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Verkehr von der Stral3e auf die Schiene bringen

Abb. 1: Bruttoinlandsprodukt (BIP)
Entwicklung von 2010 bis 2018
in Prozent
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Das Bruttoinlandsprodukt hat sich zwischen
2010 und 2018 um 63 Prozent starker entwickelt
als prognostiziert.

Fiir die Verlagerung von
Wirtschaftsverkehren auf die
Schiene muss ein leistungs-
und widerstandsfahiges

Schienennetz (,resilientes Netz")

bereitgestellt werden.

Das Ziel des Klimaschutzes durch Verkehrsverlagerung tragt die Wirtschaft mit.
Personen- und Guterverkehre auf die Eisenbahn zu verlagern, wird allerdings nur
gelingen, wenn der Schienenverkehr sich zeit- und kostendkonomisch als Alternative
zu anderen Fortbewegungsmdglichkeiten darstellen Idsst.

Die Wirtschaft fordert seit Jahren die Starkung der Ost-West-Schienenverbindungen
zwischen den Binnenhdfen am Niederrhein und den ZARA-Hafen (Zeebriigge-
Antwerpen-Rotterdam-Amsterdam).

Regionale Planungen sollen zur Starkung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
fithren. Hinzu kommen Bestrebungen, den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) zu
verbessern.

Alle Verkehre finden dabei auf einem gemischt genutzten Netz statt. Damit stehen
alle Entwicklungen in gegenseitiger Konkurrenz um die vorhandenen Kapazitéten.

Das stetige Wachstum der Wirtschaft und damit die Zunahme des Schienengliter-
verkehrs (SGV) war bei der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030 (BVWP)
nicht ausreichend berlicksichtigt worden.

Die Aufgabentrdger und Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zeigen sich als kunden-
orientierte Dienstleister, die einen wertvollen Beitrag zur Veranderung des Modal Splits
leisten konnen. Sie bendtigen dafir jedoch ausreichende Kapazitdten im Schienennetz.
Die Wahrscheinlichkeit, dass die Giter mdglichst lange Strecken auf der Eisenbahn
verbringen, ist dabei von der Wettbewerbsfahigkeit zum StraBenguterverkehr abhdngig.

Tab. 1: Drei Faktoren beeinflussen die Wirtschaftlichkeit des SGV maBgeblich:

Streckenldnge Fahrzeit Aufstellbare Zugldnge
Die Lange der Fahrtstrecke Die Fahrtzeit hat Die Zugldnge beeinflusst die
ist von der Verfligbarkeit insbesondere Einfluss Effizienz von Personalkosten
von Trassen abhidngig. auf die Personalkosten und Kosten fiir die Traktion.
Bei fehlenden Durchfahrt- und die notwendigen

moglichkeiten ergeben sich Vorhaltekosten fir das

Umwegfahrten mit zusdtz- Zugmaterial.

lichen Kosten fiir Personal,

Material, Energieverbrauch

und Trassenentgelten.

In dieser Broschire sind alle Losungsansdtze zusammengestellt, die zu einem ent-
sprechend resilienten Netz fiihren kdnnen. Grundlage ist eine gutachtliche Studie der
Biros VIA Consulting & Development GmbH, Aachen und Railistics GmbH, Wiesbaden,
die im Auftrag der IHK Mittlerer Niederrhein die Planungen fiir den Schienenpersonen-
verkehr und die perspektivische Entwicklung des SGV mit den Kapazitdten des
Bestandsnetzes abgeglichen und mogliche MaBnahmen skizziert haben.



SCHIENE 2030+ AM NIEDERRHEIN - BEDARF | POTENZIALE | PERSPEKTIVEN |

Situation im Schienenpersonenverkehr (SPV)

Mit Krefeld und Mdnchengladbach liegen Abb. 2: Bessere Anbindung der Region an das Fernverkehrsnetz
die beiden groBten Stadte Deutschlands :
ohne qualifizierten Schienenpersonen-
fernverkehr (SPFV) in unserem Wirt-
schaftsraum. Selbst das im europédischen
Verbund geplante Rock-Projekt ,Univer-
sitatslinie Disseldorf-Monchengladbach-
Eindhoven" (Abb. 2) oder auch Wiinsche
fur schnellen Personenfernverkehr zwi-
schen Berlin und Antwerpen scheitern
u.a. an dem (zu) dicht belegten Schienen-
netz. Neben der Einbindung in das Perso- A
nenfernverkehrsnetz bestehen eine Reihe
von Wiinschen zur Verbesserung des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
mit dem Ziel der Verlagerung von Be- Leloveen)

rufs- und Kundenverkehren von der

StraBe auf die Schiene (Abb. 3). Auch hier schrinken die Kapazititen eine Angebotsverbesserung ein. Der Gberwiegende Teil dieser
Angebote wire durch Ausbauten im vorhandenen Netz umsetzbar. Lediglich fir die MaBnahmen 11 (S28) bzw. 13 (Revierbahn)
waren die Reaktivierung einer zuriickgebauten Strecke bzw. ein Neubau erforderlich.

) o Einfiihrung einer zweistiindlichen
IC-Linie Aachen-MG-Krefeld—

Ruhrgebiet
Weiterfiihrung nach Ham-
burg/Hannover, Wiederherstellung
einer Fernverkehrsanbindung
des westlichen NRW anstelle der
heutigen Tagesrandlage

" o Einfiihrung einer Fernverkehrs-/
Interregio-Linie Diisseldorf-Neuss-
Ménchengladbach—-Eindhoven
Ausbau des grenzlberschreitenden
Zugverkehrs zur Verknlpfung von
Wirtschaftszentren

e Verlangerung des niederldndischen
IC-Verkehrs bis Aachen
Wiederherstellung internationaler
Verbindungen, erganzend zum
bestehenden RE18 (gemeinsame
Bildung eines Halbstundentakts
zwischen Heerlen und Aachen)

Abb. 3: Deutliche Angebotsausweitung im SPNV geplant

o ho ) o * Fixe Ausweitungen oder im jeweiligen Verkehrsvertrag

vorgesehene Optionen
Venlo -

Beschleunigung RE4 durch Einsatz von RRX-Fahrzeugen
(ab 12/2020)

NIEDERLANDE % e Verldngerung RE8 bis Venlo

o e ot 9 Verldngerung RE13 bis Eindhoven

( (aktuell Wechselwirkungen mit niederlandischen IC)

.  Festgeschrieben im Nahverkehrsplan
\ o Ersatz der Linie RB27 durch S6 (Zielnetz 2020)

/s e Taktverdichtung S6 sudlich Grevenbroich

@t .
— =) (Zielnetz 20307%)
Qt“\,@ Festgeschrieben im Zielfahrplan Deutschland-Takt
| Zweite stiindliche Leistung zwischen Aachen/
Neusg G Herzogenrath und Heerlen

o Neueinfiihrung RE44 zwischen Bottrop und
Kamp-Lintfort

o Neueinfiihrung RB41 zwischen Neuss und Geldern
_ o Verldngerung der RB35 bis Ratheim

N Grevenbroich Weitere lokale Wiinsche und/oder betriebliche

Baal A\ = MaBnahmen

" @ Verlangerung S8 bis Erkelenz/Rheydt-Odenkirchen
o o e 0 Verldngerung S28 bis Viersen
e 1 @ Elektrifizierung und Integration in das S-Bahn-Netz als
" : S29 Mettmann-Grevenbroich
@ . ; @ JRevierbahn" Disseldorf-Neuss-Bedburg-Julich-Aachen

Herzogenrath

Die Umsetzung der Planungen und Wiinsche im SPV

wiirde die vorhandenen Kapazitaten ausschopfen.
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Situation im Schienengiiterverkehr (SGV)

Abb. 4: Kombiverkehr (KV) Die Verkehrstrager StraBe und Schiene haben im Wirtschaftsraum Mittlerer Nieder-
Entwicklung von 2010 bis 2018 rhein an vielen Stellen ihre Kapazitdtsgrenzen erreicht. Dabei dienen sie nicht nur als
in Prozent Verkehrsader fir die Erreichbarkeit der Produktions- und Handelsstandorte. Vielmehr
B KVreal B KV Prognose haben sie auch erhebliche Anteile an Transitverkehren zwischen den groBen Seehéfen
60 der Westrange (vorwiegend Rotterdam und Antwerpen) und den Ballungsraumen
50 Mittel-, Ost- und Sldeuropas zu verkraften.
40 Basierend auf dem allgemeinen Wirtschaftswachstum hat sich auch das Aufkommen
0 im Kombinierten Verkehr (KV) starker entwickelt als im BVWP vorausgesagt. Die Stei-
' gerungsrate lag 73 Prozent hoher als erwartet (Abb. 4).
2,0
Aufgrund der tatsachlichen Entwicklung wurden im Jahr 2018 die Prognosen fiir das
10 Projektionsjahr 2030 deutlich angehoben.
2010 2018 Durch bauliche Veranderungen im Hafen Antwerpen und im niederlindischen Schienen-
netz hat sich zudem der grenziiberschreitende SGV an dem fiir unseren Raum wichtigen

Der Kombiverkehr lag 2018 bereits 73 Prozent . . B ; .
iiber den Prognosezahlen. Ubergangspunkt Venlo/Kaldenkirchen iberproportional entwickelt.

Allein die Entwicklung im Glterverkehr sorgt bereits heute fiir Engpdsse im Schienen-
netz und fuhrt zu Gberdurchschnittlichen Wachstumsraten insbesondere im StraBen-

verkehr.
Abb. 5: Entwicklung des Die Zahl der Guterzige pro Woche am Grenziibergang Venlo (Abb. 5)
grenziiberschreitenden SGV W lag 2010 héher als angenommen,
uber Venlo von 2010 bis 2030, B hat 2018 bereits die korrigierte Prognosezahl fiir 2030 erreicht und
Anzahl der Giiterziige pro Woche W wird 2030 um 24 Prozent Uber der korrigierten Prognose liegen.
600 M GZreal M GZkorrigierte Prognose
M GZ Prognose Der SGV ist zunehmend von Kombiverkehren mit Bezug zu den Umschlagterminals
500 StraBe [ Schiene und Wasser [ Schiene gekennzeichnet. Die Terminals in den Binnen-
hafen Krefeld und Neuss sowie die Cabooter-Terminals in Venlo und Nettetal-
=00 Kaldenkirchen verzeichnen stetig wachsende Umschlagzahlen.
300 Dabei liegt der Schwerpunkt bei der Zunahme der Containerverkehre.
200 Da die linksrheinischen Terminals auch als Hinterlandterminals der ZARA-H&fen
fungieren, steigt ihr Zulauf in Abhdngigkeit von den stetig zunehmenden Seehafen-
100 bewegungen.
0
2010 2018 2030

Der grenziiberschreitende SGV wird die korrigierten
Prognosen um 24 Prozent iibersteigen.

Die prosperierende Entwicklung des
SGV wird sich iiber die bisherigen Prognosen
hinaus fortsetzen.
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Das Bestandsnetz

Im vorhandenen
Schienennetz wiren
die Mehrverkehre durch
die prognostizierten
Zuwidchse des SGV und

die Wiinsche fiir die
Angebotsverbesserung
im SPV nicht
realisierbar.

Das bestehende Schienennetz basiert auf
historischen Verkehrsbeziehungen und ist
zusatzlich durch Stilllegung, Riickbau und
Umnutzung auf seinen heutigen Umfang
reduziert worden.

Der zunehmenden Bedeutung der Verkehre

zwischen Rotterdam und Rhein-Ruhr wird

mit dem Anschluss an die auf niederlan-

discher Seite bereits fertiggestellte Betuwe-
route inzwischen Rechnung getragen.

Lange Zeit wurde fir eine entsprechend
gute Verbindung zum Hafen Antwerpen
durch die Neuerrichtung einer Strecke
geworben.

Dadurch kénnten zwar die erforderlichen
Kapazitaten fir den wachsenden Schie-
nenverkehr geschaffen werden. Allerdings
ist eine Realisierung bis 2030+ keinesfalls
mdglich. Am Beispiel der Betuweroute
sieht man, dass die immensen Kosten, die
hohen Planungswiderstdnde und die un-
uberschaubaren Planungszeitrdume sol-
chen Projekten als kurz- und mittelfristige
Lésungsansadtze entgegenstehen. Aktuell
werden jedoch unbedingt kurz- und mit-
telfristig erreichbare Losungen zur Bewdl-
tigung der wachsenden Verkehrsmengen
und Verlagerungsbedirfnisse benotigt. Den
im Jahr 2030 fiir den SGV erforderlichen
13 Trassen (Trasse = Zeitfenster fir Durch-
fahrt eines Zuges Gber seinen Laufweg)
pro Stunde steht aus heutiger Sicht nur
eine verflgbare Kapazitat von 9 Trassen

pro Stunde gegentber (Abb. 7 und Tab. 2).

Abb. 6: Schienennetz in der Region Niederrhein

— Schienennetz
Autobahnen

e
Viersen «
Oppum
2 Trassen

\ pro Stunde

sburg «
Oppum
g 2,5 Trassen
Viersen pro Stunde
2,5 Trassen 8
pro Stunde

Rheydit

0,5 Trassen
pro Stunde
Aachen «
Rheydt
1 Trasse
pro Stunde

Rheydt «—
Kaln
1,5 Trassen
pro Stunde

Tab. 2: Gegeniiberstellung von Kapazititen und Prognosezugzahlen

Prognosezugzahl 2030  Realisierbare Kapazitit =~ Abweichung zur

Relation Trassen / Std. Trassen [ Std.  Prognosezugzahl
Aachen-Duisburg 1,0 0,5 -0,5
K6In-Venlo 1,5 1,0 -0,5
Aachen-Neuss 0,5 0,5
Neuss-Venlo 0,5 0,5
KéIn-Duisburg 2,0 2,0
Venlo-Duisburg 1,0 0,5 -0,5
Duisburg-Aachen 1,0 05 -0,5
Venlo-Koln 15 0,5 -1,0
Neuss-Aachen 0,5 0,5
Venlo-Neuss 0,5 0,5
Duisburg-Kéln 2,0 15 -0,5
Duisburg-Venlo 1,0 0,5 -0,5
Gesamt 13,0 9,0 -4,0

5
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Engpasse im Schienennetz

Im Jahr 2030 fehlen 33 Prozent
Netzkapazitat. Dieses Defizit
basiert auf einer Vielzahl von

Engpdssen im Bestandsnetz.

Bei Betrachtung des Netzes erkennt man vordergriindig bereits Engpasssituationen
auf Strecken und Knoten:

B cingleisiger Schienenabschnitt Kaldenkirchen-Dilken,

B cingleisiger Abschnitt im Abzweig Rheydt,

B Y-Trennung des Schienenwegs nordlich des Bahnhofs Viersen,

B Modnchengladbach Hbf.

Weitere Beschriankungen ergeben sich im Periphernetz (Hafen- und Anschlussbahnen):

m  Mit der Zunahme der Giterverkehrsstrome missen auch Anschlussbahnen,
Uberholgleise und Rangierbahnhdfe ausgebaut werden oder Pufferzeiten
reduziert werden.

Ebenfalls einen Engpass bilden die Serviceanlagen der Bahninfrastruktur

(Zugbildeanlagen, Vorbahnhofe etc.):

m Fine Uberlastung der Warte- und Uberholgleise fiihrt zu anwachsenden
Verspatungen, welche den gesamten Bahnverkehr beeintréchtigten; dies tritt
haufig im morgendlichen Berufsverkehr auf, wenn sich n3chtlicher Glterverkehr
und Taktverstarker des SPNV tberlagern.

Hinzu kommen weitere beispielhaft aufgeflihrte limitierende Faktoren:

m Grenzlbergang Kaldenkirchen-Venlo: Systemwechselstelle ohne Méglichkeit,
Personal und Lok zu wechseln,

B FuBgangertberweg in Breyell schrankt die Zuglangen ein,

B starke Belegung Aachen-Diiren mit SPV.

AuBerdem fuhren fehlende Bypésse zu mangelhafter Resilienz bei Stérungsausfallen
auf Streckenabschnitten oder in Knoten.

Abb. 8: Engpédsse im System Schiene

Systemwechsel-
stelle Kaldenkirchen-
Venlo ohne
Méglichkeit,
Personal und Lok
zu wechseln

Zu wenige
Wendegleise und

Glei Tf. leisigkeiten L.

zwischen Krefeld
und Duisburg und
Behinderung durch

Bedienfahrten

Korridor Viersen- Krefeld Hbf

Kaldenkirchen

zu den als uberlastet

FuBgénger-
Gberweg in
Breyell schrankt
Zuglangen ein

vorhanden

* erklarten Schienen-

wegen

Eingleisige
. Einfadelung in
~ Neuss-WeiBenberg

Ménchen-
gla h Hbf mit
Streckenabschnitt
Rheydt-Ménchen-
gladbach

Eingleisiger
Abzweig

venbroich
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Losungsansatze durch Engpassbeseitigung

Durch Beseitigung aller Engpassfaktoren wiirde das Schienennetz ausreichend
gestarkt, um den Bedarf 2030+ zu decken.

Erforderliche Finanzierungs-
instrumente zur Behebung der
Beschrénkungen und Hemmnisse

Im BVWP 2030 sind bereits einige MaBnahmen aufgefiihrt. AuBerdem gibt es
umfassende Untersuchungen zur Realisierung einer Neubaustrecke (NBS). Zudem
bestehen Mdglichkeiten zur Reaktivierung zurlickgebauter Strecken. SchlieBlich bieten
sich noch eine Reihe kleinerer Ausbauoptionen, die ebenfalls positive Wirkungen auf
..... L4 die Leistungsfahigkeit und Resilienz des Netzes hatten. (Abb. 9)

auBerhalb der Strecken-
engpasse miissen
definiert werden.

Tabelle 3 gibt einen Gesamtiiberblick Gber alle Optionen zur Stérkung des Schienen-
netzes am linken Niederrhein.

Allen MaBnahmen auBerhalb des Bundesverkehrswegeplans steht allerdings entgegen,
dass grundsatzlich keine geeigneten Finanzierungsinstrumente bereitstehen.

Abb. 9: Losungsansatz ,Neubaustrecke" (Vorschlag der Wirtschaft) vs. ,Dritter Weg" (BVWP 2030)

nach Krefeld

nach Venlo

ABS Dulken-

Kaldenkirchen Einfadelung

Richtung Nord
und Std

nach Roermond

Teillésung 4

NBS von
Roermond bis
Kaarst-Nord

Ménchengladbach

BVWP nach Kéin

MaBnahme

Grevenbroich

nach Aachen nach Koln
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Tab. 3: Teillosungen zur Engpassbeseitigung

MaBnahme
Teillésung 1: BYWP-MaBnahme

Ausbaustrecke (ABS) Diilken-
Kaldenkirchen

Aachen-
Duisburg
Duisburg
Aachen-
Duisburg-

Weitere
Effekte

nlitzt auch
Personenverkehr

Kosten-
schitzung

. 114,4 Mio. €12

Reali-
sierungs-
horizont

mittelfristig

Zweigleisigkeit Rheydt-Odenkirchen

nitzt auch
Personenverkehr

. 16 Mio. €23

mittelfristig

Ausbau Viersen-Helenabrunn

. 20 Mio. €*

mittelfristig

Verbindungskurve Viersen

.19 Mio. €2

mittelfristig

Blockverdichtung
Helenabrunn-Monchengladbach

nlitzt auch
Personenverkehr

.5 Mio. €*

kurzfristig

2a

Gleisteilung Monchengladbach Hbf

GroBe Rheydter Kurve

flir Personenverkehr

Umleitungsmaoglichkeit
fir Verkehre
Aachen-KdlIn

. 1 Mio. €4

ca. 174 Mio. €°

kurzfristig

langfristig

2b

Puffergleise vor Einfadelung
auf die Hauptstrecken

héhere
Betriebsqualitat

(ca. 174 Mio. €)
+ ca. 5 Mio. €4

langfristig

2¢

Umfahrung Mdnchengladbach fiir
SGV mit zweigleisigem Ausbau

*nur in Kombination
mit 2d

ca. 25 Mio. €4

mittelfristig

2d

GroBe Rheydter Kurve mit
Einfddelung der SGV-Umfahrung
Ménchengladbach

(ca. 174 Mio. €)
+ ca. 50 Mio. €4

langfristig

Teillosung 3: NBS Neersener Kreuz

3ab Reaktivierung Neuwerk-Neersen

Uberwerfung Viersen-Helenabrunn

inkl. Einbindung SGV-Umfahrung
Ménchengladbach

**nur mit Reaktivierung
Neersen-Krefeld

ca. 5 Mio. €4

ca. 50 Mio. €4

mittelfristig

langfristig

Reaktivierung
Viersen-Neersen-Krefeld

ca. 150 Mio. €4

langfristig

Teilldsung 4: NBS Roermond-Kaarst

Direkte Fihrung auf
Guterzuggleise in Krefeld

NBS Roermond-Kaarst-Nord mit
Einfadelung Kaarst in Nord- und
Stidrichtung

Entlastung fiir Verkehre BE /NL-Duisburg / Stiddeutschland,
ggf. auch fir schnellen Personenverkehr

keine zusatzlichen
Kosten

ca. 600 Mio. €6

langfristig

sehr
langfristig

Anschluss NBS an SGV-Umfahrung
Ménchengladbach

Ergidnzende MaBnahmen

Zweigleisigkeit Neuss-WeiBenberg

Bei gleichzeitiger Nutzung der vollausgebauten Rheydter Kurve
alternatives Routing tiber Grevenbroich mdglich

L6sung der
Kreuzungskonflikte
RE10-RB41

bisher nicht
berechnet

.20 Mio. €4

sehr
langfristig

mittelfristig

Zweigleisiger Ausbau
Mihlenberg-Uerdingen

. 15 Mio. €+

mittelfristig

Parallele Ein- und Ausfahrt
Westkopf Krefeld

. 10 Mio. €*

mittelfristig

Verldngerung Zweigleisigkeit
Krefelder Guterbahn

.15 Mio. €4

mittelfristig

Uberholgleis in Trompet

erganzend zum
zweigleisigen Ausbau

.5 Mio. €+

kurzfristig

Zusitzliche Uberleitverbindung
Krefeld Hbf

.5 Mio. €4

kurzfristig

https://www.viersen.de/c125716c0029a475/files/praesentation_ak_viersener_kurve_28.05.2018.pdf/$file/praesentation_ak_viersener_kurve_28.05.2018.pdf?openelement
Fiir (1a), (1b) und (1d) zusammen entstehen haushaltsrelevante Gesamtprojektkosten in Héhe von 210 Mio. € und Ausbaukosten in Héhe von 133 Mio. €;
https://www.bvwp-projekte.de/schiene_2018/2-025-V01/2-025-V01.html

Nahverkehr Rheinland (NVR) 2017: Machbarkeitsstudie S-Bahn KéIn-Ménchengladbach

Eigene Schatzung

BMVI 2018: Bewertung der Schienenwegeausbauvorhaben des Potenziellen Bedarfs
https://rp-online.de/nrw/staedte/moenchengladbach/kein-eiserner-rhein-an-a-52_aid-13994619
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Kleine Schritte fiihren zum Ziel

Kurz- und mittelfristig kann das Zusam-
menfiihren von MaBnahmen aus ver-
schiedenen Teill6sungen aus Tabelle 3 zur
erforderlichen Verstarkung der Schiene
fuhren:

Die Kombination der Teilprojekte 1 und 2
bietet in Kombination mit den ,Ergén-
zenden MaBnahmen" perspektivisch das
erforderliche Verstarkungspotenzial von
13 SGV-Trassen im linksrheinischen Netz.
Diese Herangehensweise bietet den Vor-
teil, dass je nach Planungsfortgang und
Finanzierungssicherung einzelne MaB-
nahmen Schritt fir Schritt umgesetzt
werden kénnen. Eine flexible Umsetzung
kann damit angemessen zur Bewaltigung
der kontinuierlichen Aufwartsentwick-
lung des Verkehrsaufkommens in den
kommenden Jahren beitragen.

Durch eine Reihe kleinerer und
mittlerer MaBnahmen kann die

Stirkung des Schienennetzes so
erfolgen, dass der gewiinschten
Angebotsverbesserung des
Personenverkehrs und der zu
erwartenden Steigerung des
SGV nichts entgegensteht.

Abb. 10: Zusammenfiihrung von MaBnahmen fiir ein resilientes Netz

nach Krefeld

nach Venlo

Ergénzende
MaBnahmen
um Krefeld

N Viersen

nach Roermond

g Ausbau Neuss:
WeiBenberg

Zweigleisiger
Ausbau der GV-
Umnfahrung

Méonchengladbach

nach Kéin

Teillésung 2
NBS Rheydter
Dreieck mit
Einfadelung der
GV-Umfahrung

Mgladbach
Grevenbroich

nach Aachen nach Kéln

Die Wirtschaft begriiBt die Uberlegungen zur Stirkung des SPV durch die
Erweiterung des Angebots:

m Einflhrung einer zweistindlichen IC-Linie Aachen-Mdnchengladbach-
Krefeld-Ruhrgebiet mit Weiterfiihrung nach Hamburg/Hannover
Einflihrung einer Fernverkehrs-[Interregio-Linie
Disseldorf-Neuss-Mdnchengladbach-Eindhoven

Verlangerung des niederlandischen IC-Verkehrs bis Aachen
Beschleunigung RE4 durch Einsatz von RRX-Fahrzeugen

Verlangerung RE8 bis Venlo

Verlangerung RE13 bis Eindhoven

Ersatz der Linie RB27 durch S6 (Zielnetz 2020)

Taktverdichtung S6 stidlich Grevenbroich

Zweite stiindliche Leistung zwischen Aachen [Herzogenrath und Heerlen
Neueinfiihrung RE44 zwischen Bottrop und Kamp-Lintfort
Neueinflhrung RB41 zwischen Neuss und Geldern

Verldangerung RB35 bis Ratheim

Verldngerung S8 bis Erkelenz [ Rheydt-QOdenkirchen

Verldngerung S28 bis Viersen

Elektrifizierung und Integration in das S-Bahn-Netz als S29
Mettmann-Grevenbroich

.Revierbahn" Disseldorf-Neuss-Bedburg-Jilich-Aachen
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Forderungen der Wirtschaft

Die Wirtschaft befiirwortet die Anderung des Modal Splits fiir die Personenbeférderung und den Giiterverkehr zugunsten der
Schiene. Das bestehende Netz bietet jedoch auf Dauer nicht die erforderlichen Kapazitaten. Daher ist

W zur Sicherung des Personen- und Guterverkehrs auf der Schiene,

B zur Verbesserung des Modal Splits zugunsten der Schiene,

B zur Entlastung der StraBen und Briicken und

B zur Verbesserung der Klimabilanz

ein resilientes Schienennetz am linken Niederrhein durch Realisierung folgender MaBnahmen zu schaffen:

Realisierung ABS Diilken-Kaldenkirchen
BVWP 2030 Zweigleisigkeit Rheydt-Odenkirchen
+ ergidnzender Ausbau Viersen-Helenabrunn

KleinmaBnahmen: Verbindungskurve Viersen
Blockverdichtung Helenabrunn-Ménchengladbach

Gleisteilung Monchengladbach Hbf

NBS Rheydter GroBe Rheydter Kurve mit Einfddelung
Dreieck: SGV-Umfahrung Ménchengladbach

Puffergleise vor Einfadelung auf die Hauptstrecken

Zweigleisiger Ausbau der SGV-Umfahrung
Maonchengladbach

Uberwerfung Viersen-Helenabrunn

Ergdnzende Zweigleisigkeit Neuss-WeiBenberg
MaBnahmen: Zweigleisiger Ausbau Miihlenberg-Uerdingen
Parallele Ein- und Ausfahrt Westkopf Krefeld
Verldngerung Zweigleisigkeit Krefelder Gliterbahn
Uberholgleis in Trompet
Zusitzliche Uberleitverbindung Krefeld Hbf

Ihr Ansprechpartner

Wolfgang Baumeister . 02131 9268-531
Bereichsleiter Verkehr und Infrastruktur @ Wolfgang.Baumeister@mittlerer-niederrhein.ihk.de

Ihre IHK Mittlerer Niederrhein vor Ort

Nordwall 39 BismarckstraBe 109 FriedrichstraBe 40

47798 Krefeld 41061 Ménchengladbach 41460 Neuss

& 02151 635-0 & 02161 241-0 & 02131 9268-0

@ ihk@nmittlerer-niederrhein.ink.de @ ihk@nmittlerer-niederrhein.ihk.de @ ihk@nmittlerer-niederrhein.ihk.de
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