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B) Offentlicher Teil

TOP 1 Genehmigung der Niederschrift iber den 6ffentlichen Teil
der 58. Sitzung der Verbandsversammlung am 21. Dez.
2017 in Koblenz

Die Niederschrift Gber den o6ffentlichen Teil der 58. Sitzung der Verbandsversammlung
ist Ihnen mit Schreiben vom 9. Jan. 2018 zugesandt worden; sie ist den Unterlagen
nochmals beigefligt. Anmerkungen zur Niederschrift sind nicht eingegangen.

Beschlussvorschlag
Die Verbandsversammlung genehmigt die Niederschrift Gber den

offentlichen Teil der 58. Sitzung der Verbandsversammlung am 21.
Dez. 2017 in Koblenz.
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TOP 2  Rechnungsprifung 2016; Beschluss liber die Feststellung des
gepruften Jahresabschlusses und Entlastungsbeschluss

Die ortlichen Prufungen fanden am 12. und 13.03.2018 in der Geschéftsstelle des
SPNV-Nord in Koblenz statt.

Das Rechnungsergebnis des Haushaltsjahres 2016 wurde am 19.03.2018 durch das
Rechnungs- und Gemeindeprifungsamt des Landkreises Mayen-Koblenz festgestellt.

Der Ergebnishaushalt schlief3t fir 2016 bei der Summe der laufenden Ertrage aus Ver-
waltungstatigkeit mit einem Betrag in Hohe von +147.795.931,98 EUR ab, wahrend die
laufenden Aufwendungen aus Verwaltungstatigkeit —147.811.066,11 EUR betrugen.
Das Ergebnis aus Verwaltungstatigkeit betrug somit —15.134,13 EUR. Diesem negati-
ven Saldo aus der Verwaltungstatigkeit stehen Zins- und sonstige Finanzertrage in
Summe von +15.134,13 EUR gegenuber.

Die Finanzrechnung schliel3t bei den laufenden Einzahlungen aus der laufenden Ver-
waltungstatigkeit mit einem Betrag in Hohe von +147.196.705,11 EUR sowie laufende
Auszahlungen aus der Verwaltungstatigkeit in Hohe von —147.802.728,92 EUR ab. Da-
mit ergibt sich im Finanzhaushalt als Saldo der laufenden Ein- und Auszahlungen aus
der Verwaltungstétigkeit ein Betrag i. H. v. — 606.023,81 EUR.

Aufgrund der Entwicklung im Projekt ,Rhein-Ruhr-Express” /RRX) im Jahr 2016 wurde
im Dezember eine erste Tranche bei der Europdaischen Investitionsbank in H6he von
1.130.270,90 EUR zur Fahrzeugfinanzierung abgerufen und an den Fahrzeughersteller
ausgezahlt.

Der Haushaltsausgleich konnte zum Ende des Jahres unter Berlcksichtigung der An-
forderungen des 8§ 18 Abs. 2 GemHVO in der Ergebnisrechnung, der Finanzrechnung
sowie der Bilanz erreicht werden.

Die Prufung der Jahresrechnung 2016 des SPNV-Nord flhrte zu dem Ergebnis, dass
der Jahresabschluss im Wesentlichen ein den tatsédchlichen Verhaltnissen entspre-
chendes Bild der Vermdgens-, Finanz-, und Ertragslage des Zweckverbandes vermit-
telt.

Die besondere Aufgabenstellung sowie die Finanzierung des SPNV-Nord spiegeln sich
in den Ausfihrungen des Rechenschaftsberichtes zutreffend wider. Zudem steht der
Rechenschaftsbericht mit den bei der Prifung gewonnenen Erkenntnissen in Einklang
und erweckt keine falschen Vorstellungen von der Vermégens-, Finanz- und Ertrags-
lage des Zweckverbandes.

Aus Sicht des Rechnungs- und Gemeindeprifungsamtes der Kreisverwaltung Mayen-
Koblenz wird empfohlen, dem Verbandsvorsteher, seinem Stellvertreter sowie dem
Verbandsdirektor nach § 114 GemO i.V.m. § 6 Ziffer 6 der Verbandsordnung die Ent-
lastung zu erteilen.

Beschlussvorschlag

1. Der geprifte Jahresabschluss 2016 wird von der Verbandsversamm-
lung beschlossen.

2. Dem Verbandsvorsteher Landrat Michael Lieber, dem stellvertreten-
den Verbandsvorsteher Landrat Dr. Joachim Streit sowie dem Ver-
bandsdirektor Dr. Thomas Geyer wird fir das Haushaltsjahr 2016
Entlastung erteilt.
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TOP 3 Information Uber die Bestellung des neuen Ver-
bandsdirektors / der neuen Verbandsdirektorin

Unter TOP 3 wird Uber die Personalentscheidung zur Neubesetzung der Stelle des
Verbandsdirektors des Zweckverbandes SPNV-Nord aus dem nichtoffentlichen Teil der
Sitzung informiert.
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TOP 4  Perspektiven im grenzuberschreitenden SPNV von
und nach Frankreich

Zwischen dem Gebiet des SPNV-Nord und Frankreich verlauft eine durchgehende
Schienenstrecke entlang der Obermosel von Trier Uber Thionville nach Metz. Der
Zweckverband bemiiht sich seit vielen Jahren, diese Strecke auch verstarkt flir den
grenziberschreitenden Personenverkehr zu nutzen. Derzeit ist die Situation so, dass
es im deutschen Teil der Strecke einen reguldren SPNV-Takt bis zum letzten in
Deutschland liegenden Haltepunkt, dem saarldndischen Perl, gibt. Auf der franzsi-
schen Seite wurde die Strecke lange Zeit noch bis zum Grenzort Apach bedient; diese
Bedienung wurde vor einigen Jahren aufgegeben und durch Busverkehr ersetzt.

Durchgehende Nahverkehrsziige gibt es derzeit lediglich am Wochenende in Gestalt
von jeweils zwei Zugpaaren an Samstagen und Sonntagen. Dieses gemeinsam von
den beteiligten Aufgabentrdgern bestellte Angebot war ein Entgegenkommen der fran-
zGsischen Seite vor einigen Jahren. Samtliche Bemiihungen, eine gemeinsame kon-
zeptionelle Einigung Uber ein regelméRiges Zugangebot Uber diese rudimentare Wo-
chenendbedienung hinaus scheiterten in der Vergangenheit am fehlenden Interesse
der franzdsischen Seite. Erschwerend kam hinzu, dass der franzésische SPNV-Markt
noch nicht liberalisiert war und die dort verantwortlichen Aufgabentrager (die Regionen)
Verkehrsleistungen ausschlief3lich bei der SNCF bestellen konnten.

In den letzten Wochen und Monaten haben sich die Rahmenbedingungen in Frankreich
grundlegend geandert, so dass auch im Hinblick auf die grenztiberschreitenden Schie-
nenverbindungen neue Entwicklungen mdglich erscheinen.

MalRgeblich dabei waren zwei Entwicklungen:

1. Die Reform der Regionen in Frankreich, die zur Schaffung der neuen ,Région
Grand Est" gefiihrt hat. Der neue Regionszuschnitt fiihrte zu einem sehr viel star-
keren fachlichen Einfluss des Elsass, wo grenziiberschreitende Schienenverbin-
dungen bereits in der Vergangenheit eine sehr viel wichtigere Rolle gespielt ha-
ben.

2. Die von der Regierung Macron betriebene Bahnreform verbunden mit der Off-
nung des franzésischen SPNV-Marktes.

Bereits im Vorfeld dieser jingsten politischen Entwicklungen hatte die neue Région
Grand Est die Initiative fir ein Interreg-Projekt ergriffen, in dem fir séamtliche potentiel-
len Schienenverbindungen zwischen Frankreich und Deutschland untersucht werden
sollte, wieviel und welche Fahrzeuge dafiir benétigt werden. In diese Untersuchung
wurde auch die Schienenstrecke zwischen Trier und Metz einbezogen. Notwendige
Grundlage fir die Untersuchungen zum Fahrzeugeinsatz war natirlich auch ein ge-
meinsames Verstandnis eines kinftigen SPNV-Angebotes in den untersuchten Relati-
onen. In der projektbegleitenden Arbeitsgruppe, an der auch Vertreter des SPNV-Nord
teilnahmen, wurde die Position durchgesetzt, dass dhnlich wie in anderen grenziber-
schreitenden Relationen zwischen Deutschland und Frankreich ein regelmaRiges
SPNV-Angebot zugrunde gelegt wurde.

Auf dieser Grundlage kam es erstmalig zu einem grundsatzlichen Einvernehmen zwi-
schen den deutschen und franzdsischen Aufgabentragern fiir eine deutliche Verbesse-
rung des grenziberschreitenden SPNV zwischen Trier und Metz. Einzig die genaue
Ausgestaltung des Verkehrsangebotes, sprich die angestrebte Taktdichte, liegt derzeit
noch nicht endgultig fest. Hintergrund dafiir ist die aul3ergewdhnlich intensive Trassen-
nutzung zwischen Thionville und Metz, die im Ergebnis dazu fiihrt, dass in diesem Stre-
ckenabschnitt nur noch begrenzte freie Trassen zur Verfligung gestellt werden kénnen.
Vor diesem Hintergrund kann es sein, dass die Zahl der tatsachlich bis Metz durchge-
bundenen Zige nicht Uber einen 2-Stunden-Takt hinausgeht und man im Zwischentakt
lediglich bis nach Thionville fahren und dort eine Anschlussbindung auf bestehende
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Regionalexpressleistung zwischen Luxemburg und Metz ermdéglichen konnte. Alterna-
tiv dazu bestiinde auch die Méglichkeit, grenziiberschreitend lediglich einen an allen
Tagen zweistindlich verkehrenden Regionalexpress Trier - Metz anzubieten, der durch
eine nur national zwischen Trier und Perl verkehrende Regionalbahn erganzt wirde.

Die dazu notwenigen Klarungen sollen in den nachsten Wochen erfolgen, um spates-
tens im frihen Herbst in der Lage zu sein, das geplante Verkehrsangebot zwischen
Trier und Metz final abzustimmen.

Vor dem Hintergrund der angesprochenen gesetzlichen Anderungen in Frankreich ist
die Région Grand Est auch bereit, diese neuen Verkehrsangebote zum Gegenstand
eines offenen Vergabeverfahrens zu machen. Dabei ist angedacht, die fir den grenz-
Uberschreitenden Verkehr insgesamt notwendigen Fahrzeuge durch die franzésische
Seite zu beschaffen und fir die Vergabe der Verkehrsleistungen beizustellen. Umge-
kehrt hat die deutsche Seite sich bereiterklart, die Federfuhrung fir die Vergabe der
Verkehrsleistungen zu Ubernehmen. Die genaue Ausgestaltung dieser Arbeitsteilung
muss in einer diesbeziiglichen Kooperations- und Finanzierungsvereinbarung be-
schrieben werden.

In einem ersten Schritt soll dazu noch im zweiten Halbjahr d. J. ein ,Letter of Intend”
(Lol) abgeschlossen werden, auf dessen Grundlage die weiteren Schritte einzuleiten
sind.

Bezogen auf die Obermoselstrecke ist diese Entwicklung von grundséatzlicher Bedeu-
tung, da die hier derzeit angebotenen Verkehrsleistungen in einem Verkehrsvertrag
vereinbart sind, dessen Laufzeit im Dezember 2024 endet. Soweit es gelingt, mit der
franzosischen Seite ein Gesamtkonzept abzustimmen, was auch die evtl. fir den nati-
onalen Verkehr zwischen Trier und Perl tbrigbleibenden Regionalbahnleistungen um-
fasst, missen die grenziberschreitenden Verbindungen notwendigerweise mit einem
Betriebsstart in 12/2024 realisiert werden. Sollte dies nicht gelingen, musste fir das
vorhandene Regionalbahnangebot ggf. eine Interimsvergabe erfolgen, oder das Regi-
onalbahnangebot wird - wie oben als Alternative genannt - nur zwischen Perl und Trier
angeboten und kann separat ausgeschrieben werden.

Beschlussvorschlag

Die Verbandsversammlung begrifdt die aufgezeigten Perspektiven fir
eine Verbesserung des grenziberschreitenden Verkehrs zwischen
Trier und Metz. Sie beauftragt die Geschaftsstelle, den aufgezeigten
Weg weiter zu beschreiten und erméachtigt den Verbandsvorsteher zum
Abschluss eines entsprechenden Lol.
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TOP 5  Zukunft der nicht elektrifizierten , Dieselstrecken” im
Verbandsgebiet des SPNV-Nord

Ausgangslage

Aktuell (Stand 2018) wird im Gebiet des Zweckverbandes SPNV-Nord der Eisenbahn-
verkehr in einem nicht unerheblichen Anteil auf Stecken ohne Fahrdraht (Elektrifizie-
rung) betrieben. Der Betrieb auf diesen Strecken erfolgt ausnahmslos als Dieselbe-
trieb; zum Einsatz kommen ausschliel3lich moderne Leichttriebwagen mit Verbren-

nungsmotoren.

Folgende Strecken sind derzeit nicht elektrifiziert:

KBS 461 (Oberwesterwaldstrecke)

Au - Altenkirchen - Westerburg - Limburg

KBS 462 (Daadetalbahn)

Betzdorf - Daaden

KBS 462 (Hellertalbahn)

Betzdorf - Haiger

KBS 474 (Eifelstrecke)

Trier - Ehrrang - Gerolstein - Jinkerath und
weiter bis Hurth-Kalscheuren

KBS 477 (Ahrtalbahn)

Remagen - Ahrbriick

KBS 478 (Pellenz-Eifel-Bahn)

Andernach - Mayen - Kaisersesch

KBS 479 (Hunsriickbahn)

Boppard - Emmelshausen

KBS 625 (Lahntalbahn)

Niederlahnstein - Limburg

KBS 629 (Unterwesterwaldbahn)

Limburg - Siershahn

KBS 691 (Moselweinbahn)

Bullay - Traben-Trarbach

Tabelle 1: Dieselstrecken im Gebiet des SPNV-Nord

Bezogen auf die erbrachte Verkehrsleistung stellt sich das Verhaltnis Diesel / Elektro

aktuell (2018) wie folgt dar:

TRAKTION ZUG-KM ANTEIL %
Elektro 10.400.000 61,9
Diesel 6.400.000 38,1

Tabelle 2: Leistungsverteilung Diesel / Elektro
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Die raumliche Verteilung der nicht elektrifizierten Strecken kann der nachfolgenden

Karte entnommen werden.

Ménchengladbach  Diisseldorf/Wuppertal
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Karte 1: Nicht elektrifizierte Strecken im Gebiet des SPNV-Nord

Derzeit eingesetzte Dieselfahrzeuge

In den oben genannten Netzen kommen derzeit ausschlie3lich moderne Leichttrieb-
wagen mit Verbrennungsmotoren zum Einsatz. Deren Immissionsverhalten ist in Ab-
hangigkeit von ihrem jeweiligen Alter und Baureihen abhéngig teilweise unterschied-

lich. Konkret kommen in den einzelnen Netzen folgende Fahrzeuge zum Einsatz

1. Kolner Dieselnetz

ALSTOM, LINT 54 und 81
Baujahr 2013
Erfullte Abgasnorm Stage Ilib
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2. Eifel-Westerwald-Sieq (EWS) Los 1

7 x VT 648 (ALSTOM LINT 41)
Baujahr 2004
Erfullte Abgasnorm Euro 2

9 x VT 640 (ALSTOM LINT 27)
Baujahr 2000
Erfullte Abgasnorm Euro 2

8 x VT 643 (Bombardier Talent)
Baujahr 2000
Erfillte Abgasnorm Euro 2

3. Eifel-Westerwald-Sieq (EWS) Los 2

ALSTOM, LINT 27 und 41 (1. Gen), SIEMENS Desiro Classic
und Stadler/ADtrans GTW

Baujahre zwischen 2000 und 2005

Erfillte Abgasnorm Euro 2

ALSTOM, LINT 41 (2. Gen)
Baujahr 2015
Erfillte Abgasnorm STAGE Il b

4. Daadetalbahn

Stadler/ADtrans GTW
Baujahr 1999
Erfullte Abgasnorm Euro 2

5. Moselweinbahn

Stadler RS 1
Baujahr 2000
Erfullte Abgasnorm Euro 2

6. Hunsrickbahn

Stadler RS 1
Baujahr 2009
Erfullte Abgasnorm Stage Il b

7. Dieselnetz Sudwest

ALSTOM, LINT 54 und 81
Baujahr 2013
Erfullte Abgasnorm Stage Ilib

Zusammenfassend ist festzustellen, dass im Hinblick auf das Emissionsverhalten zwei
Fahrzeuggenerationen zum Einsatz kommen: Fahrzeuge der Baujahre 2009 und jin-
ger, die allesamt den Anforderungen der Norm Stage Il entsprechen und &ltere Die-
selfahrzeuge, die der Norm Euro 2 gentigen.
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Verkehrsvertragliche Rahmenbedingungen

Samtliche Verkehrsleistungen auf den o. g. Strecken sind aktuell noch langfristig in
Verkehrsvertragen gebunden. Die diesbezlglichen Laufzeiten stellen sich wie folgt dar:

1. Kolner Dieselnetz (Vareo) mit den KBS 474 und 477 bis 12/2033

2. Dieselnetz Eifel-Westerwald-Sieg, Los 1 (EWS 1) betrifft die KBS 478 und 625,
Laufzeit bis 12/2030

3. Dieselnetz Eifel-Westerwald-Sieg, Los 2 (EWS 2) betrifft die KBS 461, 461 und
629, Laufzeit bis 12/2030

Hunsriickbahn (KBS 479) Laufzeit bis 12/2029
Moselweinbahn (KBS 691) Laufzeit bis 12/2029 und
Daadetalbahn (KBS 463) Laufzeit bis 12/2029
Dieselnetz Stidwest (KBS 471) Laufzeit bis 06/2037

N o g &

Als Zwischenergebnis kann zunéchst festgehalten werden, dass sich aus den Ver-
kehrsvertragen heraus frihestens mit Betriebsaufnahme ab 12/2029 fiir Dieselstrecken
im Gebiet des SPNV-Nord die Frage stellt, mit welchem Fahrzeugkonzept man hier
kunftig agieren soll. Dabei ist jedoch zu beachten, dass der Vorlauf einer neuen Be-
triebsaufnahme bis zu 5 Jahren betragen kann, sodass konzeptionelle und technologi-
sche Entscheidungen entsprechend friih getroffen werden missen.

Inwieweit noch in laufenden Verkehrsvertrdgen bei einzelnen Fahrzeugen Nachristun-
gen zur Optimierung der Abgaswerte erforderlich werden, ist derzeit noch nicht abseh-
bar. Offen ist auch, mit welchen wirtschaftlichen Folgen dies ggf. verbunden wére. Ein
grundsatzlicher Austausch von Fahrzeugen bzw. ihr Ersatz durch Fahrzeuge mit alter-
nativen Antriebsmdoglichkeiten wéahrend der noch laufenden Vertragsperiode wird
aktuell ausgeschlossen.

Szenarien zum kinftigen Umgang mit Dieselstrecken

Derzeit muss davon ausgegangen werden, dass zum Zeitpunkt der Betriebsaufnah-
men nach den jeweiligen Folgeausschreibungen die bisherige Antriebstechnologie mit
Verbrennungsmotoren nicht mehr in Betracht kommt. Von daher gilt es, friihzeitig Al-
ternativkonzepte zu entwickeln, auf deren Grundlage fiur die einzelnen Strecken auch
Entscheidungen fir eine mogliche Elektrifizierung einzelner Strecken getroffen werden
konnen.

Aus heutigen Sicht gibt es fur den Fahrzeugeinsatz auf Dieselstrecken kinftig zwei
grundsatzliche Alternativen:

e Die vollstandige oder teilweise Elektrifizierung der Strecke oder

e den Einsatz von elektrisch angetriebenen Hybrid-Fahrzeugen.

Elektrifizierung von Schienenstrecken

Die im Marz 2018 neu gebildete Bundesregierung hat die Elektrifizierung von Schie-
nenstrecken als eine zentrale verkehrspolitische Malknahme deklariert; bundesweit soll
der Anteil der elektrifizierten Strecken von derzeit 60 auf 70 % erhoht werden. Die
Elektrifizierung einer Schienenstrecke ist mit erheblichen Investitionen verbunden, de-
ren Héhe allerding je nach Streckenparameter sehr unterschiedlich sein kann. Als un-
gefahrer Richtwert kann von etwa 1,5 bis 3 Mio. EUR / km Strecke ausgegangen wer-
den.
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Konkrete Projekte dazu enthélt z. B. bereits die MalZnahmenliste des Bundesschienen-
wegeausbaugesetztes, allerdings sind hier keine Projekte dabei, die das Gebiet des
SPNV-Nord tangieren.

In einer dartberhinausgehenden Auflistung, die der Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) im November letzten Jahres im Rahmen seiner Initiative ,Vollelektrisch®
kommuniziert hat, sind die Eifelstrecke, die Lahntalbahn und die Hellertalbahn als
.Kandidaten* fir eine Elektrifizierung enthalten.

Im Gebiet des SPNV-Nord wird aktuell eine Netzlange insgesamt von 750 km von Nah-
verkehrsziigen befahren. Davon sind 456 km elektrifiziert. Eine Vollelektrifizierung des
gesamten SPNV-Netzes im Verbandsgebiet wirde sich folglich auf 294 km beziehen.
Ausgehend von dem o. g. Richtwert wiirde dies mit einer Investition von insgesamt
rund 500 Mio. EUR einhergehen.

Dabei ist allerdings zu bertcksichtigen, dass der tatsachliche Investitionsbedarf in Ab-
hangigkeit von der jeweiligen Streckencharakteristik sehr stark schwanken kann. So
kann insbesondere davon ausgegangen werden, dass die Elektrifizierung von Teilstre-
cken mit Tunnelabschnitten signifikant teurer ist als bei Strecken ohne Tunnel. Kon-
krete Aussagen zum tatsachlichen Investitionsbedarf erfordern in jedem Fall vorherige
Untersuchungen im Detail.

Einsatz von Hybridfahrzeugen

Alternativ zur Elektrifizierung von Strecken kommt zur Vermeidung lokaler Emissionen
auch der Einsatz von Hybridfahrzeugen in Betracht. Technologisch sind hierbei fol-
gende Systeme zu unterscheiden:

a. Diesel-/ Batterie — Hybrid
Es handelt sich hierbei um ein dieselelektrisches Fahrzeug (elektrische Traktions-
motoren kombiniert mit einem Dieselgenerator). Neu ist hierbei die Zuschaltung
einer Batterie zur Speicherung und Nutzung der Bremsenergie. Die Batterie ist
ausreichend dimensioniert, um kiirzere Strecken auch ohne Nutzung des Gene-
rators zurtickzulegen zu kdnnen. Ansonsten unterstiitzt sie den Generator beim
Beschleunigen. Erste Versuchstrager existierten bereits vor einigen Jahren auf
Basis SIEMENS Desiro Classic. Ende 2018 wird nun ein weitgehend ausgereifter
Triebzug-Prototyp von MTU auf Basis des ALSTOM LINT erwartet. Die Dieselge-
neratoren sind mittlerweile erheblich emissionsreduziert in Bezug auf Schall und
Abgas.

b. Oberleitung / Batterie-Hybrid
Diese Technologie stellt die Weiterentwicklung der bekannten Akkumulatoren-
triebwagen (Wittfeld, ETA 517 bzw. 515) dar. Im Gegensatz zu friiheren Konstruk-
tionen kdnnen die elektrischen Fahrmotoren jedoch auch ihre Energie tber die
Fahrleitung beziehen bzw. die Batterien tber diese geladen werden. Zwar hatte
sich die Akkumulatorentechnik jahrzehntelang erfolgreich bewéhrt, doch stellen
die heutigen Anforderungen hinsichtlich Fahrgeschwindigkeit und -dynamik, Zug-
gewicht, Nebenverbrauch sowie Ladegeschwindigkeit neue Herausforderungen
dar. Mit einem Triebzug-Prototyp, der die neuartigen Leistungsparameter abdeckt
wird somit erst Ende 2020 gerechnet.

c. Brennstoffzellen-/ Batterie-Hybrid
Bei dieser Technologie wird der Zug elektrisch angetrieben. Der Strom wird lokal
emissionsfrei aus einer Brennstoffzelle geliefert, deren Leistungsfluss von einer
Batterie gepuffert wird. Im Jahr 2016 wurde ein erster Prototyp-Triebzug auf Ba-
sis des LINT von ALSTOM vorgestellt. Als Problem erweist sich derzeit noch die
flachendeckende, wirtschaftliche Versorgung und Betankung mit Wasserstoff.
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Vorlaufige Bewertungen der Technologien

Grundsatzlich ist festzustellen, dass aktuell keine der beschriebenen Technologien be-
reits als alltagstauglich angesehen werden kann. Derzeit wird davon ausgegangen,
dass die Industrie entsprechende Fahrzeuge jedoch kurzfristig auf dem Markt anbieten
wird. Dabei ist davon auszugehen, dass sie preislich in jedem Fall iber dem bekannten
Preisniveau fur herkdmmliche Diesel- oder Elektrotriebwagen liegen werden.

Am anspruchsvollsten und mit den gréf3ten Unsicherheiten belastet erscheint momen-
tan die Brennstoffzellentechnologie zu sein. Offene Fragen stellen sich dabei weniger
im Hinblick auf das eigentliche Fahrzeug als vielmehr im Hinblick auf die erforderliche
Treibstoffversorgung mit Wasserstoff.

Der Einsatz von Diesel- Hybrid — Fahrzeugen kann allenfalls als Ubergangslésung an-
gesehen werden, um z. B. lokale Fahrverbote fiir Innenstéadte zu umgehen. Der Ver-
brennungsmotor kdme bei diesen Fahrzeugen tUberwiegend auch weiterhin zum Ein-
satz.

Am aussichtsreichsten erscheint dagegen aktuell die Verwendung von Oberleitung /
Batterie-Hybrid — Fahrzeugen zur Uberbriickung von Elektrifizierungsliicken zu sein.
Diese Technologie ist keineswegs neu; Triebowagen mit Akkumulatoren kamen schon
vor Jahrzehnten zum Einsatz, litten damals jedoch unter dem Gewicht und der man-
gelnden Leistungsfahigkeit der Batterien. Diese ist inzwischen deutlich besser gewor-
den, so dass die Industrie Reichweiten bis zu 80 km ohne Nachladung verspricht. Ge-
nerell kommen diese Fahrzeuge vorrangig in Netzen oder auf Linien in Betracht, die
teilweise elektrifiziert sind, um dort die Mdglichkeit der Aufladung wéhrend der Fahrt zu
haben.

Die voranstehenden Ausfihrungen und Bewertungen beziehen sich auf den Einsatz
von modernen Triebwagen. An dieser Stelle sollte jedoch auch eine mdgliche ,Renais-
sance” von Lok-Wagen-Konzepten nicht ausgeschlossen werden. Die Entwicklung von
Hyprid-Antrieben bei Lokomotiven schreitet zligig voran, so dass nicht ausgeschlossen
werden kann, dass hier sinnvolle Alternativkonzepte fir Triebwagen erméglicht werden.

Konzeptionelle Herangehensweise

Die anstehenden Systementscheidungen zum kinftigen Umgang mit Dieselstrecken
sind sehr anspruchsvoll und bediirfen einer sorgfaltigen Betrachtung. Dabei Gberlagern
sich mehrere Fachfragen:

e Es geht um technologische Fragen, welche der denkbaren Technologien am bes-
ten geeignet ist,

¢ es gehtum 6konomische Fragen, welche Konzeption langfristig am wirtschaftlichs-
ten ist und

* es gehtum verkehrsplanerische Fragen, wie die verschiedenen Méglichkeiten op-
timal miteinander kombiniert werden kénnen und welche Anderungen in den Ver-
kehrsnetzen dies bedingt.

Die anstehenden Fragen sind unbedingt in die anstehenden Arbeiten an der Konzep-
tion Rheinland-Pfalz-Takt 2030 zu integrieren, in deren Rahmen die Konzeption 2015
Uberprift und weiterentwickelt werden soll.

Zudem ist zu bertcksichtigen, dass die anstehenden Entscheidungen vielfach nur im
Einvernehmen mit benachbarten Aufgabentrédgern getroffen werden kénnen. Promi-
nente Beispiele fiir notwendige Abstimmungen sind z. B. die Eifelstrecke im Zusam-
menwirken mit den Kollegen aus NRW (NVR) oder die Strecken im Westerwald, fur die
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gemeinsam mit Hessen (RMV) und ebenfalls NRW (NWL) Konzepte zu entwickeln
sind.

Aller Voraussicht nach wird die Geschéftsstelle alle anstehenden Fragen nicht ohne
externe Unterstutzung beantworten kénnen. Vor diesem Hintergrund fanden bereits
erste Abstimmungsgesprache sowohl mit dem Land wie auch dem Zweckverband
SPNV Rheinland-Pfalz Sud statt. Zudem gibt es aus Kdln von NVR die Initiative fur
eine gemeinsame Untersuchung zur Eifelstrecke, an der sich die rheinland-pfalzische
Seite beteiligen soll.

Vor dem Hintergrund des besonderen Handlungsdruckes im Gebiet des ZSPNV Rhein-
land-Pfalz Sud im Hinblick auf zwei vertraglich in 12/2003 auslaufende Dieselnetze
haben die dortigen Kollegen eine Anfrage an die TU Dresden gerichtet, sie fachlich bei
den zu klarenden Fragen zu unterstiitzen. Grundsatzliche Antworten zu den technolo-
gischen Mdglichkeiten und den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen kénnen wabhr-
scheinlich auf vergleichbare Strecken oder Netze in den Gbrigen Landesteilen tbertra-
gen werden. Daher wird es mdglicherweise kurzfristig zu einer ersten Untersuchung im
Auftrag des ZSPNV Rheinland-Pfalz Siid kommen. Auf der Grundlage dieser Ergeb-
nisse kann dann gemeinsam mit dem Land entschieden werden, wie mit den Ubrigen
,Dieselstrecken” verfahren wird.

Unabhéangig davon wird kurzfristig zu klaren sein, ob und wie weitgehend sich der
SPNV-Nord an der aus NRW initiierten Machbarkeitsstudie zur Elektrifizierung der Ei-
felstrecke beteiligt. Soweit sich dazu aus den anstehenden Abstimmungen mit dem
NVR neue Erkenntnisse ergeben, wird in der Sitzung dariber mindlich berichtet.

Beschlussvorschlag:

Die Verbandsversammlung nimmt die Ausfihrungen der Geschéfts-
stelle zur Zukunft der Dieselstrecken im Gebiet des SPNV-Nord zur
Kenntnis. Sie begriuf3t die Initiativen zur detaillierten Untersuchung der
Machbarkeit der Vollelektrifizierung der Dieselstrecken unter gleichzei-
tiger Beriicksichtigung des Einsatzes alternativer Antriebe. Der Ver-
bandsvorsteher bzw. die Geschaftsstelle werden erméachtigt, in diesem
Zusammenhang erforderliche externe Unterstiitzungen in Abstimmung
mit dem Land in Auftrag zu geben.
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TOP 6 Information Uber Vergabeentscheidungen im Um-
laufverfahren

a) Vergabeentscheidung Vergabeverfahren Weststrecke Trier

Mit Datum vom 07. Méarz 2018 hatte die Geschéftsstelle einen Beschluss im Umlauf-
verfahren gemaf § 9 (5) der Verbandsordnung des SPNV-Nord zur Vergabeentschei-
dung fur die RB-Linie 83 Weststrecke Trier eingeleitet.

Bis zum Ablauf der Rickmeldefrist am 22. Marz 2018 lagen zustimmende Rickmel-
dungen von allen 15 Verbandsmitgliedern fir die von der Geschéftsstelle vorbereitete
Vergabeempfehlung vor. Auf dieser Grundlage wurde am 23. Marz 2018 der unterle-
gene Bieter Uber die beabsichtige Zuschlagserteilung an die DB Regio AG sowie auch
das Unternehmen selbst dartiber informiert. Nachdem nach Ablauf der gesetzlichen
Einspruchsfrist keine Einwande von Seiten des unterlegenen Bieters erhoben wurden,
konnte mit Datum vom 03. April 2018 der Zuschlag an die DB Regio AG erteilt werden.
Der Start der Verkehrsleistung auf der Weststrecke Trier beginnt zum Fahrplanwechsel
im Dezember 2019.

b) Vergabeentscheidung Linienbiindel Ostliche Vulkaneifel

Mit Datum vom 06. April 2018 hatte die Geschéftsstelle einen Beschluss im Umlaufver-
fahren gemaf’ § 9 (5) der Verbandsordnung des SPNV-Nord zur Vergabeentscheidung
fur die RegioLinie 520 als Bestandteil des Linienbindels Ostliche Vulkaneifel eingelei-
tet.

Bis zum Ablauf der Riickmeldefrist am 23. April 2018 lagen zustimmende Rickmeldun-
gen von allen 15 Verbandsmitgliedern fur die von der Geschéftsstelle vorbereitete
Vergabeempfehlung vor. Nachdem der Kreisausschuss des beteiligten Landkreises
Vulkaneifel ebenfalls am 23. April 2018 den Beschluss zur Vergabe zugunsten des Bie-
ters mit dem wirtschaftlichsten Angebot getroffen hat, konnte der Vollzug der Zu-
schlagserteilung in die Wege geleitet werden.

Mit Datum vom 07. Mai 2018 wurde der Zuschlag nach Ablauf der gesetzlichen Ein-
spruchsfrist fiir das Linienbiindel Ostliche Vulkaneifel an die DB Regio Bus Rhein-Mo-
sel GmbH erteilt. Die Betriebsleistung des Linienbiindels beginnt am 09. Dezember
2018.

Beschlussvorschlag:

Die Verbandsversammlung nimmt die Ergebnisse der beiden Vergabe-
entscheidungen im Umlaufverfahren zur Kenntnis.

—20/26 -
2018003 Vorlage_59 VV_8Aug2018



TOP 7 Runder Tisch ,Baustellenmanagement”: Mdgliche Auswir-
kungen auf bestehende Verkehrsvertrage

Eine leistungsfahige Schieneninfrastruktur ist die Grundvoraussetzung fur einen at-
traktiven SPNV. Leider wurde die Instandhaltung der Eisenbahninfrastruktur in den

zuriickliegenden zwei Jahrzehnten haufig vernachlassigt, sodass wir heute bundes-
weit vor einem riesigen Investitionsstau stehen.

Die politischen Entscheidungstrager haben diese Situation inzwischen realisiert; in
der Folge hat der Bund insbesondere im Rahmen der Leistungsfinanzierungsverein-
barungen (LUFV) I und Il die finanziellen Mittel zum Erhalt und Ausbau des Eisen-
bahnnetzes in Deutschland deutlich erh6ht. Damit einhergehend hat sich die Bauté-
tigkeit im Netz bereits in den letzten 2 - 3 Jahren erh6ht und wird sich in den kom-
menden Jahren noch weiter steigern.

Wahrend sich Erneuerungs- und Ertiichtigungsmafinahmen in der Vergangenheit
haufig nur auf den Oberbau bezogen, riicken derzeit und in Zukunft die Ingenieurbau-
werke, inshesondere also Briicken und Tunnel in den Fokus der Sanierungsmafinah-
men.

Baumalinahmen dieser Art sind ohne Eingrifft in das Verkehrsangebot nicht méglich.
Dabei missen jedoch Konzepte fir ein ,kundenfreundliches Bauen* entwickelt wer-
den, die auch wahrend der Baustellenabwicklung ausreichende Kapazitat und eine
maglichst hohe Leistungsqualitéat zur Verfligung stellen. Neben MaRnahmen zur Opti-
mierung von Planung, Kommunikation und Ausfiihrung der Baustellen sind auch auf
einander abgestimmte vertragliche Vereinbarungen und neue Ansatze zur Risikotei-
lung zwischen Bund, DB Netz, Aufgabentrdgern und Eisenbahnverkehrsunternehmen
erforderlich.

Mit dieser Zielsetzung wurde im vergangenen Jahr der so genannte Runde Tisch
.Baustellenmanagement” eingerichtet, um innerhalb der Eisenbahnbranche die Ab-
l&aufe zu optimieren. Der Runde Tisch hat seine Arbeit Anfang des Jahres mit einer
Schlusserklarung abgeschlossen, in der eine Vielzahl von konzeptionellen und strate-
gischen Ansétzen zur Realisierung eines kundenfreundlicheren Bauens beschrieben
und vereinbart wurden.

Im Wesentlichen geht es dabei um vier Handlungsfelder:

1. Der Bund hat seine grundsatzliche Bereitschaft erklart, Mehrkosten bei
Baumalinahmen, die im Zuge von kundenfreundlicheren Konzepten ent-
stehen, zu Ubernehmen.

2. Die DB Netz AG wird ihre Schienennutzungsbedingungen dahingehend
andern, dass ein sehr viel strengeres und wirksameres Anreizsystem fur
punktliches Fahren auch bei Baustellen geschaffen wird.

3. Aufgabentrager und Eisenbahnverkehrsunternehmen haben sich im
Grundsatz dariiber verstandigt, wie sowohl in kiinftigen Verkehrsvertra-
gen wie auch in bestehenden Verkehrsvertragen starker auf Baustellen
Rucksicht genommen wird und

4. alle Beteiligten haben eine Optimierung der Bauprozesse und der vorge-
lagerten Kommunikation vereinbart.

Aktuell wird bundesweit damit begonnen, diese Punkte schrittweise umzusetzen. So

findet derzeit bei der Bundesnetzagentur z. B. ein Anhérungsverfahren zu den vorge-
sehenen Anderungen der Schienennetznutzungsbedigungen im Hinblick auf die an-

gesprochene Verscharfung des Anreizsystems statt.

Fur den SPNV-Nord als Aufgabentrager ergeben sich aus dem Branchenkonsens fol-
gende Konsequenzen:
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Im Rahmen kiinftiger Ausschreibungen soll versucht werden, die verkehrsvertragli-
chen Regularien zum Umgang mit baubedingten Zugausféllen und den Aufwendun-
gen fur Schienenersatzverkehre so zu gestalten, dass das Kalkulationsrisiko fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen beherrschbar bleibt. Dabei wird es insbesondere um
die Frage gehen, ob man bei Zugausfallen kinftig die verbleibenden Remanenzkos-
ten erstattet und bei Schienenersatzverkehren letztendlich den tatséachlichen Aufwand
vergutet.

Schwieriger als bei der Gestaltung kunftiger Verkehrsvertrage ist der Umgang mit die-
sen Themen in bestehenden Verkehrsvertragen. Der Zweckverband SPNV-Nord hatte
diese Diskussion bereits im letzten Jahr an einem konkreten Beispiel, ndmlich der
Hunsriickstrecke, die in diesem Jahr 4 Monate lang gesperrt wird. Hier wurde be-
schlossen, die bestehenden vertraglichen Regelungen insofern zu modifizieren, dass
ein angemessener Lastenausgleich mit dem Eisenbahnverkehrsunternehmen ermdg-
licht wird.

In &hnlicher Weise wurde auch Runden Tisch ,Baustellenmanagement* argumentiert.
Insbesondere bestand Konsens darin, hier im Einzelfall zur Vermeidung besonderer
Harten, Ausnahmen von den bestehenden Regelungen zuzulassen.

Am Runden Tisch bestand jedoch Einvernehmen darin, derartige Regelungen erst
dann tatséachlich in Betracht zu ziehen, wenn die Ubrigen vereinbarten Bausteine
ebenfalls realisiert worden sind. Dies gilt insbesondere fiir die Einfihrung des neuen
Anreizsystems und der Bereitschaft des Bundes, zusatzliche Aufwendungen fir ein
kundenfreundliches Bauen zu tbernehmen.

Die Ergebnisse des Runden Tisches ,Baustellenmanagement” wurden in einer Bro-
schire zusammengefasst, die der Einladung als Anlage beigeflgt ist.

Beschlussvorschlag:

Die Verbandsversammlung nimmt den Bericht zur Entwicklung der
Bautatigkeit im Verbandsgebiet zur Kenntnis. Sie erklart ihr Einver-
standnis damit, kiinftig bei bestehenden Verkehrsvertréagen in ein-
zelnen, besonders begriindeten Hartefallen von den vertraglichen
Regelungen zur Finanzierung von Schienenersatzverkehren und
den damit baubedingten Zugausfallen abzuweichen.
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TOP 8 Grenziberschreitender Verkehr nach Luxemburg
- Kooperations- und Finanzierungsvereinbarung

Die verkehrlichen Verflechtungen zwischen dem Grol3herzogtum Luxemburg und den
Grenzregionen in Deutschland haben in den vergangenen Jahren stark zugenommen.
Von daher besteht Bedarf an einer quantitativen und qualitativen Ausweitung der An-
gebote im OPNV. Im Hinblick auf den grenziiberschreitenden Verkehr auf der Schiene
hat der Zweckverband SPNV-Nord mit dem Grof3herzogtum Luxemburg bereits in 2015
eine Grundsatzvereinbarung zur gemeinsamen SPNV-Kooperation abgeschlossen. Im
Linienbusverkehr wird von den zustdndigen Aufgabentragern aktuell die Umsetzung
des OPNV-Konzeptes Nord vorangetrieben. Die im OPNV-Konzept Nord erarbeiteten
Linienbiindel umfassen auch grenziiberschreitende Linienbusverkehre.

Die grundlegenden Regelungen zur Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Partner
dem Ministerium fiir nachhaltige Entwicklung und Infrastruktur des GrolRherzogtums
Luxemburg, dem Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau
Rheinland-Pfalz, dem Zweckverband SPNV-Nord und dem Zweckverband Verkehrs-
verbund Region Trier wurden nun in einer entsprechenden Kooperations- und Finan-
zierungsvereinbarung festgelegt. Im Vordergrund der Vereinbarung stehen dabei Zu-
standigkeitsregelungen hinsichtlich der Ausschreibung, Bedienung und Unterhaltung
der Busverkehrslinien sowie die grundlegenden Regelungen zur Finanzierungsverant-
wortung. Die Unterscheidung der Zusténdigkeiten erfolgt nach dem Kriterium der Er-
schlieBungswirkung der entsprechenden grenziiberschreitenden Linie. Mit dieser Ver-
einbarung ist somit auch die Offnung des Luxemburger Marktes fiir wettbewerbliche
Vergaben im OPNV verbunden.

Aktuell in der vergaberechtlichen Vorbereitung befinden sich beispielsweise nachfol-
gende Linienbiindel mit grenziiberschreitenden Linienverkehren: Linienbindel Trierer
Land (Betriebsbeginn 09/2019), Linienbiindel Schneifel (Betriebsbeginn 12/2020) und
Linienbiindel Neuerburger Land (Betriebsbeginn 12/2021). Die hier zugehdrigen grenz-
Uberschreitenden Linien weisen jeweils in Luxemburg nur eine geringe ErschlielBungs-
wirkung aus (Halt z.B. nur an einer Haltestelle), sodass innerhalb dieser Linienbiindel
die Ausschreibung, Beschaffung, Bedienung und Unterhaltung der grenziiberschreiten-
den Linie vom Zweckverband SPNV-Nord federfiihrend zu bearbeiten und zu finanzie-
ren ist, sodass hier der SPNV-Nord damit die komplette Aufgabentragerschaft fur die
Linie Gbernimmt.

Die im Linienbiindel Stdeifel befindliche Linie 401 (zukinftig 410) weist sowohl in Lu-
xemburg als auch in Rheinland-Pfalz eine hohe ErschlielBungswirkung auf und dem-
nach werden hier die Partner nach dem Territorialprinzip jeweils denjenigen Teil der
Strecke finanzieren, der sich auf ihrem Staatsgebiet befindet (Faktor Nutzwagenkilo-
meter). Die Betreuung der Ausschreibung und der Vertragsvollzug erfolgen in gemein-
schaftlicher Abstimmung.

Der Vorlage ist eine Kopie der bereits unterzeichneten Vereinbarung beigefiigt.
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Beschlussvorschlag:

Die Verbandsversammlung begriif3t die Offnung des Luxemburger
Marktes im Busverkehr und nimmt den Bericht zur Zusammenarbeit
im grenziberschreitenden Verkehr nach Luxemburg zur Kenntnis.
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TOP 9 Dampfspektakel 2018:
Ruckblick auf die Veranstaltung im Frithjahr dieses Jahres

Die groRe Eisenbahnnostalgieveranstaltung ,Dampfspektakel 2018“ fand im Frihjahr
dieses Jahres vom 28. April bis 1. Mai im nérdlichen Rheinland-Pfalz, dem Saarland
und Luxemburg mit rAumlichen Schwerpunkt in der Region Trier statt. Veranstalter des
Dampfspektakels 2018 war der Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rhein-
land-Pfalz Nord in enger Zusammenarbeit mit dem rheinland-pfalzischen Ministerium
fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau sowie dem Ministerium ftr Wirt-
schaft, Arbeit, Energie und Verkehr des Saarlandes.

Das Dampfspektakel 2018 war die sechste DampflokgroRveranstaltung in Rheinland-
Pfalz seit dem Jahr 2000. Das betriebliche Zentrum war Trier Hbf.; die historischen
Fahrzeuge wurden im Werk Trier der DB Regio AG stationiert. Basis hierflr waren ver-
tragliche Verpflichtungen der DB Regio AG aus dem Verkehrsvertrag zum Dieselnetz
Sidwest Los 1.

Von Trier aus wurden die Strecken nach Saarbriicken, Nennig, Luxemburg, Gerolstein
und Koblenz befahren. Es wurden insgesamt acht historische Zuggarnituren, acht
Dampflokomotiven, zwei historische Elektroloks und drei historische Dieselloks aus
Uber 100 Jahren Schienengeschichte eingesetzt.

Die ,Stars” unter ihnen waren die Schnellzug- und Giiterzuglokomotiven der deutschen
Baureihen 01, 03, 52 und 78 sowie die luxemburgische CFL 5519. An einem Tag war
aul3erdem die Brohltalbahn mit ihrer Dampflok, der Schmalspurlokomotive 11SM
(schwere Mallet), einbezogen. Auch die historische Diesellokomotive V200 und die le-
gendare Elektrolokomotive E103, diese mit den berihmten Wagen des TEE (Trans
Europ Express) bespannt, kamen beim Dampfspektakel 2018 zum Einsatz.

Im Wesentlichen wurden die Zige von dem Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
Internationale Gesellschaft fir Eisenbahnverkehr (IGE GmbH&Co0.KG) gefahren, fir
die Zuge von bzw. nach Luxemburg war die luxemburgische Staatsbahn CFL das EVU
und fur den TEE von bzw. nach Koblenz das DB Museum.

Die Veranstaltung wurde betrieblich durch einen tragischen Unfall Giberschattet: Am 28.
April fiel in Trier Hbf. ein Fahrgast vor den Tender einer an einen Zug zuriicksetzenden
Dampflok und blieb zwischen Tender und Lok im Gleis liegen. Ein Fremdverschulden
konnte die Bundespolizei ausschlieen. Die Einsatzkrafte brachten den Mann zur Be-
handlung ins Krankenhaus. Dadurch fiel ein Zugpaar von und nach Merzig aus, ein
Zugpaar nach Gerolstein musste abweichend mit Diesellok gefahren werden. Durch
eine verspatete Lokzufiihrung mussten tberdies am 28. April drei Zlige auf der Mosel-
strecke ersatzweise mit einer Diesellok gefahren werden, ansonsten verlief alles plan-
mafig.

Das vom SPNV-Nord beauftragte Eisenbahnverkehrsunternehmen IGE zeichnete sich
hierbei durch eine hohe Professionalitat und ein groRes Engagement aus. Auch die
Unterstitzung seitens DB Regio im Werk Trier war hervorragend.

Nach einer Hochrechnung der Geschéftsstelle des SPNV-Nord haben rund 30.000
Fahrgaste die historischen Ziige genutzt. Praktisch alle Zlige waren gut besetzt, wobei
es aber zu keinen Uberbesetzungen gekommen ist. Die Fahrgeldeinnahmen betragen
brutto knapp 300.000 €; die Kosten liegen bei etwa 900.000 € (genaue Rechnungen
liegen noch nicht vor). Die Differenz wird gedeckt durch einen Zuschuss des Landes
Rheinland-Pfalz an den SPNV-Nord (455.000 € zugesagt) sowie Zuschiisse der DB
Regio AG (95.000 € aus dem Verkehrsvertrag Dieselnetz Sudwest Los 1), 50.000 €
vom Saarland und 10.000 € von der Verkehrsverbund Rhein-Mosel GmbH.

Ein Grol3ereignis dieser Art zieht neben der regionalen Bevélkerung auch viele Besu-
cher aus dem Ausland an. So waren Eisenbahnfans u. a. aus England, Holland, Stud-
afrika, USA und Japan angereist. Eine im Jahr 2000 angefertigte Diplomarbeit der TU

— 25/26 —
2018003 Vorlage_59 VV_8Aug2018



Karlsruhe im Zusammenhang mit der ersten Dampfnostalgieveranstaltung kam zu dem
Ergebnis, dass auf eine derartige Veranstaltung zuriickzufihrende Umsétze in der Re-
gion (z. B. Hotellerie, Gaststattengewerbe aber auch Fahrkarten zur Anreise) um min-
destens den Faktor 2 die Kosten einer derartigen Veranstaltung tibersteigen.

In jedem Fall ist es mit dem Dampfspektakel 2018 gelungen, das Augenmerk der Men-
schen aus der Region und auch weit dartiber hinaus auf den Schienenverkehr zu len-
ken und damit auch auf den modernen Schienenpersonennahverkehr im Bereich des
SPNV-Nord aufmerksam zu machen.

Die beiden beigefiigten Berichte vermitteln ergédnzend einen Eindruck von der erfolg-
reichen Eisenbahnnostalgieveranstaltung.

Beschlussvorschlag:

Die Verbandsversammlung nimmt den Bericht zum Dampfspektakel
2018 zur Kenntnis.
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