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Vorwort

Im April 1988 hat die Arbeitsgruppe Hochgeschwindigkeitsverkehr Randstad-Rhein/Ruhr (RRR)
einen Bericht iber die Notwendigkeit der schnellen Verwirklichung der Hochgeschwindigkeitsverbindung
zwischen der Randstad und dem Rhein-/Ruhrgebiet herausgebracht.:

In diesem Bericht wurde kurzfristig die Einfilhrung eines 2-Stunden-Taktes zwischen der Randstad,
Duisburg und K&ln mit EuroCity-Material gefordert. Mittelfristig waren nach dem Urteil der Arbeitsgruppe
infrastrukturelle Verbesserungen notwendig, die Reisegeschwindigkeiten bis 200 km/h auf der Strecke
ermdglichen. Mit dem Einsatz von Mehrstrommaterial wiirde hierdurch die Reisezeit zwischen Amsterdam
und Kbln auf ungefdhr zwei Stunden verringert. Nach Inbetriebnahme der Hochgeschwindigkeitsstrecke
Frankfurt-Koln stellt die RRR-Verbindung einen integralen Bestandteil des Europdischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes mit durchgehenden Zligen auch zu weiter gelegenen européischen Zielen dar.

Mitte 1991 ist zwischen der Randstad und dem Rhein-/Ruhrgebiet ein neuer Fahrplan in Kraft getre-
ten. Die Wiinsche der Arbeitsgruppe RRR sind teilweise erfiillt worden. Der Ausbau der Eisenbahnstrecke
KoIn-Duisburg, der Einsatz neuer EuroCityziige in Verbindung mit der Reduzierung der Anzahl der Halte-
punkte haben die Reisezeit zwischen Amsterdam und K&ln um 40 Minuten auf ca. 2 Stunden 35 Minuten
verringert. Darliber hinaus haben die Verkehrsminister der Niederlande und Deutschlands Mitte 1992
verabredet, die Infrastruktur zwischen Amsterdam und Kgln anzupassen, wodurch letztendlich eine auch
durch die Europdische Gemeinschaft gewollte vollwertige Hochgeschwindigkeitsverbindung zustandekom-
men muf3.” Die Reisegeschwindigkeit muB mindestens 200 km/h betragen; aber auch hohere Geschwin-
digkeiten miissen, wo moglich, realisiert werden.

Die schnelle Umsetzung dieses Plans ist notwendig. Der Hochgeschwindigkeitszug kann eine
bedeutende Alternative fiir Flugzeug und Auto werden. Die Infrastruktur, die flir den Einsatz dieser neuen
Generation von Ziigen notwendig ist, ist deshalb umgehend zu schaffen.

Wichtige europdische Bevolkerungs- und Arbeitsplatzkonzentrationen sowie zwei europdische
Mainport-Flughzfen werden durch diese RRR-Achse miteinander verbunden.

Die Arbeitsgruppe RRR beabsichtigt mit diesem zweiten Bericht, die Europdische Union, die Regie-
rungen der Niederlande und Deutschlands sowie die Nederlandse Spoorwegen (NS) und die Deutsche
Bahn AG auf die Dringlichkeit des Vorhabens hinzuweisen; es geht nicht nur darum, schnell die finanziel-
len Mittel bereitzustellen, sondern auch die planerischen Vorbereitungen zu treffen, damit in jedem Fall
um das Jahr 2000 die Hochgeschwindigkeitsziige mit mindestens 200 km pro Stunde zwischen den
groBstddtischen Kerngebieten fahren kénnen. Weiter miissen kurzfristig auf jeden Fall Manahmen durch-
gefuhrt werden, die die Qualitdt der heutigen EC- Verbindung mit den Anforderungen in Ubereinstimmung
bringt, die die Reisenden und insbesondere die Geschifisreisenden an den Schienenverkehr stellen.

1. “Bericht zur Notwendigkeit und Dringlichkeit einer Schienenschnellverbindung Randstad Holland -
Rhein/Ruhr im Zuge der Rheinachse”; Abeitsgruppe Schienenschnellverkehr Randstad Holland - Rhein/Ruhr,
Amsterdam/Duisburg, April 1988

2. “Vereinbarung zwischen dem Bundesminister fiir Verkehr der Bundesrepublik Deutschland und dem
Minister fiir Verkehr und &ffentliche Arbeiten des Ksnigreichs der Niederlande iiber die Verbesseiung des

deutsch-niederlandischen Schienengiiter- und Schienenpersonenverkehrs”: Warmemiinde, 31. August 1992



l. Das Zustandkommen

des europdischen Netzes

Aufgabe fiir die Europdische Union

Ende 1990 hat die Europdische Kommission einen Leitplan fiir das europdische Hochgeschwindig-

keitsnetz prasentiert.’ In diesem Leitplan wird das zukiinftige europdische Hochgeschwindigkeitsnetzwerk
beschrieben, das die bedeutendsten Verkehrsstréme innerhalb Europas aufnehmen mug. Auf lange Sicht
umfaBt es flr die Lander der Europdischen Union und die Alpenldnder insgesamt 23.000 km an Hochge-
schwindigkeitslinien. Die Gesamtkosten dieses Netzes, das ungefahr zur Hilfte neu gebaut, zur anderen
Hilfte durch den Ausbau bestehender Linien realisiert werden muf, betragen ungeféahr 180 Milliarden ECU

(Wert 1990). Ein enormer Betrag, aber dabei ist zu bedenken, da® die Kosten, die
durch Verkehrsstaus entstehen, in Europa heute viele Milliarden ECU pro Jahr betra-
gen.?

Die Verbindung Randstad-Rhein/Ruhr ist in diesem Leitplan als Ausbaustrecke
enthalten. Dies bedeutet, da® die bestehende Eisenbahnlinie fiir Reisegeschwindig-
keiten von mindestes 200 km/h ausgebaut werden soll. In dem Plan wird in diesem
Zusammenhang auf die Notwendigkeit der “Schlusselverbindung” Utrecht-Arnheim-
Emmerich-Duisburg hingewiesen.

Im Vertrag von Maastricht® wird die Entwicklung Transeuropdischer Netzwer-

Auf lange Sicht umfaft
der Leitplan

fiir die Lander der
Europdischen Union
und die Alpenldnder
insgesamt 23.000 km
an Hochgeschwindig-

ke als Aufgabe der Union festgelegt. Die européische Amtsfilhrung ist auf das keitslinien.
Zustandekommen eines Hochgeschwindigkeitsnetzes gerichtet, das auf kurze und

mittelfristige Sicht eine vollwertige Alternative zur Luftfahrt bieten muf. Darlber
hinaus kénnen die Hochgeschwindigkeitsziige einen wichtigen Beitrag zur beabsichtigten Substitution des
Autoverkehrs liefern.

Europdisches Netz nimmt Form an

Diverse Teile des europdischen Netzes sind bereits in Betrieb. 1981 ist die 400 km lange neue Ver-
bindung Paris-Lyon in Betrieb gegangen. 1989 bekam Paris einen zweiten AnschluB mit dem TGV-Atlantik
(Paris-Le Mans/Tours), wo bis 300 km/h gefahren wird. Das franzosische Netz ist mit der Linie Paris-Lille
1993 ausgedehnt worden. 1992 sind die Diritissima zwischen Rom und Florenz sowie die Hochgeschwin-
digkeitslinie Madrid-Sevilla in Dienst gegangen. In Deutschland sind seit 1991 die Hochgeschwindigkeits-
trassen Hannover-Wiirzburg und Mannheim-Stuttgart in Betrieb. Das europdische Netz nimmt kurzfristig
weiter Form an. Die Realisierung des “Lyon-Bypasses” (Rhone-Alpen) und die Eréffnung des Kanaltunnels
sind nur einige Beispiele. In einigen Jahren ist die Verbindung zwischen dem Kanaltunnel, Briissel und Lille
fertig gestellt.

Von grofRer Bedeutung ist schlieBlich die Verbindung Frankfurt- Kéln. Diese neue Linie muB im Jahr
2000 in Betrieb genommen werden. Die Reisezeit zwischen Schiphol und Frankfurt, die heute fiir die Bahn-
reisenden mehr als funf Stunden betrégt, wird dann nur noch etwas mehr als drei Stunden betragen,
sofern gleichzeitig die notwendigen Arbeiten zwischen Amsterdam und K6ln vollendet sein werden.

In den der EU angrenzenden Landern werden vergleichbare Projekte durchgefiihrt. So sind unter
anderem Hochgeschwindigkeitslinien zwischen Niimberg und Prag vorgesehen. Bezuglich der {ibrigen Pla-
nungen verweisen wir auf die anliegende Ubersichtskarte des europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes.

Die Hochgeschwindigkeitslinien kénnen dem europdischen Verkehr eine vollig neue Form geben
und eine Katalysatorrolle im europaischen integrationsproze® erfiillen. Die verschiedenen Abschnitte mis-



sen dabei vordringlich zu einen Netzwerk integriert werden. Zwischen den grofien Agglomerationen und
Flughdfen miissen direkte schnelle Verbindungen entstehen.

Die Europdische Kommission unterstreicht diese Vision in ihrer Mitteilung tiher eine gemeinschaft-
tiche Eisenbahnpolitik von 1990: “Europa ist ein sehr geeignetes Gebiet fiir die Entwicklung eines Netzes
fur Hochgeschwindigkeitsziige, wovon die wichtigsten Abschnitte in den Mitgliedstaaten schon deutlich
erkennbar sind. Es ist deshalb wichtig, die groRtmogliche Sorge auf die Koordination dieses Themas zu
legen, um innerhalb der Gemeinschaft zu einem einheitlichen Eisenbahnsystem zu kommen.”#

Alternative fiir Flugzeug und Auto

In den vergangenen 20 Jahren haben die Reisendenkilometer in Europa um 85% zugenommen. Der
relative Verkehrsanteil der Eisenbahnen ist dagegen von 10% auf 6 bis 7% zurtickgegangen.> Die Hochge-
schwindigkeitsziige konnen den Eisenbahnen im europaischen Verkehr wieder eine bessere Position ver-
schaffen. Aber dazu missen verschiedene Voraussetzungen erfiilit sein.

Eine Untersuchung® hat ergeben, daf die Reisezeit mit dem Zug nicht mehr als ungefahr drei Stun-
den betragen darf, will die Eisenbahn im Geschiftsreiseverkehr mit dem Flugzeug wettbewerbsfihig sein,
Die Geschaftsreisenden von Amsterdam nach Frankfurt werden bei einer (Zug-)Reise-
zeit von ungefahr drei Stunden den Zug bevorzugen; wenn die Reisezeiten zuneh-
men, verringert sich der Vorteil des Zuges entsprechend.

Der Hochgeschwindigkeitszug wird auRer fiir den Fluggast auch fiir den heuti- Der Hochgeschwindig-
gen Autofahrer eine sinnvolle Alternative darstellen. Dies ist auch eine Notwendig-

keit wegen der grofen Umwelt- und Erreichbarkeitsprobleme in Europa

keitszug fiihrt zu einer
N Entlastung des
Wegenetzes

Sowohl auf nationalen, als auch auf internationalen Verbindungen kann der

Hochgeschwindigkeitszug zu einer Entlastung des Straennetzes fiihren. Die Reise-

zeiten miissen jedoch wettbewerbsfihig sein. In diesem Zusammenhang ist die Ver-

bindung zwischen der Randstad und dem Ruhrgebiet ein gutes Beispiel. Nach Einfiithrung des neuen Euro-
City-Fahrplans zwischen Amsterdam und Kéln Mitte 1991, durch den ein Zeitgewinn von 40 Minuten
erreicht wurde, hat der Anteil der Reisenden im Schienenpersonenverkehr zwischen den Niederlanden und
Deutschland innerhalb eines Jahres um beinahe 10% zugenommen.”

Auch auf nationalem Niveau kann der Hochgeschwindigkeitszug als Shuttle zwischen den
grof3stadtischen Gebleten eine wichtige Rolle spielen. Dabei muR auf das Spannungsfeld zwischen einer-
seits dem Wunsch nach schnellen direkten internationalen Verbindungen und andererseits der Notwendig-

keit, moglichst viele stadtische Gebiete zu bedienen, hingewiesen werden. Die internationale Qualitats-

anforderung, wie oben formuliert, darf aber nicht aus den Augen verloren werden.

Nicht allein die Reisezeiten und der Preis sind fiir den Erfolg des Hochgeschwindigkeitszuges ent-
scheidend. Andere Faktoren wie Zugfolge, Plinktlichkeit, Sicherheit und Komfort diirfen nicht unterschitzt
werden. Komfort bedeutet fiir den Geschiftsreisenden ausreichenden Arbeitsplatz, Moglichkeiten der
Kommunikation, zu telefonieren und zu faxen u.a. Dies ist von elementarer Bedeutung.

Der Hochgeschwindigheitezua sind, eine vollwerlige

U

Aliternative fiir das Flugzeug und das (Prlvat JAuto werden. Angesichts der Verkehrsproonosen kann ange-
nommen werden, da® nur durch Zusammenwirken der verschiedenen Verkehrstrdger der enorme Strom
von Reisenden und Gitern innerhalb Europas bewdltigt werden kann,



Auch Giiterverkehr per Hochgeschwindigkeitszug

- Durch die fortschreitende Integration des europdischen Marktes wird der internationale Guterver-
kehr weiter zunehmen. Wegen der Kapazititsgrenzen der StraBeninfrastruktur wird auch vor diesem Hin-
tergrund auf die Bahn ein besonderer Druck ausgeiibt. Auch der Hochgeschwindigkeitszug wird dabei eine
bedeutende Rolle spielen kdnnen.

Die franzésische Eisenbahngesellschaft SNCF setzt schon TGV-Material fiir verschiedene regionale
Postdienste ein und entwickelt einen “Fracht-TGV”.

Es darf erwartet werden, daR auch fiir ExpreRgiter-(einschlieBlich Post-}verkehr, den Luftfrachtver-
kehr (Airport-Anbieter) und den Transport verderblicher Guter der Hochgeschwindigkeitszug eingesetzt
werden wird, wenn das européische Netz vervollstandigt wird. Durch die Nutzung des Netzes in den Nacht-
stunden wird iiberdies die Rentabilitit der Hochgeschwindigkeitslinien erhéht.

1. “The European Highspeed Train Network”; Kommission der Europdischen Gemeinschaften, Brussel 1990

2. Siehe auch: “250 Milliarden DM fiir Europas schnelle Eisenbahnen”; Frankfurter Allgemeine Zeitung, 29.
September 1992
“Vertrag Uiber die Européische Union”; Maastricht, 7. Februar 1992

4. “Mitteilung in Sachen der gemeinschaftlichen Eisenbahnpolitik” (KOM 89, 564); Kommission der
Européischen Gemeinschaften, 1990

5. “High speed Railways a network for Europe”; International Union of Railways/Community of European
Railways, Paris/Briissel 1992

6. “Economische betekenis aansluiting Noordvleugel Randstad op Europees hogesnelheidsnet”; Nederlands
Economisch Instituut Rotterdam, November 1992

7. Quelle: Nederlandse Spoorwegen, Utrecht 1993



Il. Die Verbindung RRR im

europdischen Netz

Die Niederlande und Deutschland als bedeutende Handelspartner

Die Niederlande und Deutschland sind von alters her wichtige Handelspartner. So kommt 25% der
niederldndischen Einfuhr aus Deutschland, wahrend andererseits rund 29% der niederlindischen Ausfuhr
fur Deutschland bestimmt ist. Die Niederlande sind auch fiir Deutschland ein wichtiger Handelspartner,
9,5% der gesamten Einfuhren stammen aus den Niederlanden, wihrend beinahe 8 % der deutschen
Exporte fiir die Niederlande bestimmt waren. Der gesamte Handelswert zwischen beiden Lindern betrug
1992 117 Mrd DM.*

Das Bundesiand Nordrhein-Westfalen hat fiir die Niederlande eine besondere
Bedeutung, weil hierhin mehr als die Hilfte des auf Deutschland gerichteten Exports —_— —
geht. Andererseits stammt ungefdhr ein Drittel des gesamten Imports deutscher

Waren der Niederlande aus Nordrhein-Westfalen. Die Niederlande sind fiir Nordrhein- Der gesamte
Westfalen wertmdRig nach Einfuhr und Ausfuhr der wichtigste Handelspartner. Die Handelswert zwischen
Ausfuhr Nordrhein-Westfalens in die Niederlande hat einen Wert von ca. 18 Milliarden den Niederlanden und

DM und die Einfuhr 31 Milliarden DM (entsprechend 17 % der gesamten Einfuhr

Deutschland betrug
Nordrhein-Westfalens).2

1992 117 Mrd DM.

Die starken Verflechtungen lassen sich auch aus den Ubernachtungen und

[Py I maa

den Ausgaben im Reiseverkehi im Wert von 5,2 Mrd DM ableiten. Zwischen 1987 und

1991 nahmen beispielsweise die Ausgaben von deutschen Touristen in den Nieder-

landen um 45% zu. Auch die Ausgaben niederldndischer Besucher in Deutschland wuchsen ansehnlich auf
ungefahr 2,9 Milliarden DM 1991.

Die wirtschaftlichen Kontakte spiegeln sich ebenfalls in den Verkehrsbeziehungen wider. Beinahe
30 % des niederlandischen Schienengliterverkehrs hat Deutschland als Quelle. Fiir die Ausfuhr aus den
Niederlanden gilt sogar ein Prozentsatz von fast 50 %. Fiir Strafe und Binnenwasserweg sind diese Antei-
le auBerordentlich hoch. So ist 80% des ausgehenden Verkehrs liber Wasser aus den Niederlanden auf
Deutschland gerichtet. Fur die Strae ist es ein Anteil von 50%.

Ein letzter indikator fir die starke Verwobenheit sind die Daten iiher die Luftfahrt.? Frankfurt ist fiir
Schiphol, nach London und Paris, mit 5.700 Flugbewegungen pro Jahr der wichtigste Flughafen. Allein
schon im Herkunfts-/Zielverkehr reisen zwischen heiden Flughifen jahrlich 400.000 Passagiere.

Der Flughafen Schiphal hat aus dem Einzugsbereich der Schneliverkehrssirecke ein beachtliches
te

Sk
Passagieraufkommen. Zubringer sind neben direkten Buslinien die Bahn und Uiberwiegend der Pkw. Diis-

seldorf hat téglich vier Direktfliige nach Amsterdam.

Entwicklungsachse von europdischem Format

Die RRR-Achse verbindet eine Reihe groBstédtischer Zonen. Der Nordfliige! (Amsterdam/Schiphol -
Utrecht) und der Siidfliigel {Den Haag - Rot tt‘ludlll) dei Randsiad sind innerhalb der Niederiande die wich-
tigsten Wohn- und Arbeit = fite Ranastad umfaB‘L 6,/ Millionen Einwohner
und 2,7 Millionen Arheitsplétze. Die Region ArnhEIm/Nlmwegen ist mit einer dreiviertel Million Einwohnern
zwar weniger bedeutsam, aber wirtschaftlich deutlich im Kommen.

Neben der Randstad und der Region Arnheim/Nimwegen ist das Rhein-/ Ruhrgebiet eine groRe
Bevblkerungs- und Arbeitsplatzkonzentration entlang der Achse. Der westliche und &stliche Teil des Ruhr-

gebietes stellen zusammen 4,7 Millionen Einwohner und 1,7 Millionen Arbeitspldtze. Im Einzugsbereich



von Diisseldorf leben ca. 2 Millionen Einwohner bei ca. 850.000 Arbeitsplatzen. SchlieBlich muB noch auf
die stidtische Konzentration K&ln/Bonn mit 2,7 Millionen Einwohnern und 1 Millionen Arbeitspldtzen hin-
gewiesen werden.

AuBer stidtischen Agglomerationen verbindet die RRR-Achse wichtige europdische Flughafen. Mit
der Indienststellung der Hochgeschwindigkeitsverbindung zwischen Frankfurt und Kéln in Verbindung mit
dem Ausbau der RRR-Achse zur européischen Hochgeschwindigkeitslinie sind die zwei europdischen Main-
ports Amsterdam/Schiphol und Frankfurt mit einer Zugverbindung von ungeféhr drei Stunden direkt
miteinander verbunden. Wichtig ist, daR auch die Flughafen Diisseldorf und K&ln/Bonn eine hochwertige
Zugverbindung mit beiden Flughdfen bekommen.

Teil des europdischen Netzes

Im europaischen Leitplan fiir die Hochgeschwindigkeitslinien wird die RRR-Achse als einer der 14
internationalen Korridore (mit Utrecht-Duisburg als Schliisselverbindung) genannt. Die Achse verbindet
Bevélkerungsballungen von hoher Dichte und ist deshalb ein wichtiger Teil im Netz durchgehender Ver-
bindungen, u.a. nach Basel, Stuttgart, Miinchen und Wien.

Die RRR-Achse Randstad-K&ln wird langfristig auch als Teilstrecke der Zugverbindung mit Berlin
und selbst mit Warschau Bedeutung bekommen. Die totale Reisezeit Amsterdam - Berlin wird ungefghr 6
Stunden betragen, die Reise nach Warschau 3 Stunden mehr. Auch fiir die Lander in Mittel- und Stideuro-
pa ist die RRR-Achse eine wichtige Verbindung. Prag in 7 1/2 Stunden und selbst Budapest in 9 1/2 Stun-
den sind, (mit durchgehenden Nachtzligen) duBerst wettbewerbsfihige Reisezeiten.

1. Quelle: Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS), 1992
2.Quelle: Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik in Nordrhein-Westfalen, Dusseldorf 1992

3.“Statistical Annual Review”; Amsterdam Airport Authority, Schiphol 1992



I1l. Die wirtschaftliche
Bedeutung der RRR-achse

Das Potential der RRR-Achse ist grof3. Im vorigen Kapitel ist darauf kurz hingewiesen worden. In die-
sem Kapitel wird deshalb ausfiihrlicher darauf eingegangen. Dabei werden im folgenden die wirtschaft-
lichen Segmente genannt, die beziiglich der RRR-Achse fiir die Eisenbahnen einen interessanten
(Wachstums-)markt darstellen: Dienstleistungen, Messen, Kongresse und Veranstaltungen, Tourismus und
schlieflich die Flughafen.

Dienstleistungen wachsen stark

Die Randstad ist in den Niederlanden der bedeutsamste Standort. Nationale und internationale
Dienstleistungsunternehmen konzentrieren sich in stets starkerem MaB langs des Nordfliigels (Amster-
dam/Schiphol-Utrecht) und des Sudflugels (den Haag-Rotterdam). Die internationalen Dienstleistungen
sind vor allem in der Region Amsterdam angesiedelt.

Im n&rdlichen Teil der Randstad sind Amsterdam/Schiphol und Utrecht die bedeutenden Regionen
gewerblicher Dienstleistung. Die Region Amsterdam verfligt schdtzungsweise liber 150.000 Arbeitsplitze
im Dienstleistungssektor, davon allein 50.000 im Finanzsektor. Utrecht hat in den vergangenen Jahren u.a.
als Standort fir nationale Dienstleistungen ein enormes Wachstum vollzogen. Zwischen 1984 und 1991 ist
die Anzahl der Arbeitsplatze in der Agglomeration auf 80.000 verdoppelt worden.

Weitere groBangelegte Entwicklungsprojekte in Amsterdam liegen im Stadtzentrum und ldngs der
Siidachse (u.a. mit dem Bau eines neuen Biirogebiudes fiir Finanzdi nstleistungen) und in Utrecht direkt

e
um den Hauptbahnhof “Utrecht-City-Projekt” mit in der Endphase 350.000 gm Biiroraum.

Auch im stidlichen Teil der Randstad kénnen zwei wichtige Ballungen von Dienstleistungen unter-
schieden werden: Die Agglomeration Den Haag und die Region Rijnmond. Den Haag ist als Regierungs-
zentrum und hiermit zusammenhangenden Dienstleistungen wichtig,

Die Region Rijnmond, mit Rotterdam als dem groRten Hafen der Welt, zdhlt anndhernd 60.000
Arbeitspldtze im Transportsektor und noch ungefihr 55.000 Arbeitspldtze im gewerblichen Dienst-
leistungsbereich. Im Vergleich zu 1985 ist dies ein Wachstum von 27%. Neue Buroentwicklungen sind in
Rotterdam langs der Maas (“Koop van Zuid”) und im sogenannten “Plan Noordrand” vorgesehen.

Die Region Arnheim/Nijmegen verfiigt (iber ungefihr 1 Mio am Biiroraum fiir ca. 30.000 Arbe
ze. Hier befinden sich einige internationale Hauptquartiere. In diesem Knotenpunkt sind fiir die Periode
bis 2010 noch rund 300.000 gm geplant. Arnheim/Nijmegen wird als Standort an Bedeutung zunehmen.
Eine weitverbreitete Studie des Forschungsinstituts Empirica® weist die Region Gelderland als ein Gebjet
mit den besten Zukunftsperspektiven (als européischer Standort) aus.

Im direkten EinfluBgebiet lings des deutschen Teils der RRR-Achse in Duisburg, Essen, Diisseldorf
und Kéln sind 1,2 Mio Menschen in den Sektoren Handel und Dienstleistung tdtig. Davon sind 450.000
Menschen aktiv in den Sektoren Handel und Transport, 560.000 im Dienstleistungsbereich und noch ein-
mal 160.000 im 6ffentlichen Sektor.

Duishurg und die gesamte Re erkehiis- und Logisiikregion. Der
Rhein-Ruhr Hafen Duisburg als Kern des gréften Binnenhafensystem der Welt hat in den vergangenen
Jahren einen starken Wandel vollzogen. Hier, wie auch in Kéln entwickelt sich ein Glterverkehrszentrum,
das die wohn- und arbeitsplatznahe Vei- und Entsorgung der gesamten Region bewerkstelligen soll.
Neben den traditionellen Montangiitern werden zunehmend hochwertige Kaufmannsgiiter umgeschlagen.
Im Zusammenhang hiermit entwickelt sich der Hafen zu einem Produktions- und Dienstleistungszentrum



mit hoher Wertschopfung. Wichtiger Dienstleistungsstandort ist die Hauptstadt des Bundeslandes Nordr-
hein-Westfalen, Diisseldorf, nach Frankfurt auBerdem das wichtigtste Finanzzentrum Deutschlands.

Die Stadt Kéln hat sich unter anderem zu einem Zentrum fiir elektronische Medien entwickelt.
Neben dem Radio- und Fernsehsender WDR sind hier auch verschiedene private Sender und Produktions-
unternehmer titig. Zum SchluB kann darauf verwiesen werden, daf3 viele groe industrie- und Handels-
unternehmen langs der Achse ihren Hauptsitz haben.

Zug attraktiv fiir Messe- und Kongreflwesen
~w= Der RAI-Komplex an der Amsterdamer Siidachse, einige Minuten von Schiphol entfernt, verfligt
iiber ungefahr 100.000 gm Ausstellungsraum. Die RAI organisiert jéhrlich ca. 50 Messen, wovon die Mehr-
zahl das Pridikat international verdienen. 1991 besuchten die RAI gut 2,3 Mio Messegdste.

Was Kongresse betrifft, kann angemerkt werden, da® Amsterdam heute die
siebtgriBte KongreRstadt der Welt ist. 1992 wurden mehr als 100 internationale Kon-
gresse organisiert, davon ein Drittel allein im RAI-Kongrefzentrum.

Viele grofie Industrie-

. T f
Der Messekomplex Jaarbeurs direkt gegeniiber dem Hauptbahnhof Utrecht und Handels-

zieht jahrlich 1 Mio Besucher an. Ebenso wie die RAI organisiert die Messe viele
. . . unternehmen haben

nationale und auch internationale Messen . Das Versammlungs- und Kongrefzen- .

trum der Messe ist ebenfalls fiir 1 Mio Besucher im Jahr gut, wovon ungeféhr 300.000 léngs der RRR-Achse

aus dem Ausland kommen. Die Messe hat 1993 eine kombinierte Messe-/Kongref3- ihren Hauptsitz.

halle mit einer Kapazitit von 23.000 Sitzplatzen in Betrieb genommen.

1992 fanden in Rotterdam 38 internationale Kongresse statt. Rotterdam ist
die drittgréBte (internationale) KongreBstadt der Niederlande. Die bedeutsamstem KongreBkomplexe sind
De Doelen und der Ahoy-Komplex. Beim neuen Entwicklungsprojekt De Kop van Zuid ist ein neues Kon-
greRzentrum mit einer Kapazitit von ungefahr 1000 KongreRteilnehmern geplant.

Dusseldorf verfiigt iiber 200.000 gm an Ausstellungshallen, in denen viele bedeutende internatio-
nale Messen organisiert werden. In 1993 gab es 32 Messen mit 23.000 Ausstellern und 1,4 Mio Besuchern.
Mit den Planungen zum Bau eines neuen Fernbahnhofs am Flughafen Diisseldorf erhilt auch das Messe-
geldnde einen direkten Zugang zum Hochgeschwindigkeitsnetz.

K6ln zdhlt mit Diisseldorf zu den wichtigsten deutschen Messestddten. Hier werden ca. 35 Messen
im Jahr durchgefiihrt. Die totale Kapazitat umfat 260.000 gm mit im Mittel 30.000 Ausstellern und ca. 2
Mio Besuchern.

Fiir Touristen aber auch grossere Entfernungen

—= Die Bedeutung des Hochgeschwindigkeitszuges im Fremdenverkehr wird in hohem Mafe durch
das touristische Ziel bestimmt. Der Reisende ist an einem langen Wochenende ldnger zu reisen bereit als
bei einer Tagestour. Eine Untersuchung hat ergeben, daB® der Reisende 5 1/2 Stunden fiir eine kurze Reise
von wenigen Tagen problemlos in Kauf nimmt (von Tiir zu Tiir).2 Dies bedeutet, da® die beiden bedeu-
tendsten touristischen Highlights an den beiden Enden der RRR-Achse (Amsterdam und Kéln) in diesen
Bereich fallen.

Fiir den Jahresurlaub ist der Reisende bereit, ldnger zu reisen. Entscheidend ist dabei die Frage, ob
fiir die Zeit des Urlaubs die Verfiigbarkeit des eigenen Fahrzeugs gewiinscht wird. Erwartet wird, da8 der
Hochgeschwindigkeitszug speziell fiir die Wintersportferien eine gute Alternative zum Privatauto darstellt.
In diesem Zusammenhang sind die vielen einschrinkenden MaRnahmen wie Vignetten und Gebiihren
nicht unbedeutsam, mit denen der Autofahrer konfrontiert wird. Es ist aber diese Unsicherheit iber
genaue Art und Umfang dieser Einschrankungen, die eine Einschdtzung des potentiellen Reiseverkehrs fiir
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den Hochgeschwindigkeitszug heute noch schwierig macht.

Dariiber hinaus ist einer Untersuchung? zu entnehmen, dafl der Hochgeschwindigkeitszug u.a. eine
bedeutsame Funktion fiir gemeinschaftliche Gruppenreisen sowie im Vor- und Nachtransport durch Tour-
Operators bekommen kann.

Flughdfen Wachstumsmarkt fiir Hochgeschindigkeitsverkehr

Die RRR-Achse verbindet, mit der anschlieRenden Hochgeschwindigkeitslinie Kdln-Frankfurt, die
zwei europdischen Mainports Schiphol und Frankfurt. Nach Umsetzung aller Infrastrukturplanungen wird
die Reisezeit per Zug zwischen beiden Fiughéfen von 5 1/2 auf ungefihr 3 Stunden reduziert.

Den Flughafen Schiphol nutzten 1993 mehr als 21 Mio Passagiere; 1 Mio Ton-
nen Fracht wurden bewdltigt (wovon ungefahr 30 % iiber die Strae transportiert
wurde; das sogenannte Trucking#. Die Zukunftsplane fir Schiphol sollen ein weiteres

Wachstum bis 2015 in Richtung auf 40 Mio Passagiere und ungefahr 3 Mio Tonnen Fiir den Geschifts-
Fracht mdglich machen.® Frankfurt wickelte in 1993 Jahr rund 32 Mio Passagiere und reisenden ist eine
1,1 Mio Tonnen Fracht (ohne Trucking)¢ ab. Aber auch die Flughafen Diisseldorf mit 13 Zugreisezeit bis zu
Mio Passagieren sowie Kéln/Bonn mit rund 4 Mio Passagieren nehmen fiir das wirt- etwa drei Stunden

schaftliche Kernland Nordrhein-Westfalen eine wichtige Position ein.

Die Bedeutung der Hochgeschwindigkeitsziige fiir die européischen Flughéfen

noch akzeptabel

ist vielfdltig. Zuallererst kann eine direkte Substitution im Herkunfts- und Zielverkehr

eriolgen. Die Reisenden, die heute zwischen Amsterdam und Kéln vom Flugzeug Gebrauch machen, wer-
den in der Zukunft zu einem groReren Teil mit dem Hochgeschwindigkeitszug reisen. Die Wahl zwischen
Flugzeug und (Hochgeschwindigkeits-)Zug wird mitbestimmt durch die Hohe der Tarife, die europdische
Politik sowie Zughéufigkeit und Qualitatsniveau des Zugangebots. Dabei muB angemerkt werden, daf die
Abwégung zwischen Reisezeit und Kosten u.a. stark vom Reisemotiv abhéngt. Fiir den Geschiftsreisenden
ist eine Zugreisezeit bis zu drei Stunden noch akzeptabel. Bei ldngeren Reisezeiten wird meistens das
Flugzeug gewahlt. Der Umfang der Substitution ist abhzngig von der Frage, ob es sich beim Transferver-

kehr @hnlich wie beim Herkiinfts-/Zielverkehr verhilt,

Ein weiteres Substitutionselement, das fiir die Flugh4fen von Bedeutung ist, sind die Reisenden,
die heute individuell mit dem Auto reisen, aber in der Zukunft wegen der wettbewerbsfahigen Reisezeiten
mit dem Hochgeschwindigkeitszug reisen werden. Der Geschiftsreisende aus dem Ruhrgebiet, der via
Schiphol zu seinem Ziel fliegt, wird in der Zukunft wegen der Reisezeiten den Zug dem Auto vorziehen.

1. “Zukunftsstandorte in Westeuropa, ein Regionalfiihrer fiir Investoren in EG und EFTA”: Fmpirica Wirtschafts-

und Sozialwissenschaftliche Forschungs- und Beratungsgesellschaft mbH, Bonn Januar 1993

s

“European high speed rail network socic-economy impact study”; Briisse! 1992

“The economic impact of the TGV Paris-Lyon”; A. Bonnefous, Anaheim California, 1991
“Statistical Annual Review”; Amsterdam Airport Authority, Schiphol 1992
Planologische Kernbeslissing Schiphol

“Traffic Statistics Results 1992”; Frankfurt Airport, 1993



IV. Empfehlungen

Die Arbeitsgruppe hat bereits 1988 die Auffassung vertreten, daf fiir die Regierungen und Eisen-
bahnverwaltungen dringender Handlungsbedarf besteht. Notwendig ist ein umfassendes und abgestimm-
tes Konzept zur Verbesserung der Attraktivitat des Schienenverkehrs. Das derzeit existierende Leistungs-
angebot hat sich mit der Einfiihrung des EuroCitys im Jahre 1991 zwar verbessert. Will die Bahn auf den
diversen transeuropdischen Verbindungen aber eine attraktive Alternative zum StraBen- und Luftverkehr
sein, dann sind weitere Qualititsverbesserungen notwendig.

Die folgenden infrastrukturellen und betrieblichen Anpassungen sind erforderlich:

Kurzfristig (bis 1996)

«—=s 1. Installierung einer Projektorganisation, die sowohl! fiir den niederldndischen, als auch fir den
deutschen Teil der RRR-Ad&se alle finanziellen und planerischen Aspekte des Ausbaus dieser
Strecke auf den Weg bringt und vorantreibt.

2. In allen heutigen EC-Garnituren muf modernes Wagenmaterial eingesetzt werden. Vereinzelt
werden immer noch alte Wagen benutzt, die insbesondere auf dem Abschnitt zwischen Duis-
burg und Koln wegen der dort gefahrenen Geschwindigkeit von 200 km/h denkbar ungeeignet
sind.

3. Ausdehnung des grenziiberschreitenden Telefon- und Datenverkehrs. Darliber hinaus besteht
derzeit nicht die Mdglichkeit, iiber ein Kartentelefon aus dem Zug heraus anzurufen. Dies ist ins-
besondere fiir den interessanten hochwertigen Geschiftsreiseverkehr absolut inakzeptabel.

4. Verbesserung der Umsteigeverbindungen in den Haltepunkten Utrecht (Umsteigen am selben
Bahnsteig) und Duisburg. Dariiber hinaus sollte gepriift werden, in den morgendlichen und
abendlichen Verkehrsspitzen einen Zug in Utrecht zu entkoppeln, damit ein Teil direkt nach
Amsterdam/Schiphol und der andere Teil nach Rotterdam durchféhrt.

5. Gute regionale Anschliisse sind die Voraussetzung fir eine optimale Nutzung der Verbindung.
Gleichzeitig muB das jeweilige Bahnhofsumfeld stddtebaulich aufgewertet werden. Dazu gehdrt
beispielsweise auch die Einrichtung weiterer Park&Ride-Platze.

6. Erweiterter Fahrplan: Aus Richtung Deutschland ist morgens ein friiherer Zug, aus den Nieder-
landen abends ein spéterer als bisher einzusetzen. Damit wird die Verbindung vor allem fur
Geschiftsreisende attraktiver.

Mittelfristig (1996 - +2000)

1. Einfiihrung eines 1-Stunden-Taktes zwischen Kéln und Amsterdam/Schiphol. Erst damit kann
man bei dieser Verbindung von einer wirklichen EC-Linie sprechen. Ein 1-Stunden-Takt ist mini-
males Qualititskriterium, wenn der Fahrplan fiir den Geschiftsreisenden attraktiv sein soll.

2. Einsatz von Hochgeschwindigkeitsmaterial mit Mehrstromtechnik in Vorlauf der infrastruk-
turellen Verbesserungen. Die Arbeitsgruppe weist darauf hin, daf seit dem Fahrplanwechsel
1991 auf einem Teilstiick der Strecke, ndmlich zwischen Kéln und Duisburg, bereits Hochgesch-
windigkeitsverkehr stattfindet.

3. Ausbau des gesamten Streckenabschnitts von der Randstad bis Duisburg. Im Jahr 2000 oder
sehr kurz danach muB die Linie die internationalen Qualitdtsstandards fiir “Ausbaustrecken”
erfillen. Das bedeutet fiir die niederldndische Teilstrecke eine Kapazitdtsausweitung von
Amsterdam/ Schiphol-Utrecht, Rotterdam-Utrecht, Utrecht-Arnheim und, fiir den direkten An-
schiuB des Flughafens Schiphol, die Verwirklichung des Utrechtbogens. Der Ausbau der Strecke
auf deutscher Seite ist ziigig vorzunehmen. Dies betrifft vor allem die planerischen Vorarbeiten

an den vielen héhengleichen Bahniibergédngen zwischen der Grenze und Duisburg.

4. SchiieRlich schldgt die Arbeitsgruppe vor, daf die Infrastruktur fiir Geschwindigkeiten von min-
destens 200 km/h ausgelegt wird. Ndhe Untersuchungen missen nachweisen, ob Geschwindig-
keiten bis 300 km/h auf (Teilen) der Strecke moglich sind.
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