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Der Schienenverkehr im Rheinland steht in den nachsten Jahren vor erheblichen Herausforderungen. Viele
Schienenkorridore kommen an ihre Kapazitatsgrenze und wurden als Uberlastete Streckenabschnitte eingestuft.
Dennoch wurden viele Investitionen in die Schieneninfrastruktur in den letzten Jahren zurlickgestellt und auf
Bundesebene allgemein in Frage gestellt.

Vor diesem Hintergrund hat die IHK-Initiative Rheinland in Kooperation mit der Stadt Aachen, der StadteRegion

Aachen, go.Rheinland und weiteren Partnern das Beratungsunternehmen Railisitics mit der Durchfiihrung einer

Studie zur Ermittlung und Validierung des Schienenverkehrsaufkommens im Rheinland beauftragt (s. Anlage 1).
Die Stadt Aachen beteiligte sich an der Studie, insbesondere um belastbare Aussagen zur Notwendigkeit eines

dritten Gleises am Haltepunkt Eilendorf im Zuge des Briickenneubaus Wolfsbendenstralie und der anstehenden
Planungen am Haltepunkt Eilendorf zu erhalten.

Auf Grundlage der Studienergebnisse wurde von der IHK in Abstimmung mit den beteiligten Partnern zusatzlich
ein Positionspapier erarbeitet, das die zentralen Erkenntnisse der Studie zusammenfasst und Forderungen sowie
Handlungsempfehlungen an die Politik formuliert (s. Anlage 2).

Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass in der aktuellen Bundesverkehrswegeplanung die Prognosen
systematisch das tatsachliche Verkehrsaufkommen sowie den Infrastrukturbedarf im Rheinland unterschatzen.
Bereits heute verkehrt mehr Gliterverkehr auf den Korridoren im Rheinland als in den Prognosen fiir 2030. Selbst
wenn alle im aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030 vorgesehenen MaRnahmen realisiert wiirden, sind die
geplanten Investitionen in die Schieneninfrastruktur des Rheinlandes nicht ausreichend, um das zukiinftige
Wachstum im Schienenguterverkehr zu bewaltigen. Laut der Studie liegen allein die Prognosen fiir das
Wachstum der Schienengiterverkehrsstrome aus den ZARA-Héfen (Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam und
Amsterdam) deutlich héher als in der aktuellen Bundesverkehrswegeplanung angenommen. Dies hat erhebliche
Auswirkungen auf die Kapazitat der Korridore, u.a. Aachen — Mdnchengladbach und Aachen — Kéln, und flhrt zu
einem weiter zunehmenden Wettbewerb zwischen dem Personen- und dem Giiterverkehr auf der Schiene.
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Das Rheinland nimmt eine zentrale Position bei der Abwicklung des fiir Deutschland relevanten Giterverkehrs
der ZARA-Hé&fen ein und stellt einen entscheidenden Akteur im europaischen Schienenverkehr dar. Ohne eine
gezielte und umfassende Erweiterung der Schieneninfrastruktur sind erhebliche Wettbewerbsnachteile fiir die
Region selbst, aber auch alle Quell- und Zielregionen der Verkehre, sowie negative Auswirkungen auf die Umwelt
und die Erreichung der Klimaziele des Bundes zu erwarten.

Um die strategische Position der Region Rheinland zu sichern, sind infrastrukturelle Einzelmafinahmen in die
Schieneninfrastruktur umgehend erforderlich. Fir den Knoten Aachen empfiehlt die Studie den sukzessiven
Ausbau der Strecke Aachen — Duren. Zu den empfohlenen MalRnahmen gehdren:

- Dreigleisigkeit Burtscheider Viadukt und Dritte Bahnsteigkante Rothe Erde (Aachen Hbf — Aachen Rothe
Erde),

- Dreigleisigkeit Rothe Erde bis kurz vor Eilendorf: Diese ist vor Inbetriebnahme so zu verandern, dass
das mittlere Gleis wie die beiden anderen flexibel in Richtung und Geschwindigkeit genutzt werden
kann, da es bisher nur als 80 km/h Giiterverkehr-Puffergleis in Richtung Aachen geplant ist,

- Verlangerung der Dreigleisigkeit von kurz vor Eilendorf bis zum Beginn des Eilendorfer Tunnels (3. Gleis
am Haltepunkt Eilendorf),

- Verbleibendes Biindel von Mainahmen zur Erhdhung der Streckenkapazitat aus der IHK-Studie 2017
und dem Plan zur Erhdhung der Kapazitét (PEK) zum Uberlasteten Streckenabschnitt (ULS) Stolberg —
Aachen-West

Als Einzelmafinahmen fiir den Korridor Aachen — Ménchengladbach werden folgende MaRnahmen empfohlen:

- Zweigleisiger Ausbau und Elekrifizierung Herzogenrath — Heerlen mit Anschluss an das internationale
Schienennetz tiber Aachen,

- viergleisiger Ausbau auf der Strecken Aachen — Ménchengladbach im Bereich zwischen Aachen und
Herzogenrath.

Alle weiteren MaBnahmen im Rheinland sind dem Anhang 2 zu entnehmen.

Die Ergebnisse der Studie sind in einer Pressekonferenz am 24.03.2025 in Disseldorf vorgestellt und an die
politischen Entscheidungstrager Ubergeben worden. Darlber hinaus stehen die Ergebnisse auf der Internetseite
der IHK-Initiative Rheinland zur Verfligung.

Aufgrund der besonderen Bedeutungen der Ergebnisse fiir den Haltepunkt Eilendorf sollen die Ergebnisse der
Studien und die ersten Uberlegungen fiir die weiteren Planungen am Haltepunkt Eilendorf in der nachsten
Sitzung der Bezirksvertretung im Mai 2025 vorgestellt werden.

Anlage/n:
1 - Anlage 1_Schienengiiterverkehrsstudie (6ffentlich)

2 - Anlage 2_Positionspapier (6ffentlich)
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Anlage 1

Argumentationspapier

Ermittlung und Validierung
des Verkehrsaufkommens
iIm SPV und SGV in NRW

Dipl.-Ing. Wolf-Dietrich Geitz
M.Sc. Upendra Atre
B.E. Cleris Damor
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1 Zusammenfassung

Die Kapazitat fur den Schienengiterverkehr im Rheinland wird ohne
weitere Investitionen nicht ausreichen!

Auch mit den geplanten InvestitionsmalRnahmen in die Schieneninfrastruktur
im Rheinland wird es auch in Zukunft erhebliche Engpéasse im Untersuchungs-
gebiet im Dreieck Kdln-Aachen-Emmerich mit den internationale Korridor via
Aachen-Venlo und Emmerich zu den ZARA-Hé&fen geben. Als Hauptgrund ma-
chen die Studienautoren dafir verantwortlich, dass die geplanten, Investitio-
nent! in die Schieneninfrastruktur fur die prognostizierten Schienenguterver-
kehrszuwéchse in der Zukunft nicht ausreichen werden. Bedeutet, die vorge-
sehenen Investitionen in die Infrastruktur kdnnen mit dem Schienenguterver-
kehrswachstum nicht Schritt halten und somit sind mehr Investitionen erforder-
lich.

Aus der vom Berater durchgefihrten Studie geht eindeutig hervor, dass das
Guteraufkommen in den Hafen Antwerpen und Rotterdam in den kommenden
Jahren zunehmen wird und dass dadurch mit einer signifikanten Zunahme des
Gutertransports Uber die Schiene gerechnet werden muss. In den aktuellen
Prognosen (BVWP 2030) werden diese unterschétzt. Es gibt zahlreiche Diskre-
panzen und Unstimmigkeiten zwischen den verschiedenen Prognosen der Ha-
fen, Eisenbahnen, Ministerien usw. In der Vergangenheit waren viele deut-
schen Prognosen, z.B., BVWP 2030, immer zu niedrig angesetzt, da sie die
Guterverkehrsmengen aus dem benachbarten Ausland nicht ausreichend be-
ricksichtigten.

Das Hauptrisiko im Zusammenhang mit diesen Engpéassen besteht darin, dass
es zu einem Konflikt, zwischen dem Schienengiiter- und dem Schienenperso-
nenverkehr kommen wird. In der Folge zu geringer Kapazitaten auf den Schie-
nenstrecken wirde die Zahl der Personenziige zuriickgehen oder es wirden
mehr Lkw auf der StralRe fahren, was sich beides negativ auf die Wirtschaft der
Region und die Klimabilanz auswirken und das Ziel der Verkehrswende konter-
karieren wirde. Das Niveau der Uberlastung des Schienennetzes wird ohne
ein zeitnahes Gegensteuern 2040 schlechter sein als 2030. Bei Umsetzung der
politischen Zielszenarien, in denen fur 2040 ein Modalanteil von 25 % auf der
Schiene fur den Hafen Rotterdam und 15 % fur den Hafen Antwerpen ange-
strebt wird, wiirden die Engpéasse noch dramatischer ausfallen.

Einige der Grinde fir diese Fehleinschatzung des Guterverkehrsaufkommens
auf der Schiene im Rheinland sind: die methodische Unterschatzung der inter-
modalen Zige und der Zige auslandischer Eisenbahnunternehmen bis vor

1 bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf
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kurzem, was die heute giltigen Prognosen beeinflusst hat; die Unterschatzung
des Trailer-Geschafts auf der Schiene und der damit verbundenen Investitio-
nen in den vergangenen Jahren; die Unterschatzung der Auswirkungen ver-
gangener, laufender und zuktnftiger Investitionen in den Hafen Antwerpen und
Rotterdam; die Unterschatzung der Entwicklung des Aufkommens in den Hin-
terland-Hubs; die Unterschatzung der Entwicklung des Aufkommens auf der
Ost-West-Achse.

Die folgende Abbildung zeigt das Hauptergebnis der Studie. Danach bestehen
auch bei allen geplanten Investitionen im Jahre 2040 weiterhin erhebliche Eng-
passe. Die kinftige Nachfrage nach Zige wurde an Hand einer Vielzahl von
Faktoren und Entwicklungen des Verkehrsmarktes in der Region und den Hafen
Antwerpen und Rotterdam ermittelt.,

: Legende
. Emmerich Realistische Kapazitit
s X (Ziige/Tag/beide
Richtungen)
Beraterberechnung
x 2040 Zugzahlen
(Ziige/Tag/beide
Richtungen)
"“i".l o Engpass
Venlo S
_ s e
Ménchengladbach :

Abbildung 1: Vergleich von Kapazitat (mit Investitionen) und Nachfrage (2040)

Daten Quelle: Railistics GmbH, Deutschlandtakt Trassen

Grafik Quelle: Railistics GmbH

Alle bis zum 30. September 2024 verfugbaren Daten wurden fir die Studie
verwendet.
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2 Hintergrund

Zahlreiche Studien zeigen, dass die grenziberschreitenden Kapazitaten im
Schienenguterverkehr zwischen Deutschland und den Niederlanden und Bel-
gien nahezu vollstandig ausgelastet sind. Dies belegen Untersuchungen der
IVV GmbH & Co. KG (IVV) aus dem Jahr 2012 fir die IHK Mittlerer Niederrhein
und der IVV/VIA-Consulting & Development GmbH aus dem Jahr 2016 fir die
Industrie- und Handelskammern des Rheinlandes. Der Bundesverkehrswege-
plan (BVWP) basiert auf Daten fur den Schienenguterverkehr (SGV) im westli-
chen NRW, die laut einem weiteren Gutachten (der IVV aus dem Jahr 2015)
bereits auf einem zu niedrigen Niveau aufsetzen. Diese Fehler u.a. in der Bun-
desstatistik (Destatis) wurden vor einigen Jahren aufgedeckt, wirken aber wei-
terhin nach. Beispielhaft wurde in Abbildung 9 gezeigt, dass das urspringlich
fir 2030 prognostizierte Zugaufkommen bereits 2019 erreicht wurde.. Deshalb
beruht die Entwicklungsprognose, die als Grundlage fir die Malhahmenbewer-
tung des BVWP 2030 diente, fur den Schienenguterverkehr im Rheinland auf
zu niedrigen Annahmen. Die Volumenstruktur des Schienenpersonenverkehrs
(SPV) wird nach dem BVWP 2030 nachfrageorientiert festgelegt und stimmt in
etwa mit dem vorhandenen und gewinschten Angebot tberein.

Der Abschnitt zwischen Aachen und Kdln st63t an seine Kapazitatsgrenzen.
Dies zeigt sich daran, dass haufig InstandhaltungsmafRnahmen an der Infra-
struktur durchgefihrt werden und der Giiter- und Personenverkehr Uber Rheydt
umgeleitet werden muss, was nicht nur zu Verspatungen und langeren Fahr-
zeiten im Personenverkehr, sondern auch zu Einbu3en im Guterverkehr fihrt.
Dies zeigt, wie sehr die derzeitige Infrastruktur einen Engpass darstellt.

Der Streckenabschnitt zwischen Aachen und Kdln stéf3t an seine Kapazitats-
grenzen. Neben den Konflikten in der Zuteilung der Kapazitaten fuhrt dies zu-
dem zu haufigeren InstandhaltungsmafBnahmen und Umleitungen des Glter-
und Personenverkehrs tUber Rheydt. Diese Umleitungen fiihren zu Verspatun-
gen und langeren Fahrzeiten im Personenverkehr und zu Verlusten im Guter-
verkehr, was die Kapazitatsprobleme der aktuellen Infrastruktur verstarkt.

Aufgrund ihrer zentralen Lage hat die Aachener Region das Potenzial, eine
hohe Nachfrage sowohl im regionalen als auch im internationalen Personen-
verkehr zu generieren. Aachen ist auch ein wichtiger Akteur auf den RFC (Rail
Freight Corridor) 1 (Rotterdam-Genova)- und RFC8 (Antwerpen-Tallinn)-Stre-
cken fur den Giterverkehr. Dies macht die Region zu einem wichtigen Kno-
tenpunkt flr den internationalen Schienenverkehr in Europa. Die Schienenver-
bindung von Aachen Richtung Kéln ist Teil des Hochgeschwindigkeitsnetzes.,
Diese Strecke verbindet Aachen mit Kdln, Disseldorf und anderen GroR3stadten
in Deutschland sowie mit dem Hochgeschwindigkeitszug Eurostar, der die
Stadt mit Paris, Brissel und anderen Zielen verbindet. Diese Anbindung erhdht
die Zuganglichkeit und Attraktivitat der Region fiir den Personenverkehr-.
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Die ZARA-Hafen in Zeebrugge, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam haben
eine enorme Bedeutung fur die Wirtschaft in Nordrhein-Westfalen, insbeson-
dere aber fiir die Metropolregion Rheinland. Rund 82% des Seehafenhinter-
landverkehrs aller Verkehrstrager in Nordrhein-Westfalen kommen von oder
gehen zu einem dieser Hafen. Das Umschlagswachstum dieser Hafen wird von
2010 bis 2030 bei rund 67%?2 liegen, wobei ein groRer Teil dieses Mengen-
wachstums auch tber die Schiene - und damit Uber den Niederrhein - abgewi-
ckelt werden wird. Die Hafen Antwerpen und Rotterdam haben sich ehrgeizige
Ziele gesetzt und wollen ihren Schienengiterverkehr in Zukunft ausbauen. Mit
den bereits getatigten und den laufenden Investitionen in Umschlaganlagen
und die Schieneninfrastruktur im Umfeld der Hafen Rotterdam® und Antwerpen
wird mit einer Verdoppelung des Modal Splits der Schiene angestrebt und wohl
auch erreicht. Zusammen mit der erwarteten Steigerung des Umschlagaufkom-
mens ist die Kapazitatserweiterung des Schienenverkehrs in der Region uner-
lasslich.

Der vom Eurostar* prognostizierte Anstieg der Fahrgastnachfrage ab Paris
ha&ngt in gewisser Weise auch von den groferen Staddten im Nordwesten
Deutschlands ab. Der Eurostar fahrt zwar nicht direkt durch diese Stadte, aber
er fahrt durch Paris, welches durch Ziige anderer Betreiber wie DB oder SNCF
gut mit Aachen, Koln, Dusseldorf, Frankfurt usw. verbunden ist. Dies bedeutet,
dass Aachen zwar nicht direkt eine wichtige Quelle der Fahrgastnachfrage fur
Eurostar-Dienste ist, aber durch seine Lage im deutschen Eisenbahnnetz indi-
rekt zu den gesamten Fahrgastzahlen des Eurostar beitragen kann, da es Ver-
bindungen aus nahe gelegenen Stadten und Regionen in Deutschland, den
Niederlanden und Belgien gibt.

Der Euregio Railport in Stolberg® ist ein strukturstarkendes Projekt fiur das
Rheinland und insbesondere die Aachener Region , das den Giterumschlag
von der StralRe auf die Schienen beférdern und dadurch zu mehr Schienengi-
terverkehr fihren soll. Der Standort kdnnte eine wichtige Rolle bei der Einrich-
tung eines Hinterland-Hubs spielen. Es gibt bereits zwei Ladegleise mit 4*400
Metern und 1*350 Metern. Ebenfalls sind zwei Reachstacker vorhanden. Mit
diesen Fahrzeugen koénnten die Container und Gluter von der Schiene auf den
Lkw und auch auf den Waggon umgeladen werden. Da die Region uber geni-
gend Ziel- und Quellverkehr verfugt, kbnnte sie eine wichtige Rolle als Logistik-
Hub spielen, an dem die Guter aus den Niederlanden und Belgien

2 Transformation des europdischen Schienenguterverkehrs | McKinsey
3 Frachtaufkommen im Rotterdamer Hafen steigt um 15 %, da sich die Wirtschaft erholt

Reuters

4 Eurostar: Neue Verbindungen zwischen Deutschland und England | Business Tra-
veller

5 Von der StraRe auf die Schiene: Guterumschlagplatz in Stolberg | We. Leben. Eifel.
(standort-eifel.de)
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umgeschlagen werden kdnnten. Dies wird nur méglich sein, wenn die Infra-
struktur dies zuldsst und die Kapazitat fur den leichteren Guterverkehr erhoht
wird.

Der zum Teil eingleisige Abschnitt Venlo-Viersen ist seit langem ein Nadeldhr.
Er wird auch von DB InfraGO und im BVWP 2030 als Uberlasteter Schienenweg
definiert. Der Bedarf an Kapazitatserweiterungen wird durch die Entwicklung
der Region Venlo als Hinterland und Logistikdrehscheibe sowie die Entwick-
lung des Trailerverkehrs zum Railterminal Kaldenkirchen verstarkt Die Ergeb-
nisse der Studie zeigen, dass sowohl die Ausbaustrecke Emmerich-Oberhau-
sen als auch die zweigleisige Strecke Venlo-Versen bendtigt werden, um auch
in den niedrigeren Szenarien diese Studie ausreichende Kapazitaten bereitzu-
stellen. Selbst wenn 3RX nicht - wie einst beabsichtigt - realisiert wird, recht-
fertigt das Wachstum der anderen Verkehrsstrome den Ausbau von Venlo-Vier-
sen mehr als deutlich.

Auch der Ausbau und die Modernisierung der Betuwe-Strecke haben erhebli-
che Auswirkungen auf den Guterverkehrskorridor, da sie zu einer besseren
Kapazitat fur die Abfertigung von Giterzigen fuhren werden. Da die Betuwe-
Linie durch den Hauptkorridor verlauft, der Deutschland mit wichtigen européa-
ischen Héafen in den Niederlanden und Belgien verbindet, sind die Vorteile, die
sie fur den Giuterverkehr mit sich bringen wirde, in hohem Malle absehbar.
Bereits der laufende Ausbau der Betuwe-Strecke zeigt die Bedeutung dieses
Korridors. Da diese Strecke in den 30 er Jahren mit einem dritten Gleis ausge-
stattet wird, kbnnen alle wesentlichen Infrastrukturarbeiten zukinftig ohne Um-
leitung durchgefiihrt werden.

Es gibt auch verschiedene Fallstudien, die den aktuellen Wunsch von Spedi-
teuren und intermodalen Betreibern zeigen, von der derzeitigen Route von den
ZARA-Hafen durch das Untersuchungsgebiet nach Italien auf eine andere
Route trotz deren infrastrukturellen und operativen Nachteilen, vielleicht durch
Frankreich oder Belgien, zu wechseln. Dies verdeutlicht die Kapazitatsbe-
schrankungen, mit denen diese Unternehmen im gesamten Korridor konfron-
tiert sind. Sobald der Weg durch Deutschland wieder zuverlassig und kapazi-
tativ moglich ist, kommen sie sofort zurlick. Eine langere Nutzung der anderen
Korridore wirde zu einem erheblichen Nachteil der Untersuchungsregion bei
der Anbindung der ZARA Héafen fihren.

Vor dem Hintergrund der aktuellen Situation zielt dieses Argumentationspapier
darauf ab, das aktuelle Schienenpersonen- und -guterverkehrsaufkommen in
den zentralen Korridoren tUber Aachen in Richtung Mdnchengladbach, Dissel-
dorf/Neuss und Kdéln/Bonn/Rhein-Sieg sowie Uber Venlo und Viersen in Rich-
tung Krefeld und Duisburg bzw. Ménchengladbach und Kéln zu validieren. Auch
der Korridor Emmerich - Duisburg wird berlcksichtigt. Bei dieser Validierung
werden nicht nur die aktuellen Verkehrsmengen berlicksichtigt, sondern auch
die prognostizierten Werte aus der aktuellen Fortschreibung der Prognose des
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Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur validiert. Dies hilft
nicht nur bei der Priorisierung der Infrastrukturprojekte, sondern auch bei der
Ermittlung der Kapazitat der bestehenden Schienenstrecken.

Der aktuell gultige Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2030) aus dem Jahr 2016
basiert auf einer Verkehrsprognose mit dem Analysejahr 2010 und dem Prog-
nosehorizont 2030. Auf dieser Grundlage wurden Infrastrukturprojekte im
BVWP bewertet und anschlieRend in die aktuellen Ausbaugesetze des Bundes
fur die einzelnen Verkehrstrdger aufgenommen. Diese Zahlen (Zugzahlen,
Tonnagen, Personenziige etc.) missen laut Gesetz spatestens alle funf Jahre
unter Berucksichtigung der sich &ndernden Rahmenbedingungen und Ver-
kehrsentwicklungen validiert und Uberpruft werden. Die aktuellen Rahmenbe-
dingungen und die seither eingetretenen Entwicklungen haben sich in der Zwi-
schenzeit erheblich verandert (COVID 2019, Klimaschutz, Einmarsch Russ-
lands in die Ukraine etc.)

Untersuchungen haben zudem gezeigt, dass insbesondere aktuelle Ausbau-
und Projektierungsplane der ZARA-H&afen nicht zugrunde gelegt wurden, so
dass davon auszugehen ist, dass hier insbesondere die Glterverkehre auf den
wichtigen internationalen Schienenkorridoren nicht ausreichend und realistisch
abgebildet und unterschatzt werden. Es ist daher davon auszugehen, dass
diese Verkehrsprognose im Rahmen des BVWP nicht eintreten und die Ent-
wicklung widerspiegeln wird.

Auf dieser Grundlage wird derzeit eine neue Bundesverkehrsprognose fur das
Analysejahr 2019 und den Prognosehorizont 2040 erstellt, an der die Bedarfs-
plane gespiegelt und tUberpriuft werden.
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3 Methodik und Ergebnisse

3.1 Konsultation von Interessengruppen

Der grof3te Engpass ist die Kapazitat der Infrastruktur !

] Port of
PORTemmMmerich RHEINLAND Antwerp
\_) Beweg: ich. Bruges

% Bundesnetzagentur
ProRail g :g::e‘:'tlum |

Abbildung 2: Liste der Interessengruppen

Die Stakeholder wurden auf zwei verschiedene Arten konsultiert: durch eine
Online-Umfrage, die sich an eine breitere Gruppe von Eisenbahnunternehmen,
Terminalbetreibern, Hafenbehérden, intermodalen Betreibern, Logistikunter-
nehmen, Spediteuren usw. richtete, und durch gezielte Interviews mit den Ha-
fen von Emmerich, Antwerpen-Brigge, Rotterdam sowie Go Rheinland,
ProRail, der Bundesnetzagentur und der niederlandischen Provinz Limburg.

Bereiche der Verbesserung

w [nfrastruktur ‘
¥ Sanstiges
u Hafen 1

Hauptsachlichen Engpésse

u Infrastruktur

» Yerwaliung der Kapazitaten
u Hifen

= Terminals

= Zeitplanung

= Sonstipes

Abbildung 3: Bedenken der Interessengruppen

Grafik Quelle: Railistics

Daten Quelle: Online-Umfrage

Die Ergebnisse der Online-Umfrage zeigten, dass fir die Mehrheit der Betei-
ligten die derzeitige Infrastruktur der gré3te Engpass und der Bereich mit dem

grofiten Verbesserungsbedarf ist.

Seite 10
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Verkehrsfluss in den letzten 5 Jahrem Zuruck zu den Studienkomidoren

= Fositiv
= Schwvan kend LI
= Konstant

= hlegativ

Abbildung 4: Trend und Bereitschaft der Stakeholder
Daten Quelle: Online-Umfrage

Grafik Quelle: Railistics GmbH

Die Umfrage zeigte auch, dass fir die Mehrheit der Beteiligten das Aufkommen
(alle Verkehrstrager) in den letzten fiunf Jahren mindestens konstant, wenn
nicht sogar steigend war (nur sehr wenige hatten einen negativen Trend), und
dass die Bereitschaft bestand, die deutschen Schienen-Korridore zu nutzen,
wenn die Engpéasse beseitigt sind.

Der Mengenriickgang ist voribergehend!

180.00%

160.00%

140.00%

120.00%

100.00%

80.00%

60.00%

160% t 56% ' 7% ' 20%
140%
120%
100%
- - 80%
60%
40%
20%
2018 2019 2020 2021 2022 2023 0%
Transitaus B/NL === B/NL nach/von D NL-PL NLAT DE-NL
Transit+nach/von D Gesamtverkehr D m2022 w2023

Abbildung 5: Entwicklung des Gilterverkehrs
Daten Que”e: Bundesnetzagentur Daten Que”e: UIRR Jahresbericht 2023-24

Grafik Quelle: Railistics GmbH Grafik Quelle: Railistics GmbH

Die selektiven Befragungen haben gezeigt, dass der Rickgang im Jahr 2023
auf voribergehende Unzulanglichkeiten (z.B. zahlreiche Baustellen an der
Bahninfrastruktur im Rheinland, Streiks in Frankreich und Deutschland legten
den Schienengtterverkehr lahm, Unfallfolgen in Gotthard-Tunnel, anlagenbe-
dingte Staus und Kapazitatsengpasse, die Vergabe von Umleitungskapazitaten

Enorme Diskrepanzen zwischen den verschiedenen Prognosen; und

Mengenwachstum in allen Prognoseszenarien der Hafen!

Seite 11
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wahrend der Sperrung bei Rastatt, Auswirkungen der Energiekrise usw.) zu-
riackzufihren ist, und das Aufkommen im Schienengtterverkehr fir 2024 be-
reits wieder im Steigen begriffen ist. Auch wenn der Marktriickgang in den Jah-
ren 2022/23 auf diese voribergehenden Stérungen zurickzufiihren ist, nehmen
der Benelux-Fernverkehr und der Ost-West-Verkehr wieder zu, was darauf hin-
deutet, dass sich die Leistung wieder verbessern wird. Der Intermodale NL-PL-
und NL-IT-Verkehr nimmt trotz der Kapazitats- und Infrastrukturprobleme zu.
Die fir den untersuchten Raum relevanten Eisenbahnunternehmen haben ihren
Verkehr starker gesteigert als der Gesamtmarkt. Der Transit von Benelux durch
Deutschland in andere Lander hat sich noch besser entwickelt als der Quell-
und-Zielmarkt nach/von Deutschland.

Giiterzugzahlen pro Tag Prognose 2030

Abbildung 6: Vergleich der Prognhose

Daten Quelle: VIA-Con, BVWP 2030
Grafik Ouelle: Railistics GmbH
Die Prognosen der verschiedenen Quellen fiur die Anzahl der Gulterziige im
Jahr 2030 weichen stark voneinander ab. Die BVWP-Prognosen, auf denen die
InvestitionsmalRnahmen® beruhen, weisen die niedrigsten Zahlen unter diesen
Prognosen auf.

Politisches Maximum-Szenario - 25 % Anteil des

Gesamttonnage von Schienencontainern
Verkehrstrigers auf der Schiene im Jahr 2040

35

Millions

30 300%

25

20

15 - 100%

10 50%
2021 2035 2050 %

2

= Connected Deep Green Regional Well-Being X .
—— Connected Deep Green —— Regional Well-Being

Wake-Up Call Protective Markets Wake-Up Call Pratective Markats

Abbildung 7: Prognose fir den Hafen von Rotterdam
Daten Quelle: Hafen von Rotterdam

Grafik Quelle: Railistics GmbH

Alle 4 vom Rotterdamer Hafen entwickelten Prognoseszenarien gehen von ei-
nem sehr konservativen Anstieg des Anteils des Schienenglterverkehrs aus.

6 pbundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf
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Von 11,5 % im Jahr 2021 bis zu einem Spitzenwert von 15,2 % im Jahr 2050.
Selbst bei dieser vorsichtigen und bescheidenen Steigerung des Anteils des
Schienenguterverkehrs wird das Volumen der Containerzige im Jahr 2050 um
mindestens 40 % und maximal 120 % gegentber 2021 zunehmen. Geht man
davon aus, dass der Anteil der Anhéangerzige an den gesamten Containerzu-
gen 30 % betragt’, liegen diese Zahlen noch héher. Der Grund dafir ist, dass
fast alle Trailer Zluge fur den internationalen Verkehr bestimmt sind. Ein noch
héheres Wachstum der Zahl der Ziige ist mdglich, wenn das politische Szenario
mit einem Schienenanteil von 25 % im Jahr 2040 erreicht wird.

Zunahme der Zugzahlen
300%

250%
200%
150%
100%

50%

0%

B I I T B s T T N B I I B B R O R O I 4
ARG AR AR SRR SN RN NN N NN A

Abbildung 8: Prognose fur den Hafen von Antwerpen

Daten Quelle: Railistics GmbH, Hafen von Antwerpen

Grafik Quelle: Railistics GmbH

Far den Hafen Antwerpen wurden drei Szenarien angenommen: Szenario 1 be-
sagt, dass der Hafen sein Ziel von 15 % Schienengiterverkehrsanteil im Jahr
2030 erreicht, Szenario 2 (ein realistischeres Szenario) besagt, dass das Ziel
im Jahr 2040 erreicht wird, und Szenario 3 (das pessimistischste) besagt, dass
das Ziel bis 2040 nicht erreicht wird. Auch wenn das Maximalszenario im Mo-
ment noch etwas zu optimistisch erscheint, ist es keineswegs nur ein theoreti-
sches Szenario. Der Berater ist der Meinung, dass die Realitat irgendwo zwi-
schen Szenario 1 und Szenario 2 liegt.

3.2 Bewertung der aktuellen Nachfrage

Anzahl der Zige 2019 bereits hdoher als im BVWP 2030 prognosti-
ziert!

Betrachtet man die aktuelle Nachfrage (2019, vor-COVID) und vergleicht sie
mit der BVWP-Prognose fiir 2030, so zeigt sich, dass bereits 2019 die Zugzah-
len im Korridor hdher sind als die fir 2030 im BVWP prognostizierten. Das
bedeutet, dass bereits jetzt mehr Glulterzige auf den Korridoren im

" Eisenbahn Zeitung 09/24
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Untersuchungsraum verkehren, als in der Prognose fir 2030, auf der der BVWP
basiert, prognostiziert wurde, wie in der folgenden Abbildung dargestellt.

Emmerich

< 20 Ziige weniger in Prognose
20-40 Zlige weniger in Prognose
40 Zlige weniger in Prognose

NL

Duisburg

Viersen
DE

Neuss Diisseldorf
gladbach ® z

Bonn

Abbildung 9: Bewertung des aktuellen Bedarfs im Vergleich zum BVWP 2030

Daten Quelle: SSP
Grafik Quelle: SSP
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3.3 Kapazitat der Infrastruktur

Geplante Infrastrukturmal3nahmen reichen nicht aus!

Neuer Giiterverkehr zwischen Osterreich und Deutschland o e
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Abbildung 10: Derzeitige Situation der Infrastruktur

Grafik Quelle: Railistics GmbH

Die Gesamtkapazitat des Netzes mit den geplanten Investitionen (Anhang 5.1
und 5.2) wurde nach drei verschiedenen Methoden berechnet. Bei der ersten
Methode wurden die Standards von DB Netz verwendet, um die Kapazitat auf
der Grundlage der Streckengeschwindigkeiten zu ermitteln; bei der zweiten
Methode (der vom Gutachter als realistisch eingeschatzten) wurde davon aus-
gegangen, dass eine zweigleisige Hauptstrecke eine Gesamtkapazitat von 240
Zugen pro Tag hat und sich die Kapazitat verdoppelt, wenn sie von einer ein-
gleisigen auf eine zweigleisige Strecke umgestellt wird, aber nur um 20%?3
steigt, wenn ein drittes Gleis eingefihrt wird; und bei der letzten Methode wur-
den die von Deutschlandtakt bereitgestellten Trassen verwendet.

Die Gesamtkapazitat des Netzes fur alle 3 Methoden ist in der nachstehenden
Abbildung dargestellt.

8 20 — Die Giterbahnen

Seite 15
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Emmerich., . Legende
Lo — ——— DB-Standardstrecken
| S mit Investitionen
- > oo ‘4 > {Ziige/Tag/beide
Richtung)

@

ealistische Kapazitit
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{Ziige/Tag/beide
Richtung)
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Abbildung 11: Verschiedene Kapazitatsszenarien
Daten Quelle: DB-Standardstrecken,
Railistics GmbH, DT Trassen 2030
Grafik Quelle: Railistics GmbH
Bei der Bewertung der geplanten Infrastrukturinvestitionen erscheint die Kapa-
zitat aus DB-Standards zu hoch, wahrend die von Deutschlandtakt bereitge-
stellten Trassen zu niedrig erscheinen. Die Realitat (wenn alle Infrastruktur-
mafRnahmen realisiert werden) liegt irgendwo dazwischen.

Die Realitat der Nachfrageszenarien liegt irgendwo zwischen dem rea-
listischen und dem maximalen Nachfrageszenario!

Auch bei den geplanten Investitionen wird es Engpasse geben!

3.4 Plausibilitatsprifung

Wie bereits erwahnt, war der Rickgang der Zugzahlen in den letzten Jahren
nur voribergehend. Dies wird durch die Tatsache verdeutlicht, dass die

Seite 16
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Volumina sowohl fiir den Hafen Antwerpen®als auch fiir den Hafen Rotterdam?®°

im Jahr 2024 wieder ansteigen werden.
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Abbildung 12: Trend fiar Hafen

Daten Quelle: Hafen von Antwer-

Grafik Quelle: Railistics GmbH
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Daten Quelle: Hafen von Rotterdam
Grafik Quelle: Railistics GmbH

Dieses Argument wird auch von Destatis gestitzt, wonach der gesamte Giter-
verkehr in Deutschland seit Beginn dieses Jahres allméahlich ansteigt.

Guterverkehr Deutschland 2024 (Jar)uli)
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Abbildung 13Entwicklung des deutschen Giterverkehrs bis 2024

Daten Quelle: Destatis

Grafik Quelle: Railistics GmbH

Dies ist darauf zurtickzufihren, dass der Trailerverkehr zunimmt und die Hin-
terland Hubs immer wichtiger werden.

Anhand der unten dargestellten Methodik erstellte der Berater drei Szenarien
fur die Nachfrageprognose 2040, wobei er die von verschiedenen Interessen-
gruppen gesammelten Daten und einige Annahmen (ebenfalls unten aufge-
fuhrt) verwendete.

° Growth for Port of Antwerp-Bruges in first half of 2024

10 Throughput port of Rotterdam virtually unchanged in first half 2024 | Port of Rotter-

dam
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Abbildung 14: Methodik zur Berechnung der Anzahl der Zlge

Grafik Quelle: Railistics GmbH

DB-Standardstrecke Kapazitat

Hinweis: Maximale Kapazitat fir Doppelgleise - 240
Zugel/Tag

Bruttotonnen fur Kohleziige - 2.800 Tonnen

Bruttotonnen fur Eisenerzige - 5.400 Tonnen

75 TEU = 1 Containerzug

11 Tonnenin 1 TEU

Daten zum Hafen von Rotterdam

Daten zum Hafen von Antwerpen

Trailer-Verkehr macht 30% des Gesamtverkehrs
(Containerverkehr) aus.

30% des Verkehrs von Antwerpen aus geht tber
Aachen nach M'gladbach

70% des Verkehrs von Antwerpen aus geht tber
Aachen nach Kdln

36% Zige von Rotterdam nach Deutschland tber
Venlo

50% Zige von Rotterdam nach Deutschland tber
Emmerich
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7% zusatzlich fur ein realistisches Szenario zum Aktuelle Methodik in der Lang-
Ausgleich von Spitzenwerten (jahrlich und téaglich) fristprognose

14% zusatzlich fur das Maximalszenario zum Aus-

gleich von Spitzenwerten (jahrlich und taglich) Expertenwissen

0% zusatzlich fur das Minimalszenario zum Aus-
gleich von Spitzen (jahrlich und taglich)

Abbildung 15: Liste der Annahmen
Grafik Quelle: Railistics GmbH

Expertenwissen

Die Zahl der Guterzige auf den Korridoren im Untersuchungsraum wird in allen
Szenarien bis 2040 zunehmen. Im realistischen Szenario ist eine Zunahme des
Anhangerverkehrs nicht enthalten. Der Gutachter ist auch der Ansicht, dass
die in der aktuellen Langzeitprognose zum Ausgleich der Verkehrsspitzen ver-
wendeten 7 % zusatzlicher Zige zu gering sind und dass dieser Prozentsatz
ebenfalls steigen wird. Die Realitat liegt irgendwo zwischen dem realistischen
und dem maximalen Szenario.
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Abbildung 16: Verschiedene Szenarien der Nachfrageprognose (2040)

Daten Quelle: Railistics GmbH
Grafik Quelle: Railistics GmbH

Es wurde auch ein Vergleich zwischen dem realistischen Nachfrageszenario
flr 2040 und dem realistischen Kapazitatsszenario mit Investitionen (auch die
von Deutschlandtakt zur Verfligung gestellten Trassen mit Investitionen) mit
der Gesamtauslastung vorgenommen.

21 von 37 in Zusammenstellung



: - Legende
... Emmerich

Realistische Kapazitat
(Ziige/Tag/beide
Richtungen)

Beraterberechnung
x 2040 Zugzahlen
{Ziige/Tag/beide
Richtungen)

Engpass

Wappertal

Maastricht

Aachen

: = Legende
... Emmerich

Realistische Kapazitat
(Ziige/Tag/beide
Richtungen)

Beraterberechnung
2040 Zugzahlen
(Ziige/Tag/beide
Richtungen)

x

Engpass

Abbildung 17: Vergleich von Kapazitat (mit und ohne Investitionen (Anhang 5.1

und 5.2)) und Nachfrage (2040)

Daten Quelle: Railistics GmbH,
Deutschlandtakt Trassen

Grafik Quelle: Railistics GmbH
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Wie die obige Abbildung 17 zeigt, wird es mit und ohne die derzeit geplanten
Investitionen praktisch tberall im Netz Engpasse geben.

3.5 Anmerkungen zur Methodik und zu den Ergebnissen

Im realistischen Szenario ging der Berater von einem geringeren Anstieg des
Anteils des Schienenverkehrs im Rotterdamer Hafen aus, verlangerte das Ziel-
jahr der Hafenprognose fir Antwerpen von 2030 auf 2040 und nahm 65 TEU
pro Zug an. Dies geschah aus Griinden des Realismus und der Vorsicht.

Allerdings kdnnen auch die Maximalszenarien (Schienenanteil des Rotterda-
mer Hafens von 25 % oder Erreichen der Prognose fiir den Antwerpener Hafen
vor 2040) eintreten.

Das Maximalszenario ist nicht nur theoretisch, sondern kann auch teilweise
eintreten. Mit anderen Worten: Unser Erwartungshorizont liegt zwischen dem
realistischen und dem maximalen Fall und nicht zwischen dem realistischen
und dem minimalen Fall.

Die Vorhersagemethodik wurde verbessert, aber erst in den kommenden Prog-
nosen werden realistische Zahlen zu sehen sein.
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4 Empfehlungen

Der Bedarf fur die Verbesserung der Kapazitaten und der Infrastruk-
tur ist zwingend gegeben!

Mit der Veroffentlichung der Prognose fur der Verkehrsprognose 2040 sollten
alle der Untersuchungsraum relevanten Zahlen, insbesondere die Anzahl der
Ziuge im internationalen Verkehr, und die Auswirkung auf die im diese Studie
ermittelten Engpasse, sorgfaltig geprift werden.

Fur die kritischen Abschnitte waren auch eisenbahnbetriebswissenschaftliche
Untersuchungen erforderlich, um die notwendigen InfrastrukturmafRnahmen ge-
nauer zu bestimmen.

Was die Kapazitaten anbelangt, so muss der gesamte Abschnitt betrachtet wer-
den und nicht nur einzelne Strecken, insbesondere Knotenpunkte wie Aachen,
wo es eine Kombination von Kapazitatsproblemen gibt, zu denen auch die
Gleisanlagen in Aachen West und Aachen Hbf sowie das Burtscheider Viadukt
gehoren.

Die Untersuchung mdglicher Entlastungen durch die Revierbahn, insbesondere
des Nadeldhrs Aachen-Ménchengladbach, sind ebenfalls eine wichtige Grund-
lage fur kunftige Entscheidungen Uber AusbaumalRhahmen des Eisenbahnnet-
zes im Untersuchungsraum.
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5

Anhang

5.1 Anhang A: Realistisches Kapazitatsszenario — Liste der

5.2

MalRnahmen

Fortfihrung der Betuwe-Linie auf deutscher Seite bis Oberhausen

Ausbau der Strecke Koln - Monchengladbach - Venlo auf durchgehend
zwei Gleise; Bau des dritten Gleises Mdnchengladbach - Rheydt

Aachen - Duren (Abschnitt Eilendorf) dritter Gleisausbau und damit Ver-
langerung des Burtscheider Viadukts.

a) Gleisplananpassung in Aachen hbf
b) Bau eines Kreuzungsbauwerks in Langerwehe

c) Zusatzliches Blocksignal in jeder Richtung zwischen Aachen Hbf-
Aachen West

d) Bau eines Kreuzungsbauwerks in Stolberg

e) Uberholspuren im Raum Aachen-M'gladbach

f) Uberholgleis zwischen Aachen-Kdéln

g) Gleisplananpassung und 2. Bahnsteig Aachen West

Doppelspur S6 Kdln - Grevenbroich - Ménchengladbach
Rheydt-Kurve

Anhang B: Deutschlandtakt Trassen— MalRhahmenka-
talog fur die Region Rheinland
2-gleisiger Neubau Koéln - Hansaring - Kéln Sid - Hirth-Kalscheuren
(Westspange Kaéln)

Schaffung von parallelen Ein- und Ausstiegsmdglichkeiten am westli-
chen Ende des Kdlner Hauptbahnhofs von und nach Kéln-West.

Aachen Hauptbahnhof: Bau einer doppelten Weichenverbindung zu
Gleis 28 im Westen und Anschluss von Gleis 26 aus Richtung Aachen
West.

Bau von zwei zentralen Uberholgleisen in Aachen Hbf als Warteposition
fir Gluterziige mit einer Nutzlange von 740 m

Anschlussstelle Oberhausen (Ausbau der niveaugleichen Verbindungs-
kurven)

Kapazitatserweiterung Oberhausen-Emmerich (ESTW Emmerich, Block-
zusammenlegung)
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7. Oberhausen - Emmerich - Grenze (3-gleisiger Ausbau, Beseitigung von
55 Bahnubergéngen)

8. Umbau von Uberholgleisen fiir 740 m lange Guterziige in den Bahnhofen
Dinslaken, Wesel, Mehrhoog, Empel Rees und Emmerich

9. Erweiterung mit ETCS

10.Bahnhof Aachen-Rothe Erde ist der Ausbau der Uberholgleise fiur den
Guterverkehr zur Verbesserung der Qualitat
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Anlage 2

Bedeutung der ZARA-Hafen fir die Infrastruktur im Rheinland

Schieneninfrastruktur ertiuchtigen

Neuer Bundesverkehrswegeplan 2040 - Gravierende Nachteile fiir das Rheinland
befiurchtet

Die bisher geplanten Investitionsmafinahmen in die Schieneninfrastruktur des Rheinlandes
reichen nicht aus, um das kiinftige Wachstum beim Schienengtiterverkehr zu bewaltigen.
Selbst wenn alle im bislang gultigen Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP 2030)
vorgesehenen Malinahmen umgesetzt wirden, kdme es in Kombination mit dem
Personenverkehr immer noch zu erheblichen Engpéssen. Das zeigen die Ergebnisse einer
aktuellen Studie zur Giterverkehrsprognose im Rheinland auf, beauftragt von den Industrie-
und Handelskammern des Rheinlandes.

Die Studie verdeutlicht, dass das Wachstum der Schienengiterverkehrsstréme aus den
Hafen Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam (ZARA-H&fen) deutlich héher
ausfallen wird als in der aktuellen Seeverkehrsprogose des Bundes 2040 angenommen.
Allein flr Antwerpen und Rotterdam prognostiziert der Gutachter mindestens zwei Drittel
mehr deutschlandrelevantes Guteraufkommen als der Bund fiir alle auslandischen
Seehéfen.! Die erwarteten Zunahmen betreffen insbesondere die folgenden zentrale
Korridore:

Aachen in Richtung Mdnchengladbach, Neuss und Disseldorf
Aachen in Richtung KdIn, Bonn und Rhein-Sieg-Kreis

Venlo Uber Viersen in Richtung Krefeld und Duisburg

Venlo Uber Viersen und Ménchengladbach in Richtung Kéin
Korridor Emmerich — Duisburg

Es braucht daher zwingend eine an den tatsachlichen Entwicklungen orientierte Prognose
und darauf aufbauend ein Gesamtkonzept flir den Ausbau der Schieneninfrastruktur auf
diesen Korridoren.

Die aktuelle Uberlastung der Schienenwege droht bereits jetzt die wirtschaftliche Entwicklung
in der Region zu bremsen, da die Guterverkehrsanbindung ein wesentlicher Standortfaktor
fur die Unternehmen im Rheinland ist. Der zunehmende Druck auf die bestehenden
Verkehrswege fuhrt zu einer Verschlechterung der Punktlichkeit und der Zuverlassigkeit im
Schienenglter- und -personenverkehr. Die unzureichende Kapazitat flihrt zu wachsendem
Wettbewerb zwischen dem Personen- und dem Guterverkehr auf der Schiene. Dies betrifft
besonders stark die internationalen Verbindungen zu den ZARA-Hafen, die eine sehr
wichtige Rolle fir die nordrhein-westfalische Wirtschaft spielen.

Dies gefahrdet die Wettbewerbsfahigkeit der gesamten Region Rheinland. Eine gut
ausgebaute und leistungsfahige Schieneninfrastruktur ist unverzichtbar, um sowohl den
Binnenverkehr als auch den internationalen Guiterverkehr nachhaltig abwickeln und die
vielen Berufspendler zuverlassig zu ihrem Arbeitsort beférdern zu kénnen.

Um die wirtschaftliche Prosperitat der Region und die Arbeitsplatze langfristig zu sichern,
muss daher die Schieneninfrastruktur ausgebaut werden. Ohne zusatzliche Investitionen in
den Schieneninfrastrukturausbau wird der Verkehr auf den ebenfalls Uberlasteten Stral’en
weiter zunehmen, was nicht nur die Umwelt belastet, sondern auch die Lebensqualitat der
Menschen im Rheinland beeintrachtigt.

Verkehrsprognose 2040 Band 1.1 Gesamtiberblick Intraplan, Trimode, MWP, ETR Seite 22
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Forderungen und Empfehlungen an die Politik

Wir fordern die Bundesregierung auf, die Bundesverkehrswegeplanung an die tatsachlichen
Gegebenheiten und die Anforderungen der kommenden Jahrzehnte anzupassen. Die
aktuelle Bundesverkehrswegeplanung basiert auf Prognosen, die das reale
Verkehrsaufkommen im Rheinland und den Bedarf an InfrastrukturmafRnahmen systematisch
unterschatzen. Dies wurde bereits in einer Studie der Industrie- und Handelskammern des
Rheinlandes und go.Rheinland aus 2016 belegt. Es ist dringend erforderlich, die
Verkehrsprognosen zu aktualisieren und die Investitionen in die Schieneninfrastruktur zu
priorisieren, um den steigenden Anforderungen des Gliter- und des Personenverkehrs
gerecht zu werden.

Ungeachtet dessen sind die bisher im BVWP 2030 und im Investitionsgesetz Kohleregionen
(InvKG) veranschlagten Verkehrsprojekte zeitnah umzusetzen, um der aktuellen Uberlastung
der Verkehrsinfrastruktur im Rheinland entgegenzuwirken. Dies gilt sowohl fir die Schienen-
als auch fir die StraReninfrastruktur und das System Wasserstralte. Wo es auf Basis der
anzupassenden Prognosen angebracht ist, missen die Kapazitaten der bereits im BVWP
2030 vorgesehenen Projekte erweitert und die Infrastrukturprojekte angepasst werden.

Von der nordrhein-westfalischen Landesregierung und den Landtagsabgeordneten erwarten
wir, dass sie sich auf Bundesebene fir die Umsetzung der notwendigen Infrastrukturprojekte
einsetzen. Nur durch eine konsequente Starkung der Schieneninfrastruktur kann das
Rheinland als leistungsfahige Logistikdrehscheibe, als klimaneutraler Industriestandort und
als flr Pendelnde attraktiver Arbeitsort erhalten und ausgebaut werden. Die Unterstitzung
der Landesregierung ist entscheidend, um sicherzustellen, dass die notwendigen
Infrastrukturprojekte rechtzeitig umgesetzt werden und das Rheinland nicht im Wettbewerb
mit anderen Regionen zurlckfallt.

Zudem gilt es, weitere redundanzstarkende Projekte, wie beispielsweise den Ausbau der
Betuwe-Linie (Korridor Emmerich — Oberhausen), den Ausbau der Strecke Aachen — Kdin
(Aquivalent zu einem 3. Gleis), den Euregio-Railport Stolberg und die Revierbahn
umzusetzen.

Wir fordern daruber hinaus eine starkere Zusammenarbeit mit den benachbarten Landern
Belgien und den Niederlanden, um eine grenziiberschreitende Planung und Umsetzung von
Infrastrukturmalnahmen zu gewahrleisten. Allen voran sind hier die Umsetzung der 3RX-
Variante und die Revierbahn zu nennen, welche nur im landeribergreifenden Dialog als
leistungsfahige Seehafen-Hinterlandanbindung zu realisieren ist. Die ZARA-Hafen sind flr
die gesamte Region von Bedeutung. Nur eine enge Kooperation kann die
Verkehrsabwicklung nachhaltig verbessern. Die Harmonisierung der Planungs- und
Genehmigungsverfahren wirde den Ausbau grenziiberschreitender Infrastrukturen
erleichtern und beschleunigen.
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Schieneninfrastruktur im Dreilandereck — aktueller Ausbaustand

Zwischen Nordrhein-Westfalen (NRW) und den Niederlanden befindet sich die Betuwe-Linie mit der
Ausbaustrecke Oberhausen — Emmerich derzeit im Bau. Geplant ist ein durchgehend dreigleisiger Ausbau
der Strecke mit héhenfreien Ubergéngen im Knoten Oberhausen. Die Fertigstellung ist fiir Ende 2035 geplant.
Das Baugeschehen konzentriert sich derzeit vor allem auf den Abschnitt Wesel — Oberhausen. Uber diese
Linie wird auch der grenzuberschreitende Fernverkehr abgewickelt. Das Zielnetz 2040 bzw. der
Deutschlandtakt sieht eine stiindliche ICE-Verbindung von den Niederlanden nach Frankfurt bzw. Stuttgart
VvOor.

Engpasse gibt es auf der Strecke Venlo — KoéIn mit den eingleisigen Abschnitten Kaldenkirchen — Diilken und
Rheydt Hbf — Rheydt-Odenkirchen. Aulerdem ist der vielbefahrene Abschnitt Ménchengladbach Hbf — Rheydt
Hbf ein Engpass. Lokale Bedeutung fiir den Giiterverkehr hat der Ubergang Herzogenrath — Heerlen. Er dient
auch als Umleitungsstrecke. Durch seine Eingleisigkeit ist die Kapazitat allerdings ebenfalls gering.

In Richtung Belgien wird der Guterverkehr im Wesentlichen uber die ,Montzenroute® gefiihrt. Sie endet auf
deutscher Seite im Guterbahnhof Aachen-West. Eine Weiterfahrt von Giiterziigen in Richtung Kéln erfordert
einen Fahrtrichtungswechsel in Aachen-West.

Fir den Streckenabschnitt Aachen-West — Aachen Hbf — Stolberg Hbf besteht eine Uberlastungserklarung der
DB InfraGO. Fir diese Streckenabschnitt hat die DB InfraGO Netz AG Kapazitatsanalysen durchgefiihrt und
Plane zur Erhéhung der Schienenwegkapazitét erarbeiten. Das Gutachten zum Bahnknoten Aachen bildet
dafir eine fundierte Grundlage.

Die Strecke der Euregio Verkehrsschienennetz GmbH wird im Wesentlichen fur den Personenverkehr
genutzt. Ein Potenzial fiir den Giterverkehr ist aufgrund der Steigungen und der Eingleisigkeit des
Infrastrukturnetzes weniger gegeben.

Aufgrund der bestehenden Defizite sind seit Iangerem diverse Ausbaumalnahmen im Bahnknoten Aachen
geplant, die auch zu einem Teil Eingang in den Bundesverkehrswegeplan gefunden haben.
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Rheinland — Das Hinterland der ZARA-Hafen

Die ZARA-Hafen sind von herausragender Bedeutung fur die Wirtschaft im Rheinland. Sie
stellen fur Nordrhein-Westfalen das Tor zu den globalen Markten dar und sind fir rund 82 %
der Seehafenhinterlandverkehre? aller Verkehrstrager in NRW verantwortlich. Die Region
Rheinland ist als industrielles und logistisches Kernland ein wichtiges Quell- und Zielgebiet
fur Glterverkehre. Daruber hinaus ist das Rheinland eine der wichtigsten Drehscheiben fur
den Warenverkehr innerhalb Europas und Gber die Grenzen hinaus. Die glnstige
geografische Lage und die vorhandenen logistischen Kapazitdten machen das Rheinland zu
einem unverzichtbaren Knotenpunkt fir den nationalen und internationalen Warenhandel.
Die Anbindung an die bedeutendsten europaischen Wasserstrallen, Stral’en- und
Schienenverbindungen und an die transeuropaischen Netze (TEN) tragt malgeblich zur
wirtschaftlichen Starke der Region bei.

Guterverkehrsentwicklung mit Auswirkungen auf die Infrastruktur

Entscheidungen und Entwicklungen in den ZARA-Hafen — wie beispielsweise Investitionen
oder politische Vorgaben zum Modal-Split — haben direkte Folgen fir die Infrastruktur im
Rheinland. So haben sich die Hafen Antwerpen und Rotterdam ehrgeizige Ziele fir die nahe
Zukunft gesetzt. Beide Hafen investieren weiterhin in Umschlaganlagen und
Schieneninfrastruktur im Umfeld der Hafen mit dem Ziel, den Modal Split im Schienenverkehr
zu verdoppeln. Das Umschlagswachstum dieser Hafen wird von 2010 bis 2030 bei rund
67%?3 liegen. Ein groRer und wachsender Teil dieses Mengenwachstums wird Uber die
Schiene transportiert.

Die flr den untersuchten Raum relevanten Eisenbahnunternehmen haben im Rahmen der
Studie angegeben, ihren Glterverkehr starker gesteigert zu haben als der Gesamtmarkt. Der
Transit von Benelux durch Deutschland in andere Lander hat sich sogar noch starker
entwickelt als der Quell- und Zielmarkt von und nach Deutschland.*

Kurzfristige Marktriickgange im Schienenglterverkehr in den Jahren 2022/2023 sind auf
vorubergehende Stérungen zurtickzufiihren, denn 2024 stieg das
Schienengiterverkehrsaufkommen der Benelux-Fernverkehre und des Ost-West-Verkehrs
wieder an. Auch der intermodale Niederlande-Polen- und Niederlande-ltalien-Verkehr nimmt
trotz Kapazitats- und Infrastrukturproblemen zu.®
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2 Studie Railistics GmbH S. 7

3 Transformation des europdischen Schienengiiterverkehrs | McKinsey
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5 UIRR annual report 2023-24
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Damit dieses Wachstum nicht primar auf der Stral3e in und durch das Rheinland rollt, sind
bedarfsgerechte Investitionen in die Schieneninfrastruktur notwendig.

Ergebnisse des Gutachtens zur Guterverkehrsprognose der Industrie- und
Handelskammern des Rheinlands — Widerspruch und Realitat

Bereits 2017 haben die Industrie- und Handelskammern des Rheinlandes und go.Rheinland
auf der Grundlage eines Bahnknoten-Aachen-Gutachtens kritisiert, dass die Zahlen, die in der
Seeverkehrsprognose des BVWP 2030 zugrunde gelegt wurden, nicht mit den erwarteten
Wachstumsraten der ZARA-Hafen Ubereinstimmten. Die Verkehrsmengen von und zu den
ZARA-Hafen wurden systematisch unterschatzt. Die aktuelle Studie bestatigt die Befurchtung,
dass dies auch in der Verkehrsprognose 2040, die im Herbst 2024 verdffentlicht wurde, der
Fall ist. Das vorliegende Gutachten kommt auf Basis eines Vergleichs zwischen der Nachfrage
2019 (vor Corona) und der BVWP-Prognose fur 2030 zu dem Ergebnis, dass bereits 2019 die
Zugzahlen in den Korridoren des Rheinlandes héher waren als die fir 2030 im BVWP
prognostizierten. Am Beispiel der Strecke Aachen - KéIn bedeutet dies, dass im BVWP 2030
zehn Guterzlige pro Tag zwischen Aachen und Kdlin je Richtung weniger angenommen wurden
als tatsachlich in 2019 bereits gefahren sind.

Das bedeutet, dass bereits jetzt mehr Giterzige auf den Korridoren im Rheinland verkehren
als in der Prognose flir 2030, auf der der BVWP basiert, erwartet wurden.

<20 Ziige weniger in Prognose
20-40 Ziige weniger in Prognose
> 40 Ziige weniger in Prognose

Venlo 7 Duisburg
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Bewertung des aktuellen Bedarfs im Vergleich zum BVWP 2030

Bonn

Grafik Quelle: SSP

Bis 2040 werden die Guterverkehrszugzahlen im Untersuchungsraum in allen im Gutachten betrachteten
Szenarien zunehmen. Vergleich von Kapazitat (Alle Mainahmen BVWP 2030 umgesetzt und Nachfrage

Das vorliegende Gutachten nimmt an, dass die Verkehrsnachfrage beispielsweise auf dem
Abschnitt Aachen — Kdln auf 475 Zige pro Tag in beide Richtungen bis 2040 anwachst und
unter der Annahme, dass alle geplanten Infrastrukturmaflnahmen des BVWP 2030
umgesetzt waren, die Kapazitat dennoch nicht ausreicht. Das Gutachten geht davon aus,
dass der Schienenguterverkehr in den Jahren bis 2040 einen Anteil von 15 % am Modal Split

5
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des Antwerpener Hafens erreicht. Im Jahre 2023 lag der Modal Split bei 7,8 %. Fur den
Hafen Rotterdam geht man von 11,5% im Jahr 2021 bis zu einem Spitzenwert von 15,2% im
Jahr 2050 aus. Die Politik in den Niederlanden strebt sogar einen Modal Split von 25 %
Schienenanteil bereits im Jahr 2040 fur den Rotterdamer Hafen an.

Mit Blick auf die im Herbst 2024 vom Bund vorgestellten Verkehrsprognosen fir 2040,
welche die Grundlage fur die Verkehrswegeplanung darstellen, kommt das Gutachten zur
Einschatzung, dass sich aufgrund der vorgelegten Untersuchung deutlich héhere Werte als
die in der Langfristprognose des Bundes angenommenen zeigen. Konkret schatzt es ein
Gesamtvolumen von etwa 135-185 Millionen Tonnen bzw. 13 -18 Millionen TEU allein fir
Rotterdam und etwa 150 Millionen Tonnen bzw. 11 Millionen TEU fur Antwerpen, jeweils fur
Verkehre von, nach und durch Deutschland. Der Bund hingegen rechnet in der Summe mit
nur 170 Millionen Tonnen insgesamt und weist sogar einen Riickgang der Mengen um rund
12 % gegenuber dem Jahr 2019 aus.
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.. “Disseldorf
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Grafik und Quelle: Railistics GmbH

Hinweis: Die realistische Kapazitat wird die folgt angenommen:
e eingleisige Strecke: maximal 120 Zuge pro Tag
e zweigleisige Strecke: maximal 240 Ziige pro Tag
e dreigleisige Strecke: maximal 288 Zlge pro Tag

Die ,Beraterberechnung" ist die prognostizierte Nachfrage fiir 2040, wobei der Trend aus den Daten der Hafen
Antwerpen und Rotterdam verwendet wird.
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Die Griinde fiir die Unterschiede zwischen der Seeverkehrsprognose des BVWP 2040
(Version Oktober 2024 °), die Teil der empirischen Grundlage fiir die Fortschreibung des
aktuellen BVWP ist und den Ergebnissen der vorliegenden Studie sind folgende:

1. Der Bund prognostiziert eine starke Steigerung auf den Seehafenhinterlandrouten
durch Frankreich in Richtung Stden.

2. Die Basis fur die aktuellen Prognosen ist eine falsche Annahme des Bundes, der die
intermodalen Zuge und die Zuge auslandischer Eisenbahnunternehmen auf den
Strecken im Rheinland in der Vergangenheit systematisch unterschatzt hat.

3. Die Lkw-Trailer-Geschafte auf der Schiene und der damit verbundenen Investitionen
in den vergangenen Jahren werden unterschatzt.

4. Der Bund unterschatzt die Auswirkungen vergangener, laufender und zukinftiger
Investitionen in den Hafen Antwerpen und Rotterdam.

6 BMDV - Verkehrsprognose 2040
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Fazit

Das Rheinland spielt eine zentrale Rolle fir die Abwicklung des deutschlandrelevanten
Guterverkehrs der ZARA-Hafen und ist ein Schlisselakteur im europaischen
Schienenverkehr. Die bisherigen und die aktuell geplanten Investitionen in die
Schieneninfrastruktur reichen nicht aus, um die prognostizierten Zuwachse abzufangen
sowie die Kapazitatsengpasse und die bestehende Konkurrenz im Schienengiter- und -
personenverkehr zu beseitigen.

Ohne eine zielgerichtete und umfassende Erweiterung der Schieneninfrastruktur drohen
erhebliche Wettbewerbsnachteile fiir die Region sowie negative Auswirkungen auf die
Umwelt und das Erreichen der Klimaziele des Bundes.

Der Verlagerung von Transporten von der Stral3e auf die Schiene kommt dabei eine
SchlUsselrolle zu, um die negativen Auswirkungen des StralRenguterverkehrs auf Klima und
Lebensqualitdt zu minimieren. Bund und Land NRW missen die Region Rheinland so
starken, dass sie ihre strategische Position im europaischen Guterverkehr durch den Ausbau
der Schieneninfrastruktur sichern kann. Nur so kann weiterhin von den positiven Effekten des
internationalen Handels profitiert werden.

Daflr sind im Wesentlichen die im Folgenden genannten MaRnahmen in die
Schieneninfrastruktur erforderlich:

MaBRnahmenkatalog

Sukzessiver Ausbau der Strecke Aachen — Diiren durch EinzelmafRnahmen, die in ihrer
Wirkung mit einem 3. Gleis vergleichbar sind

o Dreigleisigkeit Burtscheider Viadukt und Dritte Bahnsteigkante Rothe Erde (Aachen
Hbf - Aachen Rothe Erde)

o Dreigleisigkeit Rothe Erde bis kurz vor Eilendorf: Vor Inbetriebnahme so verandern,
dass mittlere Gleis wie die beiden anderen flexibel in Richtung und Geschwindigkeit
genutzt werden kann (bisher nur als 80 km/h GV-Puffergleis Richtung Aachen
geplant)

o Verlangerung der Dreigleisigkeit von kurz vor Eilendorf bis zum Beginn des
Eilendorfer Tunnels

o Drittes Gleis Langerwehe — Duren fir den Nahverkehr zur Kapazitatssteigerung fir
den Guterverkehr

« Uberholgleise fiur Giterverkehr zur Verbesserung des SPNV: Stolberg Nordseite,
Ubach-Palenberg Westseite und Geilenkirchen

o verbleibendes Bilindel weiterer Malinahmen zur Erhéhung der Streckenkapazitat aus
der IHK-Studie 2017 und dem PEK zum ULS Stolberg - Aachen West
(Weichenanderungen, Signalanderungen, Blockverdichtungen) (Geilenkirchen -
Aachen Hbf - Diiren) Bau von zwei zentralen Uberholgleisen in Aachen Hbf als
Warteposition fur Guterziige mit einer Nutzlange von 740 m
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Ausbau der Strecke Koln — Monchengladbach — Venlo durchgangig zweigleisig; Bau
eines dritten Gleises im Bereich Monchengladbach-Rheydt und einer
Direktverbindung der Strecke Venlo —Viersen — Krefeld

durchgehende Zweigleisigkeit des Streckenabschnitts Nettetal-Kaldenkirchen bis
nach Viersen-Dulken (Strecke Monchengladbach -Venlo)

durchgehende Direktverbindung der Strecke Venlo-Viersen-Krefeld, ggfs. als
stadtbildvertragliche Verbindungsvariante stdlich von Viersen

zusatzliches Gleis Rheydt Hbf — Rheydt-Odenkirchen

diverse Malinahmen im Bereich zwischen Viersen und Moénchengladbach
(Uberholgleis Helenabrunn, Blockverdichtung, abgestufte Einfahrgeschwindigkeit
Viersen-MG)

Fortfihrung der Betuwe-Linie auf deutscher Seite bis Oberhausen

FortfiUhrung der Betuwe-Linie mit einem dreigleisigen Ausbau auf deutscher Seite von
der Grenze D/NL bis Oberhausen mit Bahniibergangsbeseitigung und Uberholgleisen
sowie Ausstattung mit ETCS Level 2

Anschlussstelle Oberhausen (Ausbau der niveaugleichen Verbindungskurven)
Gutachten

Kapazitatserweiterung Oberhausen-Emmerich (ESTW Emmerich,
Blockzusammenlegung) Gutachten

Oberhausen - Emmerich - Grenze (3-gleisiger Ausbau, Beseitigung von 55
Bahnlbergangen) Gutachten

Umbau von Uberholgleisen fiir 750 m lange Guterziige in den Bahnhéfen Dinslaken,
Wesel, Mehrhoog, Empel Rees und Emmerich Gutachten

Anschlussstelle Oberhausen (Ausbau der niveaugleichen Verbindungskurven)
Gutachten

Korridor Aachen - Ménchengladbach

Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung der Strecke Herzogenrath — Heerlen (NL)
mit Anschluss an das internationale Schienennetz tiber Aachen sowie viergleisiger
Ausbau auf der Strecke Aachen — Ménchengladbach im Bereich zwischen Aachen
und Herzogenrath, einschlief3lich Einrichtung ETCS

Revierbahn

Durchgehende Revierbahn fir Guter- und Personenverkehre zwischen Neuss nach Aachen
durch a) Elektrifizierung und abschnittsweise zweigleisigem Ausbau zwischen Neuss und
Bedburg sowie b) entsprechendem Neubau zwischen Bedburg und Aachen (Revierbahn-

West)

Weitere MaBRnahmen im Rheinisches Revier

¢ RWE-Schieneninfrastruktur im rheinischen Revier fiir zuklnftige Aufgaben sichern und
ausbauen

e Optimierung der Infrastruktur der S 12 / Erftbahn mit Verlangerung (zweigleisig und
elektrifiziert) von Kerpen-Horrem Uber Bergheim, Bedburg, Grevenbroich, Neuss bis
Dusseldorf

o Bau der Hafenbriicke ,Erftsprung“ im Neusser Hafen

o Umsetzung der elektrifizierten, zweigleisigen Weissenberger Kurve zwischen Neusser
Hbf und Neusser Gbf

o Umsetzung der elektrifizierten, zweigleisigen S 6 Kéln — Grevenbroich —
Mdonchengladbach
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o Ertuchtigung ,EUREGIO-Railport* Stolberg

Weitere Mallhahmen

Ertlchtigung der ,Ratinger Westbahn® zwischen Duisburg und Dusseldorf Uber
Ratingen zur Reaktivierung des Personenverkehrs

Bau der Infrastruktur fir den RRX: Sechsgleisiger Ausbau zwischen Duisburg-
GroRenbaum und Dusseldorf, sechsgleisiger Ausbau zwischen KdIn-Milheim und
Dusseldorf-Reisholz

Elektrifizierung der S 7 (,Milingstener®)

Bau eines dritten Gleises zwischen Solingen und Koln

Verlangerung der S 28 bis Viersen

Ausbau des Bahnknotens Koln, insbesondere Beseitigung des Engpasses der HGV
KdIn —Frankfurt in Kéln-Porz

Viergleisiger Ausbau der linksrheinischen Schienenstrecke Kéln — Bonn-Mehlem
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Einschliellich Link zur Studie Uber QR Code
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