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Sehr geehrter Herr Berscheid,

obwohl der Nahverkehr Rheinland in der Sache zusténdig ist, kann ich lhnen einen
N Sachstandsbericht zum zweigleisigen Ausbau der Siegstrecke und zur Takiverdichtung der
S12 geben. :

Sachstand zweigleisiger Ausbau der Siegstrecke

Im Jahre 2006 wurde die ,Arbeitsgruppe Siegstrecke” gegrindet. Beteiligt sind Vertreter der
Kreise Siegen-Witigenstein, Alienkirchen, Lahn-Dill und Rhein-Sieg sowie der zustandigen
SPNV-Aufgabentrager unter Koordination des Kreises Siegen-Wittgenstein. Ziel der Arbeits-
gruppe ist es, einen Ausbau der Siegstrecke im Bundesverkehrswegeplan zu positionieren.
Dadurch sollen die Leistungsiihigkeit und die Reisegeschwindigkeit auf der Strecke erhoht
werden.

2007 wurde von der Arbeitsgruppe ein Positionspapier erstelit, welches die Argumente fir
einen Ausbau der Siegstrecke zusammentragt. Das Positionspapier liegt diesem Schreiben
bei. Ebenfalis 2007 erarbeitete das Gutachterbiiro SMA im Auftrag der 0.g. Projekibeteilig-
ten mehrere Ausbauszenarien inklusive der Neutrassierung von Streckenabschnitten. An-
fang 2008 kam die Arbeitsgruppe iberein, dass diverse angeregte groBe Losungen mit In-
vestitionsbudgets von teilweise bis zu einer Milliarde Euro nicht realistisch sind. Statidessen
sollen folgende TeilmaBnahmen weiter verfoigt werden: 1) Einfihrung eines zusaizlichen
schnellen RE-Angebotes mit nur wenigen Zwischenhalten, 2) daraus begrindet eine Kapazi-
tatssteigerung insbesondere durch die Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit
(Beseitigung der Kriegsschadent) und 3) barrierefreier Ausbau aller Bahnhdfe und Halte-
punkte.

Die Einfihrung eines zuséatzlichen schnellen RE-Angebotes wurde in der Folge wiederum
von SMA im Aufirag der 0.g. Projekibeteiligten untersucht. Anfang 2009 iagen die Ergebnis-
se vor. Die gefundenen Ldsungen wurden jedoch als nicht ziel filhrend klassifiziert. Grund
dafiir ist im Wesentlichen die Uberlastete Situation im Bahnknoten Kéin. Auch bei einer ver-
besserten Infrastrukiur auf der Siegstrecke mit durchgehender Zweigieisigkeit wére sin
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schneller BE im Knotenzulauf Kbéln nicht zufrieden stellend sinsetzbar, da entwedear keine
wesentlichen Fahrzeitverkurzungen entstehen wirden oder aber Einschnitte im bestehenden
Angebot notwendig waren.

Vor diesem Hintergrund sieht die Arbeitsgruppe derzeit keinen Weg, mittelfristig Finanzmittel
flir den Ausbau der Siegstrecke zu erhalten. Beschlossen wurde daher, dass die Bemuhun-
gen der Beteiligien nun siattdessen in eine Lobbyarbeit zum Ausbau des Bahnknotens Kdin
flieBen sollen. Letztendlich profitieren davon alle regionalen Strecken, so auch die Siegstre-
cke. Der Koalitionsvertrag von SPD und Grinen im Land NRW sieht AusbaumafiBnahmen im
Knoten Kéln vor,

Sachstand Takiverdichtung auf der Siegstrecke

Eine Takiverdichiung der S12 durch Verl@ngerung der in Hennef endenden Zwischenlaufe
bis Eitorf oder Au/Sieg ist nichi méglich, da dann Trassenkonilikie mit dem RE2 entstehen.
Aufgrund der Bindungen in den Knoten Siegen, Au und Kdln sowie der Eingleisigkeiten auf
der Siegstrecke sind weder der RE9 noch die S12 in ihrer zeitlichen Lage verschiebbar.

In das gerade anlaufende Verfahren zur Fortschreibung des SPNV-Nahverkehrsplans beim
SPNV-Aufgabentrager NVR ist der Rhein-Sieg-Kreis fachlich mit eingebunden. Ich werde in
diesem Rahmen konstrukiiv Vorschlage zur Verbesserung der Verkehrsbedienung auf der
Siegstrecke einbringen.

Mit freundlichen GriBen
im Auftrag

D) a2
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- initiative zur Verbesserung der Schieneninfrastruktur der Siegsirecke -
Zielsetzung

¢ Erhéhung der zuldssigen Streckenhéchsigeschwindigkeit der
Siegstrecke, um die Reisezeit im Korridor (GieBen ) Siegen — Kéin
nachhaltig zu reduzieren und

e nachhaltige Verbesserung der Streckenleistungsfahigkeit der
Siegstrecke

1. Ausgangslage und Mangelanalyse

1.1 Verkehrliche Bedeutung der Strecke

Die Siegstrecke verbindet im Drei-Lander-Eck von Hessen, NRW und Rheinland-Pfalz

den Rhein-Sieg-Kreis, den Landkreis Altenkirchen, den Kreis Siegen-Witigenstein sowie

den Lahn-Dill-Kreis und verkn{ipft damit die Oberzentren Kéln, Siegen und GiefBBen.

Die Siegstrecke ist eine Hauptachse im Regionalverkehr in NRW und zusammen mit der

Kursbuchstrecke 445, Siegen -~ GiefBen, die Hauptachse im Schienenverkehr fur die

Wirtschaftsregion Mitte-West schiechthin. Sie hat damit fir die weitere verkehrliche und

wirtschaftliche Entwickiung der Anrainerregionen in Hessen, NRW und Rheinland-Pfalz
eine herausgehobene Bedeuiung.

Die stetig steigenden Fahrgastzahlen zeigen, dass das Potenzial der Strecke noch nicht
ausgereizt ist. Das Reisendenaufkommen der Siegstrecke stieg bereits im Zeitraum
1999 2004 um 28,5 %. Auch die Bevdikerungsentwicklung entlang der Strecke war in
den letzten Jahren positiv, so dass sich die Fahrgastpotenziale weiter vergroBerten. So
verzeichneten die entlang der Siegstrecke liegenden Kommunen des Rhein-Sieg-
Kreises zwischen 1990 und 2005 ein Einwohnerwachstum von fast 20%. Dieser Trend
wird sich aktuellen Prognosen zufolge in den folgenden Jahren fortsetzen, der Rhein-
Sieg-Kreis ist einer von nur sieben deuischen Landkreisen mit prognostizierten
Bevdikerungszuwachsen von Uber 4% bis 2015.

Stadt 1900 2005 &
Eitorf 16.262 19.810 21,8%
Hennef (Sieg) 32.521 45,238 39,1%
Lohmar 27.098 31171 15,0%
Neunkirchen-Seelscheid 16.860 20.978 24,4%
Ruppichteroth 8.382 10.789 28,7%
Sankt Augustin 51.886 55.918 7,8%
Siegburg 35.441 38.878 9,7%
Troisdori 54.430 74,613 15,8%
Windeck 18.456 21.002 13.8%
alle genannten Orte 271.336 318.397 17.3%
Rhein-Sieg-Kreis insgesamt 504.274 596.652 18,3%
zum Vergleich: Land NRW 7.349.651 18.075.352 4,2%

Tabelle: Einwohnereniwickiung im Rhein-Sieg-Kreis 1990 — 2005 (nur Orte mit Bezug zur Siegstrecks)
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Pendierstatistiken des Kreises Altenkirchen zeigen, dass neben dem Grofraum Koln
auch das Oberzentrum des Dreilédnderecks Siegen eine Gbergeordnete Funktion besitzt.
Demnach verteilen sich z.B. die Auspendier im Kreis Altenkirchen zum Stichtag
30.06.2002 wie folgt:

Anzah! tagl. Auspendler im Kreis Altenkirchen {Stand 2002)

in den Kreis SiWi  in den Rhein- nach Kaéin
Sieg-Kreis

Insgesamt sind die durch die Siegstrecke abdeckbaren Pendlerstréme ganz erheblich.
So lassen sich allein im Bhein-Sieg-Kreis insgesamt fast 50.000 Arbeitnehmer
zusammenzahlen, die zwischen den einzelnen Siegstrecken-Kommunen oder aber von
einer Siegsirecken-Kommune zu einem per Umstieg erreichbarem Ziel pendeln.

Anzahl tagl. Auspendler im Rhein-Sieg-Kreis (Stand 2002}

&

v
25.000¢" | 20.701

17193

20.00047 -

15.000-
10.000
5.00
0
nach Kéin in andere  nach Siegburg, in andere
Nachbarkreise/  Troisdorf, Kommunen des
stadte Hennef, Eitod  Rhein-Sieg-

und Windeck Kreises

Diagramm: Siegstrecken-relevante Pendier im Bhein-Sieg-Kreis (Quelle und/oder Ziel in Kommunen
entlang der Siegstrecke + Pendlerstrecke zumindest abschnittsweise parallel zur Siegsirecke)
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Anzahl tagl. Auspendler im Kreis Siegen-Witigenstein (Stand 2002)

2500 2143 . 2046

Lahn-Dill-Kreis Kreis Altenkirchen Rhein-Sieg-Kreis

Diagramm: Siegstrecken-relevanie Pendler im Kreis Siegen-Witigenstein

1.2  Strukiurpolitische Bedeutung der Strecke

Fur die wirtschafiliche Entwicklung der Region und flr die Wsttbewerbsfahigkeit der
Region mit anderen Standorten ist die Infrastrukiurausstatiung eine wesentliche
Einflussvariable. Im Bereich der Verdichtungsgebiete und ihres Umlandes biiden die
Uberregionalen und regionalen Schienenverkehrsverbindungen das Rickgrat eines
gegenlber dem Individualverkehr konkurrenzféhigen Verkehrsangebotes. Die
Beschieunigung und Verbesserung des Schienenangeboies insgesamt ist entscheidend
flr die Akzeptanz des &ffentlichen Verkehrs.

Die Erreichbarkeit der Regionen KéIn/Bonn und Siegen/Gief3en und die Konnekiivitdt mit
dem Umland ist nicht nur unter zeit-distanzieller Betrachtung auch ein Kosten- und damit
Wettbewerbsfaktor. Das hohe Pendleraufkommen ist ein Beleg fir die enge
Verkniipfung der Arbeitsméarkie.

Cie Entwickiung

e der zentralen, urban gepragten Bereiche,
e der ldndlichen Gebiete mit Verdichtungsanséatzen und
s der landlichen Gebiete

sind jeder flr sich und zusammen, aus unterschiedlichen Grinden heraus, auf die
schienenverkehrliche Erschlieffung angewiesen. Die Prognosen und Modellrechnungen
zur demographischen Entwicklung bis 2050 zeigen deutlich, dass sich der Wettbewerb
zwischen Regionen und Standerten unter den Rahmenbedingungen einer
schrumpfenden und aiternden Bevélkerung mit ihren Implikationen fUr die wirtschaftliche
Entwicklung verschéarfen wird.
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Auch im Glterverkehr sind die Regionen im Korridor zwischen Kdin und GieB3en auf die
schienenverkehriiche ErschlieBung angewiesen. Entsprechende Polenziale sind
vorhanden. Schon im Jahr 1994 wurde durch eine Untersuchung der
Ingenieurgeselischaft Hacon, Hannover festgesielit, dass mit einem Umschiagvolumen
von durchschnittlich 350 Ladeeinheiten/Tag (ca. 240 Ladeeinheiten/Tag im Empfang
und 110 Landeeinheiten/Tag im Versand) eine ausreichende Grundlage fur eine
mittelgrole KV-Umschlagsaniage im Korridor der Kreise Olpe, Siegen-Witigenstein,
Lahn-Dili-Kreis und GieBen vorhanden ist. Hierbei stiitzie sich die Untersuchung auf die
Entwickiung im StraBengiterverkehr fir den Zeitraum bis 2010 ab. Fir das Jahr 2010
war im Versand eine Tonnage von ca. 6,9 Mio. t/a und im Empfang eine Tonnage von
ca. 6,6 Mio. ¥a fir die Kreise Olpe, Siegen-Witigenstein, Lahn-Dill und GieBen
prognostiziert worden.

Aus der Verkehrsentwickiung bei der Kreisbahn Siegen-Wittgenstein (KSW) im
Zeitabschnitt von 2003 bis 2007 lasst sich ableiten, dass die prognostizierien Werte fur
das Jahr 2010 woh! Oberschritten werden. So ist die Transportleisiung der KSW im
Korridor Betzdort - Siegen/Kreuzial von 8.240 Wagen/a im Jahr 2003 auf 12.343
Wagen/a im Jahr 2007 (+ 50%) gestiegen. In Zugen ausgedrickt verkehrten fir die
KSW auf dem Streckenabschnitt Betzdorf - Siegen im Fahrplanjahr 2002/2003
durchschnittlich zwei Giiterziige pro Werktag und im Fahrplanjahr 2007/2008 sechs
Glterzlge pro Werkiag (+300%).

Die raumliche Entwicklungsplanung betont daher zu Recht die Bedeutung der
Siegstrecke als Uberregionale Schienenverbindung flUr die regionale Entwickiung
insgesamt.

Angesicht der schwierigen aktuellen Bedienungs- und Ausbausituation kommt daher im
Blickwinkel einer zukunftsgerichteten Infrastrukiur dem Ausbau und der Ertichtigung der
Siegstrecke eine bedeutende Stellung fir die gesamie Region zu.

1.3 Verkehrsangebot
1.3.7 Personenverkehr

Bis zum Jahr 1993 gehdrte die Siegstrecke mit einer D-Zugverbindung Frankfurt — Kéln
zum Femverkehrsnetz der ehemaligen Deutschen Bundesbahn, wobei Reisezeiten von
76 (?'i’)1 Minuten zwischen Siegen und Kdin und 48 (40} Minuten zwischen Gief3en und
Siegen bzw. 127 (129) Minuten zwischen Gief3en und Koéin realisiert wurden. Diese D-
Zugverbindung, die allerdings nur wenige Halte auf der Siegstrecke bediente, wurde
zum Fahrplanwechsel 1992/1893 eingestellt und durch die heutige Regionalexpresslinie
(RE) 9, Rhein-Sieg-Express, ersetzi. Die RE @ verkehrt zwischen Kdéln und Siegen im
Stundentakt, der zweistiindlich nach GieBen verlangert wird. In Gieflen besteht
wiederum ein direkter Anschiuss an die I1C-Linie Hamburg — Karisruhe. Westlich von
Kéln sind die Zige heute bis Aachen (vormals Mdnchengladbach und Krefeld)
gurchgebunden. Um das erhebliche Verkehrsaufkommen an Pendlern bewaliigen zu
kénnen, fahren montags bis freitags zwischen Siegen und Kéln je zwei Verstarkerziige
im Berufsverkehr in Lastrichtung, morgens nach Kéln und nachmittags nach Siegen.

! Der jeweilige Klammerwert ist die Fahrzeit der Gegenrichtung
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Mit der RE @ werden mit Fahrplanstand 2005/2006 folgende Fahrzeiten realisiert:

e Siegen — Kdin 90 (S0)
e GieBen — Siegen 52 (56)
o GieBen—Kdln 144 (148)

Das Angebot der RE 9 wird auf dem Abschnitt zwischen Siegen und Au durch die
Regionalbahn (RB) 95, Au — Siegen — Dillenburg, ergénzt, die alle Zwischenhalte
bedient. Die RB 95 verkehrt auf dem Abschnitt Siegen — Au im Stundentakt, der
montags bis freitags in der Hauptverkehrszeit zu einem 30-Minuten-Takt verdichtet ist.
Auf dem Abschnitt zwischen Au und Kéin wird die RE 9 durch die S 12 ergénzt, die von
Au bis Hennef im Stundentakt und zwischen Hennef und Kéin je nach Verkehrszeit im
20- oder 30-Minuten-Takt verkehtt.

Gegeniiber den vormaligen D-Zigen ist der RE 9 wesentlich langsamer, andererseits
werden aber auch zusédtzliche Stationen bedient und damit ein Mehrfaches des
damaligen Verkehrsautkommens erreicht. Fir den Oberregionalen Verkehr (Anbindung
des Oberzentrums Siegen) erscheint die Fahrzeit zwischen Siegen und Kéin jedoch als
deutlich zu lang. So besitizt der RE 9 zwischen Kéln und Siegen derzeit eine
Reisegeschwindigkeit von lediglich 67 km/h. Zum Vergleich: Andere RE-Linien zur
Anbindung abseits liegender Zentren in NRW kommen auf deutlich héheren
Reisegeschwindigkeiten, so z.B. der RE 11 von Hamm nach Paderborm mit einem
Schnitt von 108 km/h.

1.3.2 Giterverkehr

Die Strecke wird im Giterverkehr durch Ubergabe- und Durchgangsgiterzige
(Fahrplanstand 2005/2006) genutzt. Zudem ist die Siegsirecke auch Umieitungsstrecke
zur Rheinstrecke und zur Ruhr-Sieg-Strecke.

Nach den Angaben der DB Netz, Niederlassung West, vom Okiober 2006 wird die
Strecke von 22 Giterzigen pro Tag genuizi. DB Netz, Niederlassung Waest,
prognostiziert eine Verkehrssteigerung im Giliterverkehr bis zum Jahr 2015 auf 55
Giterziige pro Tag.

Die Zielvorstellung einer besseren Eignung der Siegstrecke fr den Gaterverkehr
insbesondere flir Umieitungen von der rechien Rheinstrecke scheitert derzeit aufgrund
des mangelhaften Ausbauzustandes der Strecke (s. Kapitel 1.4).

1.4  Aktuelle Situation der Infrastrukiur auf der Siegstrecke

Die Siegstrecke ist eine zweigleisige, elekirifizierte Hauptbahn, die zwischen Rosbach
und Schiadern sowie zwischen Merten und Blankenberg zwei eingleisige Abschnitie
aufweist. Diese beiden eingleisigen Abschnitte schréanken die
Betriebsgestaitungsmdglichkeiten  erheblich ein und sind eine  standige
Verspatungsguelle.
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Zudem wird die Qualitat der Siegstrecke durch zahireiche Langsamfahrsielien (zum Teil
bereits im Fahrplan integriert, zum Teil vorlibergehende Langsamfahrsiellen) nachhaltig
beeintrdchtigt. Dazu kommen Trassenengpdsse auf dem gemeinsam mit den
Regionalziigen der rechten Rheinstrecke sowie teilweise auch mit ICE-Zlgen genutzien
Abschnitt zwischen Troisdorf und Kéin. Die in diesem Abschnitt liegenden
schienengleichen Verzweigungen Nordkopf Bahnhof Troisdori sowie Abzw. Steinstrale
erweisen sich mehr und mehr als ,NadelShr”, die den SPNV und SPFV in NRW negativ
beeinfiussen.

Im Rahmen des aktuellen Projektes ,Vollausbau S 12° wurden in den vergangenen
Jahren die Stationen Troisdori, Siegburg, Blankenberg (provisorisch), Merten, Eitor,
Herchen, Schiademn, Rosbach, Dattenfeld und Au (nur S-Bahn-Bahnsteig) barriereirei
mit 76 cm hohen Bahnsteigen ausgebaut. In Hennef stehi der Abschluss derartiger
MaBnahmen noch bevor. Auch der Bahnhof Wissen wird derzeit umfangreich
modermisiert und erhdli dabei neue Bahnsieige. Dagegen weisen die anderen Stationen
der Siegstrecke bislang keinen zeitgemaBen Ausbauzustand (76 cm-Bahnsteig,
stufenfreier Zugang) auf.

1.5 Punktlichkeit

in der jingeren Vergangenheit wurde der Zugverkehr auf der Siegstrecke wiederholt
wegen mangelnder Punkilichkeit kritisiert. So haben z.B. in den Monaten Okiober und
November 2006 lediglich 2/3 aller Fahrten der Regionalexpresslinie 9 den Bahnhof
Siegen pinktlich erreicht. Im Jahresdurchschnitt 2006 kam jeder finfte Zug dieser Linie
mit mehr als 5 Minuten Verspatung in Siegen an.

Ankunfispiinktlichkeit RE ¢ in 2006
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Das derzeitige mangelhafte Pinktlichkeitsniveau fihrt auch dazu, dass in erheblichem
MaRe Anschilisse nicht erreicht werden. Durch den Stundentakt auf vielen SPNV-
Verbindungen fihren derartige Anschlussveriuste schnell zu Reisezeitveriangerungen
von genau einer Stunde (da erst der nachste Takt erreicht wird). Eine Verbesserung der
Pinktlichkeit wiirde nicht zuletzt aus diesem Grund zu erheblichen Zeitvorieilen fir die
Fahrgéaste fiihren, davon abgesehen, dass auch der nicht umsteigende Fahrgast bei
punkilicher Ankunft natirlich einen Vorteil gegeniiber einer verspéteten Ankunft besitzi.

2. Ausbauplanungen
2.1 Akiuelle Situation

Dass die Wiederherstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit auf der Siegstrecke
grundsatzlich sinnvoll und winschenswert ist, steht in Hinblick auf die starke
Streckenbelegung sowie die derzeitige nicht zufriedenstellende Betriebsqualitat auBler
Frage.

Im OPNV-Bedarfsplan des Landes Nordrhein-Westfalen von 1998 war der
durchgehende zweigleisige Ausbau der Siegsirecke demgemél in der hochsten
Prioritatsstufe enthalten und solite bis 2007 voliendet sein. Auch im Ausbauplan flr den
Zeitraum 2000-2005, der den Bedarfsplan konkretisierte, war der Ausbau der
Siegstrecke enthalien.

Zwischenzeitlich ergab sich jedoch durch die neue Integrierie Gesamtverkehrsplanung
(IGVP), welche Anfang 2006 den OPNV-Bedarisplan sowie  den
L andesstraBenbedarfsplan abgeldst hat, eine neue Sachlage. Urspriunglich waren alle
MaBnahmen, die sich im vormaligen Ausbaupian fanden, weiterhin als zu fdrdernde
Mafnahmen gefiihrt. Im Juni 2003 wurde diese Aufteilung vom Land jedoch insofern
geandert, als dass nun nur noch die Ma3nahmen als ,gesetzt* galten, bei denen der
Bau bereits begonnen hatte. Alle anderen Projekte mussten neu bewertet werden und
waren aufgrund fast durchgehend sehr schlechter Bewertungsergebnisse daraufhin
groBienteils nicht mehr férderfahig. Folge: es entfiel eine erhebliche Anzahl Projekie aus
der Bedarfsplanung, auch der Ausbau der Siegstrecke. Damit wurden die BeschlUsse
des landes zur Verabschiedung des OPNV-Bedarfs- und Ausbauplanes de facto
widerrufen.

Nachtragiich erganzt wurde die IGVP um eine derzeit irrelevante Stufe 2 (= mogliche
Projekie nach 2015), in dieser ist die Siegsirecke enthalten.

2.2  Warum hat die Siegstrecke in der IGVP so schiecht abgeschnitten?

Die IGVP bewertet primar Neu- oder AusbaumaBnahmen, die den Zweck haben, neue
oder ausgeweitete Angebote zu ermdglichen. Beim Ausbau der Siegstrecke steht
allerdings weniger die Ausweitung des Angebotes im Vordergrund, sondern zunéchst
einmal die Ertlichtigung der Infrastruktur auf einen zeitgemaBen Ausbauzustand.

Wesentliche Ziele, die durch einen Streckenausbau erreicht werden sollen, werden
alierdings von der Methodik der IGVP nicht erfasst:
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¢ Verbesserung der Plnktlichksit

e barrierefreier Ausbau der Stationen (Behindertengleichstelfungsgesetzi)

s Erhohung der Streckendurchlassfahigkeit (insbesondere flr den Giterverkehr ais
Umileitungsstrecke}

Alle disse Ausbauziele fGhren nach dem Bewertungssystem der IGVP nicht zu
Nutzenfaktoren und damit aufgrund ihrer Baukosten zu einer Verschiechterung des
Kosten/Nutzen-Verhéltnis. In Hinblick auf den Glterverkehr finden sich in der IGVP
ausschlieBiich EingangsgréBen hinsichilich der Emissionen, die bei zusatziichen
Guterziigen zwangslaufig zu weniger Nutzen fihren. Dies widerspricht dem oft
propagierten Ziei ,Glter auf die Schiene”.

Ein ganz wesentlicher Grund fiir die schlechte Bewertung der Siegstrecke in der IGVFP
ist daneben aber die Bewertung von Unierhaltungskosten fir die [nfrastrukiur.
Besonders diese Bewertung ist wiederum stark auf Neubauprojekte zugeschnitien: Die
Unterhaltungskosten werden per Faktor aus den Investitionskosten der MaBnahme
errechnet, sprich je teurer die BaumafBnahme desto hdher sind die zusétzlichen
Unterhaltungskosten. Gleichzeitig werden nur zusatzliche Kosten, aber keine
Einsparungen aus Infrastruktur-Optimierungen berechnet. Fir die Siegstrecke ist dieser
Ansatz nicht sinnvoll, und zwar aus folgendem Grund: Wesentliche Anieile der
vergleichsweise hohen Investitionskosten ergeben sich aus dem zweigleisigen Ausbau
der beiden eingleisigen Abschnitte, und auf diesen wiederum durch den notwendigen
zweigleisigen Neubau von finf heute eingleisigen Siegbricken sowie der Anpassung
eines Tunnels. Diese MaBnahmen flihren aber gleichzeitig dazu, dass bestehende
sanierungsbeduirftige Bricken und Tunnel zeltgemaf3 erneuert werden, allerdings in
zweigleisiger statt in eingleisiger Form. Es erscheini nicht als abwegig, dass durch diese
Sanierung die Unterhaltungskosten insgesami sogar sinken, sich jedoch keinesfails
erheblich erhdhen.

Gerade auch mit dem Hintergrund, dass in naherer Zukunft aufgrund sinkender
Regionalisierungsmittel neue Zugleistungen nur in sehr dberschaubarem Umfang
{iberhaupt denkbar sind, erscheint es eher als nahe liegend, Mittel zum Ausbau der
Infrastrukiur dornt einzuseizen, wo offensichtliche Mange! im Bestand vorliegen - also
Vorhaben wie der Ausbau der Siegstrecke.

3. Folgen eines fehlenden Streckenausbaus

Wie alle Wirtschaftsregionen sind auch die Wirtschafisregionen im Korridor der
Siegstrecke, einschiieBlich der Wirtschafisregion Mitte-West, von einer funktionierenden
Verkehrsinfrastrukiur abhangig. Die Verkehrsinfrastrukiur bildet die Lebensader der
wirtschattlichen Entwicklung.

Insbesondere flr das Oberzentrum Siegen ist der Ausbau der Siegstrecke von
besonderer Bedeutung, da Siegen (ber keine direkte Anbindung an den
Schienenpersonenfemverkehr verfligt und durch die Entwickiung in anderen Regionen
mittterweile die direkte Gefahr besteht, in den Verkehrsschattien anderer Magistralen zu
geraten. Mit dem Ausbau der Siegstrecke kann eine schnellere Verkehrsanbindung an
das europdische Schienenpersonenfernverkehrsnetz (ber die ICE-Knotenpunkten Kéln
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Hbf und Siegburg realisiert werden. Daneben ist eine gut ausgebaute Siegstrecke in
Hinblick auf die seit vielen Jahren deutschiandweit festsielibare zunehmende
Konzentration von Arbeiisplatzen in den Zentren und die damit einhergehende deutliche
Verlangerung der Pendeldistanzen sin wesentlicher Faktor, um einer Abwanderung der
Bevdlkerung aus der Region entgegenzutreten.

Die Folgen einer unzureichenden Streckeninfrastruktur waren bei der Ausschreibung der
Verkehrsleistungen der RE 9 deuilich erkennbar. Aufgrund unzureichender Infrastrukiur
verteuern sich die Produktionskosten, gieichzeitig fihrt die mangelhafie infrastrukiur zu
einer schlechien Angebotsqualitdt und damit zu Fahrgastverlusten und geringeren
Einnahmen.

4. Weiteres Vorgehen

Nach der nicht zufrieden stellenden Einstufung der Siegstrecke im Rahmen der
Aufstellung der IGVP NRW soll hun eine Strategie entwickelt werden, um alle an einem
Ausbau interessierten Krafte zu bindein. Ziel ist es zundchst, auf der Ebene der
Landesregierungen (Hessen, Rheinland-Pfalz, Nordrhein-Westfalen) das Thema zu
positionieren, um anschlieBend — mit Unterstltzung der drei Bundeslénder — an den
Bundesverkehrsminister heranzutreten, damit die Siegstrecke im Rahmen der nachsten
Uberpriifung des Bundesverkehrswegeplanes positiv beriicksichtigt wird. Anzustreben
ist dabei eine Akquirierung von BSchwag-Mitieln.

Die Entwicklung einer derartigen Straiegie geschieht u.a. auch auf der Grundlage der
Forderung des RR Kdin an das MBV NRW, die Siegstrecke wegen der Héhe der zu
veranschlagenden Investitionskosten (laut DB Netz 103 Millionen Euro) mittel- bis
langfristig als BundesmaBnahme einzuplanen. Parallel dazu soll auch die Zielsetzung
weiterverfolgt werden, Landesmiitel {iir die Strecke zu akquirieren.

Sowohl fir die Einstufung in den Bundesverkehrswegeplan als auch fir die Akquise von
i andesmittein ist eine fundierte Argumentation Grundvoraussetzung. Hieraus folgt
folgendes Vorgehen:

1. Erstellung einer Studie, die Effekte einer Erhéhung der Streckengeschwindigkeit
und eine Verbesserung der Streckenleistungsidhigkeit aufzeigt

2. Monetére Bewertung der erforderlichen Maf3nahmen und der erzielten Effekte

3. Auf dieser Basis Gesprache zur Einplanung in den Bundesverkehrswegeplan

bzw. Landesfinanzierungsplan
Finanzierungsvereinbarung/Beauftragung der Planungsleistung
Umsetzungsplanung

Umsetzung

o0~
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4.1 Uniersuchung tiber Ausbauoptionen der Siegstrecke

Am 16.03.2007 haben die Anrainerkreise und Aufgabentrager im Korridor von Siegburg
bis Gieflen unter der Federflhrung des ZWS bei dem Biro SMA, Zirich eine
Untersuchung in Auftrag gegeben, deren Ziel es war, Moglichkeiten zur Steigerung der
Atftraktivitit des  Angebots auf der Siegstrecke durch  Erhbhung der
Streckengeschwindigkeit und der Streckenleistungsfahigkeit aufzuzeigen. Gieichzeitig
sollien hierzu Vorschidge fir infrastrukiurelle Malnahmen erarbeitet werden. Die
Vorschldge sollten so gestaltet werden, dass die Ausbauvorschidge nach dem
Baukastenprinzip zusammengefigt werden konnen. Die Untersuchung wurde im
September 2007 abgeschiossen.

Auf der Grundlage einer Streckenanalyse wurden 9 potenzielle Aus-/Neubauabschnitte
festgestellt, aus denen 6 Ausbauoptionen entwickelt wurden. Die Maximalvariante sieht
hierbei eine Fahrzeitverkirzung Kéin — Siegen von 18% (16,3 Minuten) vor, Die
Investitionen belaufen sich geschétzt auf ca. 1,3 Mrd. €.

Eine andere Option sieht den durchgehenden zweigleisigen Ausbau der Strecke vor,
wodurch sich die Streckenleistungsfahigkeit nachhaltig erhdht. Im Rahmen dieser
Variante ware eine Sprinterverbindung Siegen —Kdin mit ausgewéhiten Zwischenhalten
als Premiumprodukt méglich.

Diese Variante, die wvon der begleitenden Arbeiisgruppe favorisiet wird, ist in
Jahresscheiben realisierbar.

Die geschétzte Gesamtinvestition einschlieBlich der Verbesserung der Ein- und
Ausfahrgeschwindigkeiten in einzelnen Bahnhdfen geht von einem Volumen von rund
150 Mio. € aus, die sich wie folgt aufschitsseln:

Mafnahme |
Zweigleisiger Ausbau Blankenberg - Merten
Investitionsvoiumen: 27 Mio. €

MabBnahme il
Zweigleisiger Ausbau Schiladern - Rosbach
Investitionsvolumen: 37 Mio. €

Mafinahme [il
zweigleisiger Ausbau des Tunnels zwischen Siegen und Siegen-Ust
Investitionsvolumen: 80 Mio. €

Erhdhung der Ein- und Ausfahrgeschwindigkeiten einzelner Bahnhdfe
Investitionsvoiumen: 5 Mio. €
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4.2 Bewertungen

im Vergleich zur integrierten Verkehrsplanung NRW (IGVP), die den zweigleisigen
Ausbau Siegen — KéIn mit 73 Mio. € zugrunde legt, liegen die geschaizten Investitionen
der vergleichbaren MaBnahmen 1 und Il um rund 12% niedriger. Aus der Taisache, dass
die heute eingleisigen Abschnitte nicht topografisch bedingt sind, sondern immer noch
auf Kriegsfolgen zurlickzufiilhren sind, (es sind sowohl die Flachen als auch die
Briickenwiderlager fiir eine Zweigleisigkeit vorhanden), kann der Schiuss gezogen
werden, dass sich die Investitionen in der konkreten Umsetzungsplanung auf dem
Abschnitt Siegen — K&in noch reduzieren lassen. Dadurch ist davon auszugehen, dass
sich auch bei einer Nachbewertung ein besserer Wert in der IGVP ergibt.

Die MafBnahme 1ll, Erweiterung des eingleisigen Tunnels zwischen Siegen Hbf und
Siegen-Ost  beseitigt den vorhandenen Infrastrukiurengpass und erhoht die
L eistungsfahigkeit des Verkehrsknoten Siegen und des Gesamikorridors Kéln — Siegen
— GieBen. Sie ist damit ein wesentlicher Bestandteil der Gesamimalinahme.



