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INFORMATIEBLAD VAN DE VERENIGING VOOR INNOVATIEF EUREGIONAAL (RAIL-) VERVOER

Op 1 juni jl. is het al weer 15 jaar geleden dat de
laatste trein reed tussen Nijmegen en Kleve. Sinds
kort wordt aan Nederlandse zijde het belang van
deze ontbrekende verbinding onderkend. De
gemeente Nijmegen, Stadsregio Nijmegen Arnhem
(KAN) en de Euregio Rijn-Waal nemen de
railverbinding in hun plannen op. Zelfs kunstenaars
worden geinspireerd. Zo maakte de cineast Rob
Dekkers de film “Slapend Spoor” voor het
Nijmeegse stadsfilmfestival. De film werd zelfs
vertoond aan alle burgemeesters van de KAN-
regio! Nu blijft het aan de Duitse zijde echter stil.
Kleve, Kranenburg en Groesbeek komen niet
verder dan een plan voor pomplorries of railfietsen
(Draisinen). Is dat nou het hoogwaardig openbaar
vervoer? De "Gelderse Toscane” tussen
Kranenburg en Groesbeek verdient zo veel beter.
Vandaar dat in deze VIEVmail alle feiten en
argumenten nog eens op een rij wordt gezet in een
speciale Duitstalige editie.
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Railverbinding Nijmegen-Kleve
Alle feiten en argumenten op een rij

De ontbrekende schakel tussen het Duitse en Nederlandse spoorwegnet

op een herfstochtend bij Groesbeek
Foto: Hans van Reenen (www.hans.extern.kun.nl)
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Fakten und Kennziffern der euregionalen
Schienenverbindung Nijmegen-Kleve

Door Marcel Walraven®
Entfernungen
e Gesamtlange: 26 km
e Streckenldange Nijmegen-Bundesgrenze: 14 km
e Streckenlange Bundesgrenze-Kleve: 12 km

1 juni 2001 kranslegging bij het spoorwegmonument op het Valkhof ter herdenking dat
tien jaar geleden de laatste trein reed tussen Nijmegen-Kleve. Foto: Arthur Hofstad

Geschichte

e 8.8.1865 Eroffnet aufgrund einer Biirgerinitiative zur Ankniipfung der Stadt Nijmegen an das Schienennetz;
1879 Briickenbau Gber Rhein und Waal: Internationale Verbindung Amsterdam-Kesteren-Nijmegen-Koln;
1911-1950 zweigleisig ausgebaut;
1988 Ende der Direkten Verbindung Amsterdam-KolIn;
1991 letzter Zug zwischen Kleve und Nijmegen.

e L e

Bij de allerlaatste rit naar Kleve werd de trein voorzien van een rouwkrans.
Aan belangstelling geen gebrek (Nijmegen, 1 juni 1991).

Bron: www.vvv-groesbeek.info/spoorlijn.htm

! Met dank aan Ludwig Seerden voor de controle van de Duitse taal.
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Argumente fiir SchlieBung in 1991

Hoher Grenztarif: Zuschlag von 10 Gulden auf die normale Fahrkarte;

Niedrige Frequenz: zwei Stunden Takt; nur 5 Ziige pro Tag;

Keine Haltestellen in Groesbeek und Nijmegen-Heijendaal (Uni und Uni-Kliniken!!)

Hohe Aufwandskosten fiir Fahrzeuge (Diesel Lokomotive) und Bahninfrastruktur;

Keine Investionen in die Automatisierung durch die DB: 5 Stellwerk- und Schrankenwarter fiir 5 Ziige pro Tag!

Lage der Schienenstrecke

Nijmegen Hbf - Nijmegen Heijendaal:

Fuir den Bau einer Schnellbusbahn nach der Universitét ist 750 meter Gleis entfernt worden. Nach Angabe der
Stadt Nijmegen und ProRail gibt es und ist Raum reserviert worden fiir den Riickbau eines dritten Gleises.
Nijmegen Heijendaal - Groesbeek - Bundesgrenze:

Holzschwellen Gleis und Kieselsteinunterbau vorhanden,; nur bei den Nimweger Bahniibergange sind die Gleise
zurdckgebaut worden wegen Senkung der Wartungskosten, Gleis bei Rondweg abgebaut; Vereinbart worden
st das die Gemeinde Groesbeek (mit ProRail) auf eigene Kosten dieses Gleis mit eine Tunnel zurtick baut im
Fall einer Reaktivierung.

Bundesgrenze - Kranenburg Bf — Kleve Tiergarten:

Betonschwellen (Typ S58) Gleis mit Schotterunterbau vorhanden und im relativ guten Zustand (jetzt noch
geeignet fiir 60 km/h) nur mit Starkem Strauch und Baumbewuchs lberdeckt. Gleis bei Bahniibergang B9 ist
zurdickgebaut worden.

Kleve-Tiergarten - Kleve Bf:

Im Bereich Kirmesplatz ist das Gleis fir 250 Meter abgebaut worden fiir den Bau von Parkplatzen. Vereinbart
worden ist das der Stadt Kleve (mit DB Netz und das Eisenbahnbundesamt) auf eigene Kosten dieses Gleis mit
eine Tunnel zuriick baut im Fall einer Reaktivierung.

Eigentumsverhiltnis und Verwaltung der Schienenstrecke

Nijmegen Hbf- Bundesgrenze:

Eigentum des Niederlandischen Verkehrsministeriums; Verwaltung durch ProRail gemaB Spoorwegwet 1875;
Quelle: ProRail, Netverkiaring 2007, Version 1.0, 1. Februar 2006, Bjjlage 14,

Bundesgrenze-Kleve Hbf:

Eigentum und Verwaltung durch DB Netz AG.

Hauptargumente fiir Reaktivierung

Verkehrstechnisch: durch Einsatz von leichten Triebwagen (Light Rail) sind schon viele so genannte nicht-
rentabele Strecken kostendeckend reaktiviert worden (Diiren-Heimbach, Enschede-Gronau, Kaarst-Mettman,
etc)

Fahrgastaufkommen ist hoch;

Viele Niederlander wohnen im deutschen Grenzraum;

Zusammenwachsen der Euregio Rhein-Waal, ErschlieBung des Niederrheins und der Oberzentren Nijmegen
und Ruhrgebiet.

Strategische und politische Argumente (aus dem Katteler Gutachten):

Die Euregio ist nicht vollstdndig ohne vollwertige Bahnverbindungen; eine gute Infrastruktur fordert die
Integration der Regionen;

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

Keine hochwertig touristische Region ohne minimale Beférderungsmaoglichkeiten;

Eine Bahnverbindung ist niitzlich fiir die verschiedene Bevélkerungsgruppen und entspricht allgemeinem
Interesse;

Kleve und Nimwegen sind einzigartige Nachzligler wenn es um die gegenseitige Verbindung geht;

Chance fiir eine allseitige Entwicklung beider Stadte;

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

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

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

Herman Katteler, Bahnverbindung Nijmegen-Duisburg/Diisseldort, acht zugkréftige Argumente fur einen
aktiven Ansatz , ITS Radbout Universiteit Nijmegen, Nijmegen 2005

Gutachtens im Auftrag der Fahrgastverbdnde ProBahn , Rover und VIEV.

Op 12 mei 2005 werd het onderzoek van Herman
Katteler aangeboden aan Guusje Terhorst, burgemeester
van Nijmegen en voorzitter van de Euregio Rijn-Waal.
Sindsdien lijken de ontwikkelingen in een stroom-
versnelling te zijn geraakt. Zowel KAN, gemeente
Nijmegen en de Euregio hebben de railverbinding in hun
plannen opgenomen.

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

Prognosen/Fahrgastaufkommen aus R6hr/AGV Gutachtens (1998)

Fahrgastaufkommen Kostendeckung
Nijmegen (NL)-Groesbeek (NL) 2.650 Personen pro Tag -
Groesbeek (NL) -Kranenburg (D) 1.350 Personen pro Tag -
Kranenburg-Kleve - -
Nijmegen-Kleve 10.274 Fahrgastkilometer 53,12%

Nach unserer Ansicht ist das Fahrgastaufkommen seit 1998 eher hoher geworden. Raumliche und wirtschaftliche
Entwicklungen sind in Grenzraum vollzogen worden wodurch der Mobilitdtsbedarf nur angestiegen ist. Viele Niederldnder
sind in den Kreis Kleve ibergesiedelt. So wohnen in die Gemeinde Kranenburg mit 7.000 Einwohner schon 1.700
Niederldnder. Die gréBere Anziehungskraft der Stadt Kleve zum Shopping fiir Niederldnder, beziehungsweise Nijmegen fiir
die Deutschen. Dank des Niederléndischen Konsum steht Kleve weiterhin an die erste Stelle beim Pro Kopf Umsatz in NRW
von mehr als €349.000 pro Person! Deutsche Studenten wohnen in Nijmegen und der politisch-strategische Wert einer
Verkntipfung der beiden SPNV-Systeme zwischen den Rdumen Arnhem-Nijmegen und Niederrhein/Ruhrgebiet sind im
obengenannten Gutachten und das IGVP-Vorhaben nicht bewertet worden. Und dann gibt es auch noch den Airport
Weeze welche den Raum Nimwegen an die ganze Welt anschlieBen wiirde.

Fahrgastaufkommen dhnliche grenziiberschreitende Initiativen
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Auf drei grenziiberschreitenden Schienenverbindungen sind erfolgreiche Initiativen durch die Deutsche
Nahverkehrzweckverbdnde gestartet worden:

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

¢ Venlo - Kaldenkirchen - Mdnchengladbach: 1600 Personen pro Tag;

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

Schlussfolgerung: Das Fahrgastaufkommen zwischen Groesbeek — Kranenburg ist hoher prognostisiert worden
als zwischen die Stadte Enschede - Gronau welche .in 2001 reaktiviert worden ist.

Quelle: Arnhem-Emmerich, Grenziiberschreitender Personennahverkehr, IVV, Aachen 2005, Gutachten im
Auftrag der Stadt Emmerich

Dag Enschede, Hallo Mdnster. Sinds 16 november
2001 rijden er weer treinen tussen Enschede en
Gronau. Dit spoortraject was in 1981 gesloten
omdat het zogenaamd “niet rendabel” was. Nu is
het hart van Twente verbonden met de
universiteitsstad Minster en Dortmund, het
kloppende hart van het Ruhr-gebied. Ook hier blijkt
dat een kostendekkende exploitatie met light rail
mogelijk is. Op zaterdagen puilt de trein uit met
meer dan 2000 dagjestoeristen die naar Miinster
gaan.

Foto: Zweckverband SPNV Miinsterland
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Kosten und Investierungen Schieneninfrastruktur

Kosten in Millionen

Kosten in Millionen

Kosten in Millionen

CVOV-rapport 26,
2005

(Angaben mit
durchschnittlichen Preise
fir OPNV
Infrastrukturvorhaben
herausgegeben durch
das niederlandische
Verkehrministeriums)

€ (2005) € (1998) € (2001)
Nijmegen -Bundesgrenze 14 km 16,8 17,1 19,9
Bundesgrenze - Kleve 12 km 14,4 14,2 17,1
TOTAL 31,2 31,1 37,0
GemaBi GemaB Rohr/AGV- GemaB Projektkosten
Kostenkentallen Gutachten 1998 Reaktivierung
openbaar vervoer, Bahnstrecke Gronau-
Rijkswaterstaat, Enschede:

12,8 Million Euro fiir 9
km.

Diese Kosten sind relativ
hoch wegen Neubau
einer Briicke Uber die
Grenzfluss Glane.

Deckung der Kosten/Finanzierung

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

Beitrage bezahlt durch

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

Interreg I € 2.000.000
Ministerie V&W (NL) € 6.745.455
Provinz Overijssel € 750.000
Stadt Enschede € 750.000
Regio Twente € 454.545
NRW € 1.951.450
BRD/Bund. -

DB Netz: € 169.978
TOTAL € 12.821.428

Schlussfolgerung: Die Deutsche Kommunen brauchten zur Wiederherstellung dieser Schienenstrecke keine

finanzielle Beitrag zu leisten!

Vorhaben der Niederlandische Behorden.
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Stadt Nijmegen: in seiner Ratzsitzung am 02.02.2005 ist erklart worden die Reaktivierung der
Eisenbahnstrecke Nijmegen-Kleve zu fordern und beauftragt die Verwaltung entsprechende MaBnahmen
einzuleiten.

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

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

Euregio Rijn-Waal: in seiner Euregioratsitzung am 26.05.2006 in Groesbeek ist beschlossen worden ein
Euregionales Mobilitatsplan auf zu stellen unter Beriicksichtigung der Wunsch die Eisenbahnstrecke Nijmegen-
Kleve zu reaktivieren.
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Vorhaben der Deutschen Behorden

NRW: im OPNV-Bedarfsplan 1998 in der Dringlichkeitsstufe “Weiterer Bedarf” aufgefiihrt

NRW: Broschiire Euregionale Mobilitdt, 2004,

Minister Dr. Axel Horstmann: “Grenziiberschreitende Verbindungen im Schienenverkehr miissen den
verkehrilichen Anforderungen eines Europa ohne Grenzen gerecht werden”. "Wenn die Niederlande der
Reaktivierung der Strecke zustimmen , kann die RE10 Diisseldorf - Kleve veridngert werden.”
Bezirksregierung Diisseldorf : Regierungsprasident Bissow hat sich im Presse und Rundfunk immer
ausgesprochen bei Amtsbesuchen fiir baldige Reaktivierung der Strecke zu Starkung der Niederrhein-Region
VRR (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr), Zielnetz 2015, 2e Auflage, 1999:

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

Stadt Xanten: in seiner Ratssitzung am 29.06.2005 ist den folgender Beschluss gefasst worden: begriiBt die
grundsitzlichen Uberlegungen zur Reaktivierung der Schienenstrecke Duisburg-Xanten-Kleve-Nijmegen und
beauftragt die Verwaltung entsprechende MaBnahmen einzuleiten.

Wie weiter? Ein Vorschlag fiir einen zugkréftigen Project

Gemeinsame Erklarung von Behdrden und gesellschaftlichen Organe und Verbande der Grenzregion die
Reaktivierung zu begriiBen;

Griindung eines euregionalen Projectbiiros mit engagierte Projectflihrung und Mitarbeiter;

Aktualisierung der Rohr/AGV-Machbarkeitsstudie aus 1997: im besonderen die Fahrgastprognosen und unter
Beriicksichtigung eine Light Rail Betriebsfiihrung statt Heavy Rail;

Studie nach der heutigen technischen Lage der Schienenstrecke: /in wie weit ist eine ,low budget"
Reaktivierung moglich wobei die heutigen Infrastruktur so viel wie moglich verwendet werden kann.

Auf Basis der Resultaten der oben genannten Studien ein Plan zur Reaktivierung aufstellen;

Lobby und suche nach Férderungsmdglichkeiten bei die provinzialen, nationalen und europdischen Behérden
in Arnhem, Den Haag, Disseldorf, Berlin und Briissel; z.B Férderungsmdglichkeiten bei der EU: Interreg,
Regionale Strukturfonds, u.s.w.

In 2008 planen , am 8.8.2010 fahren (145. Geburtstag der Eisenbahnverbindung Nijmegen-Kleve).

Mettmann
Kaarst Ddasseldorf Erkrath
Neuss .. g,
£\ — |
4 . i D-Flingern Mettmann
¢ = : et Pwrcrbd
:Ic'fA Amﬁk'ﬁnmr &- -;1-\' D-Gonsheim ﬁ&\ -'-‘:i-
[ ey 4 3 !
R Koarst | & 73 Diissoldiort Mt : —
ﬁ & A E 'b- L ! I Erkrath Mord Jﬂ.’\-.lrw".rr
: D-Hamm O-Ereanichstodt & 7
. Hitaf e
N Eahor 'y 53 = |
&\ = 'S ;;. BiTk Neanderthal
:b..'d. ME g‘ﬁgwwh b’ _,_'1‘- E &\ _‘j
) ot -
Karaval Mty E 5 T
Holeb-Gitgon D Vdkingorstrado

Gute Traditionen neu gestalten - dafiir steht die REGIOBAHN. Die verlustbringende Bundesbahnstrecke Kaarst-Mettmann
sollte Ende der 80er Jahre stillgelegt werden. Engagierte Biirger und Politiker aus der Region reagierten sofort: Welches
Potenzial kdnnen wir erschlieBen, wenn wir uns stérker an den Wiinschen der Biirger orientieren? Die Prognosen sagten
eine Nutzung der Strecke durch 16.500 Fahrgaste pro Tag voraus. Das brachte die Entscheidung: Am 8. August 1992
wurde die "Regionale Bahngesellschaft Kaarst-Neuss-Diisseldorf-Erkrath-Mettmann mbH" (Regiobahn GmbH) aus der
Taufe gehoben. Die notwendigen umfangreichen Investitionen in Bahnstrecke, Infrastruktur und Fahrzeuge wurden durch
das Land Nordrhein-Westfalen zu ca. 50 Mio. € mitgetragen. Am 26. September 1999 wird dann ein neues Kapitel
regionaler Verkehrspolitik endlich aufgeschlagen: Die erste REGIOBAHN verlaBt planméBig den Bahnhof Kaarster See.

Die seit der Aufnahme des Bahnbetriebs (26.9.1999) stark steigenden Fahrgastzahlen zeigen, dass die REGIOBAHN immer
beliebter wird. Unter der Regie der Bundesbahn (1998) befuhren taglich nur ca. 500 Menschen die Strecke Mettmann -
Disseldorf. Ende 1999 beférderte auf der Strecke Mettmann - Kaarst aber bereits 5200 Fahrgdste (Stundentakt). Und im
Jahr 2003 nutzten ca. 18000 Menschen taglich den 20-Minuten Takt der neuen REGIOBAHN. Damit wurden die Prognosen
stets Ubertroffen. Auch fiir die Zukunft ist ein kontinuierlicher Ausbau der Kapazitdt geplant. Dabei steht sowohl die
Streckenverlangerung in den Richtungen Wuppertal und Mdnchengladbach als auch der Ausbau der P+R Platze im
Vordergrund. Eine Vision wurde Wirklichkeit!

Bron: www.regio-bahn.de
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Stellungnahmen

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

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

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

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

Daar lukt het wel. Tussen Liberec (CZ) en Zittau (D) rijden in het
weekeinde weer treinen. In de DDR-periode was het traject gesloten
voor het reizigersverkeer ondanks de “broederschapsbanden” tussen
beide landen. Met name de (oost-)Duitsers maken gebruik van deze
trein om goedkoop te kunnen winkelen. In Liberec bestaan plannen
om de trein door te laten rijden als tram. Zo ontstaat een geintegreerd
vervoersnetwerk in de Neisse-Euregio. Dit is een inspirerend voorbeeld
voor de KAN-regio waar men helaas met het op-zich-zelf-staand
systeem komt van de trambus alias bandentram. Trek de Regio-Rail
KAN door als tram door de binnenstad van Nijmegen!

Libergc direkt.und ohne~
' Umsteigen a 43, Juny

Foto: Marcel Walraven

Gegen-Argument 3: Die Gemeinde Groesbeek ist gegen Reaktivierung

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

Gegen Argument 4: Es gibt kein Geld

Antwort: Viele Kommunalpolitiker benutzen dieses Argument des Verzichtes. Das Beispiel Enschede-Gronau zeigt das
solche Infrastrukturvorhaben nicht geleistet werden aus Kommunalbeitrége. Aber Niederrheinische Politiker und
Verwalter wagen sich nicht Geld zu fordern bei Ihre libergeordneten Kreis-, Bezirks- und Bundesregierung aus Angst
das Respekt und Vertrauen zu verlieren. Es gibt jedoch Geld. So hat der Kreis Kleve fast € 25 Millionen — mit wenig
Erfolg - in Airport Weeze investiert. Einnahmen der Mautgebiihren von € 2,7 Milliarden lberschreiten alle Prognosen.
Auch an Niederléndische Stelle gibt es Geld. Die Provinz Gelderland hat fast € 90 Millionen Uberschuss dank die
Dividende des NUON Energiekonzerns. Deswegen, eine Aufnahme einer Light-rail Verbindung in die Planung fihrt zu
finanzieller Unterstiitzung. Eine Region das keine Plédne hat und keine aktive Politik fihrt, wird auch kein Geld
bekommen.
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Agenda

Donderdag 22 juni 2006
Algemene Ledenvergadering VIEV in zaal 10 van

Colofon

VIEV — Molenweg 253 - 6543 VD NIJMEGEN -
Tel 024-3230070 / 0314-366852 - Postgiro 7533517

Wijkcentrum Burghardt, Burghardt van de Bergstraat 114
te Nijmegen, aanvang: 20h00. Na afloop van de
vergadering zal de korte film “Slapend Spoor” uit 2005
getoond worden. Deze film, met in de hoofdrol onze
voorzitter M. Walraven, gaat over de geschiedenis en de
toekomst van de spoorlijn Nijmegen-Kleve.

e-mailadres: info@viev.nl website: www.viev.nl

VIEV wil euregionale railinfrastructuur, al dan niet in
gebruik, behouden en op een nieuwe manier gebruiken.
Deze grensoverschrijdende spoorlijnen met hun stations
kunnen met behulp van lightrail een belangrijke bijdrage
leveren aan het oplossen van de regionale
mobiliteitsproblemen. In inspraakreacties bij
gemeenten, provincies en het rijk komt VIEV hiervoor
op. VIEV wil een burgerforum zijn voor lightrail.

VIEV - Bestuur

Voorzitter:
Marcel Walraven
Tel: 024 — 3230070
E-mail: mwalraven@viev.nl

Secretaris:
Lambiek Knepflé
Tel: 0314-366852

Film “SLAPEND SPOOR” E-mail: Iknepfle@viev.nl
wordt vertoond op Penningmeester:
de ALV van de VIEV John de Bruin

Tel: 024-3771093
E-mail: jdebruin@viev.nl

Activiteiten/excursies:
Raymond Waagen
Tel: 024-3245730

E-mail: rwaagen@viev.nl

Wilt u lid worden?

e Vul dan de uitgeknipte bon in en stuur deze op
naar: VIEV, Molenweg 253, 6543 VD NIJMEGEN

. . . ) Algemeen lid:
e Scan de (uitgeknipte) en ingevulde bon in en stuur

! ] X : Cees de Vocht
deze naar e-mailadres: jdebruin@viev.nl Tel: 0478-585483
Se E-mail: cdevocht@viev.nl
AANMELDING LIDMAATSCHAP VIEV Beheerder VIEV-site:
Contributie € 13,61 per jaar Lambiek Knepflé
Titulatuur 1 Dhr. / MeVr. / oo Tel: 0314-366852
Na@mM + VOOHELIEIS & woveoeeeeeeeeeeeeeeeeeeee oo E-mail: webmaster@viev.nl
Straat + HUISNUMMEr & oo
POStCOAE + PIAAS 1 oo Redactie VIEVmail
TelefooNNUMMEr & e eee e e
EMAIlAadreS ot e John de Bruin
REKENINGNUMMEL 1 oo eeee e seese e Marcel Walraven
Handtekening s .
Wil actief lid worden  : Ja / Nee Redactie adres:

Molenweg 253
6543 VD NIJMEGEN
Tel: 024-3771093
E-mail: redactie@viev.nl

Opmerkingen

(doorhalen wat NIET van toepassing is).
N

X

VIEVmail 8 Juni 2006



