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1 Zusammenfassung

Handeln Sie jetzt, um kiinftige Transportmdglichkeiten zu sichern,
bevor Planungsentscheidungen unwiderruflich werden!

Die Revierbahn wird derzeit als zentrales Schieneninfrastrukturprojekt zur Un-
terstitzung des Strukturwandels im Rheinischen Revier entwickelt. Wahrend
sich die aktuelle Planung in erster Linie auf den Personennahverkehr kon-
zentriert, bietet sich hier eine einmalige Gelegenheit, sicherzustellen, dass der
Korridor so gestaltet wird, dass er auch kunftig fur den Schienenguterverkehr
geeignet bleibt.

Dies wurde den Zweck des Projekts nicht grundlegend verandern, wirde je-
doch seinen langfristigen strategischen Wert erheblich steigern, indem zusatz-
liche Schienenkapazitaten geschaffen, die Widerstandsfahigkeit des Netzes
gestarkt, der Zugang zu internationalen Guterverkehrskorridoren verbessert
und die wirtschaftliche Entwicklung des Rhein-Kreises Neuss sowie der gesam-
ten Rheinregion geférdert werden wirden.

Die Frage ist daher nicht mehr, ob zusatzliche Schienenkapazitadten bendtigt
werden, sondern ob die heutigen Planungsentscheidungen zuklnftige Ver-
kehrsoptionen enthalten oder ausschlieRen. Aus dieser Perspektive wiirde der
Verzicht auf Glterverkehrskapazitaten bei der Revierbahn eher eine verpasste
strategische Chance darstellen als die Beibehaltung des Status quo.

Die Ergebnisse dieser Studie werden nicht nur durch bestehende Verkehrsstu-
dien und Betriebsmodellierungen gestutzt, sondern auch durch umfangreiche
Konsultationen mit Vertretern von Hafen, Schienenglterverkehrsunternehmen,
Infrastrukturbetreibern und Industrieunternehmen. Uber alle Stakeholder hin-
weg herrscht weitgehende Einigkeit daruber, dass zusatzliche Schienenguter-
verkehrskapazitaten und eine hohere Netzresilienz unerlasslich sein werden,
um das kinftige Wachstum aufzufangen. Die Stakeholder betrachten die Re-
vierbahn durchweg als eine einmalige Chance, diese Kapazitaten im Rahmen
des aktuellen Planungsprozesses zu sichern.

Die in der aktuellen Planungsphase getroffenen Entscheidungen werden dar-
uber entscheiden, ob diese Mdglichkeiten auch in Zukunft noch zur Verfugung
stehen.



Das Wichtigste auf einen Blick

Eine fiir den Glterverkehr geeignete Revierbahn muss bereits heute so ge-
plant werden, dass sie kiinftige Gliterverkehrsaufkommen ohne grundle-
gende Umbauten bewaéltigen kann.

Werden die betrieblichen und technischen Anforderungen des Schienengdi-
terverkehrs im aktuellen Planungsprozess nicht beriicksichtigt, kbnnte de-
ren Umsetzung zu einem spéteren Zeitpunkt technisch unmaéglich werden

oder zu erheblichen Mehrkosten flihren.

Eine heutige Planung in Hinblick auf die Giiterverkehrstauglichkeit sichert
langfristige Flexibilitat, stérkt die Widerstandsfédhigkeit des regionalen
Schienennetzes und schafft die Grundlage fiir die Deckung des kiinftigen

Verkehrsbedarfs.

Vorldufige Betriebssimulationen deuten darauf hin, dass die Revierbahn
sowohl den Personennahverkehr als auch einen erheblichen Gliterverkehr
bewéltigen kénnte. Je nach Tageszeit kbnnte der Korridor theoretisch etwa
5—6 Gliterzugpaare pro Stunde im Tagesbetrieb und bis zu 10—-12 Giiter-
zugpaare pro Stunde im Nachtbetrieb aufnehmen.

Dies zeigt, dass die Glterverkehrskapazitét nicht nur eine theoretische
Méglichkeit darstellt, sondern einen realistischen zukiinftigen Anwendungs-
fall, der bei der Planung beriicksichtigt werden sollte.

Moderne Giiterziige sind deutlich leiser

Die heutigen modernen Giiterwagen, die mit gerduschmindernden Brems-
beldgen ausgestattet sind, verursachen deutlich weniger Fahr- und Brems-
gerdusche als altere Giiterwagen. Branchendaten aus Deutschland, dem
ersten EU-Land, das ein striktes Verbot lauter Giterwagen durchgesetzt
hat, zeigen, dass die Ausstattung von Ziigen mit diesen leisen Bremsbelé-
gen den Larm von Vorbeifahrten halbiert und dem eines elektrischen Per-
sonenzuges entspricht.

Folglich bedeutet die Planung einer giiterverkehrstauglichen Revierbahn
nicht die Riickkehr des traditionellen, lauten Giiterverkehrs, sondern die
Nutzung moderner Schienenfahrzeuge, die nach den aktuellen européi-
schen technischen Standards betrieben werden, welche darauf ausgelegt
sind, éltere, lautere Wagen systematisch aus dem Verkehr zu ziehen.




Zusitzliche Finanzierungsméglichkeiten

Die Auslegung der Revierbahn flir den Gliterverkehr kénnte zusétzliche Fi-
nanzierungsmoglichkeiten erschlieBen, die (ber die traditionellen Pro-
gramme fiir den Personennahverkehr hinausgehen.

Zu den potenziellen Finanzierungsquellen gehéren:

e die europédischen TEN-T- und ,Connecting Europe Facility“ (CEF)-
Programme
o Mittel flir die militdrische Mobilitat innerhalb der Européischen Union
e Fordermittel fiir die Giterverkehrsinfrastruktur durch die Bundesre-
gierung
e Private Investitionen in Logistik und Terminals

Die Berlicksichtigung der Giiterverkehrskapazitidt von Anfang an erhéht da-
her den betrieblichen Nutzen und erweitert auch das Feld der potenziellen
Finanzierungsméglichkeiten.

2 Warum ist ein Handeln erforderlich?

Die steigende Nachfrage nach Gitertransporten und die zuneh-
mende Uberlastung der Verkehrsnetze erfordern heute eine voraus-
schauende Infrastrukturplanung.

Die Frachtnachfrage wachst weiter

Europas groRte Seehafen, Rotterdam und Antwerpen-Brigge, bauen ihre
Schienenglterverkehrstatigkeiten weiter aus und erwarten in den kommenden
Jahrzehnten ein weiteres Wachstum des Transportvolumens im Hinterland. Die
neuen Anlagen werden in Zeitraum 2028 - 2035 in Betrieb gehen, und die Zahl
der Zige nach NRW deutlich erhdhen. Gleichzeitig wird die Guterverkehrs-
nachfrage in Deutschland voraussichtlich ebenfalls deutlich steigen, wahrend
die europaische und nationale Verkehrspolitik darauf abzielt, mehr Guterver-
kehre von der Stralte auf die Schiene zu verlagern. Dieses Wachstum (bt be-
reits jetzt zunehmenden Druck auf die bestehenden Eisenbahnkorridore in
ganz Nordrhein-Westfalen aus.

Fir den Rhein-Kreis Neuss ist diese Entwicklung von besonderer Bedeutung.
Der Kreis nimmt eine strategische Lage zwischen den Nordseehafen, der



Metropolregion Rhein-Ruhr und den Industriezentren Westdeutschlands ein.
Deren wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit hangen zunehmend von einem zu-
verldssigen und effizienten Zugang zu internationalen Guterverkehrsnetzen ab.

Gleichzeitig uben klimabedingte Veranderungen zusatzlichen Druck auf das
Verkehrssystem aus. Haufigere und langere Niedrigwasserphasen am Rhein
schranken den Binnenschiffsverkehr zunehmend ein, insbesondere flir die am
Fluss gelegenen Industriebetriebe und Hafen. Infolgedessen entwickelt sich
der Schienenguterverkehr nicht nur zu einer nachhaltigen Alternative, sondern
auch zu einem immer wichtigeren Bestandteil widerstandsfahiger Lieferketten
flir die Region. Die Niedrigwassersituation erfordert zu dem eine Starkung der
trimodalen Hubs.

Die bestehende Schieneninfrastruktur stoRt an ihre Grenzen

Mehrere Studien der IHK Mittlerer Niederrhein und anderer regionaler Akteure
kommen zu dem Schluss, dass grofRe Teile des bestehenden Schienennetzes
bereits an ihre Kapazitatsgrenzen stoRen. Engpéasse innerhalb der Rhein-Ruhr-
Region verringern die betriebliche Flexibilitat und schradnken die Fahigkeit des
Netzes ein, das klnftige Frachtwachstum aufzufangen.

Erfahrungen aus stark ausgelasteten Korridoren zeigen, dass unter begrenzten
Kapazitaten oft zuerst regionale und Kurzstrecken-Giterverkehre leiden, ins-
besondere also fir Fahrten zwischen dem Rheinland und den Benelux-Lan-
dern. Der internationale Fernverkehr erhalt aufgrund seiner Bedeutung fir eu-
ropaische Lieferketten in der Regel betriebliche Prioritat. Infolgedessen laufen
Logistikstandorte wie Neuss Gefahr, an Wettbewerbsfahigkeit einzublfien,
wenn keine ausreichenden Trassenkapazitaten zur Verfligung stehen.

Akteure aus dem gesamten Gulterverkehrssektor bestatigten, dass sich diese
Engpéasse bereits auf den taglichen Logistikbetrieb auswirken. Industrieunter-
nehmen berichteten, dass ein zuverlassiger Schienenverkehr auf mehreren
Korridoren zunehmend schwieriger zu gewahrleisten sei, was dazu fihre, dass
Guter trotz wettbewerbsfahiger Schienenkosten und ehrgeiziger Dekarbonisie-
rungsziele wieder auf den StralRenverkehr verlagert wirden. Vertreter der Ha-
fen betonten ebenfalls, dass das kinftige Guterwachstum zunehmend nicht
durch die Nachfrage, sondern durch die begrenzte Kapazitat des bestehenden
Schienennetzes eingeschrankt werde.

Angesichts zunehmender Kapazitatsengpasse durften internationale Guterver-
kehrsverbindungen Uber gréofere Entfernungen aufgrund ihrer strategischen
Bedeutung innerhalb der européaischen Guterverkehrskorridore operative Prio-
ritat erhalten. Dies wirde die Verfligbarkeit von Zugtrassen fir regionale G-
terverkehrsverbindungen zwischen dem Rhein-Kreis Neuss und den Nordsee-
hafen sowie benachbarten Industrieregionen verringern und damit die lokale
wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit schwachen.



Die zunehmende Auslastung des Netzes wirkt sich auch auf den Personennah-
verkehr aus. Da die Auslastung der Infrastruktur an ihre betrieblichen Grenzen
stdRt, lassen sich Verspatungen immer schwerer aufholen, was die Robustheit
der Fahrplane und die allgemeine Zuverlassigkeit des Verkehrsdienstes weiter
beeintrachtigt.

Die Herausforderung besteht daher nicht nur in der Kapazitat, sondern auch in
der Widerstandsfahigkeit und dem gleichberechtigten Zugang zur Schieneninf-
rastruktur.

Ohne zusatzliche Schienenverkehrskapazitaten dirfte die steigende Fracht-
nachfrage vom StralRenverkehr aufgefangen werden, was zu hdheren Ver-
kehrsaufkommen, wachsenden Staus und erhéhten Emissionen in der gesam-
ten Region fuhren wirde.

Die aktuelle Planungsphase stellt daher eine einmalige Gelegenheit dar, nicht
nur die Guterverkehrskapazitaten zu sichern, sondern auch ergdnzende Infra-
strukturkonzepte vorzubereiten, die fur die zukunftige Umsetzung entschei-
dend sein konnten.

Auch die StraBenkapazitiat stoBt an ihre Grenzen

Der Bedarf an zusatzlichen Schienenguterverkehrskapazitaten wird durch die
begrenzte Aufnahmekapazitat des StralRennetzes fur das kunftige Fracht-
wachstum noch verstarkt. Laut der ADAC-Staubilanz 2024 ist Nordrhein-West-
falen nach wie vor mit Abstand das verkehrsreichste Bundesland Deutschlands
und macht etwa ein Drittel aller Staus auf den deutschen Autobahnen aus. Al-
lein im Jahr 2024 mussten Verkehrsteilnehmer auf den Autobahnen in NRW
fast 1565.000 Stunden Stau in Kauf nehmen, wobei die Stau-dauer im Vergleich
zum Vorjahr um rund 8 % zunahm. Der ADAC rechnet mit einer weiteren Ver-
schlechterung der Situation, da die Infrastruktur-Sanierungsarbeiten in den
kommenden Jahren fortgesetzt werden.

Vor diesem Hintergrund kann die zusatzliche Frachtnachfrage realistischer-
weise nicht allein durch den Stralenverkehr bewaltigt werden. Der Ausbau der
Schienenglterverkehrskapazitaten ist daher nicht nur ein Umweltziel, sondern
auch eine praktische Notwendigkeit, um die Mobilitat von Menschen und Gu-
tern in Nordrhein-Westfalen aufrechtzuerhalten.?

2 https://presse.adac.de/regionalclubs/nordrhein-westfalen/adac-staubilanz-2024-
nrw.html



Européische Perspektive

Belgien und die Niederlande investieren massiv in die Schieneninfrastruk-
tur, die die Nordseehéfen mit dem européischen Hinterland verbindet.

Ohne entsprechende Investitionen auf deutscher Seite kbnnen die Vorteile
dieser Projekte nicht voll ausgeschdépft werden und fiihren zu einer weite-
ren Beeintrdchtigung des regionalen Person Verkehrs.

Die Revierbahn bietet fiir Deutschland daher die Chance, einen der wich-
tigsten Giiterverkehrskorridore Europas zu stédrken, anstatt zum fehlenden
Glied in einem ansonsten gut ausgebauten internationalen Netzwerk zu
werden.

3 Warum ist die Revierbahn wichtig?

Die Revierbahn kann weit mehr als nur eine Personenverkehrsstre-
cke sein; sie kann die Widerstandsfahigkeit und Kapazitit des ge-
samten regionalen Schienennetzes stéarken.

Zeitraum Theoretische Giiterkapazitat?

5-6 Guterzugpaare/Stunde 95-115 Zugpaare/Tag

10-12 Glterzugpaare/Stunde 50-60 Zugpaare/Nacht

3Tag: 05:00 — 24:00 Uhr (mit Personenverkehr auf der Strecke), Nacht: 00:00 — 05:00
Uhr
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Betriebliche Bewertung

Der internationale Giiterverkehr zwischen Neuss und Aachen kann prob-
lemlos neben dem geplanten Personenverkehr abgewickelt werden.

Die Revierbahn wére daneben eine sehr leistungsfdahige Umleiterstrecke
bei Problemen zwischen Aachen und Kéln oder Aachen und Rheydt.

Denn tagsiiber sind theoretisch etwa 5—6 Giiterzugpaare und nachts bis zu
10-12 Zugpaare pro Stunde méglich.

Die Kompatibilitdt mit dem Gliterverkehr stellt somit eine betriebliche
Chance dar und ist nicht nur ein politisches Ziel.

Die Simulation stellt eher eine strategische Bewertung der Korridorkapazitat
dar als eine detaillierte betriebliche Fahrplanstudie. Sie dient der Abschatzung
des gesamten Glterverkehrspotenzials der Revierbahn und ist daher unabhan-
gig vom endgultigen Anbindungskonzept Uber Herzogenrath oder den Raum
Stolberg. Die detaillierte Betriebsplanung und die Knotenpunktintegration mus-
sen in nachfolgenden Planungsphasen behandelt werden.

Erste Fahrplansimulationen deuten darauf hin, dass der Glterverkehr neben
dem Personennahverkehr untergebracht werden kann.*

Unter Berlcksichtigung der durchgefuhrten Kapazitatsbewertung koénnte die
Revierbahn potenziell die Uberlasteten Strecken Aachen—Kdln sowie Aachen—
Rheydt entlasten® . Die Entlastung wirde in etwa wie folgt aussehen.

4 Die in dieser Studie vorgestellte Kapazitatsbewertung ist vorlaufig und basiert auf
vorlaufigen Annahmen hinsichtlich der Infrastruktur und des Betriebs. Die detaillierte
betriebliche Machbarkeit hangt von der endgltltigen Auslegung der Infrastruktur und
von der Einbindung des Korridors in das ubergeordnete Schienennetz ab, insbeson-
dere an den Knotenpunkten Herzogenrath und Neuss.

5 https://mittlerer-niederrhein.ihk.de/fileadmin/IHK _Mittlerer_Niederrhein/Doku-
mente/Verkehr_Mobilitaet_Logistik/ermittlung-und-validierung-des-verkehrsaufkom-
mens-im-spv-und-sgv-in-nrw.pdf



Kapazitat
Unterschied

Revierbahn

Guterverkehr 276
Fernverkehr
Regionalverkehr n n

2016 Heute IHK 2040 Nachfrage IHK 2040 Kapazitat Revierbahn

Neuer Ost-West-Eisenbahnkorridor

Die Revierbahn ist mehr als nur ein regionales Personenverkehrsprojekt. Sie
schafft einen véllig neuen Ost-West-Eisenbahnkorridor durch das Rheinische
Revier und verbindet Gebiete, denen derzeit direkte Bahnverbindungen fehlen.

Dieser neue Korridor schafft Moglichkeiten zur Starkung des gesamten Schie-
nennetzes, indem er Folgendes bietet:

o zusatzliche Netzkapazitat;
o alternative Streckenfuhrungen;

o verbesserte Ausfallsicherheit bei Stérungen oder Infrastrukturarbeiten
insbesondere zwischen Aachen und Koéln oder Aachen und Rheydt;

o verbesserte Verbindungen zwischen Wirtschaftszentren und Logistik-
drehkreuzen.

In einer Region, in der die Eisenbahninfrastruktur bereits stark ausgelastet ist,
werden zusatzliche Netzelemente zunehmend zu einer strategischen Notwen-
digkeit und sind kein Luxus mehr.

Die Beteiligten betonten immer wieder, dass die Revierbahn nicht ausschliel3-
lich als Personennahverkehrsstrecke betrachtet werden sollte. Vielmehr stellt
sie eine strategische Chance dar, einen zusatzlichen Guterverkehrskorridor zu
schaffen, der den Engpass in und um Aachen entlasten, die betriebliche Flexi-
bilitdt verbessern und die Ausfallsicherheit des gesamten Schienennetzes er-
héhen kann.

Aus Sicht der Vertreter des Guterverkehrs wirde eine Nordverbindung in Rich-
tung Aachen West den betrieblichen Nutzen maximieren, indem sie die Anbin-
dung an den internationalen Guterverkehrskorridor verbessert und gleichzeitig
einen der am starksten ausgelastete Abschnitte des Aachener Eisenbahnkno-
tens entlastet.



Um den vollen strategischen Nutzen der Revierbahn auszuschépfen, ist eine
sorgfaltige Einbindung in den gréReren Eisenbahnknotenpunkt Aachen erfor-
derlich. Der Korridor sollte daher als Teil eines umfassenden Betriebskonzepts
geplant werden, das bestehende Engpasse beseitigt und gleichzeitig zusatzli-
che Flexibilitat bei Fahrwegen sowohl fir den Personen- als auch fir den G-
terverkehr schafft.

Mehrere Interviewpartner betonten, dass die Glterverkehrskapazitat bereits in
der ersten Planungsphase berlcksichtigt werden misse. Sobald die Infrastruk-
turparameter festgelegt seien, wirde eine spatere Anpassung des Korridors an
den Guterverkehr erheblich schwieriger und deutlich teurer werden.

Unterstiitzung des Strukturwandels

Das Rheinische Revier durchlauft nach dem Ende des Braunkohlebergbaus ei-
nen der gréten regionalen Transformationsprozesse Europas. In der gesam-
ten Region entstehen neue Industriestandorte, Forschungseinrichtungen,
Energieprojekte und Logistikentwicklungen.

Diese Entwicklungen erfordern effiziente und nachhaltige Lésungen fir den
Guterverkehr. Die Sicherstellung der Kompatibilitat der Revierbahn mit dem
kinftigen Guterverkehr wiirde diese langfristigen Entwicklungsziele unterstut-
zen und dazu beitragen, attraktive Rahmenbedingungen fir Investitionen und
Wirtschaftswachstum zu schaffen.

Langfristig kénnte eine Anbindung an das bestehende RWE-Schienennetz zu-
satzliche betriebliche Flexibilitat fur den Guterverkehr bieten und gleichzeitig
Maoglichkeiten fur logistische Entwicklungen im Rheinischen Revier schaffen.
Eine solche Anbindung kdnnte den Druck auf den Korridor Aachen—Kaln weiter
verringern und die Guterverkehrswege im Vergleich zu bestehenden Alternati-
ven verkulrzen.

4 Warum hat der Rhein-Kreis Neuss ein besonderes
Interesse daran?

Zuverldssige Schienengliterverkehrsverbindungen sind fiir die Siche-
rung der Wettbewerbsfdhigkeit lokaler Unternehmen, Héfen und Lo-
gistikstandorte von entscheidender Bedeutung.

Starkung der Verbindung der Hafen Neuss, Antwerpen und Zeebrugge

Der Hafen Neuss und die Neuss-Dusseldorfer Hafen dienen bereits heute als
wichtige multimodale Knotenpunkte, die Binnenwasserstralten, Schienen- und
StralRenverkehr miteinander verbinden. Aus Befragungen der Stakeholder geht
hervor, dass diese Hafen voraussichtlich eine noch wichtigere Rolle



ubernehmen werden, da die Transportnachfrage weiter steigt und ehemalige
Bergbaugebiete fir die industrielle und logistische Entwicklung zur Verfliigung
stehen.

Auf diese Weise wirde die Revierbahn nicht nur die Transportaktivitaten star-
ken und verbessern, sondern auch die langfristige Wettbewerbsfahigkeit der
industriellen Produktionsstandorte im gesamten Revier.

Vertreter der Hafen skizzierten langfristige Plane zum Ausbau der Terminalka-
pazitaten und zur Starkung von Neuss als intermodalen Logistikknotenpunkt,
der mit anderen grofien Binnentransportzentren vergleichbar ist. Sie betonten,
dass diese Entwicklungen von ausreichend vorhandenen Schienenkapazitaten
in Richtung Belgien, der Rhein-Ruhr-Region und Suddeutschland abhangen.
Ohne zusatzliche Kapazitaten bestehe die Gefahr, dass steigende Frachtvolu-
mina trotz der Verflgbarkeit geeigneter intermodaler L6sungen auf den Stra-
Renverkehr verlagert werden.

Ihre zukunftige Wettbewerbsfahigkeit hangt von einer zuverldssigen Bahnan-
bindung an die Nordseehéafen und die europaischen Guterverkehrskorridore ab.
Zusatzliche Bahnkapazitaten und Flexibilitat bei der Routenfihrung kénnen da-
her direkte Vorteile fir regionale Logistikunternehmen, Industrieunternehmen
und hafennahe Betriebe mit sich bringen.

Schutz des regionalen Giiterverkehrs

Ein zentrales Anliegen des Rhein-Kreises Neuss ist es, sicherzustellen, dass
der regionale Guterverkehr nicht zunehmend durch den wachsenden internati-
onalen Transitverkehr benachteiligt wird.

Ohne zusatzliche Infrastruktur kénnten steigende Frachtvolumina aus Rotter-
dam und Antwerpen zu einem zunehmenden Wettbewerb um Zugtrassen fuh-
ren. Unter solchen Umstanden sind Guterverkehrsverbindungen uber kirzere
Strecken, die regionale Industriebetriebe und Logistikstandorte bedienen, oft
als erste von Kapazitatsengpassen und Zuverlassigkeitsproblemen betroffen.

Eine glterverkehrstaugliche Revierbahn kdnnte durch die Schaffung zusatzli-
cher Routenmadglichkeiten und die Verbesserung der allgemeinen Netzflexibili-
tat zu einem ausgewogeneren Verkehrssystem beitragen.



5 Blick uber den heutigen Horizont hinaus: Resili-
enz und militarische Mobilitat

Die Infrastruktur der Zukunft muss in der Lage sein, sowohl das Wirt-
Schaftswachstum als auch strategische Verkehrsanforderungen zu
unterstiitzen.

Jingste geopolitische Entwicklungen haben die Bedeutung widerstandsfahiger
Verkehrsnetze deutlich gemacht. Sowohl die Europaische Union als auch die
NATO betonen zunehmend die Rolle der Eisenbahninfrastruktur bei der Unter-
stitzung strategischer Mobilitdt und der Gewahrleistung der Sicherheit der Lie-
ferketten.

Eine Infrastruktur, die den Guterverkehr aufnehmen kann, unterstitzt in der
Regel auch ubergeordnete Resilienz-Ziele. Korridore, die mit ausreichender
Kapazitat, und auf geeignete, lange Zuglangen, hohe Achslasten und betrieb-
liche Flexibilitat ausgelegt sind, kdnnen sowohl zu wirtschaftlichen als auch zu
strategischen Verkehrsanforderungen beitragen.

Zwar ist die militarische Mobilitat nicht der Hauptzweck der Revierbahn, doch
die Sicherung der Guterverkehrskapazitdten kénnte auch die Relevanz des
Korridors im Rahmen kinftiger europaischer Verkehrs- und Foérderprogramme
starken.

Die Beteiligten identifizierten zudem mehrere aufstrebende Guterverkehrs-
markte, von denen erwartet wird, dass sie in den kommenden Jahrzehnten zu-
satzliche Anforderungen an das Schienennetz stellen werden. Dazu gehdren
das anhaltende Wachstum im Container- und intermodalen Verkehr, der indust-
rielle Wandel im Rheinischen Revier, neue CO,-Transportstrome im Zusam-
menhang mit Initiativen zur CO,-Abscheidung, steigende Anforderungen an die
militarische Mobilitdt sowie eine grolkere Nachfrage nach kombinierter Schie-
nen-Wasserweg-Logistik aufgrund haufigerer Niedrigwasserperioden am
Rhein.

6 Was ist nun zu tun?

Im Rahmen des laufenden Planungsprozesses muss die Gliterver-
kehrskapazitét gesichert werden, um kostspielige Einschré&nkungen
in der Zukunft zu vermeiden.

Vorlaufige Fahrplanmodellierungen zeigen, dass der Guterverkehr neben dem
geplanten Personenverkehr untergebracht werden kann. Die Frage ist daher

Seite 13



nicht mehr, ob die Nutzung fir den Glterverkehr technisch denkbar ist, sondern
ob diese Maoglichkeit durch die heutigen Planungsentscheidungen erhalten
bleiben soll.

Der Rhein-Kreis Neuss unterstitzt daher einen Planungsansatz, der sicher-
stellt, dass die Revierbahn technisch kompatibel mit einem maglichen klinftigen
Guterverkehrsbetrieb bleibt. Dies erfordert keine sofortige Realisierung des
Guterverkehrs. Allerdings sollten von Anfang an wichtige Infrastrukturparame-
ter bericksichtigt werden, darunter:

o Kompatibilitat mit Gaterzuglangen von bis zu 740 Metern,

e Achslasten von bis zu 25 Tonnen,

o elektrifizierter Betrieb,

o betriebliche Flexibilitdt und ausreichende Kapazitatsreserven,

e Infrastrukturkonzepte, die unnétigen Einschrankungen fir die klnftige
Guterverkehrsnutzung vermeiden.

Diese Parameter sind Bestandteil der EU-Verordnung Nr. 2024/1679 fur den
Aufbau eines Transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-T). Selbstverstandlich
sollten bei einer Umsetzung der Revierbahn flir den Giterverkehr alle Parame-
ter der Verordnung erflllt werden. Das sichert die Kompatibilitat mit anschlie-
Renden europdischen Korridoren und die Moéglichkeit zur Ko-Finanzierung des
Projektes auch durch EU-Mittel.

Wenn diese Optionen heute gesichert werden, tragt dies dazu bei, dass kinf-
tige Generationen weiterhin in der Lage sind, auf sich andernde Verkehrsbe-
durfnisse zu reagieren.



7 Perspektiven der Stakeholder

Die Befragung der Stakeholder zeigt, dass in der Branche weitge-
hende Einigkeit dariiber herrscht, dass zusétzliche Kapazitdten im
Schienengliterverkehr und eine h6here Widerstandsféahigkeit des
Netzes dringend erforderlich sind und dass die Revierbahn eine ein-
malige Gelegenheit darstellt, diese Kapazitdten im Rahmen des lau-
fenden Planungsprozesses zu sichern.

Die Befragung der Stakeholder erganzte die technische Bewertung, indem sie
die Perspektiven wichtiger Akteure aus dem gesamten europdischen
Schienenglterverkehrs- und Logistiksektor einbezog. Zu den Teilnehmern
zahlten grole Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnunternehmen, Hafen,
Logistikunternehmen und industrielle Verlader, die auf regionaler, nationaler
und internationaler Ebene tatig sind. Zu den befragten Organisationen
gehorten die Neuss-Diusseldorfer Hafen GmbH & Co. KG, die DB Cargo AG,
die Currenta GmbH & Co. OHG, die BLS Cargo AG, die SYNEQT GmbH und
der Hafen von Antwerpen-Briigge sowie grof’e produzierende Unternehmen
aus der Chemie- und Aluminiumindustrie und weitere Akteure aus dem
Logistikbereich.

Fazit der Branche

,Die Kapazitét, nicht die Nachfrage, wird zum limitierenden Faktor fiir den
Schienengiiterverkehr.”

Die Akteure berichteten libereinstimmend, dass:

zuverldssige Schienenverkehrsdienste zunehmend durch Infrastruktureng-
pésse eingeschrénkt werden;

Transporte aufgrund begrenzter Schienenkapazitdten und mangelnder Zu-
verldssigkeit bereits wieder auf die Stralle verlagert werden;

sich die ZARA-Hé&fen auf ein erhebliches kiinftiges Wachstum im Schienen
gliterverkehr vorbereiten;

die Revierbahn daher von Anfang an als gliterverkehrstauglicher Korridor
geplant werden sollte, um zukiinftige Transportmdglichkeiten zu sichern.




Zusammen genommen reprasentieren diese Organisationen einen erheblichen
Anteil der Guterstrome zwischen den Nordseehafen, dem Rheinland und dem
gesamten europaischen Glterverkehrsnetz. Obwohl sie unterschiedliche Teile
der Logistikkette vertreten, aullerten die Beteiligten bemerkenswert
Ubereinstimmende Ansichten sowohl hinsichtlich der Herausforderungen, vor
denen das heutige Schienengliterverkehrsnetz steht, als auch hinsichtlich der
Chancen, die eine fur den Guterverkehr geeignete Revierbahn bieten kdnnte.

71 Das bestehende Schienengiliterverkehrsnetz steht un-
terzunehmendem Druck

Anteil der Teilnehmer, die diese Herausforderungen sehen

W Verspatungen und Probleme mit
100% der Zuverlassigkeit

B Mangelnde Netzkapazitat

82%

Infrastrukturengpasse
73% B Mangel an alternativen Routen

Baubedingte Beeintrachtigungen

73%

M Hohe Betriebskosten

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Die Befragung bestatigt, dass das bestehende Schienenglterverkehrsnetz an
seine betrieblichen Grenzen stolt. Die Beteiligten nannten durchweg Infra-
strukturengpasse, unzureichende Netzkapazitdten und sinkende Betriebssi-
cherheit als die groRten Herausforderungen, mit denen der Glterverkehr heute
konfrontiert ist.

Die Interviews lieferten wichtige Hintergrinde zu diesen Erkenntnissen. Indust-
rieunternehmen erklarten, dass der Schienenverkehr oft nicht mehr durch den
Preis, sondern durch die Zuverlassigkeit eingeschrankt werde. Verspatungen
und Kapazitatsengpasse hatten bereits einige Guterstrome zurick auf die
StralRe gedrangt, obwohl die Schiene wirtschaftlich wettbewerbsfahig bleibe.
Akteure aus den Hafen bezeichneten den Aachener Korridor ebenfalls als den
Hauptengpass, der das kinftige Wachstum einschranke, und betonten, dass
selbst kleine Stdrungen zunehmend die Leistungsfahigkeit des gesamten Net-
zes beeintrachtigten.

Wichtigste Erkenntnis: Die Kapazitét, nicht die Nachfrage, wird zum begren-
zenden Faktor flir das klinftige Wachstum des Schienengliterverkehrs.
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7.2 Akteure erkennen erhebliche Vorteile einer fiur den
Guterverkehr geeigneten Revierbahn

Der Hauptvorteil der Revierbahn West

9%

18%

m Entlastung von Engpéassen

m Erhohte Netzstabilitat

m Verbesserte Anbindung an
Hafen

Die Akteure sehen einen erheblichen strategischen Wert darin, die Guterver-
kehrskapazitat innerhalb der Revierbahn zu sichern. Am starksten hervorgeho-
ben wurde das Potenzial der Strecke, bestehende Engpéasse zu beseitigen, die
Widerstandsfahigkeit des gesamten Netzes zu starken und die Anbindung zwi-
schen dem Rhein-Kreis Neuss, den Nordseehafen und dem gesamten europa-
ischen Schienengiterverkehrsnetz zu verbessern.

Vertreter des Hafens von Antwerpen merkten zudem an, dass derzeit im Hafen
selbst umfangreiche Investitionen in die Schieneninfrastruktur getatigt werden,
darunter zuséatzliche Zufahrtsinfrastruktur und ein eigener Guterverkehrstun-
nel. Diese Entwicklungen dirften in den kommenden Jahrzehnten zu einem
erheblichen zusatzlichen Schienenverkehr in Richtung Deutschland fuhren.
Ohne entsprechende Kapazitatserweiterungen auf der deutschen Seite der
Grenze kénnen diese Chancen jedoch nicht voll ausgeschopft werden.
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Deutlich positive Auswirkungen einer fur den
Guterverkehr geeigneten Revierbahn (Anteil der
Teilnehmer)

Verbesserung der Anbindung an den ZARA-...
Erhdhung der Netzstabilitat
Unterstiitzung der militdrischen Mobilitat | INNIEIEINIES2EEEE
Forderung der wirtschaftlichen Entwicklung | INIEIEGNGNEG=0
Entlastung von Engpassen [IIIIEEE
Forderung der Verkehrsverlagerung
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kernaussage: Die Revierbahn wird nicht nur als Personenverkehrsstrecke,

sondern als strategische Giiterverkehrsinfrastruktur betrachtet, die sowohl! die
regionale Wettbewerbsféhigkeit als auch die europédische Anbindung stéarkt.

Vorausschauende Planung schafft Chancen

Eine der wichtigsten Erkenntnisse aus erfolgreichen Eisenbahninfrastruk-
turprogrammen in anderen Teilen Deutschlands ist, dass Projekte am
schnellsten vorankommen, wenn die Planung bereits abgeschlossen ist,
bevor die Baufinanzierung zur Verfiigung steht.

Mehrere Bundesldnder, darunter Bayern, haben Eisenbahninvestitionen er-

folgreich beschleunigt, indem sie Vorplanungsstudien mitfinanzierten, so-

dass Projekte sofort umgesetzt werden konnten, sobald Férderprogramme
des Bundes oder der EU anliefen.

Der Rhein-Kreis Neuss kénnte einen dhnlichen strategischen Ansatz ver-
folgen, indem er die friihzeitige Planung ergénzender InfrastrukturmalBnah-
men unterstiitzt, insbesondere die kiinftige Anbindung der Revierbahn an
den Eisenbahnknotenpunkt Aachen. Die friihzeitige Ausarbeitung dieser
Konzepte wiirde die Chancen der Region auf die Sicherung kiinftiger In-
vestitionsmittel erheblich verbessern.
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7.

w

Guterverkehrsanforderungen miussen von Anfang an
beriucksichtigt werden

Wichtigste Anforderungen an die Guterverkehrsinfrastruktur, die berlicksichtigt
werden sollten (Anteil der Teilnehmer)
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M Elektrifizierung B 740 m Zuglénge B Zukiinftige Kapazitatsreserven
[ ] Uberholmi’)glich keiten fiir Glterziige B Zweigleisige Abschnitte B Streckenflihrung mit geringem Gefalle
WETCS W 25tAchslast B Anbindungen an Terminals

Eine klare Botschaft, die sich aus der Befragung ergibt, ist, dass die Guterver-
kehrskapazitat bereits im laufenden Planungsprozess berlcksichtigt werden
muss und nicht erst nachtraglich hinzugefugt werden darf.

Die Beteiligten waren sich weitgehend einig, dass der Korridor so konzipiert
werden sollte, dass er den Regeln der EU-Verordnung 2024/1679 entspricht
und den kunftigen Giuterverkehr aufnehmen kann.

Das Wichtigste auf einen Blick: Eine friihzeitige Planung im Giiterverkehr si-
chert strategische Optionen fiir die Zukunft und vermeidet kostspielige Infra-
strukturdnderungen in der Zukunft.

Seite 19



7.4 Ein klarer Konsens in der Branche

Aussagen zur Revierbahn (Zustimmung der
Teilnehmer)

Die Anforderungen des Glterverkehrs

miissen berlicksichtigt werden Sl

Die Netzresilienz sollte zu einer
Planungsprioritat werden

Eswerden alternative Glterverkehrswege
benotigt
7
64%

Es wird zusatzliche Gﬁtewerkehrskapazitét
benotigt
Die Revierbahn West kénnte einen _

strategischen Mehrwert bieten

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Die Befragung ergab einen aulRergewohnlich starken Konsens Uber alle Stake-
holder hinweg. Die Befragten waren sich einig, dass zusatzliche Guterver-
kehrskapazitaten bendétigt werden, dass alternative Guterverkehrskorridore
entwickelt werden sollten und dass die Verbesserung der Netzresilienz zu einer
Planungsprioritdt werden muss.

Uber die Umfrageergebnisse hinaus zeigten Interviews, dass die kinftige
Frachtnachfrage durch den anhaltenden Ausbau der Nordseehéafen, den indust-
riellen Wandel im Rheinischen Revier, den zunehmenden intermodalen Ver-
kehr, die militarische Mobilitdt und neue logistische Entwicklungen in der ge-
samten Region angetrieben wird. Die Stakeholder betonten einheitlich, dass
die Revierbahn daher als langfristige strategische Investition und nicht als rein
regionales Personenverkehrsprojekt betrachtet werden sollte.

Wichtigste Erkenntnis: Die Branche stellt nicht in Frage, ob zuséatzliche
Schienengliterverkehrskapazitdten bendétigt werden, sondern betont, dass die
kiinftige Infrastruktur die Méglichkeit offenhalten sollte, diese aufzunehmen.
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Wichtige politische Botschaft

Die Konsultation der Stakeholder zeigt, dass die strategische Bedeutung
einer fir den Glterverkehr tauglichen Revierbahn weit iiber den Rhein-
Kreis Neuss hinausreicht. Hafen, Industrie, Schienengliterverkehrsunter-
nehmen und Infrastrukturakteure betrachten das Projekt einheitlich als
Chance, einen der wichtigsten Giiterverkehrskorridore Europas zu stédrken
und gleichzeitig die regionale Wirtschaftsentwicklung sowie eine nachhal-
tige Verkehrspolitik zu férdern.

8 Kernaussage

Die Frage ist nicht, ob die Nachfrage nach Glitertransporten steigen
wird, sondern ob die Region darauf vorbereitet sein wird, diese
Nachfrage zu decken.

Die Frage ist nicht, ob in Zukunft zusatzliche Nachfrage nach Gltertransporten
entstehen wird. Bestehende Studien deuten durchweg darauf hin, dass dies
der Fall sein wird.

Die entscheidende Frage ist, ob die Revierbahn so geplant wird, dass kiinftige
Generationen diese strategische Chance nutzen kénnen.

Die Sicherung der Glterverkehrskapazitaten heute bedeutet, Optionen fur mor-
gen zu schaffen: fir Wirtschaftswachstum, widerstandsfahige Logistikketten,
starkere Hafen, nachhaltigen Verkehr und einen wettbewerbsfahigen Rhein-
Kreis Neuss.

Die Mdglichkeit einer kunftigen Anschlusskurve in Richtung Koéln sichern: Die
Beibehaltung dieser Option im Planungsprozess wirde die Rolle der Revier-
bahn innerhalb des nationalen Guterverkehrsnetzes weiter stdrken und die An-
bindung an Siddeutschland sowie an europaische Guterverkehrskorridore ver-
bessern.

Die Konsultation der Stakeholder zeigt, dass dies nicht nur eine vom Rhein-
Kreis Neuss erkannte Planungsmadglichkeit ist, sondern eine strategische Pri-
oritat, die von Hafen, Industrie, Schienenguterverkehrsunternehmen und Infra-
strukturakteuren im gesamten europaischen Guterverkehrsnetz breit unter-
statzt wird.



