft in der Euregio; die Anbindung der Stadsregio Arnhem Nijmegen an
den Flughafen Weeze. ,, Diese Investition zahlt sich drei Mal aus. *

Quelle: Programm Railinformatieavond am 19.April 2010, Theater De Mallemolen, GroenLinks Groesbeek.

Stadt Xanten: In seiner Ratssitzung am 29.06.2005 ist der folgende Beschluss gefasst worden: begriifit die
grundsitzlichen Uberlegungen zur Reaktivierung der Schienenstrecke Duisburg-Xanten-Kleve-Nijmegen und
beauftragt die Verwaltung entsprechende Malnahmen einzuleiten.

Gemeinde Kranenburg: in seiner Ratssitzung am 22.06.2006 ist eine Resolution angenommen worden: die
Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Nijmegen -Kleve zu begriien und zu fordern. Zwischenzeitlich wird eine
Touristische Nutzung mit z.B. mit Draisinen vorgeschlagen, die finanziellen Mittel sind bereits beantragt.
Quelle: Rheinische Post 23-06-2006

Verkehrskonzepte
Fiir die Reaktivierung kommen drei Light Rail Varianten im Frage:

Light Train Konzept: der Regional Express RE10 von Diisseldorf nach Kleve wird {iber Kleve hinaus nach
Nimwegen verldngert mit Haltestellen in Kranenburg, Groesbeek und Heijendaal.

Light Train Konzept: Die geplante StadsregioRail Linie Zutphen-Heijendaal oder Doetinchem-Heijendaal wird
verlangert nach Kleve Bf oder sogar Weeze Bf (Airport Weeze) mit Haltestellen in Groesbeek und
Kranenburg.

TramTrain Konzept: Die Nimweger Hochwertige OPNV (HOV)-Verbindung Waalsprong — Centrum (Mitte) —
Heijendaal — Universitit wird statt Bus als StraBBenbahn ausgebaut; die TramTrain fahrt weiter als Zug iiber
Groesbeek, Kranenburg, Niitterden, Donsbriiggen, Kleve-Tiergarten nach Kleve Bf oder sogar nach Weeze Bf.
Fiir die Verbindung (2 km) zwischen Weeze Bf nach Airport Weeze wird eine StraBenbahn gebaut.

Wie weiter? Ein Vorschlag fiir einen zugkriftiges Projekt

Gemeinsame Erklirung von Behdrden und gesellschaftlichen Organe und Verbinde der Grenzregion die
Reaktivierung zu begriilen;

Erfolgsfaktor: Politiker der mit personliches Engagement Schrittmacher ist;

Niederléndische Beispiele sind Biirgermeister Leers (CDA) der einen Anschluss Maastrichts an das TGV-Netz
fordert oder Marnix Norder (ehemalige Deputierte Zuid-Holland) fiir die Rijn-Gouwelijn (Light Rail im Raum
Leiden)

Griindung eines euregionalen Projekbiiros mit engagierte Projektfithrung und motivierten Mitarbeiter;
Aktualisierung der R6hr/AGV-Machbarkeitsstudie aus 1997: im besonderen die Fahrgastprognosen und unter
Berticksichtigung eine Light Rail Betriebsfiihrung statt Heavy Rail;

Studie nach der heutigen technischen Lage der Schienenstrecke: inwieweit ist eine ,,low budget *“ Reaktivierung
moglich wobei die heute vorhandene Infrastruktur soweit wie méglich verwendet werden kann.

Auf Basis der Resultate der oben genannten Studien einen Plan zur Reaktivierung aufstellen;

Lernen von den Erfahrungen in Kassel (RegioTram), Kreis Osnabriick (Haller Willem), Kreis Diiren (Rurtalbahn)
und viele, viele anderer erfolgreicher Reaktivierungprojekte;

Lobby und Suche nach Férderungsmoglichkeiten bei den regionalen, nationalen und europdischen Behorden in
Arnhem, Den Haag, Diisseldorf, Berlin und Briissel; z.B Forderungsmdglichkeiten bei der EU: InterReg, Regionale
Strukturfonds, usw.

In 2010 planen, am 8.8.2015 fahren (150. Geburtstag der Eisenbahnverbindung Nijmegen-Kleve).
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Stellungnahmen

Gegen-Argument 1: Die Reaktivierung der Schienenverbindung gefihrdet die heutigen (Schnell)bus-verbindung
zwischen Nijmegen-Kleve und Nijmegen-Groesbeek

Antwort: Zug und Bus gehéren beide zum OPNV, aber bedienen ein anderes Publikum. Deswegen darf man diese
Modalitiiten nicht gleichstellen. Die Praxis zeigt dass der Zug fiir eine bessere OPNV- und Bus-Ausnutzung sorgt. Ziige
sollte der Riicken des OPNV-Netzes sein. Busse dagegen sollten Bahnhdfe verbinden mit Orten und Ortsteile wo
Menschen wohnen. Die Biisse sollten die ,, Feeder* des Schienennetzes sein. Dieses Fischgrdten-Modell wird betrieben
in dem niederlindische Achterhoek (Syntus) und in dem Kreis Diiren (DRK). Die Erkenntnis ist dass mehr Leute mit
den Bus fahren als wenn es iiberhaupt keinen Zug gibt. Der Schienenverbindung Enschede-Gronau ist ein gutes
Beispiel. Vor der Reaktivierung gab es 120 Fahrgdste zwischen beiden Stddte mit der Bus. Nach Reaktivierung (seit
2001) reisen circa 1300 Fahrgdste pro Tag mit dem Zug, und circa 400-500 Fahrgdste mit der Bus itiber die gleiche,
parallel laufenden grenziiberschreitende Strecke!

Gegen-Argument 2: Reaktivierung bedeutet auch das Giiterziige wieder fahren diirfen und damit wird Strecke
eine Bypass der Betuweroute

Antwort: Darum ist es wichtig dass man eine Bedingung ausspricht im seinem Vorhaben. Nur eine Reaktivierung mit
Light-Rail kommt dabei dann auch im Frage. Technisch ist das einfach durch zu fiihren. Man soll die
Schwellenabstand von 0,60 m nach 0,80 m erhéhen wie es auch bei Enschede-Gronau durchgefiihrt worden ist. Die
Oberbau der Strecke ist dann nicht mehr fiir Heavy-Rail Benutzung geeignet. Die Strecke ist nicht als Bypass der
Betuweroute geplant. Auf niederlindischer Seite soll der Giiterverkehr iiber Emmerich abgewickelt werden miissen.
Auf deutscher Seite konnen tiberhaupt keine Guterziige mehr auf die eingleisige Strecke Kleve-Krefeld eingelegt
werden weil alle Ausweichgleise an alle Bahnhdfe abgebaut worden sind z.B. in Kleve.

Gegen-Argument 3: Die Gemeinde Groesbeek ist gegen Reaktivierung

Antwort: Die Gemeinde Groesbeek ist nicht gerade konsistent in ihre Aussagen. Sie ist nicht gegen, aber ist auf diesem
Moment auch kein Befiirworter. Offiziell heifst es: ,, Eine kurzfristige Reaktivierung ist nicht zu erwarten und deswegen
wird vorgeschlagen nach Méglichkeiten fiir eine touristische Nutzung zu suchen (Regierungsprogramm Rat der
Gemeinde Groesbeek, 2006) “. In 2002 dagegen fordert die Gemeinde noch einen Light Rail Anschluss an die KAN
Regio Rail. Sogar Beschwerde in 2003 wurde eingereicht gemacht gegen die Abriss der Rampenbriicke in Kleve!
Groesbeek hat zwei Bedingungen: keine Giiterziige und keine Einschrinkung der Bus-Verbindung nach Nijmegen.
Giiterziige kommen nicht im Frage weil es um eine Light Rail Verbindung geht. Eine Reaktivierung fiihrt sogar fiir eine
Verbesserung der OPNV-Erschliefung Groesbeeks,wie es ein dhnliches Project wie Enschede-Gronau zeigt. Statt
Endpunkt wird Groesbeek Startpunkt vieler Verbindungen im Reichswaldbezirk. Die Beschwerden Groesbeeks sind
auch zu verstehen. Seit 1935 ist die Haltestelle geschlossen. Seitdem haben die Groesbeker nur eine Last getragen statt
mit einer Lust gesegnet zu sein.

Gegen Argument 4: Es gibt kein Geld

Antwort: Viele Kommunalpolitiker benutzen dieses Argument des Verzichtes. Die Beispiele Enschede-Gronau,
Osnabriick -Dissen/Bad Rothenfelde, Kassel-Wolfhagen zeigen das solche Infrastrukturvorhaben kaum einen grofien
finanziellen Beitrag der Kommunen notig machen. Deutsche Kommunen brauchen fiir solche SPNV-
Wiederherstellungsprojekte zwischen 0 bis 17% der Kosten zu tragen im Rahmen des Gemeinde Verkehrs
Finanzierungsgesetz (GVFG). Bund und Land statt Kommunen tragen zum grofiem Teil die Kosten. Aber
Niederrheinische Politiker und Verwalter wagen sich nicht Geld zu fordern bei ihrer iibergeordneten Kreis-, Bezirks-,
Landes- und Bundesregierung aus Angst den Respekt und das Vertrauen als verldssliche Partner zu verlieren. Es gibt
jedoch Geld. So hat der Kreis Kleve fast € 25 Millionen dem Airport Weeze als Kredit zur Verfugung gestellt.
Einnahmen der Mautgebiihren von € 2,7 Milliarden iiberschreiten alle Prognosen. Auch an Niederldndische Stelle gibt
es Geld. Die Provinz Gelderland hat fast € 4 Milliard verdient an die Verkauf des NUON Energiekonzerns. Deswegen,
eine Aufnahme einer Light-Rail Verbindung in die Planung fiihrt zu finanzieller Unterstiitzung. Eine Region welche
keine Pldne hat und diesbeziiglich icht politisch aktiv wird, wird auch kein Geld bekommen.
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Das Beispiel ,,Haller Willem“, ein kostengiinstiges erfolgreiches Reaktivierungprojekt in Niedersaksen

Der Haller Willem von Dissen/Bad Rothenfelde nach Osnabriick, Hérne hat nach rd. 16-monatiger Bauzeit den
SPNV-Regelbetrieb am 10.06.2005 aufgenommen und lauft seitdem stérungsfrei und mit gutem
Fahrgastzuspruch.

Auf der insgesamt 22,848 km langen eingleisigen Strecke sind insgesamt 17.992 Y-Stahlschwellen eingebaut
worden, was unter Beriicksichtigung des zweigleisigen Kreuzungsbahnhofes in Hilter-Wellendorf und der
besonderen Bauweise der Bahniibergénge mit Beton-Gleistragplatten rd. 800 Stahlschwellen pro km ausmacht.
Als Schienenprofil ist ein neues Profil S 54 (= 54 kg pro m), 1. Wahl, eingebaut worden, angeliefert in Ldngen
zu 120 m von der voestalpine aus Osterreich. Die Strecke ist nach Lastenklasse CE (20,0 to Radsatzlast, 8,0 to
Meterlast) eingestuft und wird durchgéngig mit 80 km/h befahren. Die Einfahrgeschwindigkeit in den
Kreuzungsbahnhof Hilter-Wellendorf betragt aufgrund betrieblicher und signaltechnischer Vorgaben aus
beiden Richtungen 60 km/h.

Auf der Strecke befinden sich insgesamt 27 Bahniibergéinge, von denen bis auf die 4 FuBweg-Bahniibergénge -
gesichert durch Ubersicht auf die Bahnstrecke- alle mit Licht-zeichenanlagen vom Typ BUES 2000 der Fa.
Scheidt & Bachmann aus Mdnchenglad-bach gesichert sind. Von den insgesamt 23 technisch gesicherten
Bahniibergédngen sind 15 zusétzlich mit Halbschranken ausgestattet. Die Zugsicherung erfolgt durch ein
elektronisches Stellwerk der Bauart ZSB 2000, das sich in Hilter-Wellendorf befindet und ebenfalls von der
Fa. Scheidt & Bachmann geliefert wurde.

Die Gesamtkosten der Reaktivierung auf rd. 16,0 Mio. €, die sich im einzelnen wie folgt aufteilen:

Ingenieur- und Planungsleistungen 1,35 Mio €
Grunderwerb 0,05 Mio €
Entschédigungszahlungen 0,15 Mio €
Ausgleichsmalinahmen 0,05 Mio €
Oberbau, Erdbau, Gleisbau 9,70 Mio €
- davon Dammsanierung wg. Dachsschdden 0,40 Mio €

Bahniibergangssicherungen 2,60 Mio €
Zugsicherungstechnik 1,60 Mio €
Briickenbau 0,40 Mio €
Sonstiges 0,10 Mio €

Die Kosten wurden zu rd. 2/3 vom Land Niedersachsen getragen. Das verbleibende Drittel wurde zwischen der
VLO und den kommunalen StraBenbaulasttrigern ungefahr jeweils hélftig getragen.

Die Bahnsteige an den insgesamt 5 Haltepunkten (Dissen, Hilter, Wellendorf, Kloster Oesede, Oesede,
Sutthausen) haben eine Linge von jeweils 110 m, sind behinderten-gerecht, videoiiberwacht und ansonsten mit
den tiblichen Ausstattungsmerkmalen versehen worden (Wetterschutzh@uschen, Info-Vitrine, Sitzbénke,
Beschallung etc.). Die durchschnittlichen Kosten betragen in Abhéngigkeit der drtlichen Gegebenheiten rd.
100.000 €, netto pro Bahnsteig.

Quelle: Schreiben von Jiirgen Werner (VLO Verkehrsgesellschaft Landkreis Osnabriick GmbH) an Marcel Walraven, d.d.
20.11.2006, Bohmte.
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Das Beispiel Euregiobahn Miinster-Gronau-Enschede mit hohem Fahrgastanspruch

Die Schienenstrecke vom westfélischen Gronau ins niederldndische Enschede wurde in einer Kooperation der
Koniglich-Westfalischen Eisenbahn-Gesellschaft (KWE) mit der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn-
Gesellschaft (DGEE) in den 1870ern erbaut. Die Folgen des zweiten Weltkrieges und die Verlagerung des
Verkehrs von der Schiene auf die Strafle fiihrten zum Riickgang der Personenbeforderungszahlen und somit zu
Rationalisierungsmafnahmen, so dass 1981 nach dem letzten Giiterzug die Betriebseinstellung des
Gesamtverkehrs nach Enschede erfolgte. Im Jahr 2001 wurde die grenziiberschreitende Gleisverbindung nach
20 Jahren durch die Deutsche Bahn AG mit einer Laufzeit von 10 Jahren in Betrieb genommen.

Die heute eingleisige nicht-elektrifizierte Strecke Miinster-Gronau-Enschede hat eine Linge von 65 Kilometern
und 13 Haltepunkte, davon 3 Halte auf niederlandischer Seite und wird mit Dieseltriebziigen befahren. Der
Abschnitt Gronau-Enschede wird durch zwei Regionalbahnen bedient und kann somit eine 30 miniitige
Taktung garantieren. Eine Attraktivierung der Haltepunkte wie z.B. durch Barrierefreiheit zu den Gleisen,
Fahrradstationen, P&R Plitze, Fahrkartenkauf und Umnutzung der Bahnhofsgebdude durch Gastronomie,
Museum, Kiosk etc. erfolgte durch die Kommunen selbst und/oder der DB Station & Service AG.

Somit konnte bereits im ersten Jahr (2002) ein tigliches (Montag bis Freitag) Fahrgastaufkommen von ca.
1.000 Reisenden auf der neuen Verbindung Gronau — Enschede verzeichnet werden. 2006 waren es bereits ca.
1.800 Fahrgiste. Die Sonn- und Feiertage liegen mit etwas geringeren Werten darunter (2002: 900 Fahrgiste;
2006: 1.200 Fahrgiste), wohingegen die Nachfrage an Samstagen beachtlich grofer ist. Diese betrug bereits im
Jahre 2002 im Durchschnitt 1.800 Fahrgéste pro Tag, inzwischen sind es 2.500 Fahrgéste. Diese
Nachfragespitzen lassen sich durch die beiden Markttage in Enschede am Dienstag und am Samstag begriinden
und zeigen die gestirkten regionalen Beziehungen. Die groBe Anzahl der Niederlédnder, die an Samstagen das
Zugangebot in die Gegenrichtung fiir einen Einkaufsbummel in Miinster oder im Miinsterland — besonders in
den Advents-Wochen - nutzen, zeigt deutlich die iiberregionalen Verflechtungsmoglichkeiten, die eine solche
Strecke nach sich zieht. Durch geplante Siedlungsprojekte wie ,,De Eschmarke® in Enschede mit 4.250
Wohneinheiten, aber auch Verdichtungsmainahmen in Altenberg, Ochtrup und Steifurth mit bis zu 300
Wohneinheiten wird davon auszugehen sein, dass die Nachfrage montags bis freitags und durch gezielte
Werbung kontinuierlich ansteigen wird. Die Strecke der Regionalbahn 64 ,,Euregio-Bahn* ist zudem attraktiv
fiir Studenten, die die Anbindung an Miinster (Universitét) und Steinfurt (Fachhochschule) nutzen. Jedoch auch
die Spatverbindungen in den Néchten von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag sowie vor Feiertagen
lassen die Region enger zusammenriicken.

Quelle: StadtUmBau, Rot 8, Euregionale Verflechtungsstudie Grenzregio Nimwegen-Kleve, Ein nachhaltiges
euregionales Entwicklungs- und Konjunkturprogramm, Kevelaer 2009. Seiten 65-66.
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