,ﬁ‘:i Ermittlung und

"'_?;fii-fz o~ Validierung des

" v Verkehrsaufkommens im
SPV iind SGV in NRW

Argumentationspapier

o

Initiative
Rheinland




ERMITTLUNG UND VALIDIERUNG DES VERKEHRSAUFKOMMENS IM SPV UND SGV IN NRW | 3

Impressum

Auftraggeber

IHK-Initiative Rheinland GbR

c/o Industrie und Handelskammer Dusseldorf
Ernst-Schneider-Platz 1

40212 Dusseldorf

www.rheinland.ihk.de

Auftragnehmer
Railistics GmbH
Bahnhofstral3e 36
65185 Wiesbaden

Autoren

Dipl.-Ing. Wolf-Dietrich Geitz
M.Sc. Upendra Atre

B.E. Cleris Damor

Kooperationspartner

Duisburger Hafen AG

EVS Euregio Verkehrsschienennetz GmbH
go.Rheinland GmbH, Kdéln

Logistikregion Rheinland e.V., Dusseldorf
Neuss-Dusseldorfer Hafen GmbH & Co. KG
Rhein-Kreis-Neuss

Stadt Aachen

StadteRegion Aachen



4 |

ERMITTLUNG UND VALIDIERUNG DES VERKEHRSAUFKOMMENS IM SPV UND SGV IN NRW

Zusammenfassung

Die Kapazitat fir den Schienenguterver-
kehr im Rheinland wird ohne weitere In-
vestitionen nicht ausreichen!

Auch mit den geplanten Investitionsmalinahmen in
die Schieneninfrastruktur im Rheinland wird es auch
in Zukunft erhebliche Engpéasse im Untersuchungs-
gebiet im Dreieck Kéln-Aachen-Emmerich mit dem in-
ternationalen Korridor via Aachen-Venlo und Em-
merich zu den ZARA-Hafen geben. Als Hauptgrund
machen die Studienautoren daftr verantwortlich,
dass die geplanten, Investitionen! in die Schieneninf -
rastruktur fir die prognostizierten Schienengiterv er-
kehrszuwachse in der Zukunft nicht ausreichen wer-
den. Bedeutet, die vorgesehenen Investitionen in die
Infrastruktur kdnnen mit dem Schienengiterverke hrs-
wachstum nicht Schritt halten und somit sind mehr In-
vestitionen erforderlich.

Aus der vom Berater durchgefiihrten Studie geht ein-
deutig hervor, dass das Giteraufkommen in den Ha-
fen Antwerpen und Rotterdam in den kommenden
Jahren zunehmen wird und dass dadurch mit einer
signifikanten Zunahme des Gitertransports Uber die
Schiene gerechnet werden muss. In den aktuellen
Prognosen (BVWP 2030) werden diese unterschéatzt.
Es gibt zahlreiche Diskrepanzen und Unstimmigkei-
ten zwischen den verschiedenen Prognosen der Ha-
fen, Eisenbahnen, Ministerien usw. In der Vergan-
genheit waren viele deutschen Prognosen, z.B.,
BVWP 2030, immer zu niedrig angesetzt, da sie die
Guterverkehrsmengen aus dem benachbarten Aus-
land nicht ausreichend berlcksichtigten.

Das Hauptrisiko im Zusammenhang mit diesen Eng-
passen besteht darin, dass es zu einem Konflikt, zwi-
schen dem Schienengiiter- und dem Schienenperso-
nenverkehr kommen wird. In der Folge zu geringer
Kapazitaten auf den Schienenstrecken wirde die
Zahl der Personenziige zuriickgehen oder es wirden
mehr Lkw auf der StraRe fahren, was sich beides ne-
gativ auf die Wirtschaft der Region und die Klimabi-
lanz auswirken und das Ziel der Verkehrswende kon-
terkarieren wiirde. Das Niveau der Uberlastung des
Schienennetzes wird ohne ein zeithahes Gegensteu-
ern 2040 schlechter sein als 2030. Bei Umsetzung
der politischen Zielszenarien, in denen fir 2040 ein
Modalanteil von 25 % auf der Schiene fur den Hafen

1 bundesverkehrsweqg eplan-2030-gesamtplan.pdf

Rotterdam und 15 % fur den Hafen Antwerpen ange-
strebt wird, wirden die Engpéasse noch dramatischer
ausfallen.

Einige der Grinde fur diese Fehleinschatzung des
Guterverkehrsaufkom-mens auf der Schiene im
Rheinland sind: die methodische Unterschatzung der
intermodalen Zige und der Zige auslandischer
Eisenbahnunternehmen bis vor kurzem, was die heute

gultigen Prognosen beeinflusst hat; die Un-
terschatzung des Trailer-Geschéfts auf der Schiene und
der damit verbun-denen Investitionen in den
vergangenen Jahren; die Unterschatzung der

Auswirkungen vergangener, laufender und zukinftiger
Investitionen in den Hafen Antwerpen und Rotterdam;
die Unterschatzung der Entwicklung des Aufkommens
in den Hinterland-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 erhebli-che
Engpasse. Die kiinftige Nachfrage nach Ziige wurde an
Hand einer Vielzahl von Faktoren und Entwicklungen
des Verkehrsmarktes in der Region und den Hafen
Antwerpen und Rotterdam ermittelt.

Alle bis zum 30. September 2024 verfiigbaren Daten
wurden fir die Studie verwendet.

Legende
Realistische Kapazitat
X (Ziige/Tag/beide
Richtungen)

Beraterberechnung
2040 Zugzahlen
{Ziige/Tag/beide

Richtungen)

o Engpass

Ny Ménehgng!adbiéfl

usseldorf

Abbildung 1: Vergleich von Kapazitat (mit Investitionen) und
Nachfrage (2040), Quelle: Railistics GmbH GmbH, Deutschlandtakt
Trassen


https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?__blob=publicationFile
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Hintergrund

Zahlreiche Studien zeigen, dass die grenziberschrei-
tenden Kapazitdten im Schienengiterverkehr zwi-
schen Deutschland und den Niederlanden und Bel-
gien nahezu vollstéandig ausgelastet sind. Dies bele-
gen Untersuchungen der IVV GmbH & Co. KG (IVV)
aus dem Jahr 2012 fur die IHK Mittlerer Niederrhein
und der IVV/VIA-Consulting & Development GmbH
aus dem Jahr 2016 fur die Industrie- und Handels-
kammern des Rheinlandes. Der Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) basiert auf Daten fir den Schie-
nenguterverkehr (SGV) im westlichen NRW, die laut
einem weiteren Gutachten (der IVV aus dem Jahr
2015) bereits auf einem zu niedrigen Niveau aufset-
zen. Diese Fehler u.a. in der Bundesstatistik (Desta-
tis) wurden vor einigen Jahren aufgedeckt, wirken
aber weiterhin nach. Beispielhaft wurde in Abbildung
9 gezeigt, dass das urspringlich fur 2030 prognosti-
zierte Zugaufkommen bereits 2019 erreicht wurde.
Deshalb beruht die Entwicklungsprognose, die als
Grundlage fur die MaBnahmenbewertung des BVWP
2030 diente, fur den Schienengiterverkehr im Rhein-
land auf zu niedrigen Annahmen. Die Volumenstruk-
tur des Schienenpersonenverkehrs (SPV) wird nach
dem BVWP 2030 nachfrageorientiert festgelegt und
stimmt in etwa mit dem vorhandenen und gewinsch-
ten Angebot Uberein.

Der Abschnitt zwischen Aachen und Kdéln sté3t an
seine Kapazitatsgrenzen. Dies zeigt sich daran, dass
haufig InstandhaltungsmaRnahmen an der Infrastruk-
tur durchgefuhrt werden und der Guter- und Perso-
nenverkehr Uber Rheydt umgeleitet werden muss,
was nicht nur zu Verspatungen und langeren Fahrzei-
ten im Personenverkehr, sondern auch zu Einbul3en
im Glterverkehr fihrt. Dies zeigt, wie sehr die derzei-
tige Infrastruktur einen Engpass darstellt.

Der Streckenabschnitt zwischen Aachen und Ko&ln
stof3t an seine Kapazitatsgrenzen. Neben den Kon-
flikten in der Zuteilung der Kapazitaten fuhrt dies zu-
dem zu haufigeren Instandhaltungsmalinahmen und
Umleitungen des Giter- und Personenverkehrs Uber
Rheydt. Diese Umleitungen fihren zu Verspatungen
und langeren Fahrzeiten im Personenverkehr und zu
Verlusten im Guterverkehr, was die Kapazitatsprob-
leme der aktuellen Infrastruktur verstarkt.

Aufgrund ihrer zentralen Lage hat die Aachener Re-
gion das Potenzial, eine hohe Nachfrage sowohl im

2 Transformation des europaischen Schienengiiter-
verkehrs | McKinsey
3 Frachtaufkommen im Rotterdamer Hafen steigt um

regionalen als auch im internationalen Personenver-
kehr zu generieren. Aachen ist auch ein wichtiger Ak-
teur auf den RFC (Rail Freight Corridor) 1 (Rotter-
dam-Genova)- und RFC8 (Antwerpen-Tallinn)-Stre-
cken fur den Guterverkehr. Dies macht die Region zu
einem wichtigen Knotenpunkt fir den internationalen
Schienenverkehr in Europa. Die Schienenverbind ung
von Aachen Richtung Koln ist Teil des Hochge-
schwindigkeitsnetzes., Diese Strecke verbindet
Aachen mit KéIn, Dusseldorf und anderen GroRRstéd -
ten in Deutschland sowie mit dem Hochgeschwindig-
keitszug Eurostar, der die Stadt mit Paris, Brissel
und anderen Zielen verbindet. Diese Anbindung er-
hoht die Zuganglichkeit und Attraktivitat der Region
fur den Personenverkehr-.

Die ZARA-Hafen in Zeebrigge, Antwerpen, Rotter-
dam und Amsterdam haben eine enorme Bedeutung
fur die Wirtschaft in Nordrhein-Westfalen, insbeson-
dere aber fur die Metropolregion Rheinland. Rund
82% des Seehafenhinterlandverkehrs aller Verkehrs-
trager in Nordrhein-Westfalen kommen von oder ge-
hen zu einem dieser Hafen. Das Umschlagswachs-
tum dieser Hafen wird von 2010 bis 2030 bei rund
67%?2 liegen, wobei ein groRer Teil dieses Mengen-
wachstums auch Uber die Schiene - und damit Uber
den Niederrhein - abgewickelt werden wird. Die Ha-
fen Antwerpen und Rotterdam haben sich ehrgeizige
Ziele gesetzt und wollen ihren Schienenguterverkehr
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 Verdoppe-
lung des Modal Splits der Schiene angestrebt und
wohl auch erreicht. Zusammen mit der erwarteten
Steigerung des Umschlagaufkommens ist die Kapa-
zitatserweiterung des Schienenverkehrs in der Re-
gion unerlasslich.

Der vom Eurostar* prognostizierte Anstieg der Fahr-
gastnachfrage ab Paris hangt in gewisser Weise auch
von den groReren Stadten im Nordwesten Deutsch-
lands ab. Der Eurostar fahrt zwar nicht direkt durch
diese Stadte, aber er fahrt durch Paris, welches durch
Zuge 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 fir Eurostar-

4 Eurostar: Neue Verbindungen zwischen Deutsch-
land und England | Business Traveller

15 %, da sich die Wirtschaft erholt | Reuters



https://www.mckinsey.com/industries/travel-logistics-and-infrastructure/our-insights/bold-moves-to-boost-european-rail-freight
https://www.mckinsey.com/industries/travel-logistics-and-infrastructure/our-insights/bold-moves-to-boost-european-rail-freight
https://www.reuters.com/business/port-rotterdam-freight-volumes-rise-15-economy-recovers-2021-10-19/
https://www.reuters.com/business/port-rotterdam-freight-volumes-rise-15-economy-recovers-2021-10-19/
https://www.businesstraveller.de/mobil/eurostar-neue-verbindungen-zwischen-deutschland-und-england/
https://www.businesstraveller.de/mobil/eurostar-neue-verbindungen-zwischen-deutschland-und-england/
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Dienste ist, aber durch seine Lage im deutschen Ei-
senbahnnetz indirekt zu den gesamten Fahrgastzah-
len des Eurostar beitragen kann, da es Verbindungen
aus nahe gelegenen Stadten und Regionen in
Deutschland, den Niederlanden und Belgien gibt.

Der Euregio Railport in Stolberg® ist ein strukturstér-
kendes Projekt fir das Rheinland und insbesondere
die Aachener Region, das den Giterumschlag von
der StraBe auf die Schienen beférdern und dadurch
zu mehr Schienengiterverkehr fihren soll. Der
Standort konnte 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 die-
sen Fahrzeugen koénnten die Container und Giter
von der Schiene auf den Lkw und auch auf den Wag-
gon umgeladen werden. Da die Region Uber geni-
gend Ziel- und Quellverkehr verfigt, kdnnte sie eine
wichtige Rolle als Logistik-Hub spielen, an dem die
Giuter aus den Niederlanden und Belgien umgeschla-
gen werden koénnten. Dies wird nur moglich sein,
wenn die Infrastruktur dies zuldasst und die Kapazitat
fur den leichteren Guterverkehr erhdht wird.

Der zum Teil eingleisige Abschnitt Venlo-Viersen ist
seit langem ein Nadel6hr. Er wird auch von DB In-
fraGO und im BVWP 2030 als Uberlasteter Schienen-
weg definiert. Der Bedarf an Kapazitatserweiterun-
gen wird durch die Entwicklung der Region Venlo als
Hinterland und Logistikdrehscheibe sowie die Ent-
wicklung des Trailerverkehrs zum Railterminal Kal-
denkirchen verstarkt Die Ergebnisse der Studie zei-
gen, dass sowohl die Ausbaustrecke Emmerich-
Oberhausen als auch die zweigleisige Strecke Venlo -
Versen bendtigt werden, um auch in den niedrigeren
Szenarien diese Studie ausreichende Kapazitaten
bereitzustellen. Selbst wenn 3RX nicht - wie einst be-
absichtigt - realisiert wird, rechtfertigt das Wachstum
der anderen Verkehrsstrome den Ausbau von Venlo -
Viersen mehr als deutlich.

Auch der Ausbau und die Modernisierung der Be-
tuwe-Strecke haben erhebliche Auswirkungen auf
den Guterverkehrskorridor, da sie zu einer besseren
Kapazitat fir die Abfertigung von Giterziigen fihren
werden. Da die Betuwe-Linie durch den Hauptkorri-
dor verlauft, der Deutschland mit wichtigen europdi-
schen Hafen in den Niederlanden und Belgien verbin-
det, sind die Vorteile, die sie fur den Guterverkehr mit
sich bringen wirde, in hohem MalRe absehbar. Be-
reits der laufende Ausbau der Betuwe-Strecke zeigt
die Bedeutung dieses Korridors. Da diese Strecke in

5 Von der StraRe auf die Schiene: Giterumschlag -
platz in Stolberg | We. Leben. Eifel. (standort-ei-

fel.de)

den 30°er Jahren mit einem dritten Gleis ausgestattet
wird, kdnnen alle wesentlichen Infrastrukturarbeiten
zukiinftig ohne Umleitung durchgefihrt werden.

Es gibt auch verschiedene Fallstudien, die den aktu-
ellen Wunsch von Spediteuren und intermodalen Be-
treibern zeigen, von der derzeitigen Route von den
ZARA-Hafen durch das Untersuchungsgebiet nach
ltalien auf eine andere Route trotz deren infrastruktu-
rellen und operativen Nachteilen, vielleicht durch
Frankreich oder Belgien, zu wechseln. Dies verdeut-
licht die Kapazitdtsbeschrankungen, mit denen diese
Unternehmen im gesamten Korridor konfrontiert sind.
Sobald der Weg durch Deutschland wieder zuverlas-
sig und kapazitativ méglich ist, kommen sie sofort zu-
rick. Eine langere Nutzung der anderen Korridore
wirde zu einem erheblichen Nachteil der Untersu-
chungsregion bei der Anbindung der ZARA-Hafen
fahren.

Vor dem Hintergrund der aktuellen Situation zielt die-
ses Argumentationspapier darauf ab, das aktuelle
Schienenpersonen- und -guterverkehrsaufkommen in
den zentralen Korridoren Uber Aachen in Richtung
Mdénchengladbach, Disseldorf/Neuss und
KoélIn/Bonn/Rhein-Sieg sowie Uber Venlo und Viersen
in Richtung Krefeld und Duisburg bzw. Ménchengla-
dbach und Kdln zu validieren. Auch der Korridor Em-
merich - Duisburg wird berlicksichtigt. Bei dieser Va-
lidierung werden nicht nur die aktuellen Verkehrs-
mengen berlcksichtigt, sondern auch die prognosti-
zierten Werte aus der aktuellen Fortschreibung der
Prognose des Bundesministeriums fir Verkehr und
digitale Infrastruktur validiert. Dies hilft nicht nur bei
der Priorisierung der Infrastrukturprojekte, sondern
auch bei der Ermittlung der Kapazitat der bestehen-
den Schienenstrecken.

Der aktuell glltige Bundesverkehrswegeplan (BVWP
2030) aus dem Jahr 2016 basiert auf einer Verkehrs-
prognose mit dem Analysejahr 2010 und dem Prog-
nosehorizont 2030. Auf dieser Grundlage wurden Inf-
rastrukturprojekte im BVWP bewertet und anschlie-
Bend in die aktuellen Ausbaugesetze des Bundes fur
die einzelnen Verkehrstrager aufgenommen. Diese
Zahlen (Zugzahlen, Tonnagen, Personenziige etc.)
missen laut Gesetz spatestens alle funf Jahre unter
Berlcksichtigung der sich andernden Rahmenbedin-
gungen und Verkehrsentwicklungen validiert und
Uberprift werden. Die aktuellen Rahmenbedingun-
gen und die seither eingetretenen Entwicklungen ha-
ben sich in der Zwischenzeit erheblich verandert


https://www.standort-eifel.de/eifel-reportagen/euregio-railport
https://www.standort-eifel.de/eifel-reportagen/euregio-railport
https://www.standort-eifel.de/eifel-reportagen/euregio-railport
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(COVID 2019, Klimaschutz, Einmarsch Russlands in
die Ukraine etc.)

Untersuchungen haben zudem gezeigt, dass insbhe-
sondere aktuelle Ausbau- und Projektierungsplane
der ZARA-Hafen nicht zugrunde gelegt wurden, so
dass davon auszugehen ist, dass hier insbesondere
die Guterverkehre auf den wichtigen internationalen
Schienenkorridoren nicht ausreichend und realistisch
abgebildet und unterschatzt werden. Es ist daher da-
von auszugehen, dass diese Verkehrsprognose im

Methodik und Ergebnisse

Konsultation von Interessengruppen

| 5

Rahmen des BVWP nicht eintreten und die Entwick-
lung widerspiegeln wird.

Auf dieser Grundlage wird derzeit eine neue Bundes-
verkehrsprognose fiur das Analysejahr 2019 und den
Prognosehorizont 2040 erstellt, an der die Bedarfs-
plane gespiegelt und Uberprift werden.

Der grof3te Engpass ist die Kapazitat der Infrastruktur!

PORTemmerich )

RHEINLAND

Bewegt Dich.

Port of
Antwerp
Bruges

* Bundesnetzagentur
. g Port of
ProR 6.11 & Rotterdam
Abbildung 2: Liste der Interessengruppen Betreibern, Logistikunternehmen, Spediteuren usw.

Die Stakeholder wurden auf zwei verschiedene Arten
konsultiert: durch eine Online-Umfrage, die sich an
eine breitere Gruppe von Eisenbahnunternehmen,
Terminalbetreibern, Hafenbehdrden, intermodalen

Hauptséchlichen Engpésse

w Infrastrukiur
" Sanstipes
u Hafen

Abbildung 3: Bedenken der Interessengruppen, Quelle: Railistics
GmbH

richtete, und durch gezielte Interviews mit den Hafen
von Emmerich, Antwerpen-Brigge, Rotterdam sowie
Go Rheinland, ProRail, der Bundesnetzagentur und
der niederlandischen Provinz Limburg.

Bereiche der Werbesserung

=

u Infrastruktur

® ¥erwaltung der Kapazitaten
u Hiafen

= Terminals

» Zeitplanung

= Zonstiges
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Die Ergebnisse der Online-Umfrage (Abbildung 3)
zeigten, dass fur die Mehrheit der Beteiligten die der-
zeitige Infrastruktur der gréf3te Engpass und der Be-
reich mit dem groRten Verbesserungsbedarf ist.

Verkehrsfluss in den letzten 5 lahren

= Positie
= Schweankend
= Konstant

= Megativ

Abbildung 4: Trend und Bereitschaftder Stakeholder, Quelle: Rai-
listics GmbH

Die Umfrage zeigte auch, dass fur die Mehrheit der
Beteiligten das Aufkommen (alle Verkehrstrager) in
den letzten funf Jahren mindestens konstant, wenn
nicht sogar steigend war (nur sehr wenige hatten ei-
nen negativen Trend, Abbildung 4), und dass die Be-
reitschaft bestand, die deutschen Schienen-Korridore
Zu nutzen, wenn die Engpasse beseitigt sind.

Die selektiven Befragungen haben gezeigt, dass der
Rickgang im Jahr 2024 auf voribergehende Unzu-
langlichkeiten (z.B. zahlreiche Baustellen an der

180%

160%

160.00%

140.00%

120.00%

100.00%

80.00%

60.00%

140%

120%

/\
— \ 100%
80%

60%

{

40%

20%

2018 2019 2020 2021 2022 2023

0%

Transitaus B/NL =B /NLnach/von D

Transit + nach/von D Gesamtverkehr D

Abbildung 5: Entwicklung des Guterverkehrs, Quelle: Railistics
GmbH, Bundesnetzagentur, UIRR-Jahresbericht 2023-24

Bahninfrastruktur im Rheinland, Streiks in Frankreich
und Deutschland legten den Schienengiterverkehr
lahm, Unfallfolgen in Gotthard-Tunnel, anlagenbe-
dingte Staus und Kapazitatsengpasse, die Vergabe
von Umleitungskapazitaten wahrend der Sperrung

Enorme Diskrepanzen zwischen den ver-
schiedenen Prognosen; und Mengen-
wachstum in allen Prognoseszenarien der
Hafen!

bei Rastatt, Auswirkungen der Energiekrise usw.) zu-
rickzufthren ist, und das Aufkommen im Schienen-
guterverkehr fir 2024 bereits wieder im Steigen be-
griffen ist. Auch wenn der Marktriickgang in den Jah-

Verkehrsflussin den letzten 5 Jahren

= Positie
= Schreeankemnd
= Konstant

= Megativ

ren 2022/23 auf diese voriibergehenden Stdrungen
zurtckzufiihren ist, nehmen der Benelux-Fernverk ehr
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 furden untersuchten Raum relevanten Eisen-
bahnunternehmen haben ihren Verkehr starker ge-
steigert als der Gesamtmarkt. Der Transit von Bene-
lux durch Deutschland in andere Lander hat sich noch
besser entwickelt als der Quell-und-Zielmarkt
nach/von Deutschland.

1 56% T7% 3 20%

NL-PL NL-IT DE-NL

2022 w2023

Gliterzugzahlen pro Tag Prognose 2030

50

150

o ‘l III II I‘I I I

yot-NrGladbach

g

8

Aachen-Diiren-Cologne Cologe-Neuss

®BVWP reference case W VIA-Con  WDB = BVWP planning case

Abbildung 6: Vergleich der Prognosen, Quelle: VIA-Con, BVWP
2030, Railistics GmbH
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Die Prognosen der verschiedenen Quellen fir die An-
zahl der Giterzige im Jahr 2030 weichen stark von-
einander ab. Die BVWP-Prognosen, auf denen die In-
vestitionsmalRnahmen® beruhen, weisen die niedrigs-
ten Zahlen unter diesen Prognosen auf.

Gesamttonnage von Schienencontainern

N0y 350%
" -] 2 U0

30 300
// ik

g 150%

15 . -
10 S0%
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35

25
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= Connected Deep Green Regional Well-Being

Wake-Up Call Protective Markets

Abbildung 7: Prognose fir den Hafen von Rotterdam, Quelle: Ha-
fen von Rotterdam, Railistics GmbH

Alle vier vom Rotterdamer Hafen entwickelten Prog-
noseszenarien gehen von einem sehr konservativen
Anstieg des Anteils des Schienenguterverkehrs aus.
Von 11,5 % im Jahr 2021 bis zu einem Spitzenwert
von 15,2 % im Jahr 2050. Selbst bei dieser vorsichti-
gen und bescheidenen Steigerung des Anteils des
Schienengiterverkehrs wird das Volumen der Contai-
nerziige im Jahr 2050 um mindestens 40 % und ma-
ximal 120 % gegenuber 2021 zunehmen. Geht man
davon aus, dass der Anteil der Anhangerziige an den
gesamten Containerziigen 30 % betragt,”, liegen
diese Zahlen noch hoher. Der Grund dafir ist, dass
fast alle Trailer Zuge fir den internationalen Verkehr
bestimmt sind. Ein noch hoheres Wachstum der Zahl
der Zuge ist mdglich, wenn das politische Szenario
mit einem Schienenanteil von 25 % im Jahr 2040 er-
reicht wird.
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203

2036
2037
2038
2039
2040
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Abbildung 8: Prognose fir den Hafen von Antwerpen, Quelle:
Hafen von Antwerpen, Railistics GmbH

Fur den Hafen Antwerpen wurden drei Szenarien an-
genommen: Szenario 1 besagt, dass der Hafen sein
Ziel von 15 % Schienengiterverkehrsanteil im Jahr

6 pbundesverkehrsweg eplan-2030-ges amtplan.pdf
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2030 erreicht, Szenario 2 (ein realistischeres Szena-
rio) 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 Moment noch etwas zu optimis-

Politisches Maximum-Szenario - 25 % Anteil des
Verkehrstrigers auf der Schiene im Jahr 2040

= ratalil
~aUU%0

mal 2035 2050

= Connected DeepGreen

Regional well-Baing

Wake-UpCall Protective Marksts

tisch erscheint, ist es keineswegs nur ein theoreti-
sches Szenario. Der Berater ist der Meinung, dass
die Realitat irgendwo zwischen Szenario 1 und Sze-
nario 2 liegt.

Bewertung der aktuellen Nachfrage

Anzahl der Zuge 2019 bereits héher als im
BVWP 2030 prognostiziert!

Betrachtet man die aktuelle Nachfrage (2019, vor-
COVID) und vergleicht sie mit der BVWP-Prognose
fur 2030, so zeigt sich, dass bereits 2019 die Zugzah-
len im Korridor héher sind als die fur 2030 im BVWP
prognostizierten. Das bedeutet, dass bereits jetzt
mehr Giterzige auf den Korridoren im Untersu-
chungsraum verkehren als in der Prognose fir 2030,
auf der der BVWP basiert, prognostiziert wurde, wie
in der folgenden Abbildung dargestellt.

< 20 Zlge weniger in Prognose
e 20-40 Ziige weniger in Prognose
=40 Ziige weniger in Prognose

Duisburg

DE
Diisseldorf
.

Kéln

Bonn

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

7 Eisenbahn Zeitung 09/24
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Kapazitat der Infrastruktur

etabliert

Neuer Giiterverkehr zwischen Osterreich und Deutschland

Niederlande: Spoorgoederentafel unterbreitet der Regierung drei
Vorschlage zur Starkung des Gltertransports =Venlo auch den Anschiuss des belgisg

Sanierung ohne leistungsfihige Redundanz:
Die Korridorsperrung Oberhausen - E ich

Seit heute, 2. September 2024, steht der Gotthard-Basistunnel wieder vollstandig fir den Bahnverkehr zur Verfilgung, Reisendg||wurde sie dann in der Dringichketsprfund
gelangen wieder eing Stunde schnelle von der Deutschschweiz ns Tessin und umggekehrt - und dies neu jede halbe Stunde.|Kurve mit 60 ki Hechstgeschwindige
Ebensostehen iirden Giterverkehr wieder mehr Kapazitaten zur Verfiigung, | Obertastung durch Unteriassung sige Ausbau des eingleisigen Abschnit

Hafens Antwerpen ein. Im November 201

mit drei Teilmassnahmen als ,Vordringliche|
Bedarf" bewertet. Dazu z&hlen die Viersene

er zweigleisige Ausbau zwischen Kalden
kirchen und Dalken, aber auch der zweiglei

Seit November 2019 ist die Strecke Viersen sGdlich von M& A
- Kaldenkirchen von der DB Netz AG als richengladbach Hio

Oberlasteter Schisnenweg ausgewiesen, | —

Donedihs Hauta, Diglom-Kavtmann
{Logistix- und Varkshrabatris

Markers Morpesaeoa

&iso alls Strecke, auf der der ge nach (W chstum im Hafen Antwerpen-Brugge in de

- Lineas und ECS starten neue Zugtrassen auch nach Koordinierung nicht in ersten Jahreshilfte 2024

angemessenem Umfang entsprochen wer-

i : . : P
Gliterzugverbindung ZWiSChen|| Emning der SehinamweoKapazitit: (PR, | st Trent e Centansrarsch an watetsen it vaser

Certiunan - Ermarch cumersssreerl Lo | Branche fordert Kompensa S der fahrplantechnische und infrastrukturelle | Procukiaupsen o

e N iy | dwemmsbesten | Belgien und Deutschland Massnahmen auf ais Oberlastet erdérten

Schienenwegen beschreibt.

Briigge spiegeln die Widerstandsfahigkeit

Die Quartalszahlen des Hafens Antwerpen| =3
Tra”er an dle SChiene bringen: Containerkapazitat starkt Position des|

wider [Kombiverkehr KG starfef neve Cargb Bewpand'

Umfangreiche Erweiterung der

Rotterdamer Hafens

Containeru] Verbindung Rotterdam RSC — Kéln-

Hafen Rotterdam: Rangierbahnhof Maasvlakte wird
erweitert

Eifeltor v.v. Rail Connected” gut unterwegs|

"Der Guterverkehr auf der linken
Rheinseite braucht Alternativen — wir
mussen jetzt handeln!"

Abbildung 10: Derzeitige Situation der Infrastruktur, Quelle: Rai-

listics GmbH

Die Gesamtkapazitat des Netzes mit den geplanten
Investitionen (Anhang O und 0) wurde nach drei ver-
schiedenen Methoden berechnet. Bei der ersten Me-
thode wurden die Standards von DB Netz verwendet,

um die Kapazitat auf der Grundlage der

Geplante InfrastrukturmalRnahmen reichen

Streckengeschwindigkeiten zu ermit- |
teln; bei der zweiten Methode (der vom
Gutachter als realistisch eingeschéatz-
ten) wurde davon ausgegangen, dass
eine zweigleisige Hauptstrecke eine
Gesamtkapazitat von 240 Zigen pro
Tag hat und sich die Kapazitat verdop-
pelt, wenn sie von einer eingleisigen auf
eine zweigleisige Strecke umgestellt
wird, aber nur um 20%?8 steigt, wenn ein
drittes Gleis eingefuhrt wird; und bei der
letzten Methode wurden die von
Deutschlandtakt bereitgestellten Tras-
sen verwendet.

Die Gesamtkapazitat des Netzes fir alle
drei Methoden ist in der nebenstehen-
den Abbildung dargestellt.

Bei der Bewertung der geplanten Infra-
strukturinvestitionen erscheint die Ka-
pazitat aus DB-Standards zu hoch, wah-
rend die von Deutschlandtakt bereitge-
stellten Trassen zu niedrig erscheinen.

nicht aus!
_______ Emmerich o ——Ns Legende
W—'T ; Wi i @ DB-Standardstrecken
L iy lhove L) X mit Investitionen

(Ziige/Tag/beide
Richtung)

Realistische Kapazitat
mit Investitionen
(Ziige/Tag/beide

Richtung)

DT trassenmit
Investitionen
{Zige/Tag/beide
Richtung)

Die Realitat (wenn alle Infrastruktur-

maf3nahmen realisiert werden) liegt irgendwo dazwi-

schen.

8 20 — Die Giterbahnen

Abbildung 11: Verschiedene Kapazitatsszenarien, Quelle: DB-
Standardstrecken, Railistics GmbH, DT Trassen 2030
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Plausibilitatspriufung

Wie bereits erwahnt, war der Rickgang der Zugzah-
len in den letzten Jahren nur voribergehend. Dies
wird durch die Tatsache verdeutlicht, dass die Volu-
mina sowohl fir den Hafen Antwerpen®als auch fur
den Hafen Rotterdam® im Jahr 2024 wieder anstei-
gen werden.

Hafen von Antwerpen (Jar-uni)

7 2350
6.9
6.2 13200
6.7
66 1250
6.5
64 2200
6.3
62 2150
6.1
6 2100

2021 2022 2023 2024

Gesamivolumen (Mio. Tonnen) Container TEU [Mio. TEU]

Abbildung 12: Trend fir Hafen, Quelle: Hafen von Rotterdam,
Hafen von Antwerpen, Railistics GmbH

Dieses Argument wird auch von Destatis gestitzt,
wonach der gesamte Guterverkehr in Deutschland
seit Beginn dieses Jahres allmahlich ansteigt.

Giiterverkehr Deutschland 2024 (JarJuli)

Millions

lamuar  Februar Marz April Mai Junmi Juli

Abbildung 13: Entwicklung des deutschen Guterverkehrs bis
2024, Quelle: Destatis, Railistics GmbH

Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass der Trailerver-
kehr zunimmt und die Hinterland Hubs immer wichti-
ger werden.

Anhand der unten dargestellten Methodik erstellte
der Berater drei Szenarien fir die Nachfrageprog-
nose 2040, wobei er die von verschiedenen Interes-
sengruppen gesammelten Daten und einige Annah-
men (ebenfalls unten aufgefihrt) verwendete.

9 Growth for Port of Antwerp-Bruges in first half of
2024
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Die Realitat der Nachfrageszenarien liegt
irgendwo zwischen dem realistischen und
dem maximalen Nachfrageszenario!
Auch bei den geplanten Investitionen wird
es Engpasse geben!

Hafen von Rotterdam (Jan-Juni)

2021 2022 2023

Gesamtvolumen [Mio. Tonnen)

73

77

75

73

71

6.3

6.7

ES

2024

Container TEU (Mic. TEU)

Annahme Quelle

DB-Standardstrecke Kapazitat

Hinweis: Maximale Kapazitat fur Doppelgleise - 240
Zugel/Tag

Bruttotonnen fiur Kohleziige - 2.800 Tonnen

Bruttotonnen fir Eisenerziige - 5.400 Tonnen

75 TEU = 1 Containerzug

11 Tonnen in 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 tiber
Aachen nach M'gladbach

70% des Verkehrs von Antwerpen aus geht tiber
Aachen nach KéIn

36% Ziige von Rotterdam nach Deutschland tiber
Venlo

50% Zige von Rotterdam nach Deutschland tiber
Emmerich

7% zusatzlich fur ein realistisches Szenario zum
Ausgleichvon Spitzenwerten (jahrlich und taglich)

14% zusétzlich fur das Maximalszenario zum Aus-
gleich von Spitzenwerten (jahrlich und taglich)

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

HANDBUCH Das System Bahn

Expertenwissen

Expertenwissen

http://lwww.die-
zuafolgestelle.de/cqi-
bin/galerie.cqi?seite=5601

Hafen von Antwerpen/Gutachten
Expertenwissen

Interview mit dem Hafen von
Rotterdam

Interview mitdem Hafen von Ant-
werpen

Eisenbahn-Zeitung- 09/24

Daten vom Hafen Antwerpen

Daten vom Hafen Antwerpen

ProRail

ProRail

Aktuelle Methodik in der Lang-
fristprognose

Expertenwissen

Expertenwissen

Abbildung 14: Liste der Annahmen, Quelle: Railistics GmbH

10 Throughput port of Rotterdam virtually unchanged

in first half 2024 | Port of Rotterdam



https://newsroom.portofantwerpbruges.com/growth-for-port-of-antwerp-bruges-in-first-half-of-2024?_gl=1*vn1vn0*_gcl_au*MTYyOTUwNjcxMS4xNzI3NDIwOTQ1*_ga*NDg4MTMxOTc0LjE3MTg2MjQ5MjY.*_ga_DTC7EP43ET*MTcyOTg0ODg3Mi40Mi4xLjE3Mjk4NDg5MjUuNy4wLjA.
https://newsroom.portofantwerpbruges.com/growth-for-port-of-antwerp-bruges-in-first-half-of-2024?_gl=1*vn1vn0*_gcl_au*MTYyOTUwNjcxMS4xNzI3NDIwOTQ1*_ga*NDg4MTMxOTc0LjE3MTg2MjQ5MjY.*_ga_DTC7EP43ET*MTcyOTg0ODg3Mi40Mi4xLjE3Mjk4NDg5MjUuNy4wLjA.
https://www.portofrotterdam.com/en/news-and-press-releases/throughput-port-rotterdam-virtually-unchanged-first-half-2024
https://www.portofrotterdam.com/en/news-and-press-releases/throughput-port-rotterdam-virtually-unchanged-first-half-2024
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Durchsatzmengen I —» Maximales Szenario
TEU Anzahl der Zlge Kunftige
Prognosetrends
Verkehrstréageranteil der Schiene o :
Berechnung Realistisches Szenario
- unter
Prognostizierte Zahlen Einbeziehung Anzahl der Ziige Kanftige
Mo Prognosetrends
Datenvon Hafen Annahmen

Minimales Szenario

Online-Umfrage

Anzahl der Zige Kunftige
Interviews I Prognosetrends

Abbildung 15: Methodik zur Berechnung der Anzahl der Zige,
Quelle: Railistics GmbH

Die Zahl der Guterziige auf den Korridoren im Unter-
suchungsraum wird in allen Szenarien bis 2040 zu-
nehmen. Im realistischen Szenario ist eine Zunahme
des Anhangerverkehrs nicht enthalten. Der Gutachter
ist auch der Ansicht, dass die in der aktuellen Lang-
zeitprognose zum Ausgleich der Verkehrsspitzen ver-
wendeten 7 % zusétzlicher Zuge 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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‘.é & & © & A
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Abbildung 16: Verschiedene Szenarien der Nachfrageprognose

. . . L 2040, Quelle: Railistics GmbH
Es wurde auch ein Vergleich zwischen dem realisti-

schen Nachfrageszenario fur 2040 und dem realisti-
schen Kapazitatsszenario mit Investitionen (auch die
von Deutschlandtakt zur Verfigung gestellten Tras-
sen mit Investitionen) mit der Gesamtauslastung vor-
genommen.
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Wie die Abbildung 17 zeigt, wird es mit und ohne die
derzeit geplanten Investitionen praktisch Gberall im
Netz Engpasse geben.

< Legende
Emmerich

et 3 Realistische Kapazitat
X -~ e (Ziige/Tag/beide
Richtungen)

Beraterberechnung
2040 Zugzahlen
(Ziige/Tag/beide

Richtungen)

Engpass

Legende

Realistische Kapazitat
(Ziige/Tag/beide
Richtungen)

Beraterberechnung
2040 Zugzahlen
(Ziige/Tag/beide

Richtungen)

Engpass

Abbildung 17: Vergleich von Kapazitat (mit und ohne Investitio-
nen (Anhang 5.1 und 5.2)) und Nachfrage (2040), Quelle:
Deutschlandtakt Trassen, Railistics GmbH
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Anmerkungen zur Methodik und
zu den Ergebnissen

Im realistischen Szenario ging der Berater
von einem geringeren Anstieg des Anteils
des Schienenverkehrs im Rotterdamer Ha-
fen aus, verlangerte das Zieljahr der Hafen-
prognose fur Antwerpen von 2030 auf 2040
und nahm 65 TEU pro Zug an. Dies ge-
schah aus Griinden des Realismus und der
Vorsicht.

Allerdings koénnen auch die Maximalszena-
rien (Schienenanteil des Rotterdamer Ha-
fens von 25 % oder Erreichen der Prognose
fur den Antwerpener Hafen vor 2040) ein-
treten.

Das Maximalszenario ist nicht nur theo-
retisch, sondern kann auch teilweise ein-
treten. Mit anderen Worten: Unser Erwar-
tungshorizont liegt zwischen dem realisti-
schen und dem maximalen Fall und nicht
zwischen dem realistischen und dem mini-
malen Fall.

Die Vorhersagemethodik wurde verbessert,
aber erst in den kommenden Prognhosen
werden realistische Zahlen zu sehen sein.
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Empfehlungen

Der Bedarf fur die Verbesserung der Ka-
pazitaten und der Infrastruktur ist zwin-
gend gegeben!

Mit der Verdffentlichung der Prognose fur der Ver-
kehrsprognose 2040 sollten alle der Untersuchungs-
raum relevanten Zahlen, insbesondere die Anzahl der
Zuge im internationalen Verkehr, und die Auswirkung
auf die in dieser Studie ermittelten Engpéasse, sorg-
faltig geprift werden.

Fur die kritischen Abschnitte waren auch eisenbahn-
betriebswissenschaftliche Untersuchungen erforder-
lich, um die notwendigen Infrastrukturmanahmen
genauer zu bestimmen.

Was die Kapazitaten anbelangt, so muss der ge-
samte Abschnitt betrachtet werden und nicht nur ein-
zelne Strecken, insbesondere Knotenpunkte wie
Aachen, wo es eine Kombination von Kapazitatsprob-
lemen gibt, zu denen auch die Gleisanlagen in
Aachen West und Aachen Hbf sowie das Burtschei-
der Viadukt gehoren.

Die Untersuchung mdoglicher Entlastungen durch die
Revierbahn, insbesondere des Nadelohrs Aachen-
Moénchengladbach, sind ebenfalls eine wichtige
Grundlage fur kiinftige Entscheidungen Uber Ausbau-
maflnahmen des Eisenbahnnetzes im Untersu-
chungsraum.
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Anhang

Anhang A: Realistisches Kapazitatssze-
nario — Liste der MalRnahmen

1.

Fortfihrung der Betuwe-Linie auf deutscher
Seite bis Oberhausen

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

Aachen - Diren (Abschnitt Eilendorf) dritter
Gleisausbau und damit Verlangerung des Burt-
scheider Viadukts.

Gleisplananpassung in Aachen Hbf

Bau eines Kreuzungsbauwerks in Lang-
erwehe

Zusatzliches Blocksignal in jeder Richtung
zwischen Aachen Hbf-Aachen West

Bau eines Kreuzungsbauwerks in Stolberg
Uberholspuren im Raum Aachen-M'gladbach
Uberholgleis zwischen Aachen-Koin

Gleisplananpassung und 2. Bahnsteig Aa-
chen West

4. Doppelspur S6 Kdln - Grevenbroich - Ménchen-

gladbach

5. Rheydt-Kurve
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Anhang B: Deutschlandtakt Trassen—
MalRnahmenkatalog fur die Region
Rheinland

1.

10.

2-gleisiger Neubau Koln - Hansaring - Kéln Sud
- Hirth-Kalscheuren (Westspange Kaln)

Schaffung von parallelen Ein- und Ausstiegs-
moglichkeiten am westlichen Ende des Kolner
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 Giterziige mit
einer Nutzlange von 740 m

Anschlussstelle Oberhausen (Ausbau der ni-
veaugleichen Verbindungskurven)

Kapazitatserweiterung Oberhausen-Emmerich
(ESTW Emmerich, Blockzusammenlegung)

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

Umbau von Uberholgleisen fur 740 m lange Gii-
terzige in den Bahnhdfen Dinslaken, Wesel,
Mehrhoog, Empel Rees und Emmerich

Erweiterung mit ETCS

Bahnhof Aachen-Rothe Erde ist der Ausbau der
Uberholgleise fiir den Giterverkehr zur Verbes-
serung der Qualitat



