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Zusammenfassung 

Auch mit den geplanten Investitionsmaßnahmen in 

die Schieneninfrastruktur im Rheinland wird es auch 

in Zukunf t erhebliche Engpässe im Untersuchungs-

gebiet im Dreieck Köln-Aachen-Emmerich mit dem in-

ternationalen Korridor via Aachen-Venlo und Em-

merich zu den ZARA-Häfen geben. Als Hauptgrund  

machen die Studienautoren dafür verantwortl ich,  

dass die geplanten, Investitionen1 in die Schieneninf -

rastruktur für die prognostizierten Schienengüterv er -

kehrszuwächse in der Zukunf t nicht ausreichen wer-

den. Bedeutet, die vorgesehenen Investitionen in die 

Inf rastruktur können mit dem Schienengüterverkeh rs-

wachstum nicht Schritt halten und somit sind mehr In-

vestitionen erforderlich.  

Aus der vom Berater durchgeführten Studie geht ein-

deutig hervor, dass das Güteraufkommen in den Hä-

fen Antwerpen und Rotterdam in den kommenden 

Jahren zunehmen wird und dass dadurch mit einer 

signif ikanten Zunahme des Gütertransports über die 

Schiene gerechnet werden muss. In den aktuellen 

Prognosen (BVWP 2030) werden diese unterschätzt .  

Es gibt zahlreiche Diskrepanzen und Unstimmigkei-

ten zwischen den verschiedenen Prognosen der Hä-

fen, Eisenbahnen, Ministerien usw. In der Vergan-

genheit waren viele deutschen Prognosen, z.B.,  

BVWP 2030, immer zu niedrig angesetzt, da sie die 

Güterverkehrsmengen aus dem benachbarten Aus-

land nicht ausreichend berücksichtigten.  

Das Hauptrisiko im Zusammenhang mit diesen Eng-

pässen besteht darin, dass es zu einem Konf likt, zwi-

schen dem Schienengüter- und dem Schienenperso -

nenverkehr kommen wird. In der Folge zu geringer 

Kapazitäten auf  den Schienenstrecken würde die 

Zahl der Personenzüge zurückgehen oder es würden 

mehr Lkw auf  der Straße fahren, was sich beides ne-

gativ auf  die Wirtschaf t der Region und die Klimabi-

lanz auswirken und das Ziel der Verkehrswende kon-

terkarieren würde. Das Niveau der Überlastung des 

Schienennetzes wird ohne ein zeitnahes Gegensteu-

ern 2040 schlechter sein als 2030. Bei Umsetzung  

der politischen Zielszenarien, in denen für 2040 ein 

Modalanteil von 25 % auf  der Schiene für den Hafen 

 
1 bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf  

Rotterdam und 15 % für den Hafen Antwerpen ange-

strebt wird, würden die Engpässe noch dramatischer 

ausfallen. 

Einige der Gründe für diese Fehleinschätzung des 

Güterverkehrsaufkom-mens auf  der Schiene im 

Rheinland sind: die methodische Unterschätzung der 

intermodalen Züge und der Züge ausländischer 

Eisenbahnunternehmen bis vor kurzem, was die heute 

gültigen Prognosen beeinf lusst hat; die Un-

terschätzung des Trailer-Geschäf ts auf  der Schiene und 

der damit verbun-denen Investitionen in den 

vergangenen Jahren; die Unterschätzung der 

Auswirkungen vergangener, laufender und zukünf tiger 

Investitionen in den Häfen Antwerpen und Rotterdam; 

die Unterschätzung der Entwicklung des Aufkommens 

in den Hinterland-Hubs; die Unterschätzung 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 

Engpässe. Die künf tige Nachfrage nach Züge wurde an 

Hand einer Vielzahl von Faktoren und Entwicklungen 

des Verkehrsmarktes in der Region und den Häfen 

Antwerpen und Rotterdam ermittelt.  

Alle bis zum 30. September 2024 verfügbaren Daten 

wurden für die Studie verwendet.  

Abbildung 1: Vergleich von Kapazität (mit Investitionen) und 

Nachfrage (2040), Quelle: Railistics GmbH GmbH, Deutschlandtakt 

Trassen

Die Kapazität für den Schienengüterver-

kehr im Rheinland wird ohne weitere In-

vestitionen nicht ausreichen! 

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

Zahlreiche Studien zeigen, dass die grenzübersch rei -

tenden Kapazitäten im Schienengüterverkehr zwi-

schen Deutschland und den Niederlanden und Bel-

gien nahezu vollständig ausgelastet sind. Dies bele-

gen Untersuchungen der IVV GmbH & Co. KG (IVV) 

aus dem Jahr 2012 für die IHK Mittlerer Niederrhei n 

und der IVV/VIA-Consulting & Development GmbH 

aus dem Jahr 2016 für die Industrie- und Handels-

kammern des Rheinlandes. Der Bundesverkeh rs-

wegeplan (BVWP) basiert auf  Daten für den Schie-

nengüterverkehr (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. Beispielhaf t wurde in Abbildung  

9 gezeigt, dass das ursprünglich für 2030 prognosti-

zierte Zugaufkommen bereits 2019 erreicht wurde .  

Deshalb beruht die Entwicklungsprognose, die als  

Grundlage für die Maßnahmenbewertung des BVWP 

2030 diente, für den Schienengüterverkehr 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 gewünsch-

ten Angebot überein.  

Der Abschnitt zwischen Aachen und Köln stößt an 

seine Kapazitätsgrenzen. Dies zeigt sich daran, dass 

häuf ig Instandhaltungsmaßnahmen an der Inf rastruk-

tur durchgeführt werden und der Güter- und Perso -

nenverkehr über Rheydt umgeleitet werden muss,  

was nicht nur zu Verspätungen und längeren Fahrzei-

ten im Personenverkehr, sondern auch zu Einbußen 

im Güterverkehr führt. Dies zeigt, wie sehr die derzei-

tige Inf rastruktur einen Engpass darstellt. 

Der Streckenabschnitt zwischen Aachen und Köln 

stößt an seine Kapazitätsgrenzen. Neben den Kon-

f likten in der Zuteilung der Kapazitäten führt dies zu-

dem zu häuf igeren Instandhaltungsmaßnahmen und  

Umleitungen des Güter- und Personenverkehrs über 

Rheydt. Diese Umleitungen führen zu Verspätungen 

und längeren Fahrzeiten im Personenverkehr und zu 

Verlusten im Güterverkehr, was die Kapazitätsprob -

leme der aktuellen Inf rastruktur verstärkt. 

Aufgrund ihrer zentralen Lage hat die Aachener Re-

gion das Potenzial, eine hohe Nachfrage sowohl im 

 
2 Transformation des europäischen Schienengüter-
verkehrs | McKinsey 
3 Frachtaufkommen im Rotterdamer Hafen steigt um 
15 %, da sich die Wirtschaf t erholt | Reuters 

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)-St re -

cken für den Güterverkehr. Dies macht die Region zu 

einem wichtigen Knotenpunkt für den internationalen 

Schienenverkehr in Europa. Die Schienenverbind ung  

von Aachen Richtung Köln ist Teil des Hochge-

schwindigkeitsnetzes., Diese Strecke verbindet  

Aachen mit Köln, Düsseldorf  und anderen Großstäd -

ten in Deutschland sowie mit dem Hochgeschwind ig -

keitszug Eurostar, der die Stadt mit Paris, Brüssel 

und anderen Zielen verbindet. Diese Anbindung er-

höht die Zugänglichkeit und Attraktivität der Region 

für den Personenverkehr-.  

Die ZARA-Häfen in Zeebrügge, Antwerpen, Rotter-

dam und Amsterdam haben eine enorme Bedeutung  

für die Wirtschaf t in Nordrhein-Westfalen, insbeson-

dere aber für die Metropolregion Rheinland. Rund  

82% des Seehafenhinterlandverkehrs aller Verkehrs-

träger in Nordrhein-Westfalen kommen von oder ge-

hen zu einem dieser Häfen. Das Umschlagswachs-

tum dieser Häfen wird von 2010 bis 2030 bei rund  

67%2 liegen, wobei ein großer Teil dieses Mengen-

wachstums auch über die Schiene - und damit über 

den Niederrhein - abgewickelt werden wird. Die Hä-

fen Antwerpen und Rotterdam haben sich ehrgeizige 

Ziele gesetzt und wollen ihren Schienengüterverk eh r 

in Zukunf t ausbauen. Mit den bereits getätigten und  

den laufenden Investitionen in Umschlaganlagen und  

die Schieneninfrastruktur im Umfeld der Häfen 

Rotterdam3 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-

zitätserweiterung des Schienenverkehrs in der Re-

gion unerlässlich.  

Der vom Eurostar4 prognostizierte Anstieg der Fahr-

gastnachfrage ab Paris hängt in gewisser Weise auch 

von den größeren Städten im Nordwesten Deutsch-

lands ab. Der Eurostar fährt zwar nicht direkt durch 

diese Städte, aber er fährt durch Paris, welches durch 

Züge anderer Betreiber wie DB oder SNCF gut mit 

Aachen, Köln, Düsseldorf , Frankfurt usw. verbunden 

ist. Dies bedeutet, dass Aachen zwar nicht direkt eine 

wichtige Quelle der Fahrgastnachfrage für Eurostar -

 
4 Eurostar: Neue Verbindungen zwischen Deutsch-

land und England | Business Traveller 

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 Städten und Regionen in 

Deutschland, den Niederlanden und Belgien gibt. 

Der Euregio Railport in Stolberg5 ist ein strukturstär-

kendes Projekt für das Rheinland und insbesondere 

die Aachener Region, das den Güterumschlag von 

der Straße auf  die Schienen befördern und dadurch 

zu mehr Schienengüterverkehr führen soll. Der 

Standort könnte 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 könnten die Container und Güter 

von der Schiene auf  den Lkw und auch auf  den Wag-

gon umgeladen werden. Da die Region über genü-

gend Ziel- und Quellverkehr verfügt, könnte sie eine 

wichtige Rolle als Logistik-Hub spielen, an dem die 

Güter aus den Niederlanden und Belgien umgeschla-

gen werden könnten. Dies wird nur möglich sein,  

wenn die Inf rastruktur dies zulässt und die Kapazität  

für den leichteren Güterverkehr erhöht wird.  

Der zum Teil eingleisige Abschnitt Venlo-Viersen ist 

seit langem ein Nadelöhr. Er wird auch von DB In-

f raGO und im BVWP 2030 als überlasteter Schienen-

weg def iniert. Der Bedarf  an Kapazitätserweite run -

gen wird durch die Entwicklung der Region Venlo als  

Hinterland und Logistikdrehscheibe sowie die Ent-

wicklung des Trailerverkehrs zum Railterminal Kal-

denkirchen verstärkt Die Ergebnisse der Studie zei-

gen, dass sowohl die Ausbaustrecke Emmerich-

Oberhausen als auch die zweigleisige Strecke Venlo -

Versen benötigt werden, um auch in den niedrigeren 

Szenarien diese Studie ausreichende Kapazitäten 

bereitzustellen. Selbst wenn 3RX nicht - wie einst be-

absichtigt - realisiert wird, rechtfertigt das Wachstum 

der anderen Verkehrsströme den Ausbau von Venlo -

Viersen mehr als deutlich. 

Auch der Ausbau und die Modernisierung der Be-

tuwe-Strecke haben erhebliche Auswirkungen auf  

den Güterverkehrskorridor, da sie zu einer besseren 

Kapazität für die Abfertigung von Güterzügen führen 

werden. Da die Betuwe-Linie durch den Hauptkorri-

dor verläuf t, der Deutschland mit wichtigen europäi-

schen Häfen in den Niederlanden und Belgien verbin-

det, sind die Vorteile, die sie für den Güterverkehr mit 

sich bringen würde, in hohem Maße absehbar. Be-

reits der laufende Ausbau der Betuwe-Strecke zeigt  

die Bedeutung dieses Korridors. Da diese Strecke in 

 
5 Von der Straße auf  die Schiene: Güterumschlag -

platz in Stolberg | We. Leben. Eifel. (standort-ei-
fel.de) 

den 30´er Jahren mit einem dritten Gleis ausgestattet  

wird, können alle wesentlichen Inf rastrukturarbeiten 

zukünf tig ohne Umleitung durchgeführt 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-Häfen durch das Untersuchungsgebiet nach 

Italien auf  eine andere Route trotz deren inf rastruk tu-

rellen und operativen Nachteilen, vielleicht durch 

Frankreich oder Belgien, zu wechseln. Dies verdeut-

licht die Kapazitätsbeschränkungen, mit denen diese 

Unternehmen im gesamten Korridor konfrontiert sind. 

Sobald der Weg durch Deutschland wieder zuverläs-

sig und kapazitativ möglich ist, kommen sie sofort zu-

rück. Eine längere Nutzung der anderen Korridore 

würde zu einem erheblichen Nachteil der Untersu-

chungsregion bei der Anbindung der ZARA-Häf en 

führen.  

Vor dem Hintergrund der aktuellen Situation zielt die-

ses Argumentationspapier darauf  ab, das aktuelle 

Schienenpersonen- und -güterverkehrsaufkommen in 

den zentralen Korridoren über Aachen in Richtung  

Mönchengladbach, Düsseldorf /Neuss und  

Köln/Bonn/Rhein-Sieg sowie über Venlo und Viersen 

in Richtung Krefeld und Duisburg bzw. Möncheng la-

dbach und Köln zu validieren. Auch der Korridor Em-

merich - Duisburg wird berücksichtigt. Bei dieser Va-

lidierung werden nicht nur die aktuellen Verkehrs-

mengen berücksichtigt, sondern auch die prognosti-

zierten Werte aus der aktuellen Fortschreibung der 

Prognose des Bundesministeriums für Verkehr und  

digitale Inf rastruktur validiert. Dies hilf t nicht nur bei 

der Priorisierung der Inf rastrukturprojekte, sondern 

auch bei der Ermittlung der Kapazität der bestehen-

den Schienenstrecken. 

Der aktuell gültige 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-

ßend in die aktuellen Ausbaugesetze des Bundes für 

die einzelnen Verkehrsträger aufgenommen. Diese 

Zahlen (Zugzahlen, Tonnagen, Personenzüge etc.) 

müssen laut Gesetz spätestens alle fünf  Jahre unter 

Berücksichtigung der sich ändernden Rahmenbed in -

gungen und Verkehrsentwicklungen validiert und  

überprüf t werden. Die aktuellen Rahmenbeding un -

gen und die seither eingetretenen Entwicklungen ha-

ben sich in der Zwischenzeit erheblich verändert  

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 insbe-

sondere aktuelle Ausbau- und Projektierungsp läne 

der ZARA-Häfen nicht zugrunde gelegt wurden, so 

dass davon auszugehen ist, dass hier insbesondere 

die Güterverkehre auf  den wichtigen internationalen 

Schienenkorridoren nicht ausreichend und realistisch 

abgebildet und unterschätzt werden. Es ist daher da-

von auszugehen, dass diese Verkehrsprognose im 

Rahmen des BVWP nicht eintreten und die Entwick-

lung widerspiegeln wird.  

Auf  dieser Grundlage wird derzeit eine neue Bundes-

verkehrsprognose für das Analysejahr 2019 und den 

Prognosehorizont 2040 erstellt, an der die Bedarfs-

pläne gespiegelt und überprüf t werden. 

 

 

 

 

Methodik und Ergebnisse 

Konsultation von Interessengruppen

Abbildung 2: Liste der Interessengruppen  

Die Stakeholder wurden auf  zwei verschiedene Arten 

konsultiert: durch eine Online-Umfrage, die sich an 

eine breitere Gruppe von Eisenbahnunternehm en, 

Terminalbetreibern, Hafenbehörden, intermodalen 

Abbildung 3: Bedenken der Interessengruppen, Quelle: Railistics 

GmbH 

Betreibern, Logistikunternehmen, Spediteuren usw. 

richtete, und durch gezielte Interviews mit den Häfen 

von Emmerich, Antwerpen-Brügge, Rotterdam sowie 

Go Rheinland, ProRail, der Bundesnetzagentur und  

der niederländischen Provinz Limburg. 

 

Der größte Engpass ist die Kapazität der Infrastruktur! 
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Die Ergebnisse der Online-Umfrage (Abbildung 3) 

zeigten, dass für die Mehrheit der Beteiligten die der-

zeitige Inf rastruktur der größte Engpass und der Be-

reich mit dem größten Verbesserungsbedarf  ist. 

Abbildung 4: Trend und Bereitschaft der Stakeholder, Quelle: Rai-

listics GmbH  

Die Umfrage zeigte auch, dass für die Mehrheit der 

Beteiligten das Aufkommen (alle Verkehrsträger) in 

den letzten fünf  Jahren mindestens konstant, wenn 

nicht sogar steigend war (nur sehr wenige hatten ei-

nen negativen Trend, Abbildung 4), und dass die Be-

reitschaf t bestand, die deutschen Schienen-Korrido re 

zu nutzen, wenn die Engpässe beseitigt sind. 

Die selektiven Befragungen haben gezeigt, dass der 

Rückgang im Jahr 2024 auf  vorübergehende Unzu-

länglichkeiten (z.B. zahlreiche Baustellen an der  

Abbildung 5: Entwicklung des Güterverkehrs, Quelle: Railistics 

GmbH, Bundesnetzagentur, UIRR-Jahresbericht 2023-24 

Bahninfrastruktur im Rheinland, Streiks in Frankreich 

und Deutschland legten den Schienengüterverk eh r 

lahm, Unfallfolgen in Gotthard-Tunnel, anlagenbe-

dingte Staus und Kapazitätsengpässe, die Vergabe 

von Umleitungskapazitäten während der Sperrung  

bei Rastatt, Auswirkungen der Energiekrise usw.) zu-

rückzuführen ist, und das Aufkommen im Schienen-

güterverkehr für 2024 bereits wieder im Steigen be-

grif fen ist. Auch wenn der Marktrückgang in den Jah-

ren 2022/23 auf  diese vorübergehenden Störungen 

zurückzuführen ist, nehmen der Benelux-Fernverk eh r 

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-Verk eh r 

nimmt trotz der Kapazitäts- und Inf rastrukturprob lem e 

zu. Die für den untersuchten Raum relevanten Eisen-

bahnunternehmen haben ihren Verkehr stärker ge-

steigert als der Gesamtmarkt. Der Transit von Bene-

lux durch Deutschland in andere Länder hat sich noch 

besser entwickelt als der Quell-und-Zielm ark t  

nach/von Deutschland. 

 

Abbildung 6: Vergleich der Prognosen, Quelle: VIA-Con, BVWP 

2030, Railistics GmbH 

Enorme Diskrepanzen zwischen den ver-

schiedenen Prognosen; und Mengen-

wachstum in allen Prognoseszenarien der 

Häfen! 
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Die Prognosen der verschiedenen Quellen für die An-

zahl der Güterzüge im Jahr 2030 weichen stark von-

einander ab. Die BVWP-Prognosen, auf  denen die In-

vestitionsmaßnahmen6 beruhen, weisen die niedrigs-

ten Zahlen unter diesen Prognosen auf . 

Abbildung 7: Prognose für 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 Schienengüterverkehrs 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 

Schienengüterverkehrs wird das Volumen der Contai-

nerzüge im Jahr 2050 um mindestens 40 % und ma-

ximal 120 % gegenüber 2021 zunehmen. Geht man 

davon aus, dass der Anteil der Anhängerzüge an den 

gesamten Containerzügen 30 % beträgt,7, liegen 

diese Zahlen noch höher. Der Grund dafür ist, dass 

fast alle Trailer Züge für den internationalen Verkehr 

bestimmt sind. Ein noch höheres Wachstum der Zahl 

der Züge ist möglich, wenn das politische Szenario  

mit einem Schienenanteil von 25 % im Jahr 2040 er-

reicht wird. 

Abbildung 8: Prognose für den Hafen von Antwerpen, Quelle: 

Hafen von Antwerpen, Railistics GmbH  

Für den Hafen Antwerpen wurden drei Szenarien an-

genommen: Szenario 1 besagt, dass der Hafen sein 

Ziel von 15 % Schienengüterverkehrsanteil im Jahr 

 
6 bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf  

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-

tisch erscheint, ist es keineswegs nur ein theoret i-

sches Szenario. Der Berater ist der Meinung, dass 

die Realität irgendwo zwischen Szenario 1 und Sze-

nario 2 liegt. 

Bewertung der aktuellen Nachfrage 

Betrachtet man die aktuelle Nachfrage (2019, vor-

COVID) und vergleicht sie mit der BVWP-Prognose 

für 2030, so zeigt sich, dass bereits 2019 die Zugzah-

len im Korridor höher sind als die für 2030 im BVWP 

prognostizierten. Das bedeutet, dass bereits jetzt  

mehr Güterzüge auf  den Korridoren im Untersu-

chungsraum verkehren als in der Prognose für 2030,  

auf  der der BVWP basiert, prognostiziert wurde, wie 

in der folgenden Abbildung dargestellt. 

Abbildung 9: Bewertung des aktuellen Bedarfs im Vergleich zum 

BVWP 2030, Quelle: SSP 

7 Eisenbahn Zeitung 09/24 

Anzahl der Züge 2019 bereits höher als im 

BVWP 2030 prognostiziert! 

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

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

listics GmbH 

Die Gesamtkapazität des Netzes mit den geplanten 

Investitionen (Anhang 0 und 0) wurde nach drei ver-

schiedenen Methoden berechnet. Bei der ersten Me-

thode wurden die Standards von DB Netz verwendet ,  

um die Kapazität auf  der Grundlage der 

Streckengeschwindigkeiten zu ermit -

teln; bei der zweiten Methode (der vom 

Gutachter als realistisch eingeschätz-

ten) wurde davon ausgegangen, dass 

eine zweigleisige Hauptstrecke eine 

Gesamtkapazität von 240 Zügen pro 

Tag hat und sich die Kapazität verdop-

pelt, wenn sie von einer eingleisigen auf  

eine zweigleisige Strecke umgestell t  

wird, aber nur um 20%8 steigt, wenn ein 

drittes Gleis eingeführt wird; und bei der 

letzten Methode wurden die von 

Deutschlandtakt bereitgestellten Tras-

sen verwendet.  

Die Gesamtkapazität des Netzes für alle 

drei Methoden ist in der nebenstehen-

den Abbildung dargestellt. 

Bei der Bewertung der geplanten Inf ra-

strukturinvestitionen erscheint die Ka-

pazität aus DB-Standards zu hoch, wäh-

rend die von Deutschlandtakt bereitge-

stellten Trassen zu niedrig erscheinen.  

Die Realität (wenn alle Inf rastruk tur-

maßnahmen realisiert werden) liegt irgendwo dazwi-

schen. 

 
8 20 – Die Güterbahnen 

 

 

Abbildung 11: Verschiedene Kapazitätsszenarien, Quelle: DB-

Standardstrecken, Railistics GmbH, DT Trassen 2030 

Geplante Infrastrukturmaßnahmen reichen 

nicht aus! 

https://die-gueterbahnen.com/news/zahl-des-tages/20.html
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Plausibilitätsprüfung 

Wie bereits erwähnt, war der Rückgang der Zugzah-

len in den letzten Jahren nur vorübergehend. Dies 

wird durch die Tatsache verdeutlicht, dass die Volu-

mina sowohl für den Hafen Antwerpen9als auch für 

den Hafen Rotterdam10 im Jahr 2024 wieder anstei-

gen werden. 

Abbildung 12: Trend für Häfen, Quelle: Hafen von Rotterdam, 

Hafen von Antwerpen, Railistics GmbH 

Dieses Argument wird auch von Destatis gestützt ,  

wonach der gesamte Güterverkehr in Deutschland  

seit Beginn dieses Jahres allmählich ansteigt.  

Abbildung 13: Entwicklung des deutschen Güterverkehrs bis 

2024, Quelle: Destatis, Railistics GmbH 

Dies ist darauf  zurückzuführen, dass der Trailerv er -

kehr zunimmt und die Hinterland Hubs immer wicht i-

ger werden. 

Anhand der unten dargestellten Methodik erstell te 

der Berater drei Szenarien für die Nachfrageprog -

nose 2040, wobei er die von verschiedenen Interes-

sengruppen gesammelten Daten und einige Annah-

men (ebenfalls unten aufgeführt) verwendete. 

 

 

 
9 Growth for Port of  Antwerp-Bruges in f irst half  of  
2024 

 

 

 

Abbildung 14: Liste der Annahmen, Quelle: Railistics GmbH 

10 Throughput port of  Rotterdam virtually unchanged 
in f irst half  2024 | Port of  Rotterdam 

Annahme  Quelle  

DB-Standardstrecke Kapazi tä t  HANDBUCH Das System  Bahn  

Hinweis: Maximale Kapazitä t f ür Doppelgleise - 240 

Züge/Tag 
Expertenwissen  

Bruttotonnen f ür Kohlezüge - 2 .800 Tonnen  Expertenwissen  

Bruttotonnen f ür Eisenerzüge - 5 .400 Tonnen  

http://www.die -

zugfo lgeste l le .de/cgi -

b in/galerie .cg i?sei te=5601  

75 TEU = 1 Conta inerzug  Hafen von Antwerpen/Gutachten  

11 Tonnen in  1 TEU  Expertenwissen  

Daten zum  Hafen von Rotterdam  
Interview m i t dem  Hafen von 

Rotterdam  

Daten zum  Hafen von Antwerpen  
Interview m i t dem Hafen von Ant-

werpen 

Tra i ler-Verkehr m acht 30% des Gesam tverkehrs 

(Conta inerverkehr) aus. 
Eisenbahn-Zei tung- 09/24 

30% des Verkehrs von Antwerpen aus geht über 

Aachen nach M'g ladbach  
Daten vom  Hafen Antwerpen  

70% des Verkehrs von Antwerpen aus geht über 

Aachen nach Köln  
Daten vom  Hafen Antwerpen  

36% Züge von Rotterdam  nach Deutschland über 

Venlo  
ProRai l  

50% Züge von Rotterdam  nach Deutschland über 

Em m erich  
ProRai l  

7% zusätzl ich f ür e in real istisches Szenario zum  

Ausgle ich von Spi tzenwerten (jährl ich und tägl ich) 

Aktuel le  Methodik in  der Lang-

f ristprognose  

14% zusätzl ich f ür das Maxim alszenario zum  Aus-

g le ich von Spi tzenwerten (jährl ich und tägl ich)  
Expertenwissen  

0% zusätzl ich f ür das Min im alszenario zum  Aus-

g le ich von Spi tzen (jährl ich und tägl ich) 
Expertenwissen  

 

Die Realität der Nachfrageszenarien liegt 

irgendwo zwischen dem realistischen und 

dem maximalen Nachfrageszenario! 

Auch bei den geplanten Investitionen wird 

es Engpässe geben! 

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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Abbildung 15: Methodik zur Berechnung der Anzahl der Züge, 

Quelle: Railistics GmbH 

Die Zahl der Güterzüge auf  den Korridoren im Unter-

suchungsraum wird in allen Szenarien bis 2040 zu-

nehmen. Im realistischen Szenario ist eine Zunahme 

des Anhängerverkehrs nicht enthalten. Der Gutachter 

ist auch der Ansicht, dass die in der aktuellen Lang -

zeitprognose zum Ausgleich der Verkehrsspitzen ver-

wendeten 7 % zusätzlicher Züge zu gering sind und  

dass dieser Prozentsatz ebenfalls steigen wird. Die 

Realität liegt irgendwo zwischen dem realistischen 

und dem maximalen Szenario. 

 

Es wurde auch ein Vergleich zwischen dem realist i-

schen Nachfrageszenario für 2040 und dem realist i-

schen Kapazitätsszenario mit Investitionen (auch die 

von Deutschlandtakt zur Verfügung gestellten Tras-

sen mit Investitionen) mit der Gesamtauslastung vor-

genommen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 16: Verschiedene Szenarien der Nachfrageprognose 

2040, Quelle: Railistics GmbH 
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Wie die Abbildung 17 zeigt, wird es mit und ohne die 

derzeit geplanten Investitionen praktisch überall im 

Netz Engpässe geben. 

Abbildung 17: Vergleich von Kapazität (mit und ohne Investitio-

nen (Anhang 5.1 und 5.2)) und Nachfrage (2040), Quelle: 

Deutschlandtakt Trassen, Railistics GmbH 

 

 

 

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, verlängerte das Zieljahr der Hafen-

prognose für Antwerpen von 2030 auf  2040 

und nahm 65 TEU pro Zug an. Dies ge-

schah aus Gründen des Realismus und der 

Vorsicht. 

Allerdings können auch die Maximalszena -

rien (Schienenanteil des Rotterdamer Ha-

fens von 25 % oder Erreichen der Prognose 

für 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 realist i-

schen und dem maximalen Fall und nicht  

zwischen dem realistischen und dem mini-

malen Fall. 

Die Vorhersagemethodik wurde verbessert ,  

aber erst in den kommenden Prognosen 

werden realistische Zahlen zu sehen sein. 
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Empfehlungen 

Mit der Veröf fentlichung der Prognose für der Ver-

kehrsprognose 2040 sollten alle der Untersuchungs-

raum relevanten Zahlen, insbesondere die Anzahl der 

Züge im internationalen Verkehr, und die Auswirkung  

auf  die in dieser Studie ermittelten Engpässe, sorg-

fältig geprüf t werden. 

Für die kritischen Abschnitte wären auch eisenbahn-

betriebswissenschaf tliche Untersuchungen erforder-

lich, um die notwendigen Inf rastrukturmaßnahmen 

genauer zu bestimmen. 

Was die Kapazitäten anbelangt, so muss der ge-

samte Abschnitt betrachtet werden und nicht nur ein-

zelne Strecken, insbesondere Knotenpunkte wie 

Aachen, wo es eine Kombination von Kapazitätsprob -

lemen gibt, zu denen auch die Gleisanlagen in 

Aachen West und Aachen Hbf  sowie das Burtschei-

der Viadukt gehören. 

Die Untersuchung möglicher Entlastungen durch die 

Revierbahn, insbesondere des Nadelöhrs Aachen-

Mönchengladbach, sind ebenfalls eine wichtige 

Grundlage für künf tige Entscheidungen über Ausbau-

maßnahmen des Eisenbahnnetzes im Untersu-

chungsraum.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Der Bedarf für die Verbesserung der Ka-

pazitäten und der Infrastruktur ist zwin-

gend gegeben! 
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Anhang 

Anhang A: Realistisches Kapazitätssze-

nario – Liste der Maßnahmen 

1.  Fortführung der Betuwe-Linie auf  deutscher 

Seite bis Oberhausen 

2.  Ausbau der Strecke Köln - Mönchengladbach - 

Venlo auf  durchgehend zwei Gleise; Bau des 

dritten Gleises Mönchengladbach - Rheydt 

3.  Aachen - Düren (Abschnitt Eilendorf ) dritter 

Gleisausbau und damit Verlängerung des Burt-

scheider Viadukts. 

a) Gleisplananpassung in Aachen Hbf   

b) Bau eines Kreuzungsbauwerks in Lang-

erwehe 

c) Zusätzliches Blocksignal in jeder Richtung 

zwischen Aachen Hbf -Aachen West  

d) Bau eines Kreuzungsbauwerks in Stolberg  

e) Überholspuren im Raum Aachen-M'gladbach 

f ) Überholgleis zwischen Aachen-Köln 

g) Gleisplananpassung und 2. Bahnsteig Aa-

chen West 

4.  Doppelspur S6 Köln - Grevenbroich - Mönchen-

gladbach 

5.  Rheydt-Kurve 

 

 

 

 

Anhang B: Deutschlandtakt Trassen– 

Maßnahmenkatalog für die Region 

Rheinland 

1.  2-gleisiger Neubau Köln - Hansaring - Köln Süd 

- Hürth-Kalscheuren (Westspange Köln)  

2.  Schaf fung von parallelen Ein- und Ausstiegs-

möglichkeiten am westlichen Ende des Kölner 

Hauptbahnhofs von und nach Köln-West.  

3.  Aachen Hauptbahnhof : Bau einer doppelten 

Weichenverbindung zu Gleis 28 im Westen und 

Anschluss von Gleis 26 aus Richtung Aachen 

West.  

4.  Bau von zwei zentralen Überholgleisen in 

Aachen Hbf  als Warteposition für Güterzüge mit 

einer Nutzlänge von 740 m 

5.  Anschlussstelle Oberhausen (Ausbau der ni-

veaugleichen Verbindungskurven) 

6.  Kapazitätserweiterung Oberhausen-Emmerich 

(ESTW Emmerich, Blockzusammenlegung)  

7.  Oberhausen - Emmerich - Grenze (3-gleisiger 

Ausbau, Beseitigung von 55 Bahnübergängen) 

8.  Umbau von Überholgleisen für 740 m lange Gü-

terzüge in den Bahnhöfen Dinslaken, Wesel, 

Mehrhoog, Empel Rees und Emmerich  

9.  Erweiterung mit ETCS 

10.  Bahnhof  Aachen-Rothe Erde ist der Ausbau der 

Überholgleise für den Güterverkehr zur Verbes-

serung der Qualität  

 


