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Samenvatting

Inleiding

Reeds enkele jaren onderzoekt de Gemeente

Eindhoven met diverse partners in Noord Bra-

bant, Limburg en Nordrhein-Westfalen de mo-

gelijkheden van verbeteringen in de internatio-

nale spoorwegverbindingen tussen Eindhoven

(BrabantStad) en Nordrhein-Westfalen. In het

kader van het Europese INTERREG pro-

gramma is het HST Crossborder Connect pro-

ject gestart naar de mogelijkheden van verbe-

terde en snellere treinverbindingen tussen de

betreffende Nederlandse en Duitse regio’s.

Naast de gelden uit het INTERREG program-

ma is het project door de volgende partijen

gefinancierd:

e Gemeente Eindhoven

e Samenwerkingsverband Regio Eindhoven
(SRE)

e BrabantStad/ provincie Noord-Brabant

e Regio Venlo/ Niederrhein: N.V. Regio Ven-
lo, de Gemeente Venlo, de Kamer van
Koophandel Limburg-Noord en de Indus-
trie- und Handelskammer Mittlerer Nieder-
rhein;

e Regio Parkstad/Aachen: de Gemeente
Heerlen, Parkstad Limburg, en het Aache-
ner Verkehrsverbund.

Studiegebied

Het HST-Connect project concentreert zich op
het optimaliseren van de kwaliteit van de hui-
dige treinverbindingen tussen enerzijds Eind-
hoven en anderzijds Disseldorf en Aachen.
Hiermee wordt tevens aangehaakt op het Duit-
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Zusammenfassung

Einleitung

Seit einigen Jahren werden von der Gemeinde
Eindhoven und anderen Partnern aus Nord
Brabant, Limburg und Nordrhein-Westfalen
Mdglichkeiten zur Verbesserung der internati-
onalen Schienenverbindungen zwischen Eind-
hoven (BrabantStad) und Nordrhein-Westfalen
untersucht. Im Rahmen des européischen IN-
TERREG Programms wurde das HST Cross-
border Connect Projekt initiiert. Hier sollen die
Moglichkeiten zur Verbesserung und Be-
schleunigung der Verbindungen zwischen den
betroffenen niederlandischen und deutschen
R&umen analysiert werden. Abgesehen von
einer Co-Finanzierung aus dem INTERREG
Programm wurde das Projekt von folgenden
Partner mit finanziert:
e Gemeinde Eindhoven
e Samenwerkingsverband Regio Eindhoven
(SRE)
e BrabantStad/ Provinz Nord-Brabant
e Region Venlo/ Niederrhein: N.V. Region
Venlo, Gemeinde Venlo, Kamer van Koop-
handel Limburg-Noord und Industrie- und
Handelskammer Mittlerer Niederrhein;
e Region Parkstad/Aachen: Gemeinde Heer-
len, Parkstad Limburg und dem Aachener
Verkehrsverbund.

Untersuchungsgebiet

Im Rahmen des HST-Connect Projektes wird
schwerpunktmalig die Optimierung der Quali-
tat der derzeitigen Bahnverbindungen zwi-
schen Eindhoven und Disseldorf und Aachen
sowie die dortige Anbindung an das deutsche



se HST-net. Hiermee worden de economische
relaties tussen Brabant en Limburg enerzijds
en Nordrein-Westfalen (met in het bijzonder de
grootstedelijke Rhein-Ruhr-Metropool) ander-
Zijds versterkt. Bovendien worden door deze
aansluitingen op het Duitse HST-net snelle
vervoerrelaties gelegd naar verder weg gele-
gen Duitse en Oost-Europese kennisregio’s.
Dit is essentieel voor verdere ontwikkeling van
BrabantStad en Brainport Eindhoven in het
Europese kennisregio netwerk.

Het onderzoeksgebied van deze studie wordt
bepaald door de corridors rondom de volgende
twee spoorverbindingen tussen Eindhoven en
Duitsland (zie onderstaande figuur):

Oost-as: de corridor BrabantStad, Stadsregio
Eindhoven, Venlo, Ménchengladbach en ver-
der in de richting van Dusseldorf ;

Zuid-as: de corridor BrabantStad, Stadsregio
Eindhoven, Weert, Roermond, Sittard, Park-
stad Limburg en verder in de richting van
Aachen (en in de toekomst mogelijk KoIn).

HST-Connect:
stedelijke regio’s

HST-Netz angestrebt. Diese Verbindungen
starken die Wirtschaftsbeziehungen zwischen
Brabant und Limburg bzw. Nordrhein-
Westfalen (hier insbesondere der region
Rhein-Ruhr). Das Untersuchungsgebiet dieser
Studie wird durch die Korridore entlang der
nachfolgenden Schienenverbindungen zwi-
schen Eindhoven und Deutschland abgegrenzt
(siehe nachfolgende Abbildung):

Ost-Achse: Der Korridor BrabantStad, Stads-
regio Eindhoven, Venlo, Ménchengladbach
und weiter Richtung Dusseldorf;

Siud-Achse: Der Korridor BrabantStad, Stads-
regio Eindhoven, Weert, Roermond, Sittard,
Parkstad Limburg und weiter Richtung Aachen
(und zukuinftig ggf. bis nach Kdln).

Faciliteren van toenemende grensoverschrijdende economische relaties tussen Nederlandse en Duitse

Forderung der zunehmenden grenzuberschreitenden Wirtschaftsbeziehungen zwischen niederlandische

und deutsche Stadteregionen
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Het doel van het project is om met de verbe-
terde treinverbindingen de economische ont-
wikkeling in de regio’s rondom de Oost- en
Zuid-as te stimuleren en om het grensover-
schrijdende openbaar vervoernetwerk tussen
de belangrijke nabijgelegen Duitse en Zuid-
Nederlandse steden en regio’s te completeren.
Een en ander echter wel op een haalbare en
realistische manier. Daarom zijn in deze studie
twee business cases voor zowel de Oost- als
de Zuid-as uitgevoerd. Beide assen zijn ver-
voerkundig complementair aan elkaar en voor-
zien samen in de koppeling van het Zuid-
Nederlandse en Duitse hoofdspoornetwerk.
Voor beide treinverbindingen wordt afzonder-
lik de economische haalbaarheid in de toe-
komst bepaald. De ontwikkelde business ca-
ses dienen vervolgens als basis voor discus-
sies met diverse overheden en potentiéle ex-
ploitanten van de treinverbindingen.

Regionaal-economische ontwik-
kelingen

Om voor de business cases grip te krijgen op
de autonome vervoerspotentie van beide ver-
bindingen zijn allereerst de toekomstige regio-
naal-economische ontwikkelingen in de steden
en regio’s rondom de Oost- en Zuid-as geana-
lyseerd. De vervoerrelaties met verder weg
gelegen oostelijke regio’s zijn uiterst complex
en zijn derhalve buiten de feitelijke berekenin-
gen gehouden. Naast bedrijfseconomische
beoordeling door middel van business cases
spelen natuurlijk ook politieke en regionaal,
economische ontwikkelingen een rol om de
verbindingen wel of niet te realiseren.

Das Ziel des Projektes ist die Forderung von
wirtschaftlichen Entwicklungen in den Regio-
nen entlang der Ost- und Sid-Achse auf eine
machbare und realistische Weise. Deswegen
wurden im Rahmen dieser Studie zur Bestim-
mung der wirtschaftlichen Machbarkeit zwei
Business Cases fur beide Achsen untersucht.
Diese Business Cases dienen anschlieRend
als Grundlage fur Diskussionen mit Gebiets-
kérperschaften und potenziellen Betreibern der
beiden Verbindungen.

Regional-wirtschaftliche Entwick-
lungen

Als Grundlage fiir die Business Cases der bei-
den Verbindungen dienen zunachst die zu-
kunftigen regional-wirtschaftlichen Entwicklun-
gen in den Stadten und Regionen im Bereich
der Ost- und Siud-Achse. Diese wurden aus-
fahrlich analysiert.

QOost-as Zuid-as
Groei / Groei /
Inwoners / Einwohner(*1000) 2006 2025 Wachstum % 2006 2025 Wachstum %
Nederland 925 911 2% 427 382 -11%
Duitsland 1802 1728 -4% 1241 1349 9%
Totaal / Gesamt 2727 2639 -3% 1668 1731 4%
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Oost-as Zuid-as
Arbeidsplaatsen / Arbeitsplat- Groei / Groei /
zangebot (*1000) ? 2006 2025 Wachstum % 2006 2025 Wachstum %
Nederland 437 485 11% 183 189 3%
Duitsland 1107 1013 -8% 610 656 8%
Totaal / Gesamt 1544 1498 -3% 793 845 7%

1) In Duitsland zijn de inwonersaantallen uit 2005 gebruikt omdat 2006 niet beschikbaar was
Fir Deutschland wurden Einwohnerzahlen des Jahres 2005 verwendet, da die Daten fiir das Jahr 2006 nicht verfiig-

bar waren

2) Het aantal arbeidsplaatsen is het gemiddelde van 2 verschillende prognoses
Beim dargestellten Arbeitsplatzangebot betrifft es einen Mittelwert zweier Prognosen

Uit bovenstaande cijfers blijkt dat op de Oost-
as zowel het aantal inwoners als het aantal
arbeidsplaatsen tot 2025 met 3% zal afnemen.
Op de Zuid-as neemt het aantal inwoners en
arbeidsplaatsen toe met respectievelijk 4% en
7%. In absolute aantallen kan dus worden ge-
sproken over een lichte groei of lichte krimp.
Naast deze (modelmatige) cijfers is de toe-
komstige ontwikkeling van de ruimtelijk-
economische relaties tussen de steden en
regio’s uitgewerkt op basis van thema'’s zoals
technologie, opleidingen, arbeidsmarkt, toe-
risme en evenementen, retail en luchthavens.
Met name door nieuwe ontwikkelingen in het
onderzoeksgebied rond deze thema’s zullen
de grensoverschrijdende economische en ver-
voersrelaties toenemen.

Bovenstaande ontwikkelingen van het aantal
arbeidsplaatsen en inwoners zullen an sich tot
een geringe groei van het aantal grensover-
schrijdende reizigers in het studiegebied lei-
den. Extra groei van het aantal reizigers in de
toekomst is mogelijk door modal shift van rei-
zigers uit de auto in de trein, aantrekkings-
kracht van winkelsteden en grote evenemen-
ten in de grensregio’s, de toename van het
grensoverschrijdende woon-werk verkeer en
de toename van het aantal grensoverschrij-
dende studenten ten gevolge van de ontwikke-
ling van kenniscentra (universiteiten, science
parks). Deze extra groei van het grensverkeer
zal tot toename van het aantal grensover-

Die aufgefuhrten Zahlen zeigen, dass auf der
Ost-Achse sowohl die Einwohnerzahl als auch
das Arbeitsplatzangebot bis 2025 mit 3% ab-
nehmen wird. Auf der Sid-Achse nimmt die
Einwohnerzahl bzw. das Arbeitsplatzangebot
mit 4% bzw. 7% zu. Absolut betrachtet bedeu-
tet dies eine leichte Abnahme bzw. einen ge-
ringflgigen Zuwachs. Parallel zu den (modell-
mafig ermittelten) Zahlen wurde die zukunfti-
ge Entwicklung der raumordnerischen, wirt-
schaftlichen Entwicklung der Stadte und Regi-
onen fur Themen wie Technologie, Ausbil-
dung, Arbeitsmarkt, Tourismus und Veranstal-
tungen sowie Flughafen untersucht. Insbeson-
dere aufgrund neuer Entwicklungen im Unter-
suchungsraum zu diesen Themen werden die
grenziiberschreitenden Wirtschafts- und Ver-
kehrsbeziehungen zunehmen.

Die oben genannten Entwicklungen des Ar-
beitsplatzangebotes bzw. der Einwohner wer-
den lediglich zu einem geringfligigen Zuwachs
der grenziiberschreitenden Fahrgastnachfrage
im Untersuchungsraum fihren. Eine zusatzli-
che Fahrgastnachfrage wird sich zukinftig aus
dem Modalshifts von Pkw-Reisenden zum
Schienenverkehr, das Anziehungspotenzial
der Einkaufsstadte, grof3e Veranstaltungen in
Grenznahe, die Zunahme des grenzuber-
schreitenden Berufsverkehr sowie die Zunah-
me der grenziberschreitenden Studenten in-
folge der Entwicklung von Wissenszentren
(Universitaten, Science Parks). Diese Zunah-
me des Grenzverkehrs wird zu einer weiteren

BCI/ MOVARES / IVV



schrijdende treinreizigers leiden. Deze extra
impulsen in de grensoverschrijdende relaties
Zijn niet of nauwelijks opgenomen in de be-
schikbare verkeersmodellen aan zowel de
Duitse als de Nederlandse kant van de grens.
In dit project zijn de beschikbare Nederlandse
en Duitse modellen aan elkaar gekoppeld on-
der meer door gebruik te maken van grens-
overschrijdende telgegevens. De berekenin-
gen in de business cases zijn gebaseerd op de
extra grensoverschrijdende reizigers die wor-
den gegenereerd indien het huidige vervoers-
product op de Oost- en Zuidas in stappen ver-
beterd wordt door aanpassingen in de kwaliteit
van die verbindingen. Met extra economische
impulsen en extra modal shift (door nieuw be-
leid en maatregelen in de toekomst) is in de
business cases geen rekening gehouden. Wel
Zijn voorzichtige inschattingen gemaakt van de
mogelijke effecten ervan.

Verbetering verbindingen
Oost-as

Voor de korte termijn als eerste stap wordt
eenmaal per uur in Venlo een ‘cross-platform
overstap’ gecreéerd (oftewel betere aansluiting
van Nederlandse en Duitse treindiensten) en
worden er in Duitsland minder haltes aange-
daan (resultaat: reistijdverkorting 40 minuten).

Voor de langere termijn wordt de Kkorte ter-
mijnoplossing doorgetrokken naar Eindhoven.
De Intercities uit de Randstad sluiten dan aan
op de Intercity richting Dusseldorf.

Zuid-as

Voor de korte termijn wordt eenmaal per uur in
Heerlen een efficiénte overstap gecreéerd tus-
sen de Intercity uit Eindhoven en een nieuwe
verbinding tussen Heerlen en Aachen.

BCI/ MOVARES / IVV

Zunahme der grenziiberschreitenden Nachfra-
ge fuhren. Diese zusatzlichen Impulse sind
wenn Uberhaupt nur in sehr geringem Mal3e in
den vorhandenen deutschen und niederlandi-
schen Modellen enthalten. Die Berechnungen
fur die Business Cases basieren auf eine Zu-
nahme der grenziberschreitenden Fahrgast-
zahlen, die sich aufgrund einer schrittweise
Verbesserung der Qualitdt des Angebotes auf
beiden Achsen ergeben. Zuséatzliche wirt-
schaftliche Impulse bzw. einen zusatzlichen
Modalshift (politisch und mafinahmenbedingt)
wurden bei den Business Cases nicht berick-
sichtigt.

Verbesserung der Verbindungen

Ost-Achse

Kurzfristig wird im Rahmen einer ersten Reali-
sierungsstufe in Venlo ein stundlicher ‘Cross-
Platform Umstieg’ in Venlo eingerichtet (d. h.
die Kopplung des niederlandischen und deut-
schen Angebotes wird verbessert). Zudem
wird die Zahl der Halte auf deutschem Gebiet
reduziert (Ergebnis: Reduzierung der Reisezeit
von 40 Minuten).

Als Langfristlosung wird die Kurzfristldsung bis
nach Eindhoven verlangert. Die Intercitys aus
der Randstad haben dann Anschluss an den
Intercity Richtung Dusseldorf.

Sud-Achse

Kurzfristig wird in Heerlen stiindlich ein guter
Umstieg zwischen dem Intercity aus Eindho-
ven und einer neuen Verbindung zwischen
Heerlen und Aachen eingerichtet.



Voor de lange termijn wordt eenmaal per uur
een doorgaande verbinding tussen Eindhoven-
Heerlen-Aachen gerealiseerd.

Business cases

In de business cases zijn de kosten en op-
brengsten van de huidige treinverbindingen op
de Oost- en de Zuid-as vergeleken met de
kosten en opbrengsten van de toekomstige
verbeterde treinverbindingen op beide assen.
Voor zowel de huidige verbindingen als de
verbeterde verbindingen is de volgende bere-
kening uitgevoerd.

Om de opbrengsten uit de kaartverkoop te
kunnen voorspellen is het gemiddelde aantal
reizigers per trajectdeel per jaar bepaald en
vermenigvuldigd met het aantal kilometers van
het trajectdeel. Op deze manier wordt het aan-
tal reizigerskilometers per jaar voor de Oost-
en Zuid-as berekend. De inkomsten van de
treinverbindingen zijn vervolgens berekend
door het aantal reizigerskilometers per jaar te
vermenigvuldigen met de kilometerprijs van
een treinkaartje. De kosten per jaar zijn be-
paald op basis van de exploitatiekosten zoals
de kosten van materieel, personeel en ge-
bruikskosten van de infrastructuur. Door de
inkomsten met de opbrengsten te vergelijken
is de kostendekkingsgraad van een verbinding
bepaald.

Kostendekkingsgraad =
reizigerskilometers per jaar x kilometerprijs
/ totale kosten per jaar

In onderstaande tabel staan de meerkosten en
opbrengsten per jaar van de verbeterde trein-
verbindingen ten opzichte van de huidige ver-
bindingen op de Oost- en Zuid-as.

Langfristig wird eine stiindliche, durchgehende
Verbindung Eindhoven — Heerlen — Aachen
eingerichtet.

Business Cases

Im Rahmen der Business Cases wurden die
Kosten und Einnahmen der derzeitigen Ver-
bindungen auf der Ost- und Sud-Achse mit
den Kosten und Ertrdgen der jeweiligen zu-
kunftigen, verbesserten Verbindungen vergli-
chen. Sowohl fur die vorhandenen als auch fur
die neuen Verbindungen wurde folgende Be-
rechnung durchgefihrt.

Zur Bestimmung der zu erwartenden Einnah-
men aus dem Verkauf von Fahrkarten wurde
die mittlere, jahrliche Fahrgastzahl pro Teilab-
schnitt bestimmt und mit der Lange des jewei-
ligen Abschnittes multipliziert. Auf diese Art
wurden die jahrlichen Fahrgastkilometer fur die
Ost- und Siud-Achse berechnet. AnschlieRend
wurden diese Fahrgastkilometer mit dem Ki-
lometersatz der Fahrkarten multipliziert. Die
jahrlichen Kosten wurden aufgrund der Be-
triebskosten, u. a. Material-, Personal- und
Benutzerkosten fur die Infrastruktur bestimmt.
Der Kostendeckungsgrad ergibt sich als Quo-
tient aus Einnahmen und Kosten.

Kostendeckungsgrad =
Jahrliche Fahrgastkilometer x Kilometersatz
/ jahrliche Gesamtkosten

In nachfolgender Tabelle sind die jahrliche
Mehrkosten und —Einnahmen der verbesser-
ten Verbindungen im Vergleich zu den derzei-
tigen Verbindungen zusammengestellt.

BCI/ MOVARES / IVV



Resultaat / Ergebnis business cases QOost-as Zuid-as
Meerkosten per jaar / jahrliche Mehrkosten (in min. euro) 7,7 6,6
. Reizigerskilometers per jaar / jahrliche Fahrgastkilometer (in min. km) 41 71
. Kilometerprijs treinkaartje / Kilometersatz der Fahrkarten (in euro) 0,11 0,11
Meer opbrengsten per jaar / jahrliche Mehreinnahmen (in min. euro) 45 7.9
Kostendekkingsgraad / Kostendeckungsgrad 59% 120%

De business case voor de Oost-as levert een
kostendekkingsgraad van 59% op, wat bete-
kent dat de exploitatie niet rendabel kan wor-
den uitgevoerd. De kostendekkingsgraad zal in
de toekomst waarschijnlijk hoger (gunstiger)
uitvallen door onder andere grootschalige eco-
nomische ontwikkelingen in Venlo. Hierdoor is
een verhoging van de kostendekkingsgraad
van de Oost-as mogelijk. De dekkingsgraad
van de lange termijnvariant ziet er substantieel
gunstiger uit (87%).

De lage kostendekkingsgraad van de Oost-as
wordt voor een belangrijk deel veroorzaakt
door de verhoudingsgewijs hoge infrastruc-
tuurkosten in Duitsland, de zogenaamde Tras-
senkosten. Het traject van de Oost-as loopt
voor een groot deel door Duitsland (in tegen-
stelling tot het traject van de Zuid-as). Indien
de Trassenkosten in Duitsland kunnen worden
gereduceerd zal de kostendekkingsgraad aan-
zienlijk worden verhoogd. In overleg met de
Duitse vervoersautoriteit VRR zal hiervoor naar
een oplossing moeten worden gezocht, bij-
voorbeeld door het laten doorrijden van een
bestaande Duitse treinverbinding naar Eindho-
ven. Daarnaast worden de kansen op een ren-
dabele exploitatie van de Oost-as vergroot
door toekomstige ontwikkelingen als Trade
Port Noord en Greenport in het Euregionaal
centrum Venlo. Tenslotte wordt de lage kos-
tendekkingsgraad veroorzaakt door de lange
overstaptijd in Eindhoven op de Intercity trei-
nen naar Utrecht en Den Haag.
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Der Business Case der Ost-Achse ergibt
einen Kostendeckungsgrad von 59%. Der
Betrieb ist demnach wirtschaftlich nicht
rentabel. Der Kostendeckungsgrad wird
zukinftig wahrscheinlich ansteigen, o. a.
aufgrund wirtschaftlicher Entwicklungen
im Raum Venlo. Langfristig wird der Kos-
tendeckungsgrad wesentlich gunstiger
eingeschétzt (87%).

Der relativ geringe Kostendeckungsgrad
auf der Ost-Achse wird maf3geblich durch
die verhaltnismalig hohen Kosten fir die
Nutzung der deutschen Abschnitte, ins-
besondere die Trassenkosten, verur-
sacht. Im Vergleich zu der sidlichen Ver-
bindung ist auf der Ost-Achse der deut-
sche Trassenabschnitt verhaltnismalig
lang. Falls die Trassenkosten auf deut-
schem Gebiet reduziert werden kdnnten,
wirde der Kostendeckungsgrad wesent-
lich verbessert. Hier gilt es, zusammen
mit dem VRR Lodsungen zu eruieren. Als
Beispiel sei hier die Durchbindung einer
vorhandenen deutschen Verbindung bis
nach Eindhoven genannt. Zudem werden
die Chancen fir einen rentablen Betrieb
auf der Ost-Achse durch zukilinftige Ent-
wicklungen wie Trade Port Noord und
Greenport im Euregionalen Zentrum Ven-
lo verbessert. Letzterer Grund fir den
geringen Kostendeckungsgrad ist der
lange Umstieg in Eindhoven auf den
Intercity Richtung Utrecht bzw. Den
Haag.



De business case voor de Zuid-as levert een
kostendekkingsgraad van 120% op. Hiermee is
de realisering van de Zuid-as gezien de bere-
kende kostendekkingsgraad zeker haalbaar.
Wel moet hierbij de kanttekening worden ge-
plaatst dat de berekening is gebaseerd op ver-
voermodellen die gevoed zijn met regionaal-
economische groeicijfers, waarin (extra) ont-
wikkelingen (zoals bijv. in Aken) niet meege-
nomen zijn. De kosten van het treinproduct zijn
berekend over het traject Eindhoven-Koln aan-
gezien voor veel reizigers Aachen niet de eind-
bestemming is. In de business cases wordt
uitgegaan van een verrekening van de meer-
opbrengst van de bestaande verbinding
Aachen-KdéIn. Een eventuele doortrekking als
nieuwe verbinding naar Kéln of Kéln Airport is
gezien de hoge Trassenkosten op de Duitse
spoortrajecten en de geringe vervoersvraag
tussen Aachen en Kdln Airport vooralsnog niet
kostendekkend. Doortrekking zou wel haarbaar
Zijn indien de bestaande treindienst (ten dele)
tussen Aachen en Koln wordt vervangen door
de nieuwe HST Connect verbinding vanuit
Eindhoven. Hierdoor worden de extra Tras-
senkosten vermeden. Ook voor de Zuid-as
geldt dat een kortere overstaptijd in Eindhoven
het aantal reizigers en dus de kostendekkings-
graad zal doen verhogen.

Aanbevelingen

Voor zowel de Oost- als de Zuid-as worden de
volgende aanbevelingen gedaan. Ten eerste
zullen de betrokken partijen een oplossing
moeten vinden voor de hoge Trassenkosten
op de Duitse trajecten. Ten tweede zal de hui-
dige grenstoeslag voor de grensoverschrijden-
de tickets moeten worden opgeheven. Tenslot-
te zal op de korte termijn de integratie van de
verschillende kaartsystemen inclusief de kop-
peling met de OV-chipkaart onderzocht moe-
ten worden.

Der Business Case der Siud-Achse er-
gibt einen Kostendeckungsgrad von
120%. Aus Sicht der Kostendeckung ist
die Verbindung auf der Sud-Achse dem-
nach machbar. Eine eventuelle Verlange-
rung bis nach Kéln (Airport) ist aufgrund
der hohen Trassenkosten in Deutschland
und der relativ geringen zuséatzliche
Nachfrage zwischen Aachen und Koln
(Airport) vorerst nicht rentabel. Eine ent-
sprechende Verlangerung ware jedoch
rentabel zu betreiben, wenn das vorhan-
dene Angebot zwischen Aachen und Kéln
zumindest teilweise durch eine neue HST
Connect Verbindung ersetzt wirde. Hier-
durch wirden zusétzliche Trassenkosten
vermieden. Auch fur die Sud-Achse gilt,
dass eine Verkirzung des Umstieges in
Eindhoven sich positiv auf die Fahrgast-
nachfrage und damit auf den Kostende-
ckungsgrades auswirken wirde.

Empfehlungen

Sowohl fur die Ost- als auch fiir die Sud-
Achse wird folgendes empfohlen: Als
erstes gilt es eine Lésung fur die hohen
Trassenkosten der deutschen Abschnit-
te zu erarbeiten. Zweitens muss der vor-
handene Zuschlag fir grenziberschrei-
tende Fahrkarten abgeschafft werden.
Schliel3lich ist es (kurzfristig) erforderlich,
die vorhandene Tarifsysteme durch ein
einziges System zu ersetzen. Hierbeli
sind die Mdglichkeiten zur Verknupfung
mit der niederlandischen OV-Chipkarte
zu untersuchen.
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Voor een spoedige en rendabele realisatie van
de Oost-as worden de volgende aanbevelin-
gen gedaan. Ten eerste zal in overleg met de
betrokken vervoersautoriteiten geinventari-
seerd moeten worden hoe een kortere over-
staptijd in Eindhoven is te realiseren. Ten
tweede zal met de Duitse vervoersautoriteit
VRR en de nieuwe concessiehouder Keolis
moeten worden besproken hoe een extra ver-
binding kan worden gerealiseerd, zonder dat
de Trassenkosten toenemen. Ten derde zijn
besprekingen op bestuurlijk niveau noodzake-
liijk voor het versterken van het grensover-
schrijdend economisch klimaat en het aantrek-
ken van investeringen in de steden op knoop-
punten aan de Oost-as. Tenslotte zal met de
exploitanten besproken moeten worden hoe de
verbinding tussen Venlo en Mdnchengladbach
met frequente feedering kan worden geintensi-
veerd, zodat deze verbinding beter aansluit op
de bestaande verbinding tussen Mdnchen-
gladbach en Disseldorf.

Voor de realisatie van de Zuid-as worden de
volgende aanbevelingen gedaan. Ten eerste
zal in overleg met de betrokken vervoersautori-
teiten moeten worden geinventariseerd hoe
een kortere overstaptijd in Eindhoven is te rea-
liseren. Ten tweede zal op zo kort mogelijke
termijn de verbinding tussen Heerlen en
Aachen moeten worden gerealiseerd. Ten der-
de zal in overleg met de vervoersautoriteiten
de treindienst moeten worden doorgetrokken
naar Eindhoven, waardoor de verbinding Eind-
hoven-Aachen wordt gerealiseerd. In een late-
re fase kan worden onderzocht of op het traject
Aachen-KdIn een bestaande lijn kan worden
vervangen door de doorgetrokken nieuwe lijn
uit Eindhoven. Tenslotte is toezicht op een
spoedige realisatie van het passeerspoor bij
Landgraaf essentieel voor de Zuid-as.
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Fur die kurzfristige und wirtschaftliche
Inbetriebnahme der Ost-Achse wird fol-
gendes empfohlen: In Zusammenarbeit
mit den betroffenen Verkehrsunterneh-
men ist zu untersuchen, wie die Umstei-
gezeiten in Eindhoven verkirzt werden
konnen. Zweitens ist mit dem deutschen
Verkehrsunternehmen VRR und dem
neuen Betreiber Keolis die Mdglichkeit
einer neuen Verbindung, ohne dass die
Trassenkosten wesentlich zunehmen, zu
diskutieren. Drittens sind politische Ab-
stimmungen erforderlich, in denen die
Starkung der grenzuberschreitenden
Wirtschaftsbeziehungen und Investitionen
in den Stadten und Knotenpunkten im
Bereich der Ost-Achse zu diskutieren
sind. Schlie3lich ist mit den Betreibern
abzustimmen, wie das Angebot auf der
Verbindung Venlo — Moénchengladbach
mittels regelmaRige Feederziige verdich-
tet werden kann, sodass der Anschluss
an die Verbindung Mdnchengladbach —
Disseldorf verbessert wird.

Fur die kurzfristige und wirtschaftliche
Inbetriebnahme der Std-Achse wird fol-
gendes empfohlen: In Zusammenarbeit
mit den betroffenen Verkehrsunterneh-
men ist auch hier zu untersuchen, wie die
Umsteigezeiten in Eindhoven verkirzt
werden konnen. Zweiten ist die Verbin-
dung zwischen Heerlen und Aachen
moglichst schnell einzurichten. Drittens
ist in Abstimmung mit den betroffenen
Verkehrsunternehmen diese Verbindung
bis nach Eindhoven zu verlangern. Hier-
durch ergibt sich dann eine durchgehen-
de Verbindung Aachen - Eindhoven.
Schliefilich ist die Umsetzung des fur die
neue Verbindung erforderlichen Uber-
hohlgleis in Landgraaf von wesentlicher
Bedeutung. Hierauf sollte bei jeder Gele-
genheit hingewiesen werden. Dies ist bei
jeder Diskussion besonders zu betonen.
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